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1. EINLEITUNG
1.1. Thema und Forschungsstand

"Die Wissenschaft - Kulturgeschichte, Volkskunde hat ihre Straflenkar-
te noch nicht vermessen und gezeichnet." (1) Dieses Zitat stammt aus
dem neueren Aufsatz von Martin Scharfe "StraBe. Ein Grund-Ri". Indem
er vielfdltige Aspekte im Zusammenhang mit der StraBe spielerisch
aufgreift, die fir die Volkskunde interessant sein konnten, will er
auf ein bisher weitgehend unbearbeitet gebliebenes Gebiet hinweisen.
Dabei spannt er den Bogen von den Zustdnden auf vorindustriellen
StadtstraBen iiber den kunstmdaBigen Ausbau der LandstraBen seit
dem 18. Jahrhundert bis hin zur "StraBe als Wohnung des Kollektivs",
also als Ort des Arbeiterprotests gegen die kapitalistische Unter-
driickung. Die vorliegende Arbeit beschaftigt sich mit dem Bereich
der StraBe, den Scharfe in dem Abschnitt "Chaussee und Boulevard:
Kunstmafige Behandlung der StraBen" mit den Worten kennzeichnet:
“Die herkdmmlichen Verkehrswege sind 1im 18. Jahrhundert der
entwickelteren Produktionsweise wund dem wachsenden Bedirfnis
nach zweckmdBiger Distribution wvon Waren wund Menschen nicht
mehr gewachsen, und das gilt erst recht firs 19. Jahrhundert.
Im Grunde geht es um Zeitersparnis, um die VergrdBerung des
Transportvolumens etc. - und dazu bedarf es einer angemessenen
Linienfihrung und geringerer Reibungsmechanik." (2)
Die Entwicklung vom traditionellen Wegebau, von Erdwegen und manch-
mal auch PflasterstraBen, hin zum Bau von Chausseen geschah auf
Betreiben der Obrigkeit, um das Wegewesen den Anforderungen der
Wirtschaftsentwicklung anzupassen. Interessant fiir die Volkskunde
ist daran, was diese obrigkeitliche MaBnahme KunststraBenbau
flir die Menschen bedeutete, die, auf welche Weise auch immer,
mit dem Wegewesen zu tun hatten. DaB im Zusammenhang mit einer
derartigen Innovation einschneidende Verianderungen eintreten muBten,
Tiegt auf der Hand. Grundsdtzlich wirkt sich der Zustand der StraBen
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 StraBe ist oder ob jemand mit seiner
eigenen Arbeitskraft oder seinem Vermdgen am Bau und der Unterhaltung
von Wegen beteiligt ist (3). Um den Auswirkungen, die der Kunst-
straBenbau fur



die davon betroffenen Menschen mit sich brachte, auf die Spur
zu’ kommen, ist es zweckmdBig, ein einzelnes Bauprojekt herauszugrei-
fen, den urspriinglichen Zustand des Wegewesens in dem betreffenden
Gebiet zu beschreiben, um dann kontrastiv dazu die Wandlungen
durch den Chausseebau zu untersuchen.

Im Rahmen dieser Arbeit soll speziell auf die Entwicklung des Wege-
wesens in den Herzogtimern Schleswig und Holstein Bezug genommen wer-
den. Zundchst wird einfihrend iUber die Entstehung des Wegenetzes von
frihester Zeit an bis zum Anfang des 19. Jahrhunderts referiert. Dann
folgt eine Zustandsbeschreibung der Wege im 18. und Anfang des
19. Jahrhunderts vor dem KunststraBenbau und ihre Bedeutung fir Anlie-
ger sowie Benutzer. Dazu gehdrt auch die Untersuchung der Wegebauar-
beit, die in dem oben genannten Zeitraum durch Wegeverordnungen obrig-
keitlich geregelt wurde. Ein kurzgefaBter Uberblick iiber die Entwick-
lung des Wegebaus auBerhalb Schleswig-Holsteins folgt, bevor zuletzt
auf den Bau wund die Inbetriebnahme der Kiel-Altonaer Chaussee
eingegangen wird. Sie wurde in der Zeit von 1830 - 1833 vom ddnischen
Staat, zu dem das Herzogtum Holstein, durch das die Trasse verlief,
damals gehorte, gebaut. Da es das erste KunststraBenprojekt Schleswig-
Holsteins war, lassen sich die Veranderungen gegeniber dem herge-
brachten Wegewesen gut herausarbeiten. SchwerpunktmdBig wird zundchst
die Bauphase und dann die Situation nach der Fertigstellung unter-
sucht. Auch hier stehen die Bauarbeiten sowie die Situation der An-
lieger und Benutzer im Vordergrund.

Die Entwicklung des Wegewesens in Schleswig-Holstein stellte einen
kulturellen ProzeB dar, der durch obrigkeitliche MaBnahmen gelenkt
wurde. Filir eine derartige Vermittlung von Kultur prdgte die schwe-
dische Volkskunde den Begriff der "Zentraldirigierung". Das heifBt,
daB eine erkldrte Absicht des Staates oder einer anderen zentralen
Institution formuliert und publiziert wird, zum Beispiel in Form
von Gesetzen. Zur DOurchsetzung des Zieles werden MaBnahmen wie
die Androhung und Vollstreckung von Strafen im Fall von Zuwiderhand-
lungen ergriffen. In der Realitdt steht die Reaktion der Betroffenen
der Zentraldirigierung gegeniiber. Sie kann entsprechend der Strenge

der MaBnahmen und ihrem Verhdltnis zu den Tendenzen der betroffenen



Kultur verschieden stark ausgeprdgt sein. Davon ist es schlieBlich
auch abhidngig, wie sich die obrigkeitliche Zielsetzung in der Reali-
tdt durchsetzt (4). Sigurd Erixon schreibt dazu:

"Wenn wir auch in der Hauptsache genau wissen, inwieweit Direk-
tiven dieser Art gegeben wurden, wissen wir gewdhnlicherweise we-
niger, in welchem Umfang diese in die Wirklichkeit umgesetzt wur-
den (...). Oft kann man ohne weiteres zeigen, daB die Direktiven
wenig beachtet oder vergessen wurden oder daB viele Menschen unge-
horsam waren." (5)

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

Gesetz oder eine andere MaBnahme zur Lebenswirklichkeit verhielt, wie

die Reaktion der Betroffenen dazu aussah und was schlieBlich in der

Realitat dadurch bewirkt wurde.

Mit dem StraBenwesen beschaftigten sich bisher vor allem Historiker,
Geographen, Techniker und Heimatforscher. Dabei erweist sich die soge-
nannte "AltstraBenforschung" oder "Altwegeforschung" als dominierend.
In einer neueren Untersuchung heift es dazu:"Fragestellung und das
Forschungsziel ist die mdglichst authentische Darstellung der
Nah- und Fernverkehrsnetze fiir verschiedene historische Epochen sowie
die Entwicklung und Bedeutung der Verkehrsverbindungen im Verlaufe
der Geschichte." (6) Dazu werden einander erganzend Gelandefor-
schungen (Feldforschung) und archivalische Forschungen durchgefiihrt.
Arbeiten in dieser Richtung sind meist auf regional begrenzte
Untersuchungsrdume bezogen, wie zum Beispiel die Arbeit von J.G. Lan-
dau "Beitrag zur Geschichte der alten Heer- und HandelsstraBen in
Deutschland"fg%gggsich mit hessischen Verhdltnissen beschaftigt (7).

Dann gibt es breit angelegte Monographien, die sich mit der StraRe
unter vielen Gesichtspunkten gleichzeitig befassen. Das Standardwerk
in dieser Hinsicht ist noch immer E. Gasners "Zum deutschen StraRenwe-
sen von der dltesten Zeit bis ins 17. Jahrhundert", das bereits 1889

erschienen ist (8). Dieses Buch wird fast in jedem spateren Werk lber
Straen 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 Vollstdndigkeit zu
erheben: Routen, Wegetypen und -bezeichnungen, Wegegesetzgebung,
Bautechnik und Bauarbeit, Wegegeld, Benutzung von Wegen und



Wegzeichen. Andere Arbeiten dieser Art beschrdnken sich nicht
auf Deutschland als Untersuchungsraum, sondern beziehen auch andere
Lander und Kontinente mit ein. Dabei beginnen sie mit friihen Hoch-
kulturen und enden im 20. Jahrhundert. Typische Beispiele sind E.
Rehbein, "Zu Wasser und 2zu Lande" (9), H. Schreiber, "“Sinfonie
der StraRe" (10) und A. Weise, "Vom Wildpfad zur MotorstraBe" (11).

Einen beliebten Forschungsgegenstand im Zusammenhang mit der Strafle
bilden die historischen Verkehrsmale oder Wegzeichen. Eine umfassende
Monographie zu diesem Bereich der Sachkultur liegt mit "Verkehrsmale
in Hessen, ein topographisches Handbuch zur Verkehrsgeschichte" von
H. Riebeling vor (12). Diese Untersuchung basiert auf der Inventari-
sation aller betreffenden Zeugnisse, die noch 1in der Landschaft
vorzufinden sind.

Mit dem technikgeschichtlichen Aspekt der StraBe beschdftigen
sich vor allem zwei Arbeiten. Dabei entspricht "Die StraBe, ihre
verkehrs- und bautechnische Entwicklung im Rahmen der Menschheitsge-
schichte" von A. Birk 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 darlber (StraBenbau) geschrieben worden ist, die klare
Unterscheidung zwischen Verkehr und StraBe, zwischen Pfaden
und Wegen (...) und bestimmten, vom menschlichen Willen zielbe-
wut angelegten KunststraBen, und es fehlt eine kurzgefaBte,
systematische Darstellung der  geschichtlichen  Entwicklung

der Bautechnik." (14)
Diese Liicke fiillte er mit seiner Arbeit "Der KunststraBenbau,

eine technisch geschichtliche Studie wvon der Urzeit bis heute"
aus (15).

Technik allein macht noch keinen StraBenbau aus, es gehoren auch
die Arbeiter dazu. Bis heute werden sie nur in dem umfassenden
Werk von A. Knoll, "Geschichte der StraBe und ihrer Arbeiter" (16),
beriicksichtigt, das schon um 1925 erschienen ist (17).



In den genannten grundlegenden Arbeiten wird auf Schleswig-Holstein
iberhaupt nicht eingegangen. Das mag einmal daran liegen, daB die
Herzogtiimer erst von 1867 an zu einem deutschen Territorialstaat, nam-
lich zu PreuBen, gehdrten. AuBerdem war das Wegewesen in Schleswig-
Holstein bis ins 19. Jahrhundert hinein gegeniiber anderen Gebieten so
weit zurilickgeblieben, daB es auch in Arbeiten, die iber Deutschland
hinausgehen, keine Erwdhnung findet. Die schleswig-holsteinische
StraBenforschung - 1iegt daher noch immer weitgehend 1in der Hand
der Heimatforschung. Ihre Arbeiten haben daher meist einen starken
lokalen Bezug. Beitrage ilber Wege finden sich als Spezialaufsdtze in
verschiedenen landes- und heimatkundlichen Zeitschriften und Jahr-
bilichern, aber auch in Ortsmonographien und anderem landeskundlichen
Schrifttum. Dabei Uberwieqt die AltstraBenforschung. Einen Gesamt-
uberblick bis ins 20. Jahrhundert hinein bietet die geographische
Staatsexamensarbeit von A. Paulsen "Das schleswig-holsteinische Stra-
Rennetz - unter besonderer Beriicksichtigung seiner Entwickiung"™ (18).
Dort ist auch die wichtigste Literatur aufgefiihrt. Einen weiteren
Schwerpunkt bilden Forschungen zum Verkehrs- und Befdrderungswesen.
Als Beispiele sind H. Litjohann, "Das Personen- und Frachtfuhrwesen
in Schleswig-Holstein” (19) und E. P&rksen, “Das Post- und Verkehrs-
wesen Schleswig-Holsteins in seiner Entwicklung" (20) zu nennen. Der
KunststraBenbau wird in der landeskundlichen Literatur als groRartige
Erdungenschaft hervorgehoben, - seine historische Entwicklung aber
im allgemeinen nur kurz beschrieben (21).

Besonderes Interesse zeigt die Heimatforschung an alten Meiltensteinen
und am Beruf des Steinklopfers. Die repradsentativen Meilensteine sind
oft die einzigen Relikte, die an StraBenverhdltnisse in friherer Zeit
erinnern, und werden so zum Anlaf fiur heimatkundliche Aufsitze
(22). Der ausgestorbene Beruf des Steinklopfers, der in enger
Verbindung mit dem Chausseewesen stand, wird in der Reimatliteratur
jdyllisiert und dient als unreflektiert eingesetztes Versatzstiick, um
das Bild einer guten alten Zeit zu malen, in der alles geruhsamer
und damit auch schoner als heute war (23).

Die volkskundliche Bibliographie spiegelt den Zugang der speziell



volkskundlichen Forschung zum Thema StraBe. Unter den Stichworten

Weg, Strafe, Land%EraBe,und KunststraBe sind nur vereinzelt Arbeiten
aqussee

ausgewiesen. Die Schderpunkte liegen bei der AltstraBenforschung, der

Namenforschung und der Beschaftigung mit Wegzeichen (24).

AbschlieBend sollen drei Beispiele fir die Prdsentation von histori-
schem StraBenwesen und vor allem StraBenbau im Museum vorgestellt
werden (25).

Im Deutschen Museum in Minchen befindet sich eine selbststandige klei-
ne Abteilung "StraBenbau", die um 1960 konzipiert wurde und seitdem
unverdndert blieb. Schaukdsten mit Dioramen, die die Entwicklung des
Zustands der Wege von der Romerzeit bis heute vorfihren, werden
durch Schautafeln mit Karten, zeitgendssischen Oarstellungen und Er-
lduterungstexten erganzt (26). Obwohl die Aufstellung, bedingt durch
ihr Alter, schon recht "verstaubt" wirkt, bietet sie dem Besucher,
der sich davon nicht abschrecken 1&dRt, anschaulich einen Einstieg in
die Thematik. Dabei steht die Technikgeschichte deutlich im Vorder-
grund.

In Wasserburg am Inn gibt es ein Spezialmuseum, das sich ausschlieB-
lich mit dem Wegebau beschdftigt. Als 1im Jahr 1977 die dortige
StraBenmeisterei in ein neues Geldnde verlegt wurde, stellte sich die
Frage, was mit den nicht mehr benGtigten Bestdnden an Gerdten
und dem ausgesonderten Archivmaterial geschehen sollite. Dieses
alte Inventar bildet heute den Grundstock des "Wegmachermuseums".
Die Sammlung wird laufend ergdnzt und umfaBt 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 StraBen arbeiteten, im Blickpunkt des In-
teresses stehen.

Das Freilichtmuseum Finsterau in Bayern fuhrt zur Zeit ein Projekt
durch, das sich mit StraBenbau in historischer Technik beschaftigt.
Darin wird der Anspruch erhoben, "alte handwerkliche Techniken
nicht Tlediglich abstrakt forschend nachzuvollziehen, sondern in

der Praxis wiederherzustellen und zu dokumentieren" (28). Tatsdchlich



ist im Museum ein Zufahrtsweg zu einem neu zu errichtenden Gebdude
in der Technik der Packlage angelegt worden, in der fur den an
Steinen reichen Bayrischen Wald typischen Bauform.



1.2. Quellen

Nach der Durchsicht einschldgiger Bibliographien (1) und Bibliotheks-
kataloge stand eine Menge Sekunddrliteratur zum Wegewesen zur
Verfligung. Bei der Bearbeitung dieser Literatur stellte sich jedoch
heraus, daRB nur ein Bruchteil der Arbeiten verwendbares Material spe-
ziell zu meiner Fragestellung enthdlt. Deshalb war es ndtig, zeitge-
néssische Quellen wie literarische Texte, Verordnungen und Archiva-

lien hinzuzuziehen.

Der erste Teil dieser Arbeit, der sich mit dem Wegewesen in Schles-
wig-Holstein vor dem Chausseebau beschaftigt, ist vorwiegend aufgrund
von Sekunddrliteratur, zeitgendssischen Texten und Verordnungen erar-
beitet worden. Als ergiebig erwiesen sich Landesbeschreibungen wie
zum Beispiel von A.C.H. Niemann (2) und A. Gudme (3) Uber Schleswig-
Holstein, von G. Hanssen (4) iiber das Amt Bordesholm und von H.N.A.
Jensen (5) Ulber Angeln. Weiterhin wurden die Schleswig-Holsteinischen
Provinzialberichte und ihre Folgezeitschriften (6) und das Staats-
birgerliche Magazin (7) durchgesehen (8). In diesen Zeitschriften
fand um 1800 eine rege Diskussion Ulber das Wegewesen statt, die sich
in speziellen Druckschriften iber die Zeitschriften hinaus fortsetzte
(9). Die herangezogenen Verordnungen iber das Wegewesen sind verschie-
denen Sammlungen von Verordnungen Schleswig-Holsteins entnommen (10).
Aus der Quellenkartei des Seminars fiur Volkskunde der Universitdt
Kiel stammen die wenigen archivalischen Belege fiir diesen Teil. Die
genannten Quellen belegen 1im wesentlichen die Sicht gebildeter
Schriftsteller und der Obrigkeit. Die Haltung der wegebaupflichtigen
Anlieger und StraRenbenutzer aus den unteren Sozialschichten 1383t
sich nur zwischen den Zeilen erkennen. Um diesem Mangel abzuhelfen,
wdre die Durchsicht der Archivbestdnde der einzelnen schleswig-
holsteinischen Verwaltungsbezirke unter dem Betreff "Wegesachen"

notig. Aus Zeitmangel muBte jedoch darauf verzichtet werden.

Die Entwicklung des Wegewesens auBerhalb Schleswig-Holsteins wird an-
hand von Sekunddrliteratur referiert.

In dem Teil der Arbeit, der sich mit dem Bau und der Benutzung der



Kiel-Altonaer Chaussee befaBt, werden neben den Quellen, die fiir den
ersten Teil genannt worden sind, vorwiegend Archivalien verwendet,
die 1im Landesarchiv in Schleswig einzusehen sind. In den bereits er-
wahnten Zeitungen wurde auch der Chausseebau diskufiert. Verschie-

dene Verordnungen speziell zu den Kunststrafen entsfz:zdan,

Bei dem Aktenmaterial handelt es sich um den Schriftverkehr, der zwi-
schen der fir den Chausseebau verantwortlichen Direktion.und deren
Angestellten und den verschiedenen Behdrdeninstanzen des danischen
Gesamtstaats, der den Bau finanzierte, gefihrt worden ist. Dieser
Schriftwechsel beinhaltet auf der einen Seite formelle regelmdBig ein-
geforderte sowie informelle Berichte der Chausseebaudirektion
zu besonderen Vorfdllen und Gesuche einzelner Personen an die da-
nischen Behdrden, auf der anderen Seite behordliche Anweisungen
und Verfiigungen. Da die Baudirektion iber jedes Vorhaben und jeden
Vorfall Rechenschaft ablegen muBte, vor allem, wenn daraus Kosten ent-
standen oder Geld eingenommen wurde, enthalten die Akten viel Mate-
rial zu den Bereichen Bauarbeit, Bauarbeiter, Instandhaltung durch
die Chausseewarter, Chausseegeldhebung und Benutzungsvorschriften. 0b-
wohl diese Archivalien die Sichtweise der Obrigkeit spiegeln,
enthalten sie bei kritischer Durchsicht doch auch brauchbare Hinweise
auf die Situation der Arbeiter wund Angestellten, der Anlieger
und Benutzer.

Das Aktenmaterial stammt 2zum groften Teil aus dem Bestand der
Schleswig-Holstein-Lauenburgischen Kanzlei in Kopenhagen, die
die Oberbehorde fiir die Herzogtimer war. Vier Inventarienbande, die
nach der Fertigstellung der Chaussee angelegt wurden und iber
die Besitzverhdltnisse der Chaussee Auskunft geben, sind beim
Holsteinischen Obergericht in Gliickstadt erhalten. Bei den Amtern
als Unterbehdrden, durch deren Gebiet die Chaussee verlief, ist nur
im Bestand des Amtes Kiel-Bordesholm-Kronshagen einschldgiges Mate-
rial vorhanden (11).
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2. DAS WEGEWESEN IN SCHLESWIG-HOLSTEIN VOR DEM KUNSTSTRASSENBALU
2.1. Entwicklung des Wegenetzes

Grundlegend fir die Ausbildung des schleswig-holsteinischen Wegenetzes

war zundchst einmal die lage des Landes im siidlichen Teil der jlti=
schen Halbinsel und seine naturrdumliche Gliederung in die Landschafts-

formen Marsch, Geest und 0ostliches Hiigelland. Da Schleswig-Holstein

einerseits zwischen Nordsee und Ostsee und andererseits zwischen Nord-

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

den beiden Meeren ergab, Schleswig-Holstein iberwinden oder durch

Skagerrak, Kattegat, Sund und Belte umgehen. Dagegen mufite jeder Ver-

kehr zwischen Nordeuropa und Mitteleuropa Schleswig-Holstein als

Briicke benutzen (1). Die Gliederung des Landes in die drei GroRland-

schaften Marsch, Geest und dstliches Hiigelland wirkte sich auf die

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

bildeten von Natur aus im Sommer normalerweise eine trockene, feste

Oberfldche, wdhrend sie im Winter weithin unpassierbar waren (3). Die

Geest wies mit ihren ausgedehnten Mooren ganzjadhrige Verkehrshinder-

nisse auf. Dagegen waren die Sanderf1achen der Geest 1in langeren

Trockenperioden zwar oftmals unwegsam, bei gelegentlichem Niederschlag
Jjedoch, wenn die Qberfldche verhdltnismdBig fest war, gut passierbar.

In der Mordnenlandschaft des Ostens lagen die Schwierigkeiten fir das

Wegewesen weniger bei der Konsistenz der Bodenoberfldche als vielmehr
beim Relief. Ferner ste]]té§¥%esondere vegetationsgeagraphische Gege-

benheiten der Ausbildung eines Wegenetzes im Ostlichen Higelland in

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

ders aber die zahlreichen Seen stellten erhebliche Verkehrshindernisse
dar (4). Die kulturgeographischen Verhdltnisse, also Siedlung, Wirt-

schaft und Agrarverfassung und Einflisse politischer Art waren weitere
Faktoren fir die Ausbildung des Wegenetzes (5).

Die Anfdange des Vegewesens in Schleswig-Holstein sind in der jlingeren
Steinzeit zu suchen, als der Mensch begann, den Boden landwirtschaft-
lich zu nutzen, dadurch seBhaft wurde, und als aus den Wildpfaden der
mittelsteinzeitlichen Jdger und Fischer oder durch Neuanlage ein er-

stes festes Wegenetz entstand (6). Die ersten Fernverbindungen
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entwickelten sich mit dem Austausch begehrenswerter Giter wie Kupfer
und Bernstein in der ausklingenden Steinzeit und der dlteren Bronze-
zeit (7). Diese &dltesten Wege richteten sich in ihrem Verlauf nach
der Landschaft. War sie fir die Wegfilhrung geeignet, verliefen sie
gerade, boten sich Schwierigkeiten wie Gewdsser, Siumpfe, Moore und
Higel, wich man ihnen aus, ohne auf die Lange des Weges Ricksicht zu
nehmen (8). FluBlubergdnge wurden an den flachsten Stellen, also bei
natirlichen Furten gesucht (9).
die

Die wichtigste Ost-West Verbindung war!Eider-Treene-Schleilinie, auf
der unter Ausnutzung der vorhandenen Wasserldufe nur ein Landweg von
etwa fiunfzehn Kilometern zwischen Hollingstedt und Haithabu zurickge-
legt werden muBte (10). Die dlteste Nord-Sid Verbindung fihrte west-
1ich der heutigen Stddte Apenrade, Flensburg und Schleswig nach Siden
und weiter bei Rendsburg iiber die Eider bis nach Itzehoe. VYon dort
bestand eine Schiffsverbindung nach Stade, vonwo aus die Verbindung
mit dem Hellweg (11) im Rheinland hergestellt wurde (12).

Wdhrend des Mittelalters wurde die frUhéeschicht1iche Linienfiihrung
der alten Wege weitgehend beibehalten (13). Im 12. Jahrhundert fand
eine  Umlegung des wichtigsten Ost-West Transitweges von der Eider-
Treene-Schleilinie weg in den Hamburg-Libecker Raum statt (14). Als
neue Ost-West Verbindung entwickelte sich die Liibsche Trade, die Heide
mit Liibeck verband (15). Der friihgeschichtliche Nord-Sid Weg verlager-
te seinen Endpunkt von Itzehoe nach Hamburg und gleichzeitig kam eine
Alternativroute iber die heutigen Stadte Neumiinster und Bramstedt zu-
stande, auf die sich der Verkehr nun immer mehr verlagerte. Eine wei-
tere Nord-Siud Verbindung entstand von Liibeck nach Schleswig iber
Preetz, Kiel und Eckernférde (16). AbschlieBend muB noch die sogenann-
te SalzstraBe erwdhnt werden, die Llineburg und Liibeck verband und bei
Artlenburg lber die Elbe ging (17).

Die oben beschriebenen wichtigsten LandstraBen Schleswig-Holsteins
blieben 1in ihrer Linienfiihrung bis zum Beginn des 19. Jahrhunderts
weitgehend unveradndert. Eine einschneidende Verdnderung des Landstra-
Bennetzes brachte erst der Bau von Chausseen im 19. Jahrhundert. Es

waren zwar die alten Routen, die kunstmadBig ausgebaut wurden, aber
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durch rigorose Begradigungen wichen sie oft weit von den alten Land-
straBen ab. AuBerdem bedeutete der Ausbau einer Strecke als Kunststra-
Be eine starke Aufwertung derselben, da die Passage erheblich erleich-
tert wurde.

GroBe Verdnderungen traten jedoch bei den Nebenwegen auf, was auf ver-
schiedene Grinde zuriickzufiihren 1ist. Zum einen hatte die Verdnderung
der Besiedlungsdichte einer Region immer auch EinfluB auf die Dichte
des Wegenetzes. Im 18. und am Anfang des 19. Jahrhunderts wirkte sich
die Agrarreform stark auf das System der Nebenwege aus.AVor der Reform
gab es die Dreifelderwirtschaft und die dadurch bedingte Feldgemein-
schaft. Die Zufahrten zu den einzelnen Flurstiicken wurden gemeinsam
genutzt. Sie waren keine festen Wege, sondern wurden nach Bedarf ange-
legt und spdter wieder umgepfligt. Im Zuge der Agrarreform wurde die
sogenannte Verkoppelung durchgefiihrt, wobei die Feldgemeinschaft aufge-
16st und die Dorfflur nach einer genauen Vermessung den einzelnen
Hofen stickweise zugeteilt wurde. Die Felder wurden mit Knicks einge-
faBt und fur den Besitzer frei zugdnglich. Der Zugang zu den auf diese
Weise entstandenen Koppeln erforderte einen Ausbau der Wege bezishungs-
weise ihre Verbreiterung, so daB durchschnittlich 1/20 der Feldmark
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" bedeutete. Das Wort "StraRe" dagegen ist aus dem Latein des
4. Jahrhunderts entlehnt, wo 'via strata" die Bezeichnung fir einen
gepflasterten Weg als HeerstraBe war (19). Die Unterscheidung von Weg
und StraBe, wie wir sie heute verwenden, wobei dieser unbefestigt und
jene befestigt dist, wurde bis 1ins 19. Jahrhundert hinein nicht
gemacht, sondern beide Begriffe synonym verwendet.

in {chlesw: g~ Halsten
Die Beschaffenheit von Wegen charakterisiert mEﬁTHUgch die Bezeichnun-
gen Redder, Hohlweg, Damm, Steindamm, Steinbriicke, Sommerweg, Sandweg,
und Leimweg (=Lehmweqg). Diese Auflistung enthdlt nur die gdangigsten
Bezeichnungen und 1&d8t sich noch erheblich erweitern. Sie bediirfen

naherer Erlduterung. So war ein Redder, der auch Hohlweg genannt
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wurde, an beiden Seiten durch Knicks in der Fahrbahnbreite begrenzt
(20). Ein erhdhter Fahrweg wurde Damm genannt (21). Wenn er ge-
pflastert war, hieB er Steindamm, Steinbricke oder einfach nur
Briicke. Meist befanden sich neben einem gepflasterten Weg sogenannte
Sommerwege, die unbefestigt waren und die Pflasterstrecke in der
trockenen Jahreszeit entlasten sollten.

Bei der Unterscheidung in Fahrweg und Steig oder Pfad wurde von der
Benutzungsart ausgegangen. Fahrwege wurden immer auch von Reitern und
FuBgdngern mit oder ohne mitgefiihrte Tiere benutzt, aber es gab auch
reine FuBwege, die fiir den Wagenverkehr zu schmal waren.

Von der Funktion, der vamangigen Nutzung oder dem Zielort ausgehend,
erhielten viele Wege Namen, die regionale Geltung besaBen. Beispiele
dafir sind Mihlenweg (=Weg zur Miihle), Kirchenweg (=Weg zur Kirche),
Leichenweg (=Weg, auf dem die Toten zum Friedhof gebracht wurden),
Ochsenweg (=Weg, auf dem Ochsentriften statt fanden), Fracht-
und PoststraBe oder Kieler Landstrafe.

Neben den genannten Bezeichnungen gab es die amtliche Klassifizierung
der dffentlichen Wege, die im 18. Jahrhundert drei Wegetypen unter-
schied. Die fir die Herzogtiimer Schleswig und Holstein gemeinschaft-
Tich erlassene Wegeverordnung von 1769 klassifizierte in groBe, klei-
ne und andere LandstraBen (22). In der Wegeverordnung fir Schleswig
von 1784 wurde diese Einteilung genauer definiert:

"GroBe Land- wund HeerstraBen, worunter die auf Stddte und
Flecken fihrenden und zur gewdhnlichen Route der Posten und
Frachtwagen dienenden Wege zu verstehen sind. (...) Die anderen
LandstraBen und gemeinen Wege, die zwar nach Stadten und Flecken
fiihren, jedoch gewdhnlicherweise von Posten und Frachtwagen
nicht befahren werden. (...) Die ibrigen nach Kirch- und anderen
Dorfern oder adelichen und kanzeleysdBigen Gltern und Hofen fiih-
renden oder durch Kdge gehenden Wege, insbesonderheit die
Kirch- und Leichenwege." (23)

Die einzige Wegeverordnung, in der neben den genannten &ffentlichen
Haupt- und Nebenwegen auch Feld- und Wirtschaftswege bezeichnet wur-
den, 1ist die fir Fehmarn von 1792. Darin ist von "wandelbaren,

sogenannten Graswegen" die Rede, die fir den Durchgangsverkehr keine
Rolle spielten (24).
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2.2. Zustand der Wege

Bis in die erste Hdlfte des 19. Jahrhunderts befanden sich die Wege
in Schleswig-Holstein 1in sehr schlechtem Zustand. In der Regel
waren noch alle Wege unbefestigt, nur vereinzelt waren auf Haupt-
straBen, bei Ortsdurchfahrten und vor und nach Briicken Uber Wasser-

ldufe Steinddmme angelegt worden.

Bemerkungen iber schlechte Wegestrecken findet man in der Zeit um
1800 oft 1in Reiseberichte eingestreut und in Zeitschriften wie den
Schleswig-Holsteinischen Provinzialberichten, wenn Vorschlage
zur Wegebesserung diskutiert wurden. Die Berichtenden waren entweder
Durchreisende oder Anlieger aus den gehobenen Schichten, die durch
die schlechten Wegeverhdltnisse 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 AnlaB zur Klage.

In einem Bericht {iber eine Sommerreise in Holstein im Jahr 1815 schil-
derte Meyer die offentlichen LandstraBen folgendermafBen:

"Es  sind wahre Marterfahrten, diese sogenannten Wege, mit
losen Granitklidtzen iberstreut, gegen die die Wagenrdder anschmet-
tern, Jjeden Augenblick in Gefahr zerschmettert zu werden.
Die unbefestigte Oberflache dieser LandstraBen soll dadurch ent-
stehen, daB die Bauern die aus dem steinigten Boden (...) aufge-
pfligten Steine, in die Wege hineinwerfen dirfen, und es gemdch-
lich den Wagenrddern iberlassen, sie einzustampfen. Eben so sind
die dem Schein nach gepflasterten StraBen iberall mit Sumpf-
pfitzen durchldchert, holpricht und ausgefahren. Auch in dem be-
guemsten Wagen lauft man, wegen des bestandigen, rastlosen Sto-
Bens, Ruttelns, Schleuderns der darin sitzenden Personen gegen
einander, dafilr nur ein bestandiges krampfhaftes Festhalten an
den Handhaben der innern Wagenseiten einigermaBen schiitzt,
die Gefahr eines Rippenbruchs." (1) :

In derselben Quelle heift es weiter:

"Man pfligt von hier ab eine gute Weile in eirém schlipfrig tie-
fen Lehmboden schneckenartig fort, viel ertrdglicher zwar
als die Hollenfahrten auf den rdadernden Steinwegen, aber doch
langweilig, besonders da die dicht belaubten hohen Knicks
(...) jede Aussicht abschneiden." (2)

Im Jahrgang 1829 der Schleswig-Holstein-Lauenburgischen Provinzial-

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

"Die eine hdtte mich bald ein Auge, die zweite einen Arm geko-
stet. Sie sind nicht weit aus einander entfernt, beide zwischen
der Hohe Halendorf und einer F@rsterwohnung (Cremperkate), vor
welcher selbst das Unglick statt fand. Es war Abend und ich wieg-
te mich halb schlummernd auf meinem Einspdnner. Siehe da,
mitten im Weg erreicht mich ein Busch und streift mir LUber
Nase und Augen, daB ich ohnmdchtig in den Wagen zuriick sinke.
Aber es wartete meiner auf dieser omindsen StraBe noch ein
groBeres Schrecknifl. Ein paar Biichsenschisse weiter, gerieth ich
auf ein Steinpflaster, das seines gleichen kaum in Mecklenburg
findet. Hier brach die Achse meines Wagens und ich stiirzte von
der holprigen StraBe nach einem tiefen Hohlweg hinein, wobei ich
dermaBen den FuB verrenkte, daB ich ihn anfanglich fiir gebrochen
hielt. Man versicherte mir, dal keine Woche, zuweilen kein Tag
hinginge, wo nicht auf dieser Stelle Unglick passirte." (3)

Ein anonymer Reisebericht von 1828 aus derselben Zeitschrift macht
deutlich, wie verschieden der Zustand eines Weges 1im Verlauf einer
einzigen Route sein konnte:

"Auch ich machte eine Badetour nach Oldesloe. Von Altona iiber Ham-
burg freute ich mich iber das herrliche Steinpflaster. Meine
Freude ward vermindert, als dies 1in Barmbeck aufhorte, und
ich noch 1/4 Meile, auf Hamb. Gebiete, bis zur holst. Granze
Hellbrock, im Sande und Morast mich kummerlich durchschleppen
muBte. Von hier fangt der holst. Weg an, der unter Trittauer
Aufsicht stehen soll1, auf dem man auch hie und da Graben
aufgemacht sah, auf dem aber doch viel Wasser stand. (...)
Schlimmer, Jja nur mit Miihe passirbar, war die kurze Strecke,
genannt beim grinen Jager, unter Wandsbecker Aufsicht; Die
Pferde keuchten, und der Weg schwamm - und das mitten im Sommer!
MitteImdBig gings nun bis Lottbeck, von wo ein herrlicher
Stein- und Kiesweg, zum Amte Tremsbiittel gehdrig, mich nach
Hovesbiittel brachte, und durch dieR adel. Gut, das recht viel fir
seine Wege gethan, bis zu einer weiBen Briicke, ich meine bei
Hunnau, wo es denn mit dem guten Weg rein aus war, und ein
endloses Gewiihl im Schlamm, ein Holpern Uber einzelne groBe
Steine, kein Ende nahm, ja zuletzt beinahe zur Verzweiflung
brachte, da zwischen Wirthshdusern auf beiden Seiten - man nannte
es Timmenhdrn und rechnet es zu Ahrensburg - der Weq immer
schlechter ward, die Pferde jeden Augenblick 1im grundlosen
Schlamm stecken blieben und Luft schépfen muBten." (4)

Entsprechend den naturrdumlichen Gegebenheiten differierte das Er-
scheinungsbild der Wege. Besonders schlecht waren sie in Angeln, wo
sich stdndig Feuchtigkeit im Boden hielt. H.N.U. Jensen bestdtigte,
da sie nicht zu Unrecht beriichtigt waren, diese engen, krummen, tie-
fen, Jja stellenweise grundlosen Wege, die man notdiirftig durch

nineingeworfenes Buschwerk so erhielt, daB mit Miihe ein Wagen
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bei schlechter Jahreszeit hindurch kommen konnte, ohne ganz zu ver-
sinken (5). In Nordfriesland, wo ebenfalls Moore und FluBldufe hau-
fig zu finden waren, sahen die Wege dhnlich aus. F. Mager
fihrte eine Quelle aus der Zeit kurz nach 1800 an, aus der hervor-
geht, daB ein Fahrweg durch die Heide direkt durch einen FluB
fihrte und in dessen Umgebung hadufig Ulberschwemmt wurde. Man kann
also davon ausgehen, daB die alten Furten durchaus noch nicht
iberall durch Briicken ersetzt worden waren (6).

In den sehr feuchten Marschen wurden die Wege teilweise erhdht ange-
legt oder auch die Deiche als Wege verwendet. Die reguldren Wege
konnten nur wdhrend des Sommers und an winterlichen Frosttagen regel-
mdBig befahren werden. In regenreichen Friihjahrs- und Herbstzeiten
waren sie bodenloser Morast und deshalb nahezu unbenutzbar (7).

Den Gegensatz zu den feuchten Gebieten bildeten die Sandflachen der
Geest. Dort waren die Wege 1in der feuchten Jahreszeit am besten be-
fahrbar, wdhrend sie im Sommer durch den trockenen, Tlockeren Sand
sehr tief wurden.

Reparaturen an den unbefestigten StraBen fiihrte man, wie in einigen
Quellen schon angedeutet, nur mit den einfachsten Mitteln durch. Man
warf in die Ldcher mehr oder weniger groBe Steine, deckte sie
mit Kies oder Sand zu, machte sandige Strecken mit Heide und Kies
fester und besserte moorige und Tlehmige Stellen mit Buschwerk
und Heidekraut aus (8). Viele dieser MaBnahmen verbesserten die Wege
Jedoch kaum, oder nur fir eine kurze Zeit. Diese Tatsache wurde
in dem Jahrgang 1799 der Schleswig-Holsteinischen Provinzialberichte
geriigt:

"Man fuhr ndmlich in die tiefsten Stellen grosse Zweige und halbe
Baume, und bedeckte diese mit Erde, wodurch die Wege auf eine
Zeit lang fahrbar wurden. Nun aber hat sich nach langen Jahren
die Erde abgewiihlt, das grosse Holz liegt unbedeckt, und macht
wirklich das Reiten und Fahren an einigen Stellen gefahrlich.”

(9)

Im Jahrgang 1829 derselben Zeitschrift wurde noch einmal zu dieser
Problematik Stellung genommen:

Auf der Strecke von Rendsburg nach Schleswig wurde "der Weg mit
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steinigem Sand aufgefahren, welches allerdings gut gemeint seyn
mag, welches aber mitten im Weg so unpassend zusammengehduft war,
dal Einsender zweimal, ais er ihm entgegenkommenden Posten
ausweichen muBte, im Begriff war umzuwerfen, und unter welchem
Sande sich eine ungeheure Menge mehr als Faust groBer sehr harter
Steine befand, so daB der auch mitten in der Hauptspur seinen Weg
fortsetzen konnte, durch schreckliches StoBen beinahe geradert
wurde." (10)

Auch die vorhandenen Steinddmme liefen in ihrer Qualitdt zu wiinschen

ibrig, wie aus einigen der oben vorgesteliten Quellen schon zu ent-

nehmen war. A.C.H. Niemann berichtete dazuim Jahr 1807

“Von Struckdorf nach Vergoldetenhahn geht ein Steindamm, und von
hier ganz nach Liibeck. Dieser ist nicht dicht genug gepflastert,
daher verschieben sich die Steine leicht und sinken, so dafi durch
das Befahren der schweren Frachtwagen selbst Gleise darauf ent-
standen sind. Wegen dieser schlechten Beschaffenheit braucht man
ihn nur, wenn der deneben gehende Leimweg unfahrbar ist." (11)
Wie hier beschrieben waren es vor allem die beladenen Frachtwagen,
denen die Steinddmme nicht Stand hielten. Im Jahrgang 1824 der
Schleswig-Holstein-Lauenburgischen Provinzialberichte hief es dazu,
daB ein einziger, mit vierzig Schiffspfund beladener Frachtwagen,
wenn er beim Auftauen im Friihjahr nach starkem Frost, wenn das Tau-
wetter bis auf ungefdhr einen FuB Tiefe eingedrungen und unten
noch harter Frost sei, einen Steindamm von Grund auf ruinieren
konnte, wenn er (Uber denselben fahren wirde (12). Man konnte also
keine guten StraBen 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. Jdene waren in ihrem Zustand mit den ibrigen
unbefestigten Wegen der betreffenden Gegend zu vergleichen.

Neben den Fahrwegen spielten die FuBsteige besonders fir den inner-
ortlichen Verkehr eine bedeutende Rolle. Nur 1/2 bis 1 Meter breit
zogen sie sich in groBer Zahl durch die Feldmark oder begleiteten die
Fahrwege. Die durch die Verkoppelung entstandenen Knicks iberwanden
sie durch sogenannte Stengel, das waren kleine Steinhaufen, die das
Ubersteigen erleichterten (13). Die FuBsteige hatten den Vorteil, daf
sie meist den direkteren Weg nahmen als der Fahrweg, so daB der
FuBgdnger die zuriickzulegende Strecke erheblich abkiirzen konnte (14).

[hr Zustand war ebenso wie der der Fahrwege von den landschaftlichen
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Gegebenheiten abhdngig, nur daB diese zertreten, wo jene zerfahren

wurden (15).

Bisher wurde nur auf die Beschaffenheit der Fahrbahnoberflache 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 Wirtschaftswegen weder
festgelegte Linien noch eine bestimmte Breite. "Auf Fehmarn wanderten
die Wege auf der Flur umher mit Pflug- und Dreeschjahren", heifit es
zum Beispiel bei P. von Hedemann-Heespen (16). Dies galt nicht fir
die HauptlandstraBen, die auch schon damals festgelegt waren. Verbin-
dungswege zu den Nachbarddrfern bestanden zwar, vielfach jedoch
nicht ganzjahrig. Wie das ausgedehnte, standig wechselnde Wegenetz
zu den Acker- und Wiesenladndereien wurden auch die Nebenwege zum
Teil mit Frucht besdt. Erst im Zuge der Verkoppelung setzten Landver-
messer Wege und Wegebreiten entsprechend ihrer Bedeutung fest. Sie
hatten dabei die Anweisung, die angeordneten Breiten einzuhalten und
keine (Uberfliissigen Nebenwege und FuBsteige einzurichten. Die neu
angelegten Knicks und Graben der Koppeln bewirkten, daB die Breite
der Wege nicht mehr Uberschritten werden konnte. Flr die Anwohner
hatte das den Vorteil, daB der Durchgangsverkehr sich an die fest be-
grenzten Wege halten muBte und nicht mehr iiber die Felder ging, um
schlechten Wegstellen auszuweichen (17). Es war aber auch eine
Versuchung fir die Bauern, die in der Breite festgelegten Wege, die
auf fruchtbarem Grund angelegt worden waren, zugunsten ijhrer Acker-
fldche durch ﬁberpf10gen wieder zu schmdlern. Diese "Veruntreu-
ung von Wegebreiten" stieB auf heftige Kritik (18). In den verkoppel-
ten Gebieten wurde ebenfalls kritisiert, daB Tore und Sperren,
die das weidende Vieh zuriickhalten sollten, quer iber die LandstraBe
angelegt wurden und die Reisenden 1in 1ihrer Passage behinderten.
In diesem Zusammenhang hieB es im Jahrgang 1829 der Schleswig-Hol-
stein-Lauenburgischen Provinzialberichte:

"Namentlich fiihrt die sehr frequente LandstraBe von Cismar nach
Litjenburg in der N&he des Dorfes Harmsdorf iber eine Bauern-
koppel, die auf beiden Enden mit sehr krippelichten Hecken, die

kein Reisender vom Pferde ab auf- und zumachen kann, versehen
ist." (19)
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In der Ubergangszeit, in der die Verkoppelung durchgefiihrt wurde,
waren die Wege besonders schlecht, weil zuerst nur ihre neue Linie

festgelegt war, ohne daB sie ausgebaut wurde. In einem Beitrag
iber das Reisen in Holstein im Jahrgang 1821 des Staatsbirgerlichen
Magazins wurde berichtet:

"Noch gibt es mehrere Wege, welche in Folge vorgenommener Ein-
koppelungen schon vor langerer Zeit umgelegt und Uber vormalige
Ackerfelder fortgefiihrt sind, ohne daB man die Erhdhungen,
welche die Ackerbreiten oder Stiicke, ihrer friheren Bestimmung
gemaB, hatten, geebnet hdtte, so daB man auf solchen Wegen
iber eine wellenfdrmige Fldche bestdndig auf und nieder geschau-
kelt wird, 1in deren Vertiefung sich bey jedem anhaltendem
Regen ein Wasserbehdliter bildet." (20)

Eine weitere Quelle, die ebenfalls den versdumten Ausbau der neu ange-

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

fir Volkskunde:

“Durch die vorgewesende Auftheilung der Gemeinheiten 1in der
Hohner Harde haben die Kirch- Stadt- und Mihlenwege an unter-
schiedenen Stellen nun andere Richtung erhalten ohne daB selbige
geebnet und die Moorstrecken durch Busch und Sandauffahren
in fahrbaren Stand gesezzet worden." (21)

In den unfruchtbaren, dinn besiedelten Heidegegehden blieb die Situa-
tion auch nach der Verkoppelung unverandert. Die Wege waren 1in ihrer

Breite nicht begrenzt, und wenn eine Fahrspur zu tief ausgefahren
war oder Schdden aufwies, wurde eine neue gesucht. Deshalb dehnten
sich die Wege 1in diesen Gebieten sehr in die Breite aus. Besonders
bei Nacht und 1im Winter bei Schneefall war es fir die Benutzer
dieser Strecken schwierig, die richtige Richtung beizubehalten
und sich nicht zu verirren. In den verkoppelten Gebieten dagegen
grenzten die neu entstandenen Gradben und Knicks die StraBen ein
und zwangen den Verkehr in eine bestimmte Richtung. In den Heidege-
bieten wurden zu diesem Zweck Markierungszeichen aufgestellt,
die die Orientierung erleichterten. Normalerweise wurden dazu
Pfahle oder Steine verwendet, auf der Landstrale von Flensburg nach
Apenrade Jedoch 1im Jahr 1799 sogar Leuchtfeuer aufgestellt, um die
Passage auch in der Nacht zu gewdhrleisten (22).

Neben der Fahrbahnoberfldche und den AusmaBen der Wege muB drittens
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die Linienflhrung 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-
gelegt; die Dorfwege aber weichen oft so sehr von der geraden
Linie ab, daB der Weq zweimal so lang als die gewdhnliche
Entfernung wird." (23)
Diese Aussage charakterisiert deutlich die Situation vor der plan-
mddigen Anlage von Wegen mit modernen technischen Mitteln, wo
natirltiche Hindernisse nicht mehr umgangen werden muften und wo der
geraden Linie der Vorzug gegeniiber privaten Besitzverhaltnissen
und Interessen eingeradumt wurde.

Obwoh1l 1in diesem Abschnitt ausschlieBlich zeitgendssische Berichte
von Angehdrigen der gebildeten Oberschicht zum Zustand der Wege
vorgestellt worden sind, kann man daraus indirekt Schlisse auf
die Sicht der ibrigen BevOlkerung ziehen. Alle beschriebenen Pro-
bleme, die aus dem schlechten Zustand der Wege resultieren, wie
die mihlselige, 1langsame, mit Unfallgefahren verbundene Passage,
stellten sich genauso den Anwohnern wie durchreisenden Personen. Wie
oben erwdhnt, waren es vor allem die schweren Frachtfuhrwerke,
die nicht nur die Steindamme , sondern auch die unbefestigten
StraBen beschadigten. Wenn man dem gegenlibersetzt, daB es die
Untergehdrigen der Amter, Landschaften und Giter waren, denen die
Pflicht zur \Unterhaltung der Wege auferlegt wurde, erkennt man
wie groB die Belastung.flir die landliche BevOlkerung war, wenn sie
Schdden an den Strafen beheben muBte, die zum groBen Teil von anderen
verursacht wurden. Die Pflege der Wege kam dariiber hinaus, wenn
es sich um Durchgangswege handelte, eher dem Durchgangsverkehr zu-
gute, als den Anliegern, die bei ihren tadglichen Wegen nur kleine
Teilstrecken und Uberwiegend Neben- und Wirtschaftswege benutzten.

Daher muften die An11eger es als Ungerechtigkeit und zusatziiche
Belastung empfinden, wenn sie neben déﬁ_mgndw1rtschaft11chen Arbeit
zu bestimmten Zeiten auch noch zu Wegebauarbeiten herangezogen wur-
den. So 1ist es verstandlich, daR sich die Pflichtigen diesem Zwang
nur widerwillig beugten. Das wirkte sich wiederum auf den Zustand der
Wege aus (24).
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Ein ganz anderer Aspekt war, daB die schlechten Wege fiir verschiedene
Anwohner eine sichere Einnahmequelle darstellten (25). Wenn sich ein

schwerer Wagen festfuhr und aus eigener Kraft nicht mehr weiterkam,

muBte der Kutscher von den Anwohnern zusatzlich Pferde mieten
um mit Hilfe des grdBeren Vorspanns wieder frei zu kommen. Auf diese
Dienstleistung hatten sich besonders Gasthdofe spezialisiert, die
standig Reservepferde bereithielten. Da auftretende Schaden am Be-
schlag der Pferde, am Zaumzeug und an den Fahrzeugen nur von Fach-
leuten repariert werden konnten, wurden diese Arbeiten den Landhand-
werkern ibergeben. Das betraf vor allem die Schmiede, Sattler, Rade-
macher und Wagner. F. Mager sieht darin, daB die Rademacher im
18. Jahrhundert unter den Handwerkern der einzelnen schleswigschen
Kirchspiele oftmals an erster Stelle standen, einen Beweis fir
den schlechten Zustand der StraRen (26). Die Verzdgerungen der Reise,
die durch Schdaden oder Unfdlle entstanden, kamen zuletzt auch
den Gastwirten zugute, die die Aufgehaltenen bei sich beherbergten
und bewirteten (Abbildungen 1-6).
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2.3. Zugriff der Obrigkeit: Wegeverordnungen

Wegeverordnungen waren Sondergesetze, die zu den Polizeiordnungen ge-
horten, die auch als Landesordnungen bezeichnet wurden. Polizeiord-
nungen waren Gesetze, die 1in den Territorien und im Reich vor
allem im 16. bis 18. Jahrhundert zur Ordnung des Gemeinwesens, nach
dem damaligen Sprachgebrauch "zum Zweck der’ guten Po]izei“ler1assen
wurden. Der AnlaB waren MiBstdnde, die es zu beseitigen galt.
hﬁyﬂg¥gﬁgéﬁﬁgur Vorsorge und Lenkung und waren auf das "Allgemein-
woh1" ausgerichtet. Mit diesen Ordnungsaufgaben des Staates waren be-
sondere Behorden fiir die Polizeigerichtsbarkeit betraut, die im 18.

Jahrhundert von den Justizbehdrden getrennt wurden (1).

Die ersten Wegeverordnungen Schleswig-Holsteins stammen aus dem 17.
Jahrhundert. Insgesamt sieben Verordnungen wurden von den beiden re-
gierenden Filirsten, dem Konig von Danemark und dem Herzog von Gottorf,
gemeinschaftlich erlassen. Sie sollten auf eine Verbesserung des Zu-
stands der oOffentlichen Wege und FuBsteige hinwirken. Diese waren
namlich

“numehr dermassen verdorben und vernichtet, daB man sich deren
beydes im Gehen als im Fahren und Reiten ohne grosse Gefahr
langer nicht zu gebrauchen, Jja wegen der Tiefe und daB sie
im Grunde z2erfahren, offt und vielmahls mit nicht geringer Unge-
legenheit und anderer Schaden Umb- und Abwege nehmen und suchen
missen" (2)
Die Verordnungen richteten sich an die lokalen Obrigkeiten, also an
den Adel, die Amtmdnner, die Prilaten und ﬂngiﬁkﬂ+ﬂ. In ihrer
Verantwortung lag, daB die Reparatur der Wege in ihrem Zustdndigkeits-
bereich innerhalb der festgesetzten Fristen durchgefiihrt wurde, sonst
drohte 1hnen eine Strafe von500 Reichstalern. Die Kontrollfunktion
wurde Lokal-Beamten zugewiesen, die nach abgelaufener Frist eine
Wegeschau durchfiihren sollten, um die Befolgung der Verordnungen zu
uberpriifen. Es blieb den Obrigkeiten lberlassen, die eigentlichen
Wegebaupflichtigen, ndamlich die Landbesitzer und ihre Leute zur Ar-
beit anzuhalten, die Arbeitsablaufe zu organisieren und technisch zu
bewaltigen (3).
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Im Verlauf des 18. Jahrhunderts setzte sich bei der Landesherrschaft
die Erkenntnis durch, daB allein durch Ermahnungen und Strafan-
drohungen keine Verbesserung der Wege erreicht werden konnte.
Daher verfolgte man nun eine andere Methode. Die Verordnungen wurden
jetzt inhaltlich immer differenzierter und enthielten genaue Be-
stimmungen Uber die Verteilung der Wegelasten, die Organisation und
technische Ausflihrung der Arbeiten und die Kontrolle iber die
Pflichtigen. Die Wege wurden nach ihrer Bedeutung klassifiziert,
Breiten vorgeschrieben, und die verordnungsmaBige Beschaffenheit ent-
sprechend dem Wegetyp und den Tlandschaftlichen Gegebenheiten genau
beschrieben. Neben den Hauptverordnungen, die den Gesamtkomplex ab-
deckten, wurden immer wieder Ausfihrungsbestimmungen zur Prazisierung
einzelner Abschnitte vorhandener Verordnungen und zu weiteren
Problemen, die AnlaB zur Klage gaben, erlassen. Im folgenden sollen
die Hauptverordnungen des 18. Jahrhunderts kurz dargestellt werden.

Die gemeinschaftlich fiir beide Herzogtimer erlasseneWegeverordnung
vom 13. April 1711" befaBte sich mit der Verteilung der Wegestrecken
an die Pflichtigen (4). Die "Wiederholte Verordnung vom 6. Oktober
1712" Tegte zum ersten Mal Breiten fest und beschrieb die anfallenden
Arbeiten, allerdings noch sehr oberfldchlich (5). Die ebenfalls ge-
meinschaftliche "Wegeverordnung vom 28. September 1767" enthielt Brei-
tenangaben und Bestimmungen zur Pflichtigkeit, zur Wegeschau und
zu den anfallenden Arbeiten, wobei nach landschaftlichen Gegebenhei-
ten unterschieden wurde (6).

Die "Wegeverordnung fiir das Herzogtum Schleswig vom 29. Oktober 1784"
erlauterte auf 29 Seiten in 30 Paragraphen sdmtliche Bereiche
der Wegebesserung bis in die’Einzelheiten. Zum ersten Mal wurde den
Pflichtigen eine Art Leitfaden zur Wegebesserung in die Hand gegeben,
in dem sie genaue Arbejtsanweisungen entsprechend den verschiedenen
Tokalen Gegebenheiten vorfanden (7). Diese Verordnung war so vorbild-
lich ausgearbeitet, daB sie auch von Sachverstdndigen in Deutschland
zur Kenntnis genommen wurde. In einem Artikel in den Schleswig-Hol-
steinischen Provinzialberichten aus dem Jahr 1795 wurde angemerkt,

daB  J.G. Kriinitz sie in seiner "QOekonomisch-technologischen
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Encyklopadie" (8) und in seinem Werk iber StraBenbau "Die Landstrafen
und Chausseen historisch, technisch, polizeimaBig und kameralistisch
abgehandelt" (9) als Vorbild abgedruckt hake. Sie sei "ein Muster fiir
alle Léander, denen der Bau von StraBenddmmen noch zu kostbar ist"
(10). In einem Beitrag in den Schleswig-Holstein-Lauenburgischen Pro-
vinzialberichten 1828, also 44 Jahre nach ihrer Verabschiedung, wur-
de die Verordnung von 1784 noch immer als "Meisterstiick der Gesetz-
gebung" (11) bezeichnet. Tatsdchlich behielt sie ihre Gilltigkeit bis
zum Jahr 1844.

Das "Patent fir das Herzogthum Holstein und die Herrschaft Pinneberg,
wegen der Breite der LandstraBen und ibrigen Wege, deren Reinlich-
keit, auch sichern und ungehinderten Passage vom 15. Mdrz 1787"
stellte eine Ausweitung der dlteren gemeinschaftlichen Verordnungen
um die im Titel genannten Punkte dar. Bestimmungen zur Pflichtigkeit
und zu den anfallenden Arbeiten waren nicht enthalten (12). Diese
Tatsache bewirkte, daB Holstein, was den Zustand der Wege betraf,
bald deutlich hinter Schleswig zuriickstand. In Reiseberichten
wurde oft ausdricklich darauf hingewiesen.

Ab 1830 wurden Verordnungen erlassen, die speziell auf den beginnen-
den Chausseebau Bezug nahmen (13).

Anhand der Wegeverordnungen kann man Aussagen dariiber machen,
wie sich der Staat den 1idealen Wegebau vorstellte (14). Um das
so erhaltene Bild zu objektivieren, missen archivalische Quellen
herangezogen werden, die etwas dber die tatsdchlich geschehenen

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

In bezug auf die Wegebaupflichtigkeit enthielt die Wegeverordnung
fir Schleswig von 1784 mehrere Abschnitte (Paragraph 17, 18, 20 und
23), die diesen Punkt im Gegensatz zu den friiheren gemeinschaftlichen
Verordnungen genau erlduterten, anstatt die Pflichtigkeit nur
vorauszusetzen. Wie bereits in den Verordnungen von 1711, 1767 und
1776, wurde auch in der Wegeverordnung von 1784 Wert darauf gelegt,
die Verteilung von Wegstrecken, fir die sich niemand verantwortlich
fiilh1te, voranzutreiben und deren Besserung in der Ubergangszeit zu

regeln, bevor die Zustdndigkeit gerichtlich festgelegt war.

In den Amtern und Landschaften sollten die Wegelasten auf alle Mit-
glieder der Kommunen verteilt werden und nicht mehr allein den direk-
ten StraBenanliegern aufgebiirdet werden. In der Wegeverordnung
fur Sch]eswig hieR es dazu:

"Was die Concurrenz zu dieser Wegebesserung betrifft, finden wir
es weder billig noch thunlich, daR die Instandsetzung der
nach Stddten und Flecken fiihrenden Haupt- und NebenstraBen
den Besitzern der anschieBenden Felder und Grundstiicke allein
aufgeleget werde. Es ist vielmehr 1in unseren Amtern und Land-
schaften damit so zu halten, daB, wenn zu der zweckmdBigen
Verbesserung einer solchen LandstraBe keine Stein- oder Kies-
damme, Bricken oder andere auBerordentliche Einrichtungen
erfordert werden, sie von der ganzen Dorffschaft oder ihrer
Landereyen wegen 1in Gemeinschaft stehenden oder vorhin gestan-
denen sogenannten Egerschop oder andern Commine gleicher Art, zu
welcher die Landlieger gehdren, zu {iibernehmen sey, mithin
alle Eingesessene, ohne Unterschied der Jurisdiction, wund
ihre Grinde mdgen an die StraBe stoBfen oder nicht, nach Pflug-
oder Dematzahl, nach Marken Goldes oder Ottingen, nach dem
Verhdltnis der Feldgerechtigkeit oder des Jjedem zustandigen
Antheils in der gemeinen Weide, oder wie sonst, dem an diesem
oder Jjenem Orte eingefiihrten Gebrauche zufolge, die Wegearbeit,
nebst den damit verkniipften Kosten, vertheilet wird, dazu
concurriren sollen". (1)

Wenn zur Instandsetzung die Durchfilhrung kostspieliger BaumafBnahmen
notig wurde, sollten diese von groBeren Verwaltungseinheiten wie
Kirchspielen oder noch grdBeren Distrikten getragen werden. In

den Stadtdistrikten und Gutsbezirken war die Regelung so, daB
die Stadte und Gutsbesitzer die Wegearbeiten auf ihre Kosten
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auszufihren hatten, wobei die von den Untergehdrigen zu leistenden
Hand- und Spanndienste ausgenommen waren. Die Unterhaltung von
Nebenwegen wie Feld-, Kirch-, Leichen-, Mihlenwegen und dergleichen
wurde durch die Verordnung von 1784 nicht neu geregelt. Die in
jedem Ort eingefiihrten Gewohnheiten behielten ihre Geltung, nur wo
bis dahin keine festen Regelungen bestanden, sollten die Feldwege von
den betreffenden Landliegern, die (ubrigen Nebenwege von deren Be-
nutzern gepflegt werden (2).

Der ersten Instandsetzung hatte die regelmdBige Unterhaltung der
Wege =zu folgen. Um dabei keinen Pflichtigen zu benachteiligen und
gleichzeitig die Kontrolle durch die Obrigkeit zu erleichtern,
sollten die Wege vermessen und verteilt werden, so daB jedes Dorf
seine Strecke und von dieser jeder Eingesessene sein Stiick zugeteilt
bekam. Wenn dabei die Abschnitte zu klein wurden, durften sie
nach Absprache der Pflichtigen untereinander auch gemeinsam unter-
halten werden. Um die Stiicke kenntlich zu machen, muBten sie "mit
zweckmaBig gemerkten Steinen oder Pfahlen, oder wie es sonst bequem
gefunden wiirde” (3) bezeichnet werden.

Es waren also die Grundstiicksbesitzer, die die Arbeit an den Wegen
durchfihrten. Fir die einzelnen Dorfschaften innerhalb der Land-
schaften und Amter war diese Verpflichtung in den betreffenden Dienst-
reglements enthalten. So lautete zum Beispiel das Reglement fir die
Dorfschaft GroBenaspe im Amt Neumiinster aus dem Jahr 1782:

"So_wie samtliche Untertanen des Amts haben auch die GroBenasper
(...) die D&mme, Sielen, Briicken, Schlagbdume und PoststraBen
daselbst, dimgleichen die Stoerbriicke, wozu das Holz ausgewiesen
wird, im guten Stande zu erhalten, und mit Hand- und Spanndien-
sten dabei hiilfliche Hand zu leisten (...). Die iiber die GroBRen-
asper Felder gehenden Strassen, Wege und Stege sind von den
Eingesessenen stets 1in gutem Stande herkdmmlich zu erhalten.”

(4)

Im Reglement fiir das Amt Bordesholm hieB es um 1800

"Die N.N. sind schuldig, die iber ihr Feld nach den angranzenden
Dorfern gehenden Wege in gutem Stande zu unterhalten, auch miissen
sie mit den Ubrigen Amtsunterthanen zur Ausbesserung und Instand-
haltung der durch die Amtsdistricte gehenden LandstraBen der
Ordnung nach concurriren." (5)
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Die Hinzuziehung von Zeitpdchtern oder Hauersleuten zur Wegearbeit
blieb den odrtlichen Gepflogenheiten Uberlassen, wobei entweder deren
Kontrakt oder die hergebrachte Gewohnheit entscheidend war (6). In
den Gutsbezirken enthielten die Pachtkontrakte die Wegebaupflicht als
Forderung, die zwischen den Gutsherren und den Untergehdrigen abge-
schlossen wurden. Das betraf die Kontrakte der Hufner ebenso wie die
der Kleinpdchter. In einem Neversdorfer Hauerkontrakt eines Hufners
aus dem Jahr 1793 hieB es:

"Die Wege auf den Dorf-Feldern wie auch den Weg in dem Dorfe,
hdalt der Hufner bis an die Scheiden, nach seinem Antheil im qu-
ten Stande. Die LandstraBle iber die Hof-Felder bis an die
Litgenburger Scheide, hdlt der Hufner gemeinschaftlich mit
dem Hofe Neverstorf und Stoefs, gleichfalls im guten Stande. Beym
Schnee-Gestober muB der Hufner gleichfalls die Wege mit aufschau-
fein." (7)

Unter den Landbesitzern waren die Kirchen- und Schulbediensteten

grundsdtzlich nicht wegebaupflichtig. Die betreffenden Strecken

mulBten von den Ubrigen Pflichtigen zusdtzlich zu ihren eigenen An-

teilen zusammer lbernommen werden (8).

Nun waren aber die erwdahnten groBen und kleinen Landbesitzer nicht
die einzigen Einwohner der ldndlichen Distrikte. Das landlose Gesinde
und die Tagelthner wurden zwar 1in den Wegeverordnungen nicht als
Plichtige erfaBt, aber aufgrund ihres Verhdltnisses zu den Landbe-
sitzern, auf deren Hofen sie arbeiteten, kann man davon ausgehen,
daB gerade sie die Handdienste beim Wegebau ausgefiihrt haben.
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2.3.2. Organisation und Kontrolle der Arbeiten

Die Zustdndigkeit flir die Wege war hierarchisch gestaffelt. Ganz un-
ten standen die Pflichtigen, die die Arbeiten zusammen mit ihren
Leuten verordnungsgemdR durchfiihren muBten. Je nachdem, wie es
in den einzelnen Distrikten eingerichtet war, wurden ihnen direkt
Kirchspiel-, Deich-, und Bauernvigte oder extra dazu benannte Wege-
schauer, die auch aus den Rejhen der Pflichtigen stammen konnten, vor-
gesetzt. Die ndchste Stufe bildeten die Tlokalen Obrigkeiten wie
Gutsherren oder Beamte der Amtshauser. Diese unterstanden seit 1767
den Wegeinspektoren, die die Oberaufsicht fihrten. Vorher wurde

diese Funktion von anderen Landesbeamten mit ausgeiibt (1).

Die Wegepolizei, das hieB die Aufsicht liber den Zustand der Wege, ob-
lag allen drei Instanzen, die den Pflichtigen vorgesetzt waren. Zu-
sdtzlich wurden die Postbedienten zur Wegepolizei herangezogen. Die
"Verordnung wegen Beforderung der fahrenden und Extraposten™ vom Jahr
1762 hatte ihnen die Pflicht auferlegt, dem Generalpostamt iber die
Beschaffenheit der Wege zu berichten (2): An diese Aufgabe der
Post erinnerte die Wegeverordnung von 1784 noch einmal. 1802 wurde
diese  Einrichtung dann in einem "Circularschreiben an die Postcom-
toires" auch in Holstein eingefihrt (3). Fir die reguldre Wegeschau
waren entweder bestimmte Abstdnde oder fixe Termine vorgeschrieben.
Die Bauernviogte muBten standig auf den Zustand der Wege achten
und dem Amtshaus auftretende Schdden oder Ungehorsamkeit der Pflich-
tigen melden (4). Die Wegeschauer auf den Giltern hatten ihrer
Pflicht alle zwei Monate nachzukommen (5). Die lokalen Obrigkeiten
muBten zusammen mit diesen Jjdhrlich im Friihling oder im Herbst
eine Wegeschau durchfihren. AuBerdem waren sie verpflichtet, an der
generellen Wegeschau der Wegeinspektoren teilzunehmen, fir die feste
Termine angesetzt waren, im Frihling nach besteilter Sommersaat und
im Herbst nach Michaelis (29.9.). Wenn dann von den Wegeinspektoren
noch Mangel festgestellt wurden, konnten diese auch Anweisungen zur
Besserung geben, sonst blieb das den Lokalobrigkeiten iiberlassen. Um
die Kontrolle durch die Wegeschau zu erleichtern, sollten von den

betreffenden Instanzen Verzeichnisse der Haupt- und Nebenwege
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angelegt werden, in denen der Zustand der Wege, die notigen Materia-
lien und deren Beschaffungsort und die pflichtigen Untertanen
zu verzeichnen waren (6).

Die Pflichtigen wurden von den Tlokalen Obrigkeiten zur Arbeit
an \den Wegen bestellt. In der Wegeverordnung von 1784 hieB es
dazu: -

"Die Arbeit selbst, so weit die Unterthanen sie zu verrichten
haben, muB an jedem Orte zu der nach Beschaffenheit des Wetters
und anderen Lokalumstadnden obrigkeitlich zu bestimmenden und vor-
her bekannt zu machenden Zeit von den Pflichtigen oder ihren zu
sendenden Leuten zusammen und unter Aufsicht und Anweisung
geschehen, und wer ungehorsamlich ausbleibt, verfdllt in eine
Mulct vorn vier und zwanzig Libschill., muB auch denjenigen, der
seine Arbeit gethan hat, dafir befriedigen." (7)
Fiir die allgemeine Instandhaltung gab es zwei Termine. Der erste lag
im Frihling nach bestellter Sommersaat und der zweite im Sommer
oder am Anfang des Herbstes, also vor den Terminen fir die generelle
Wegeschau. Dringende Reparaturen konnten von der Obrigkeit auch
aufBerhalb dieser Zeiten verfiigt werden. Das ganze Jahr {ber multe
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 ndtig wurde (9). Die eigentliche
Organisation und Beaufsichtigung der Arbeit, also quasi die Tatigkeit
eines Vorarbeiters, lag in den Handen der Bauernvdgte und &hnlich
autorisierter Personen. Sie muBten auch dafir sorgen, daf die
Baustellen durch Absperrungen und Warnungszeichen fiir die Reisenden
gesichert waren und Jjegliche Beschddigungen wund Diebstdhle am
Weg melden. Kleine Ausbesserungen an den Wegen sollten sie zusammen
mit den Eingesessenen auch ohne besonderen Befehl der Amtsstube
ausfihren (10).



- 30 -

2.3.3. Arbeiten

Die Grundlage flr alle zu verrichtenden Arbeiten bildeten die
drei  wichtigsten Forderungen der Wegeverordnungen den Zustand
der Wege betreffend: Die verordneten Breiten sollten erreicht
und konserviert werden, alle Wege eine trockene, feste und ebene Ober-
fldche erhalten, und der Verkehr durfte durch nichts behindert oder
gefdhrdet werden. A

In den verschiedenen Wegeverordnungen gab es keine einheitlichen Brei-
tenangaben. Es war jedoch immer die Breite der Fahrbahn ohne die Sei-
tengrdben gemeint. In der gemeinschaftlichen Verordnung von 1712 wur-
de zwischen Redderwegen und Geestwegen unterschieden. Die einen
sollten 32 FuB breit sein, die anderen 24 FuB (1). In der folgenden
Verordnung von 1767 war flr die groBen LandstraBen eine Breite
von 24 FuB vorgeschrieben, so daB sich zwei Frachtwagen bequem begeg-
nen konnten. Die kleinen Landstralen sollten 16 - 20 FuB breit
sein, aber alle 100 - 150 Schritte breitere Stellen zum Ausweichen
bekommen. Alle anderen Wege muBten wenigstens 12 FuB breit sein, ins-
besondere die Leichen- und Kirchwege (2). Die Wegeverordnung fiir
Schleswig von 1784 schrieb nicht nur groBere Breiten vor, sondern
differenzierte sie auch genauer als die vorangegangenen Verordnungen.
Die Land- und HeerstraBen sollten in Sand- und Heidegegenden 48
FuB, zwischen Koppeln, Wiesen, Getreidefeldern und gemeinen Weiden
aber nur 32 FuB breit sein. Fir die LandstraBen und gemeinen Wege
waren 32 FuB vorgeschrieben, sie muBten aber auf 42 FuB verbreitert
werden, wenn sie durch Dorfer flihrten. Die Kirch-, Leichen-, Dorfs-,
Guts-, Hof- und Kogwege sollten 16 FuB breit sein. Eine besondere
Bestimmung betraf die Steinddmme, die nur 10 - 12 FuB breit sein
muBten, dafir aber auf beiden Seiten Sommerwege besaBen, fiir die kei-
ne Breiten vorgeschrieben waren (3). Die Wegeverordnung fir Holstein
von 1787 schloB sich weitgehend der von 1784 an. Eine Ausnahme
bildeten die "anderen LandstraBen", filr die in bewirtschafteten Ge-
bieten nur eine Breite von 24 FuB vorgeschrieben war (4). Die
Breitenangaben galten nur fir die offentlichen Fahrwege. Wirtschafts-

wege und FuBlsteige konnten den oOrtlichen Bediirfnissen entsprechend
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eingerichtet werden.

Die Arbeiten selbst wurden in der Wegeverordnung von 1784 1im ein-
zelnen genannt und zum Teil detailliert beschrieben.

Leider gab es nur an einer Stelle Angaben zu den bendtigten Werk-
zeugen. Dies geschah in Paragraph 6, wo die Aufrundung des Wegekor-
pers mit Erde beschrieben wurde, die iUber den Weg gebreitet und mit
der Reche oder Schaufel geebnet und dann gestampft oder mit der
Ramme festgeschlagen werden sollte. Diese karge Angabe bestdtigt dann
auch, was K.-S. Kramer fiir die Situation der vorindustriellen Arbeits-
weise feststellt:

"Man wird durch unseren ganzen Zeitraum (1550 -1800) davon aus-
gehen missen, daB Arbeit in der Hauptsache Handarbeit war. Zwar
war die menschliche Zugkraft durch tierische ersetzt, und
flir manche Arbeitsvorgange setzte man Feuer, Wasser oder Wind
ein. Doch 1in allen diesen Fallen begleitete Handarbeit, d.h.
Arbeit mit einem von der Hand gefiihrten Gerdt oder bloBe Kraft
und Geschicklichkeit der Hdnde, den mechanischen Vorgang." (5)
Allein die. Ramme gehdrte zu den wenigen mechanischen Geradten,
die frih 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 1in der Landwirtschaft
gebraduchlichen Gerdten zum Wegebau angetreten sein. Dabei ist
vor allem an Spaten und Schaufeln, Hacken und Harken und Werkzeuge
zur Rodung und zum Mdhen zu denken. Fiir Steinarbeiten und Briickenbau-
ten waren spezielle Werkzeuge notig, die zum Bestand der betreffenden
Handwerke gehodrten.

Als Material zur Aufrundung des Wegekdrpers und zur Aufflllung
von Lochern sollte vor allem die Erde aus neuausgehobenen Seitengra-
ben oder auf andere Weise beschaffte Erde dienen. Da besonders
darauf hingewiesen wurde, daB sich der Schlammaushub aus den Graben
nicht zur Besserung eignete, kann man davon ausgehen, daB dies die
gangige Praxis gewesen ist. Andere empfohlene Materialien zum
Wegebau waren Sand, Kies, geschlagene Steine und Pflastersteine.

Diese Baustoffe waren nicht iberall 1in gleichem MaBe vorhanden
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muBten gezielt gesammelt oder aufgekauft und manchmal iber weite
Strecken herantransportiert werden. Die beiden zuletzt genannten
Materialsorten muBten 2zudem aus dem Rohmaterial Feldstein fir
die passende GroRe zurechtgeschlagen werden, bevor sie verbaut werden
konnten. Das verursachte einen wesentlich grdBeren Arbeitsaufwand
beziehungsweise grdBere Kosten als die Verwendung von Erde, Sand oder
Kies. Man verwendete auch lebende Pflanzen =zur Befestigung von
Wegen und deren Bd&schungen wie Quecken, Gras, Grassoden und Heide-
pflanzen. Der traditionellen Verwendung von Holz beim Wegebau
in Form von Kniippeldammen oder Faschinen wurde in der Verordnung von
1784 energisch Einhalt geboten, um die stark zuriickgegangenen Waldbe-
stande 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-
laubte den Gebrauch von Holz nur, wenn in der betreffenden Gegend
kein Sand oder Kies zu finden war. Fir den Winter durfte dann
die Mitte oder die Seite eines Weges mit Faschinen befestigt.werden.

"Und sind diese Faschinen, zu welchen starke Ellern- und Hagebu-
chen- Birken- Weid- oder anderer dazu tauchlicher Busch von guter
Lange zu nehmen ist, drey- bis viermal zu binden, hart aneinan-
der zu legen, mit Pflocken zu befestigen, und, damit die Wagen-
rdder sie nicht beriihren, wenigstens zwey FuB hoch mit Kies oder
Sande, in deren Ermangelung aber mit kiesiger und sandiger Erde
zu bedecken." (8)

Es war aber nicht erlaubt, ungebundenes Gestrauch oder Bohlen
und dicke Holzstiicke in den Weg zu legen, so daB Kniippelddmme
entstanden. Auch Bricken und Siele sollten soweit als mdglich
aus Steinen gebaut werden.

Die Einrichtung der Wege und die dazu ndtigen Arbeiten wurden
in der Verordnung von 1784 von den naturrdumlichen Gegebenheiten ab-
hdngig gemacht. Wenn die Wege demnach schon fest und trocken waren,
sollte die angeordnete Breite und eine gerade Linie hergestellt und
der MWegekdrper geebnet und Locher ausgefillt werden. Gab es keine
begrenzenden Redder, muBten Wegzeichen aufgeste]1t werden:

"Wenigstens von zwanzig zu zwanzig Ruthen, entweder zwey Bdume
einander gegeniiber pflanzen, oder, wenn der Grund zu ihrem
Wachstum nicht bequem wére, an deren statt zwey unbearbeitete
ellerne Pfahle von vierzehn bis sechzehn FuB oder andere der Ent-
wendung nicht sehr ausgesetzte zweckmafige Merkmale anzubringen."

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

konnten die Wege sehr tief werden. Zur Vorbeugung sollten 1in der
Mitte der Wege auf einer Breite von 10 - 12 FuB Heide gepflanzt wer-
den. Diese Anpflanzung war einmal jdhrlich im Sommer zu erneuern

(§4) (10).

Jahreszeitlich bedingt feuchte Wege mufRten neben Erndhung und
Aufrundung Seitengrdben und Ableitungsgrdben in die Feldmark erhal-
ten. Die Bdschungen zwischen Weg und Graben sollten mit Pflanzenbe-
wuchs oder Steinpflaster befestigt werden (§6). Wenn Wege iber
Moorland c¢der weichen, feuchten Lehmboden fiihrten, waren neben
den Seitengrdben zusdtzlich noch Einschnitte quer Uber den Weg
anzulegen, die abgedeckt werden muBten, um den Verkehr nicht zu ge-
fahrden. Um besonders feuchte Stellen zu iiberwinden, sollten Ddmme
aufgeschiittet werden, die eine feste Decke erhielten. Auch die Anlage
eines zweiten Weges Uber besseren Boden war mdglich, der nur in
der feuchten Jahreszeit freﬁgegeben wurde (§8).

Passagen uber Anhthen sollten durch groBere Erdarbeiten bequem einge-
richtet werden. Neben der verordneten Breite muBten sie in gerader
Linie oder in mdRiger Biegung gefiihrt werden. Dabei durften sie nie
so steil sein, daB die Fuhrwerke Schwierigkeiten bekommen konnten,
ihre Fahrt abwédrts zu bremsen. An gefdhrlichen Stellen waren Gelander
anzubringen (§5).

Die Knicks an den Seiten der Hohl- oder Redderwege durften die
verordnete Breite nicht verkleinern. Sie sollten in solchen Fdllen
versetzt werden. Grdben konnten, wenn es nicht anders mdglich
war, auch innerhalb der Koppeln gefiihrt werden und Siele (lber
den Weg durch den Knick gegraben werden (§10).

An den alten Furten waren Briicken und Stege geplant. Die Briicken
sollten so breit gebaut werden, daB sie von drei Pferden nebenein-
ander passiert werden konnten. Seitengeldnder und Auf- und Abfahrten
aus Steinpflaster wurden zur Sicherheit vorgesehen (§14).
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12 FuB breite Steinddamme sollten die Ortsdurchfahrten befestigen
(§13). Sie waren auch iberall 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 muBRte eine
Breite von 10 - 12 FuB haben und auf beiden Seiten unbefestigte
Sommerwege erhalten (§7).

Bei den oben geforderten Verbesserungsarbeiten handelte es sich vor-
wiegend um Erdarbeiten gr&Beren Umfangs, zu deren Durchfihrung
viele Arbeitskrdafte und ein groBer Zeitaufwand notig waren. Dazu kam,
daB die Verwendung von kostspieligen Materialien gefordert wurde
und daB fir Arbeiten wie Pflastern und Briickenbau fachkundige Hand-
werker anzustellen waren. Auf die Pflichtigen muB sich das als
groBe Belastung ausgewirkt haben, zumal sie nicht nur fir die
erste zweckmaBige Einrichtung der Wege zu sorgen hatten, sondern

diese fir alle Zeit in gutem Zustand erhalten sollten.

Diese stdndige Unterhaltung umfaBte eine Reihe von Arbeiten, die Uber
das ganze Jahr 1immer wieder neu anfielen. Steine muBten aus dem
Weg losgegraben, abgesammelt und zur Seite gerdumt werden. Stubben
und Wurzeln waren auszuroden. Locher und Gleise sollten ausgefillt
werden. Bdume und Bilische an den Seiten der Wege waren zu beschneiden.
Zur Offenhaltung der Grdben und Siele muBte der Schlamm ausgehoben
und der Bewuchs beschnitten werden. Bei den Steinddmmen waren
die losen Steine wieder einzusetzen und festzustampfen. Kies-
und Steinschlagddamme sollten mit frischem Material aufgeschiittet
werden. Flur die genannten Erd- und Steinarbeiten mufte das bendtigte
Material herangeschafft und an der StraBe gelagert werden. AuBerdem
bedurften die Stege und Briicken einer stdndigen Wartung. Im Winter
hatten die Pflichtigen zu allen anderen Arbeiten auch noch das
Schneerdumen und das Aufeisen der Furten zu besorgen. Das konnte in
kalten und schneereichen Wintern zu einer ungeheuren Arbeitslast
werden, zumal diese Einsdtze nicht 1im voraus berechenbar waren,

sondern immer wieder spontan erforderlich wurden (§24).



- 35 -

Die Wegeverordnung von 1784 stellte mit ihrem umfassenden Katalog
durchzufiihrender Arbeiten hohe Anspriiche an die Wegebaupflichtigen.
Ausgehend von der althergebrachten Verpflichtung der Anlieger, die
StraBen 1in gutem Stand zu erhalten, sollte dies in Zukunft nach
den modernsten technischen Erkenntnissen 1im Wegebau geschehen.
Da sich die StraBen zu dem Zeitpunkt, zu dem die Verordnung erlassen
wurde, in einem stark vernachldssigten Zustand befanden, handelte es
sich nicht -ed¥pmat+ nur um Unterhaltungsarbeiten, sondern um den
verordnungsmaligen Ausbau der Wege, dem dann die regelmaBige Unter-
haltung folgen konnte. Dabei wurde die Situation der Pflichtigen voll-
stdndig auBer acht gelassen. Man verplante sie selbstverstandlich
als vorhandenes Arbeiterpotential, ohne darauf Ricksicht zu nehmen,
daB ihre eigene Landwirtschaft unter den erhdhten Anforderungen
des Wegebaus leiden konnte beziehungsweise daB sie aufgrund eigener
Interessen die Arbeit an den StraBen vernachldssigen konnten.
Die Forderungen der Wegeverordnung von 1784 orientierten sich
nicht an den realen sozialen Verhdltnissen, sondern einzig und allein
an den technischen Mdglichkeiten der Zeit.
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2.3.4. Haltung der Pflichtigen

DaB die Wegebauarbeit meist nicht so durchgefihrt wurde, wie die
Obrigkeit es verlangte, ist an den haufigen Klagen iber schlechte
Wege und an den immer wieder erneuerten Wegeverordnungen abzulesen.
F. Mager schreibt dazu:

"Die vollig einseitige Belastung der badauerlichen Bevdlkerung
mit den bedeutenden gesamten Kosten und Arbeiten fir die Unter-
haltung des StraRenwesens mag im frihen Mittelalter, als das
stddtische Leben noch fast ganz unentwickelt war und die freie,
starke Bauernschaft noch mit dem Staate nahezu identisch war,
Berechtiqung besessen haben; je mehr aber im Laufe der Zeiten der
Adel und die sonstigen Grundherrschaften ihre Wirtschaftsflachen,
gutenteils auf Kosten des bduerlichen Areals, vergrdferten und
je mehr sich die Stddte und das ganze wirtschaftliche Leben (...)
und damit auch die Anspriiche an das Verkehrswesen entwickelten,
desto ungerechter war die alleinige Belastung der Bauernschaft
mit der Sorge fir das gesamte StraBen- und Wegenetz. Die Folge
war natiirlich, daB die bduerliche Bevdlkerung diese Pflicht als
qudlende Biirde empfand und ihr so nachldssig und widerwillig wie
moglich nachkam;" (1)

Diese Ungerechtigkeit, StraBen mit eigener Arbeitskraft und Kapital
fir fremde Benutzer 1in gqutem Zustand zu erhalten, wurde durch
die detaillierten Wegeverordnungen des 18. Jahrhunderts, die die
Anforderungen an die Arbeitsleistung der Pflichtigen immer weiter aus-
dehnten, erheblich verstdarkt. So befinden sich unter den Akten, die
sich mit dem Wegewesen beschdftigen, immer wieder Belege, die
Weigerungen von Pflichtigen, die geforderte Wegearbeit zu leisten,
zum Inhalt haben. An dieser Stelle sollen nur wenige Belege exempla-
risch vorgestellt werden.

Der erste stammt aus den Polizeiakten des Gutes Schonweide um das
Jahr 1810:

"Unterm 18. July d. J. ist den samtlichen Hifnern zu Grebin bei
Vermeidung einer Briiche von 10 rtl anbefohlen worden, soweit
ihnen nach ihren Kaufbriefen die Instandhaltung und Unterhaltung
der LandstraBen und Wege obliegt, solche sogleich zu beBern,
specialiter aber alle 1in den LandstraBen und Wegen einzeln
und erhaben liegende Steine auszugraben und so wie die in
oder an den Wegen befindlichen Stubben mit den Wurzeln auszu-
raden, auf die Seite zu schaffen und iberhaupt alles was die
vorschriftsmdBige Breite derselben beschrénkt, wegzubringen, die
Grdben zu Abfilhrung des stehenden Wassers in den Wegen zu
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ofnen und die ausgefahrenen Geleise und Vertiefungen 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 Schonweide, aus einem Gerichts-
protokoll des Jahres 1802:

"Beschwerte sich die Gutsherrschaft iber gedachten Bauervoigt
Biinning, daBR er, der wiederholten Befehle ungeachtet, den
Weg der Saseler Bauern nach Grebbien, so weit derselbe uber
des Bauervoigts Land gehet, nicht gehdrig gebessert habe.
Er leugnete dies nicht." (3)

Ein Abschnitt aus einer Amtsrechnung aus Hiitten von 1803 lautet:

"Da der schmale Steindamm im Dorfe, der fiir die mehrsten Dorfer
der Harde der Weg zur Kirche nach Hohn und zur Stadt Rendsburg
ist und von den Reisenden aus Slder und Norderdithmarschen und
Stapelholm™ gebraucht wird, von der elendesten Beschaffenheit 1ist,
so, daB an dem Abgrunde des Grabens bey Carsten Ehler Hofstelle
und bey der Briicke die Fahrt dariiber besonders zur Nachtzeit mit
Lebensgefahr verkniipft ist, und alle Befehie, die an die Bey-
kommenden zur Instandhaltung solchen Dammes ergangen sind,
nichts gefruchtet haben; so wird, obgleich der Gegenstand
zur Competenz der Hausvogtei gehdret, auf die vielen Klagen
Uber die gefdhrliche Befahrung des besagten Steindammes solcher
Umstand von Polizeywegen hier angefihrt." (4)

Der Tletzte Beleg betrifft die Verletzung der Aufsichtspflicht eines
Bauerrvogts. Die Quelle stammt ebenfalls aus einer Amtsrechnung
aus Hiitten und ist aus dem Jahr 1809:

"Der Bauervogt Jirgen Thoming in Elsdorff ist unter den 1l4ten
Aug. d. J. auf Antrag der Hiittener Hausvogtey wegen Nachlassig-
keit bey der Aufsicht iber die Ausbesserung der Wege 1in eine
Briche von 10 Rt1. verurtheilt worden." (5)
Neben dieser totalen Arbeitsverweigerung wurde von den Pflichtigen
auch eine mildere Form der Widersetzlichkeit geiibt. A.C.H. Niemann
schrieb im Jahr 1800 in bezug auf die unbezahlten Wegefronden, daB
sich oftmals gdnzlich untiichtige Arbeiter wie Greise, Frauen und
Kinder einfanden und die brauchbaren Arbeiter ihre Arbeitsieistung
auf den Standard dieser schwachen Mitarbeiter hinabschraubten (6).
Man schickte also die Arbeiter, die in der Landwirtschaft am leich-
testen zu entbehren waren, und wenn ein krdftiger Arbeiter zum

Wegebau geschickt wurde, schonte er sich ganz bewuBt. In einem
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Gerichtsprotokoll aus Pl16n von 1772 wurde dieser Taktik von vorn-
herein vorgebeugt. Zwei Wege sollten von den Birgern selbst durch
Handdienste ausgebessert werden. Im Protokoll heiBt es:"sodaran
keine Kinder, sondern Leute, die arbeiten kdnnen, gesandt werden
sollen." (7)

In der ersten Hdlfte des 19. Jahrhunderts gab es in den Provinzial-
berichten eine Kontroverse dariber, ob gute Wege in Holstein nach
dem Muster der Schleswiger Verordnung von 1784 erreicht werden
konnten oder ob dazu der Bau von KunststraBen notig sei. Im Rahmen
dieser Diskussion wurde auch die Frage erortert, inwieweit die
einseitige Belastung mit dem Wegebau den Anliegern zumutbar sei
oder nicht. Diejenigen , die den Chausseebau ablehnten und T1ieber
eine Besserung der Wege nach der Schleswiger Verordnung durchfihren
wollten, waren der Ansicht, daR die dieser Verordnung zugrunde
liegende Verteilung der Wegelasten bestehen bleiben sollte. Nur
die erste Hauptverbesserung wirde eine Last fir den Landmann dar-
stellen. Wenn zur Wegearbeit aber die "ledige" Zeit zwischen Saatbe-
stellung im Frihjahr bis zum Anfang der Ernte benutzt wiirde, bedeute
dies keine Stdrung des landwirtschaftlichen Betriebes (8). Die
weitere Unterhaltung der Wege kdnnte von den Landleuten Tleicht
bewdaltigt werden:

"Und was kostet dieser Wegebau? - nichts als leichte Arbeit,
die jede Dorfschaft selbst verrichten kann. Zur Anlegung der
WasserTeitungen an den Seiten sind allein gesunde Augen bei
den Wegeaufsehern erforderlich. Zum Aufrunden bedarfs nur
Manner mit einem Spaten, und das Absammeln der Steine konnte
von Kindern beschafft werden." (9)
ZusammengefaBt hieB das: In der Landwirtschaft sei die Zeit zwischen
Saat und Ernte praktisch frei, und die Erdarbeiten beim Wegebau
wurden als leichte Arbeit eingestuft. Auf der anderen Seite standen
die Beflirworter eines Chausseebaus, die erkannt hatten, daB diese
herkommliche Einschdtzung der Situation nicht der Realitdt entsprach.
Sie wollten den Wegebau mit einem baren VorschuB und der anschlieBen-
den Erhebung eines Wegegeldes finanzieren, die Arbeiten selbst

von speziell dazu angestellten Arbeitskrdften durchfihren lassen,
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"und nicht durch Frohnen, oder Naturaldienste, welche dem Landmann
seine kostbare Zeit rauben, und hdchst selten, ohne Beeintridchtigung
seines wichtigen Hauptgewerbes, von ihm geleistet werden konnen"
(10). Ihrer Meinung%g%edurften die Untertanen mehr Schonung, da
die Kraft der Bauern nicht (Uberbeansprucht werden diirfe, auch
wenn diese Ansicht bisher nur von wenigen vertreten werde (11).
DaB die Verwirklichung dieser Plane nicht nur die Situation der
Wegebaupflichtigen verbesserte, sondern zum ersten Mal 1in der Ge-
schichte Holsteins tatsachlich eine gqute StraBe hervorbrachte,
zeigte der Bau der Kiel-Altonaer Chaussee wenige Jahre spdter

In diesem Zusammenhang wird deutlich, wie wenig Zentraldirigierung
durch den Staat bewirken kann, wenn sich die MaBnahmen nicht an
realen Verhdltnissen orientieren. Durch die Wegeverordnungen wurde
der Zustand der StraBen nicht verbessert, weil sich die Wegebau-
pflichtigen aus genannten Griinden nicht an die Vorschriften hielten.
Die Vorgehensweise beim Bau der Kiel-Altonaer Chaussee war dagegen
so gut auf die vorherrschenden Verhdltnisse abgestimmt, daB der
Staat seine Vorstellungen verwirklichen konnte.



- 40 -

3. DIE KIEL-ALTONAER CHAUSSEE

3.1. Uberblick: Entwicklung des Wegebaus auBerhalb Schleswig-
Holsteins

Die Entwicklung des Wegeausbaus in den europdischen Staaten von den
mittelalterlichen Naturwegen bis hin zum KunststraBenbau ging nur
sehr Tlangsam vorwdrts. Ganz alimanlich entstand das BewuBtsein, daB
gute StraBen fir die Wirtschaft der einzelnen Staaten eine grofle Be-
deutung hatten. Parallel zu diesem BewuBtseinswandel wurde auch die
StraBenbautechnik und -organisation weiterentwickelt, was fiur Erfolge
bei der Wegebesserung unerlallich war.

Ohne auf spezielle Territorien einzugehen, beschreibt W. Sombart drei
Stufen des Wegeausbaus, die der mittelalterlichen Situation folgten.
Dazﬁ mufl gesaqt werden, daR sich diese Stufenfolge hauptsachlich auf
die groBeren, wohlhabenderen Staaten bezieht. Manche Territorien, wie
zum Beispiel auch Schleswig-Holstein, folgten dieser Entwicklung mit
zeitlicher Verschiebung. In der ersten Hdlfte des 17. Jahrhunderts
begannen in den groBeren Fiirstenstaaten noch vereinzelt die ersten
Bestrebungen zur Verbesserung der LandstraBen. Die technischen
Mittel waren jedoch noch auf mittelalterlichem Stand. Von der
zweiten Halfte des 17. Jahrhunderts bis zur ersten Hdlfte des
18. Jahrhunderts wurde die Wegereform in den meisten Landern syste-
matisch in Angriff genommen. Die technischen Kenntnisse reichten je-
doch immer noch nicht aus, um dauerhafte Verbesserungen zu bewirken.
Dazu kam, daB die Unterhaltung der neuausgebauten StraBen nicht konse-
quent durchgefiihrt wurde. Von der Mitte des 18. Jahrhunderts an
waren die technischen und organisatorischen Grundlagen des StraBen-
baus so weit entwickelt, daB die europdischen Staaten, entsprechend
ihrem Reichtum, ein System von gquten und dauerhaften KunststraBen

in jhren Territorien anlegen konnten (1).

Vorreiter im StraRenbau war bis ins 19. Jahrhundert hinein Frank-
reich. Im 17. Jahrhundert setzte unter Heinrich IV. die systematische

Wegebautdtigkeit der franzosischen Konige ein (2). Jean Baptiste
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Colbert (1619 - 1683), Minister und Generalinspekteur der Strafen
unter Ludwig XIV., grindete 1671 die Bauakademie, die auch fur
den StraBenbau zustdandig war. Ein Beauftragter fir StraBen und
Briicken dieser Akademie, Gautier, verfalte 1721 ein Buch mit dem
Titel "Traite” de 1la Construction des Chemins", das den Grundstock
der wissenschaftlichen Behandlung des StraBenbaus darstellte. Im
Jahr 1747 wurde die "Ecole .des Ponts et ChausseeS" gegriindet. Sie
war die erste Ingenieurschule, die ausschlieBlich dem StraBen- und
Briickenbau diente. Die angewendete Technik stellte keine Neuerung
dar, sondern vielmehr eine Wiederentdeckung der romischen StraBenbau-
weise. Die ersten Direktoren dieser Ingenieurschule, Perronet
und Tre3aguet, verwendeten pyramidenfdormige Bruchsteine als Pack-
lage, auf die Steinschlag geschiittet wurde, der sich ftest mit
der Unterlage verband. Diese StraBen besaBen eine grofe Tragfahigkeit
und lange Lebensdauer (3). Der Bau und die Unterhaltung der franzd-
sischen Chausseen geschah auf der Basis von Frondiensten. Da sehr
viel gebaut wurde und die Technik arbeitsaufwendig war, bedeutete
dies fir die pflichtigen StraBenanlieger eine gewaltige Last.
Sie muBten in manchen Gebieten Frankreichs 30 - 40 Tage pro Jahr
beim StraBenbau zubringen (4). Der letzte groBe Impuls, der in
bezug auf den StraBenbau von Frankreich ausging, waren die strate-
gischen Chausseebauten Napoleons, die er auch in den von ihm besetz-
ten Staaten anlegte (5).

Die franzosiche Bezeichnung Chaussee, die 1in Deutschland fir die
KunststraBe ibernommen wurde, geht auf das lateinische "via caucida"
zuriick, das urspringlich einen mit Mortel gebundenen oder aus Kalk-
steinen gebauten Weg bezeichnete (6). In Frankreich wurde das
Wort dim 17. wund 18. Jahrhundert flr eine KunststraBe entweder
im Gegensatz zur NaturstraBe oder im Sinne einer besonders schonen
StraBe verwendet, ohne eine bestimmte Technik zu bezeichnen. Das
deutsche Lehnwort des 18. Jahrhunderts hatte die Bedeutung:

"regelmdBig ausgebaute StraBenziige , bei denen fir den Abzug
des Wassers durch Wolbung und richtiges Gefdlle der Fahrbahn und
durch Grdben, Durchldsse und Briicken gesorgt ist, und die, eben
oder in médBiger Steiqgung angelegt, aus mehreren dicht gerammten
Packlagen fester Steine dauerhaft und gegen Witterung widerstands-
fahig hergestellt sind." (7)
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In den deutschen Kleinstaaten wurden die ersten KunststraBen nach dem
Vorbild der franzdsischen Chausseen in der ersten Hdlfte des 18.
Jahrhunderts angelegt. Die Entwicklung setzte in Siud- und West-
deutschland ein (Hessen 1720, Baden 1733, Bayern und Wilrttemberg
60er Jahre des 18. Jahrhunderts). In PreuRen wurden die ersten
Chausseebauten um 1790 begonnen (8).

Friedrich V, (1746 - 1766) leitete die Wegereform in Ddnemark ein, zu
dessen Staatsgebiet auch Schleswig-Holstein bis 1864 gehorte.
Die technische Ausfiihrung lbertrug man franzosischen Ingenieuren (9).

Neue Anregungen filir den StraBenbau kamen am Anfang des 19. Jahr-
hunderts aus England. Das Parlament hatte dem StraBenwesen seit dem
letzten Viertel des 18. Jahrhunderts erhdhte Aufmerksamkeit ge-
schenkt. Es waren Ausschiisse eingerichtet worden, in denen sich Sach-
verstandige mit StraBenbaufragen beschaftigten. Zu diesen Sachver-
stdndigen gehdrten am Anfang des 19. Jahrhunderts auch die Bau-
ingenieure Telford und Macadam, deren Arbeit {iber England hinaus
Bedeutung hatte. Telford (1757 - 1834) legte in der Grafschaft Shrews-
bury SteinschlagstraBen auf Pflastergrund an, die eine gerade
Linijenfiihrung und nur geringe Steigungen aufwiesen. Ebenso wie Tel-
ford baute auch der Schotte John London Macadam (1756 - 1836)
Steinschlagstralen, die den franzdsischen 4&hnlich waren. Ihm kam es
besonders darauf an, wasserundurchldssige Fahrbahnen zu konstruieren,
so daB der Untergrund nicht mehr aufweichen konnte. Es waren jedoch
nicht seine technischen Anweisungen, sondern seine Vorschldge
in bezug auf die Arbeitsorganisation, StraBenunterhaltung und
-verwaltung, die seine Bedeutung ausmachten. Im Gegensatz zu den
franzosischen Frondiensten wurden die englischen KunststraBen, die
sogenannten "turnpike roads" (DrehkreuzstraBen, Drehkreuz=Schlag-
baum), von privaten Unternehmern gebaut und die Baukosten durch
die Hebung von Wegegeldern wieder hereingebracht. Nach den Vorschla-
gen von Macadam wurde das StraBenwesen von besonders ausgebildeten
Beamten Uberwacht, die auch fiir die regelmdRige Unterhaltung sorgen
muBten. Macadam verodffentlichte zwei Schriften ilber den StraBenbau,

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-
making", von denen letztere auch ins Deutsche Ubersetzt wurde. Diese
Schriften rezipierten franzosische, Osterreichische und deutsche
StraBenbauer und diskutierten sie kontravers (10). Ein Beispiel
fir die positive Aufnahme der Grundsatze Macadams war Schleswig-
Holstein. Dort wurde die erste KunststraBe nach dem englischem
Vorbild angelegt, nachdem die Technik und Arbeitsorganisation
unter den Verhdltnissen des Landes erprobt worden war. Die Bautechnik
wurde im Deutschen als Makadamisierung (Verb=makadamisieren) be-
zeichnet, was man als Unterbegriff von Chaussierung im allgemeinen
verstand.
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3.2. Diskussion {ber Bauweise und Linienflihrung der Kiel-Altonaer

Chaussee

Da es sich bei der Kiel-Altonaer Chaussee um das erste KunststraBen-
projekt (1) handelte, das in Holstein in Angriff genommen wurde,
ging der Bauperiode wvon 1830 - 1833 eine 1langere Planungsphase
voraus. Das Interesse der Offentlichkeit an der Planung eines
Kunststrafenbaus war groBR, obwohl die Entscheidung dieser Frage
letztendlich bei der dédnischen Regierung lag. Zeugnis von diesem
Interesse geben eine Vielzahl von Beitrdgen in Zeitschriften wie den
Schleswig-Holsteinischen Provinzialberichten und verschiedene

Oruckschriften, die zu dem Thema erschienen.

Auf der einen Seite standen die Gegner des Chausseebaus, die grund-
satzliche Bedenken gegen derartige Pldne hatten. Ihr schwerwiegend-
stes Argument waren die honen 3aukasten  dje sich in einem wirtschaft-
lich rickstdndigen Gebiet wie Holstein nicht rentieren wirden, selbst
wenn es gelingen sollte, die benGtigte Bausumme aufzubringen.
Als Alternative zur Losung des Wegeproblems wurde der zweckmaBige
Ausbau der Naturwege entsprechend der Schleswiger Wegeverordnung
von 1784 vorgeschiagen, was in jenem Herzogtum zu einer Verbesserung
der Situation gefiihrt hatte (2). Andere, die anzuwendende Technik
betreffende Anregungen, wie zum Beispiel der "lebendige" StraBenbau
durch Weidenzweige (3) wund die Steinbahnen mit Spurrillen (4)
erscheinen aus heutiger Sicht kurios, zeigen Jjedoch deutlich,
wie intensiv man sich damals mit dem Problem der dem Verkehr nicht
mehr gewachsenen Wege beschdftigte. Die Gegner des Chausseebaus
standen solchen technischen Neuerungen, zu denen schlieRlich auch die
SteinschlagstraBen, wie sie fir Holstein geplant wurden, gehorten,
skeptisch gegeniiber. Sie waren ijhnen nicht nur zu teuer, sondern
schienen diesen konservativen Mannern auch noch zu unerprobt zu

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

Ubrigens diskutierte man damals nicht nur iber StraBenbau, sondern
auch lber eine Reihe von Kanalprojekten, die jedoch nie zur Ausfiih-
rung kamen (6).
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Diejenigen, die sich fir 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 muB der eigenthiimliche Grund und Boden seyn, der im Stande
ist, die Last der Passage zu tragen; wird er nur im trockenen
Stande erhalten: so wird er Jjede Last aushalten konnen, ohne
sich zu senken, und daher vollkommen gqut die Last der auf
ihm angelegten StraBe, so wie des dariiber gehenden Fuhrwerks,
ertragen. Dieser urspriingliche Boden muB vergdngig ganz trocken
gemacht werden, dann aber eine, dem Regen ganz unzugangliche
Decke dariiber gelegt werden, um ihn stets im trockenen Zustande
zu erhalten. Die Dicke dieser Decke oder der zu bauenden Strafe
braucht nur so viel zu betragen, als Material erforderlich
jst, um eine solche undurchdringliche Decke =zu bilden; und
es ist durchaus nicht ndthig, auf ihre eigene Kraft zur Tragung
der Lasten Ricksicht zu nehmen." (7)
Diese wasserdichte Decke stellte man aus zerschlagenen Steinen her,
die lauter gerade Seiten und scharfe Kanten besaflen, so daf sie
sich, wenn die Bahn befahren wurde, so lange drehten und wendeten,
bis jeder von ihnen einen zu seiner Form passenden Nachbarn gefunden
hatte, mit dem er sich so fest zusammenfiigte, daB das Ganze eine
fest zusammenhadangende Flache bildete, die vollkommen wasserundurch-
ldssig war (8). Der StraRenbau nach diesem Muster vollzog sich
im wesentlichen in drei Arbeitsgdngen. Zuerst mufte das Steinschlag-
material hergestelit werden, indem groBe Steinbrocken gesprengt
oder durch Hitzeeinwirkung 1in kleinere Stiicke geteilt und dann
mit Eisenhdmmern auf einem AmboR 1in die ndtige Grole geschlagen
wurden. Zweitens waren Erdarbeiten durchzufihren, die sich nicht von
dem sonst ublichen StraBenbau unterschieden: Die Trasse wurde
trockengelegt und geebnet, die Wolbung. und die Grdben angelegt. Zum
AbschluB muBte der Steinschlag aufgebracht werden, der dazu der
GrdBe nach sortiert wurde. Die groBeren Stiicke kamen in die unteren
Lagen, die kleineren in die oberen. Jede Schicht muBte glattgeharkt
werden. Wie oben schon gesagt, erfolgte dann die endgliltige Konsoli-

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

Die Anwendung dieser Technik unter den in Holstein herrschenden

Zustanden und mit den dort vorhandenen Materialien wurde nicht nur



- 46 -

diskutiert (10), sondern auch an kﬁrzen Versuchsstrecken ausprobiert,
bevor man ein groBeres Projekt 1in Angr iff nahm. Auf diese Weise
konnte gezeigt werden, daB Makadamisierung billiger und zugleich
haltbarer als Pflastern war. Die ldngste Versuchsstrecke betrug 1,7
km und wurde 1825 - 1826 bei Pfingstberg auf der PoststraBe von
P16n Uber Ahrensbok nach Libeck angelegt. Sie war auf Befehl und
Kosten des danischen Konigs Friedrich VI. gebaut worden. Die Oberauf-
sicht und technische Leitung lag in den Handen des damaligen Ober-
landwegeinspektors, des Kammerherrn von Warnstedt, der spdter auch
den Chausseebau von Kiel nach Altona leiten sollte (11).

Der Einigkeit der Chausseebaubefiirworter bezliglich der Bautechnik
standen verschiedene Ansichten lber die Finanzierung und die Linien-
flihrung gegeniiber. In Ostholstein bildeten sich zwei Vereine,
die als Aktiengesellschaften das ndtige Kapital fir das Jeweilige
KunststraBenprojekt sammelten, das sie nach dem Bau durch die
Hebung eines Wegegeldes wieder einnehmen wollten. Der eine projek-
tierte die Linje 0Oldesloe - Hamburg, um den Absatz der Landespro-
dukte auf dem Hauptmarkt filr das Herzogtum 2zu erleichtern und
zu beschleunigen. Die Befirchtung wurde laut, Mecklenburg konnte
Holstein mit einem Chausseebau zuvorkommen und dadurch in Hamburg die
Vormachtstellung gewinnen (12). Der andere Verein plante, die
Trasse von Kiel lber Preetz, Plon, Segeberg und 0ldesloe nach
dem danischen Altona zu legen, um die Produkte des fruchtbaren
Ostens nach Siden zu fiihren (13). Beide Vereine scheiterten an der
Beschaffung des Kapitals. Holstein war also auf eine Finanzierung
durch den danischen Staat angewiesen, wenn ein KunststraBenprojekt
durchgefihrt werden sollte. Auf dieser Grundlage standen zwei
Linienfilhrungen zur Debatte, wum Kiel wund Altona zu verbinden.
Der direkte Weg war nicht mdglich, da einige Seen dazwischen liegen.
Die Partei, die fir die 0dstliche Richtung iber Bornhdved eintrat,
begrindete ihre Entscheidung mit der ErschlieBung der hiesigen
Landwirtschaft flr das Hamburger Absatzgebiet. AuBerdem bestand
die Hoffnung, daR im Westen von Altona iber Itzehoe nach Rendsburg
eine zweite KunststraBe als Gegenstiick zu der Ostlichen entstehen
wirde. Es habe keinen Wert, eine Chaussee iiber die arme, dinn

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, begueme
Verbindung von Kiel nach Altona an und wollte auBerdem den unterent-
wickelten Geestgebieten zu einem wirtschaftlichen Aufschwung ver-
helfen, vor allem den Orten Neumiinster und Bramstedt. Zudem konne
von Neumiinster aus eine abzweigende Chaussee nach Rendsburg angelegt
werden, die neben ihrer strategischen Bedeutung fir die Landesfestung
den Weg nach Skandinavien ©Offnen wirde (15). VYorteilhaft war an
dieser Linienfihrung ganz vordergriindig, daB der Boden vorwiegend
eben und trocken war und die Trasse ausschlieBlich durch konigliches
Gebiet fiihrte, was sich positiv auf die Baukosten niederschlagen
wirde (16). Die Orte Neuminster (17) und Bramstedt (18) selbst hatten
groBes Interesse daran, von der Chaussee berihrt zu werden. Sie boten
unentgeltliche Landabtretungen und Materijallieferungen an, wenn dies
der Fall sein wiirde. Auffdllig ist, daR die Stddte 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 Beitrage zum Bau an.

Burch einen Erlal, den der ddnische Konig Friedrich VI.L am 9.9.1828
unterzeichnete, begannen die planmaBigen Vorarbeiten zum Bau der
Kiel-Altonaer Chaussee. In dem Papier wurde der Oberlandwegeinspek-
tor von Warnstedt zum ersten Chausseebaudirektor bestimmt und
beauftragt, die beiden 1in Frage kommenden Trassen zu vermessen
und untersuchen zu lassen, um eine endgiiltige Entscheidung zu er-
moglichen (19).

Am 12.4.1829 ernannte der Xonig eine Kommission, die untersuchen
sollte, ob der Richtung {ber Neumiinster nach Altona der Vorzug
vor der Richtung iiber Bornhdved zu geben sei. Zu dieser Kommission
gehdrten neben dem schon genannten Oberlandwegeinspektor die Majore
beil 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, daB die endgiltige Richtung zu
diesem Zeitpunkt immer noch nicht feststand, aber beide Trassen

genau abgesteckt waren. Die Landbesitzer, iiber deren Grund die
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projektierten KunststraBen verliefen, wurden aufgefordert, ihre

Entschddigungsanspriiche geltend zu machen. Die auf diese Weise

ermittelten Kosten fiur. den Chausseebau sollten als Kriterium in die
dez e1d &n . .

Entscheidung fir einel’linieneinflieBen (21).

Nachdem die Kommission dem Konig ihren SchluBbericht vorgestellt
hatte, fiel am 5.3.1830 endlich die Entscheidung: Die Kiel-Altonaer
Chaussee sollte iber Neuminster und Bramstedt gebaut werden. Der
Anfangspunkt in Kiel war die Stelle, wo sich die LandstraBen nach
Hamburg und Libeck gabelten, also das Rondeel. Bis Neuminster
blieb die Trasse auf der alten LandstraBe, abgesehen von einigen
kleineren Begradigungen bei Schulenhof, Molfsee und Rothenhahn
und einer neuen Ortsumgehung von Bordesholm. Von Neumiinster aus
war die Trasse iber Bramstedt undQuickborn zum Frankischen Tor in
Altona ganz neu abgesteckt worden, allerdings zum Teil unter Be-
nutzung bereits vorhandener Wege (22). Im Gegenéatz zu der alten
LandstraBe, die 14 Meilen lang war, wurde die Strecke so auf nur
12 Meilen und 63 Ruten abgekiirzt (Abbildung 7) (23).
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3.3. Organisation und Durchfiihrung des Baus

Noch bevor die Entscheidung fiir eine Linie erfolgt war, erstellte die
Chausseebaudirektion einen "Generellen Arbeitsplan”, der den Verlauf
der Bauarbeiten grob skizierte. Dabei behielt sich die Direktion vor,
den Arbeitsplan zu dndern, falls die genauen Lokaluntersuchungen dies
zweckmdBig erscheinen lassen wiirden. Oer gesamte Bau sollte spa-
testens nach vier Jahren vollendet sein. Um die Aufsichtsfiihrung
iiber die Arbeiter zu erleichtern, wurde die Strecke von Kiel nach
Altona 1in drei Arbeitsdistrikte von je ungefdhr vier Meilen Lange
unterteilt, deren Scheidepunkte Neumiinster und die Heide bei Langeln
waren. Die Bauarbeiten sollten an mehreren Orten gleichzeitig
begonnen und wichtige Passagen mit hohem Verkehrsaufkommen bevorzugt
fertiggestellt werden (1).

Die Chausseebaudirektion war der Schleswig-Holstein-Lauenburgischen
Kanzlei 1in Kopenhagen unterstellt, der alle Vorhaben zur Entscheidung
vorgestellt werden muBten. Die Kanzlei forderte zudem monatlich
einen "Bericht {Uber den Fortgang der Arbeiten beim Neubau der
Chaussee sowie der Einnahmen" von der Baudirektion ein. Dieser ent-
hielt Jjeweis einen schriftlichen Bericht (ber jeden einzelnen
Distrikt und Ubersichten in tabellarischer Form iber Arbeiterbestand,
ausgefiihrte Arbeiten und die Kosten (2).

Fir Jjeden Baudistrikt wurde ein Baukondukteur angestellt, der sich
stdndig an der Linie aufhalten muBte und dort die Chausseebaudirek-
tion vertrat. Seine Aufgabe war es, die Bauarbeiten zu 1e1tem
die Arbeiter einzustellen und zu beaufsichtigen. Im nordlichen
Distrikt war zuerst der [Ingenieur Kapitan von Dau Kondukteur,
bis er 1im Juni 1830 von dem Kammerjunker und Premierleutnant des
Koniglichen Ingenieur Corps von Krag abgeldst wurde. Im mittleren
Distrikt wurde von Mdller angestellt, im sidlichen von Bruhn,
die ebenfalls danische Ingenieuroffiziere waren. Zur Unterstitzung
der Direktion bei der Verwaltung des Bauprojekts. wurden 1830 ein

Schreiber und ein Kassierer eingestellt. Qer Schreiber erhielt ein
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vierteljahrlich ausbezahltes Gehalt von jdhrlich 400 Reichsbank-
talern. Er arbeitete vor allem fur den ersten Baudirektor und
begleitete ihn auch auf seinen Reisen (3). Ein Angestellter der
Altonaer Bank wurde mit einem jdhrlichen Gehalt von 390 Reichsbank-
talern Kassierer. Die Kasse bewahrte man 1im Altonaer Bankhaus
auf. Dort befand sich auch der Arbeitsplatz des Kassierers, der
ein Kassenbuch Uber die Einnahmen und Ausgaben fiihren, jede Woche
einen Bericht abliefern und einen MonatsabschluB erstellen muBte.
Er war verpflichtet, von seinem Verdienst Pferd und Wagen und
einen Angestellten zu halten, um einmal in der Woche die Geldbetrdge
an die Baukondukteure abzuliefern, die diese zur Auszahlung der Ar-
beiter und Unteraufseher an den Sonnabenden bendtigten. Der Geldwagen
muBte am Freitagnachmittag losgeschickt werden, um noch am selben Tag
in Bramstedt anzukommen. Am Sonnabend solite er dann Neumiinster
und Kiel erreichen. Neben diesen Fuhren muBte der Kassierer ebenfalls

selbst fiir Papier, Biicher, Schreibzeug und Geldsdacke aufkommen (4).

Die Vorarbeiten fir den Chausseebau, das heiBt Vermessungsarbeiten,
Untersuchungen der Gegend wund Planungen fiur Siele und Briicken
wurden im Norden am 24.4., in der Mitte am 8.4. und im Siiden am
14.4.1830 unter der Leitung der oben genannten Kondukteure begonnen.
Die Vermessungen fiihrte der Hegereiter und Landmesser Kiene aus
Cismar aus. Er erhielt jahrlich 900 Banktaler Silber, wovon er seine
Reisekosten und Arbeitsleute selbst bezahlen muBte (5). In allen
Arbeitsdistrikten begannen die Erdarbeiten am 28.6.1830. Da waren vor
allem die Anlegung des Chausseedammes und der Wassergrdben. Dazu
beseitigte man Knicks, rodete Wald und brach altes Pflaster auf
der Landstrafe auf. Die ersten Steinlieferungen setzten gleich
zu Anfang des Baus ein und das Material wurde zundchst einmal
gelagert. Im zweiten Baujahr 1831 wurde mit dem Zerschlagen des
Steinmaterials begonnen, Siel- und B8riickenbauten angefangen, ebenso
das Aufbringen des Steinschlags auf die Fahrbahn. Insgesamt wurden
18 Briicken neu gebaut, zwei alte ergdnzt und ungefahr 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 Neumiinster
fiir den Offentlichen Verkehr freigegeben. Die gesamte Chaussee
konnte am 1.1.1832 provisorisch erdffnet werden, obwohl die Arbeiten
im mittleren und siidlichen Distrikt fortdauerten und erst im Oktober
1833 beendet waren. Die Einweihung beging man mit einem Festakt in
Bramstedt, bei dem Friedrich VI. personlich zugegen war (7). In
den letzten beiden Baujahren wurden auf der ganzen Lienie die
Wdrter- und Einnehmerhauser errichtet, Linden gepflanzt, reprasen-
tative Meilen- und Halbmeilensteine aus Granit, Wegweiser an den
Abzweigungen anderer LandstraBen von der Chaussee und Warnungstafeln
mit den Benutzungsvorschriften aufgestellt (8). Am Rondeel in
Kiel setzte man einen Granitobelisken als Gedenkstein fir die Fertig-
stellung der Chaussee, der folgende Inschrift tragt:"fFridericus VI,
hanc viam sternendam curavit MDCCCXXX (Friedrich VI, lieB diese
StraBe ebnen 1830)". Aufgrund dieser Inschrift und nicht vorhandener
Lateinkenntnisse wurde die Kiel-Altonaer Chaussee im Volksmund auch
als "Sternendamm" bezeichnet. Der fertige Chausseedamm ™ war 12
Meilen und 63 Ruten lang und 32 FuB breit, wovon die Fahrbahn
21 FuB einnahm (eine Meile vor Altona 25 FuB). Die Ulbrigen 11 FuR
waren Banketts auf bejden Seiten, die entweder als FuBsteige oder zur
Lagerung von Steinmaterial zwecks Ausbesserung der Fahrbahn benutzt
wurden. Die Fahrbahn bedeckte eine 19 1/2 Zoll dicke Decke aus zer-
schlagenen Steinen. Insgesamt hatte der Bau der Kiel-Altonaer
Chaussee den danischen Staat 937707 Reichsbanktaler oder %128515 Mark
Kurant gekostet (Abbildungen 8 - 12) (9).
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3.3.7. Anlieger: Schaden/Entschddigungen

Die direkten Anlieger der projektierten Trasse wurden vom Chausseebau
schon wahrend der Bauphase stark betroffen, da sie verpflichtet
waren, Grundsticke zeitweilig oder dauernd an die Chaussee abzu-
treten. Es war allerdings vom ddnischen Staat vorgesehen, dafir Ent-
schadigungen zu Jleisten, wie es bisher auch schon iblich war,
wenn Land von Privatleuten zum offentlichen Gebrauch (berlassen
wurde. So sollte weiterhin nach dem "Patent vom 28sten Oktober
1811, betreffend die Uberlassung eines Grundstiicks zum Gffentlichen
Gebrauch" vorgegangen werden, das den Vorgang einschlielich der
notigen Taxation des Wertes der Grundstiicke regelte (1). Ebenso
sollten die Bestimmungen der "Verordnung wegen Ernennung bestandiger
Taxatoren, fiur die Herzogthimer Schleswig und Holstein" vom 20. No-
vember desselben Jahres bei diesem Chausseebau weiterhin Geltung
haben (2). Trotz dieser bereits bestehenden und erprobten Regelungen
wurde speziell fiir den Bau der Kiel-Altonaer Chaussee am 3. August
1830 die "Verfiigung zur ndheren Bestimmung des Verfahrens bei
der Ausmittelung der Entschddigung fiur die Behuf des Chausseebaus
zwischen Kiel und Altona abzutretenden Grundstiicke und Gerechtsame"
erlassen, um eine aktuelle Grundlage fiir das anstehende Entschadi-
gungsgeschdft gewaltigen AusmaBes zu besitzen. Die grundlegende

Bestimmung dieser Verfligung war, von Seiten der Chausseebaudirektion
moglichst ohne bare Geldausgaben auszukommen und als Entschddigungen
Landstiicke aus alten, lberfliissig gewordenen Wegen und Gemeinweiden
zu vergeben. Wenn das nicht mdglich war, sollte die Abschdtzung
gemdB der Bestimmungen von 1811 durchgefiihrt werden, wobei Taxatoren
von Seiten der Chausseebaudirektion und von Seiten der Geschadigten
hinzugezogen werden muBten und das Ergebnis durch Abstimmung erzielt
werden sollte. Die Oberaufsicht iiber dieses Geschaft fihrte kommtsa—
risch von Stoppel, dem als Obmann und Protokollfiihrer von Feldmann
zur Seite gestellt wurde. Da beide auch zur Chausseebaudirektion ge-
horten und der Obmann bei Stimmengleichheit der Taxatoren die
Entscheidung Uber die Entschadigungsleistung fdllen 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 fir den Bau bendtigten
Grundstiicke und ihre Besitzer verzeichnet waren (3). In jedem
Herbst sollte das Land fir die im folgenden Jahr zu bauende Weg-
strecke in Besitz genommen werden,

Der Katalog der Schdden, fir die eine Wiedergutmachung vorgesehen
war, umfafte nicht nur verschiedene Moglichkeiten von Landabtre-
tungen, sondern auch Schédden, dié mit den betreffenden Grundstiicken
in Beziehung standen. Das betraf einmal Arbeiten und Kosten, die den
Landbesitzern entstanden, wenn Grundstiicke auf Dauer abgetreten
werden muBten, wie gestorte Wirtschaftsverhdltnisse im allgemeinen,
die Anlage von neuen Einfriedigungen und Koppeleinteilungen, der
Verlust von Trdnkstellen und so weiter. Wenn sich auf den Grund-
stiicken Gebdude befanden, wurden AbriB und Wiederaufbau, der Verlust
von Material und der Wert des Platzes, wo das Gebdude neu aufgefihrt
wurde, bezahlt. In den Fdllen, wo Grundstiicke nur wéhrend der
Bauzeit benutzt wurden, fiir die Verlegung des Weges, um den Verkehr
aufrecht zu erhalten, flr die Lagerung von Material oder die Ge-
winnung von Erde, Sand, Kies und Steinen, sollten diese nicht
nur gepachtetes sondern auch Schdden und Nutzungsausfall (zum Beispiel
verlorene Feldfriichte, zerstorte Weiden und anderes) dem Besijtzer
verglitet werden (4).

Um das Entschddigungsgeschaft mit den Landbesitzern abzuwickeln,
wurden von der Chausseebaudirektion Treffen zu bestimmten Termine n
in den Wirtshadusern der jeweiligen Gegend anberaumt. AuBer den
Mitgliedern der Entschddigungskommission und den betreffenden
Landbesitzern sollten sich die Bauernvdgte der Dorfschaften und die
Okonomiebeamten der Amtshiuser einfinden. In diesem Kreis wurden
einerseits die Entschddigungen verhandelt und spater dann gegebenen-
falls die ermittelten Summen unter Zeugen ausbezahlt (5). In diesem
Zusammenhang wird aus den Akten ersichtlich, daB sich zum Beispiel
die Eingesessenen der Dorfschaft Blumental dem Vorgang dadurch zu

entziehen suchten, daB sie zu dem festgesetzten Termin nicht
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erschienen, was Jjedoch nur eine Verzdgerung der Angelegenheit
bewirken konnte, da darauf eine offizielle Vorladung in das Amtshaus

veranlaBlt wurde (6).

Andere Betroffene versuchten, durch Bittschriften an den danischen
Konig 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 heiBt es:

"Nemlich iiber die Linie der Cassee hat die Comision die Richtung
liber meine Wiese genommen, die schwischen die beyden Backen von
Flecken Bramstedt jenseits der Aue ist, von die Backe hinter
Migelsen seine Kathe; und gehet herauf bis Herrn Postmeisters
Garten-Stiick, bitte also daB Eur. Konigliche Majestdatt mir die
Gewogenheit schenken, die Linnie etwas zu verlegen, um meine
Wiese zu beschonen! weil ich keine Pferde und Wagen halten
kann, und daB grine Gras auf den Ricken zu Hause trage, meine
Kihe mit zu futtern!" (7)
In der Mitteilung, daB dem Gesuch nicht stattgegeben wurde, heiBt es,
bei der Anlequng der neuen Chaussee sei eine moglichst gerade
Richtung ein Hauptgrundsatz, von dem man aus Gefdlligkeit gegen
einzelne Grundeigentimer nicht abzuweichen pflege. AuBerdem wiirde
der Landverlust entschadigt (8). Darauf, daB die Wirtschaft des Bitt-
stellers trotz der Entschddigung in Zukunft erschwert sein wirde,

wurde keine Ricksicht genommen.

Die groBten Belastungen muBten diejenigen auf sich nehmen, deren
Wohn- oder Wirtschaftsgebdude auf der projektierten Trasse lagen. In
wie vielen Fdllen solche Verlegungen von Gebduden genau vorgenommen
wurden, 1aBt sich nicht mehr feststellen, da dies in den Akten nicht
vollstdndig belegt 1ist (9). Man kann aber an Beispielen sehen, daB
auch 1in dieser Hinsicht keine Riicksicht auf Privatinteressen ge-
nommen wurde. In Neuminster wurden die Wohnhduser des Hutmachers
Hinrich Bracker und des Handschuhmachers Claus Heeschen abgebrochen
und an anderer Stelle wieder aufgebaut. In der Zwischenzeit mieteten
beide Handwerker auf Kosten des Chausseebaus fir sich und ihre
Leute Wohnungen an. Der Handschuhmacher konnte sein Gewerbe weiter
ausfiihren, da er dazu nur eine Stube bentGtigte, aber der Hutmacher,

der mehrere eingemauerte Kessel zur Ausiibung seines Handwerks
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brauchte, die in der Mietwohnung nicht aufgestellt werden Konnten,
erlitt VerdiensteinbuBen. Abgesehen von den Mihen des Umzugs und der
zeitweiligen Ausiibung ihrer Gewerbe unter provisorischen Bedingungen
muBten beide Handwerker, die vorher am Wasser gewohnt hatten,
an ihrem neuen Wohnplatz mit Brunnen vorlieb nehmen. Erst 1834 wurde
ihren  Entschddigungsanspriichen stattgegeben, obwohl die Hauser
schon 1832 versetzt worden waren (10).

Da die neue Chausseetrasse, wie in Abschnitt 3.2. schon erwdhnt, zu
groBen Teilen, besonders im Norden, der alten LandstraBe von Kiel
nach Hamburg folgte, war es notwendig, wdhrend der Bauarbeiten
Umleitungen filr den Post- und Frachtverkehr zu schaffen. Dabei
muBte darauf geachtet werden, daR die ausgewdhlten Wege so breit und
trocken waren, dal sie dem verstadrkten Verkehrsaufkommen auch
standhielten. Die Umleitungen durften auch nicht so kompliziert
ausgelegt werden, daB Verirrungsgefahr fir die Benutzer eintreten
konnte. AuBerdem muBte gewdhrlejstet bleiben, daB die Verkehrsstrome
die_selben Orte wie sonst auch beriihrten, um dort wirtschaftliche
EinbuBen zu vermeiden. Aus diesen Griinden wurden vorwiegend Nebenland-
straBen, die sonst weniger befahren waren, sich trotzdem aber
in einem den Anforderungen entsprechenden Zustand befanden, als
Umleitungen vorgeschlagen (11). Die Auswahl dieser sogenannten
"Interimswegegeschah mit sehr viel Sorgfalt, denn man war sich
dariiber 1im klaren, daB die Frachtfahrer aufgrund schiechter Umlei-
tungen Strecken durch ganz andere Landesteile wahlen wiirden, woraus
spdter wieder Schaden fiir die neue Chaussee erwachsen kdnnte (12).

Im Baujahr 1831 wurden bei Rothenhahn fir die Dauer von mehreren
Monaten groBere Erdarbeiten durchgefiihrt, die eine Verlegung des
Verkehrs - notig machten. Zuerst war geplant, mit Hilfe der 1in dem
Ort vorwiegend ansassigen Handwerker wund Gastwirte, die durch
die zeitweilige VYerlegung der Strecke finanzielle EinbuBen zu er-
warten hatten, einen Behelfsweg direkt neben der Chaussee anzulegen.
Diese Moglichkeit der Umleitung wurde an anderen Stellen der Trasse
durchgefiihrt, aber in Rothenhahn entschied man sich schlieBlich fiir
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die Benutzung von NebenlandstraBen (13). In einem Flugblatt wurde den
Reisenden, Fracht- und anderen Fuhrleuten vorgeschlagen, die Born-
hoveder LandstraBe zwischen Kiel und Neumiinster' bis Nettelsee
und dann die Preetzer LandstraBe bis Tungendorf zu benutzen. Von Nor-
torf nach Kiel sollten sie iuber Eisendorf, Westensee und Kleinnordsee
oder Steinfurt fahren. Von Briigge nach Kiel wurde die Strecke
iiber Meimersdorf nach Viehburg empfohlen. Warnungstafeln solliten ver-

meiden, daB Ortsunkundige in die gesperrten Strecken einfuhren (14).

Fur den Durchgangsverkehr wurde die Situation also so beqguem wie
mgglich eingerichtet, aber fir die Anlieger der als Umleitungen
herangezogenen Nebenwege bedeutete es eine zusdtzliche Belastung, die
nicht vergitet wurde. Das ungewohnt hohe Verkehrsaufkommen verursach-
te Unruhe, und die Wege wurden mehr als gewdhnlich strapaziert. Wie
in anderen Zeiten auch muBten die Wege in dieser Ausnahmesituation
von den ansdssigen Landbesitzern unterhalten werden (15). Schon bevor
der  umgeleitete Verkehr liber diese rollte, gingen Anweisungen
an die Pflichtigen, die betreffenden Strecken in einen angemessenen
Zustand zu versetzen. Dabei wurde zum Beispiel fir den Dorfweg
Uber Steinfurt eine Arbeitszeit von 2 - 3 Wochen angesetzt, um sie,
dem Wortlaut des Chausseebaudirektors nach,"ohne wesentliche Schwie-
rigkeiten, wenn auch mit einiger Arbeit" in Stand zu setzen. Hier
waren Erdarbeiten vorzunehmen, um den Weg zu verbreitern. Auf
der Eckernforder LandstrafBe wurde sogar neues Pflaster gelegt
und altes ausgebessert, Grdben gereinigt und durch Abweisersteine
geschitzt, die Wegseiten der Knicks gestutzt und die W&lle zum Teil
abgetragen. Dazu wurden die Pflichtigen einzeln namentlich zu
den verschiedenen Arbeiten verpflichtet (16).

Die Bauphase der Kiel-Altonaer Chaussee stellte fir die Anlieger eine
Zeit groBer Belastungen und Unbequemlichkeiten dar. Die Bauernwirt-
schaften und Handwerksbetriebe wurden durch die Verlequng der
StraBe Uber das dazugehdrige Land gestdrt, bis hin zum Abbruch
von Gebduden, und die Einrichtung der Umleitungen ‘bedeutete eine
zusdtzliche Arbeitslast. Das Allgemeinwohl, dem die Anlage der
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KunststraBe diente, stand 1im Vordergrund, und der einzelne muf3te
seine Interessen zurilickstellen. Da die Baudirektion bestrebt war,
die Kosten mdglichst gering zu halten, und zudem den grdlten EinfluB
bei der Abwicklung des Entschadigungsgeschafts hatte, standen
die Entschddigungen in keinem Verhdltnis zu den den Anliegern
entstandenen Verlusten. Dariiber hinaus muBten sich zahlreiche
Anwohner auf Dauer mit neuen und manchmal ungiinstigeren Wirtschafts-
verhdltnissen abfinden, als vor dem Chausseebau.
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3.3.2. StraBenbauarbeit und StraBenbauarbeiter

Am 27.6.1830, also einen Tag, bevor die ersten Erdarbeiten begannen,
wurde das “"Polizeireglement fir den Wegebau zwischen Kiel und
Altona" erlassen, das Aufsicht, Einstellung, Entlassung, Kiindigung,
Verhalten bei der Arbeit und Bestrafung von Vergehen 1in bezug
auf die angestellten Arbeiter regelte. Diese Vorschriften sollten von
Anfang an das Verhdltnis der Arbeiter zu ihren Vorgesetzten festlegen
und fir Ordnung unter den Arbeitern selbst sorgen. Bei der grofien An-
sammlung von Arbeitsleuten fiirchtete die Obrigkeit das Entstehen
von Tumulten oder Aufstanden, dem sie durch strenge Verhaltensregeln
vorbeugen wollte. Sofern die Vorschriften auf die Lieferanten
von Material, ihre Fuhrleute und Arbeiter anwendbar waren, hatten
sie auch fir diese Personem Geltung (§9) (1).

Die Baukondukteure fihrten die Oberaufsicht in ihrem Arbeitsdistrikt.
Ihnen wurden Unteraufseher beigegeben. Diese hatten die direkte Auf-
sicht lber die bei den Bauarbeiten beschaftigten Handwerker, Verding-
arbeiter und Tageldhner (81). Zur Unterstiitzung der Kondukteure und
Aufseher wurden per Handschlag besonders ausgewdhlte Arbejter
als Polizeigehilfen verpflichtet, die Unordnungen vorbeugen und
Schuldige ermitteln sollten. Diese Personen wdhlte man aus der
Gruppe von Arbeitern aus, denen ohnehin schon besonders verantwor-
tungsvolle Tdatigkeiten wie die Aufsicht iiber die Gerdte oder das Auf-
setzen des Steinmaterials in Faden anvertraut worden waren, oder die
als Handwerksgesellen oder Schacht- und Pottmeister (selbsternannte
Vorarbeiter innerhalb einer Arbeitsgruppe) einen hoheren Status
innerhalb der Arbeiterschaft besaBen. Neben der Aufsichtsfunktion
konnten ihnen auch auBerordentliche Dienste wie die Bewachung oder
der Transport von Arrestanten ibertragen werden, wofir eine besondere
Vergutung vorgesehen war. Um unter der iibrigen Arbeiterschaft auch
duBerlich kenntlich zu sein, muBten die Polizeigehilfen einen Riemen
um den Hals tragen, an dem auf der Brust ein Schild aus Blech be-
festigt war, das das konigliche Wappen zeigte (§11).

Die Anstellung zur Chausseearbeit war fiir die Handwerker, Verdingar-

beiter und Tageldhner eine sehr unsichere Angelegenheit, denn sie
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konnten jederzeit, ohne Kiindigungsfrist, wieder entlassen werden.
Die Entlassung brauchte nur mit Arbeitsmangel oder mit schlechter
Arbeitsmoral und ungebiihrlichem Verhalten begriindet werden. Wenn der
erste Fall zutraf, haﬁte der Entlassene allerdings das Recht,
von dem Kondukteur ein Zeugnis zu fordern, in dem die Zeitdauer
seiner Anstellung und sein Wohlverhalten bestdtigt wurde. Ein
Arbeiter, der von sich aus kiindigen wollte, muBte diese Absicht
jeweils am Sonnabend dem Kondukteur mitteilen. Danach erfolgte seine
Entlassung, nachdem 14 Tage verstrichen waren. Handwerker und
Verdingarbeiter wurden nur entlassen, wenn sie die Ubernommenen
Arbeiten vollendet hatten. Das eigenmdchtige Verlassen der Arbeit
wurde der betreffenden Ortsobrigkeit angezeigt, die dafir eine
Strafe von 2 - 5 Tagen Gefangnis bei Wasser und Brot verhangen
sollte. Fir die Tagelohner waren Arbeitszeiten festgesetzt, die
genau eingehalten werden muBten. Handwerker wund Verdingarbeiter
konnten aber auch Kontrakte abschlieBen, die ihnen freje Zeitein-
teilung gewdhrten. Der Tdtigkeitsbereich, in dem ein Arbeiter
eingesetzt werden sollte, und die Bezahlung, ob als Tagelohn oder
Bezahlung fir im Verding geleistete Arbeit, wurde bei der Einstellung
festgesetzt. Danach war der Eingestellte verpflichtet, jede Arbeit
in dem Bereich, fir den er angenommen wurde, auf Anweisung ohne Wider-
spruch auszufihren. Die tdgiichen Arbeitszeiten und die HGhe der
Entlohnung gehen aus dem Aktenmaterial nicht hervor (§2 - 6) (2).
Von den Eingesessenen in der Nahe des Chausseebaus gingen bald Be-
schwerden darilber ein, daB sich fremde Chausseearbeiter 1in den
Dorfern 1in der Ndhe der Trgsse aufhielten, ohne einer Kontrolle
ihrer Papiere unterworfen zu sein. Aus diesem Grund wurde folgende
Regelung eingefiihrt: Wenn ein Arbeiter sich auBerhalb seiner Heimatge-
meinde 1in einem Dorf eine Nacht oder ladnger aufhalten wollte,
muBte er seine "Legitimationsscheine", etwa den PaB,A Militdrpapiere,
den Taufschein oder ahnliches, bei dem Bauernvogt abgeben, der
ihm dafir einen Quittungszettel aushdndigen muBte, gegen den er die
Papiere spdter zurickbekcmmen sollte. Diese Quittung muBten Unterauf-
seher, feste Tageldhner oder Pottmeister, ehe sie einen Arbeiter an-
nahmen, der fir eine oder mehrere Nachte in der Arbeitsgegend

bleiben wollte, ohne dort zu Hause zu sein, abfordern. Es durften



- 60 -

daraufhin keine Mdnner mehr eingestellt werden, die diese Vorschrif-
ten nicht einhielten. Bei denen, die schon bei der Chausseearbeit
beschaftigt waren, sollte diese Regelung, unter Androhung der
Entlassung, nachtrdglich durchgefiihrt werden (3).

Der Paragraph 7 des Polizeireglements faBte zusammen, wie sich die
Baudirektion das Verhalten der Arbeiter auf der Baustelle vorstellte:
"FleiR, Gehorsam und anstdndiges Betragen gegen die Vorgesetzten,
Vertrdglichkeit gegen die Mitarbeiter wund gegen Jedermann,
Beobachtung der zur Aufrechthaltung der Ordnung gegebenen
Vorschriften, und ein ruhiges Betragen im Allgemeinen, ist
eines jeden Wegearbeiters Pflicht."
In drei speziellen Paragraphen wurden VerhaltensmaBregeln vorgegeben,
wie sich Arbeiter gegen vermeintlich ungerechte Behandlung =zur
Wehr setzen durften. Damit sollten Streit, Schlédgereien und dhnliches
vermieden werden, indem man Mdglichkeiten zur Konflikt1dsung vorgab.
Statt sich selbst mit dem Gegner auseinanderzusetzen, sollte der
Ankldger den Vorfall dem Kondukteur, beziehungsweise in dessen Abwe-
senheit dem Unteraufseher, mitteilen. Wenn die Entscheidung nicht
zu seiner Zufriedenheit ausfallen sollte, konnte er seine Beschwerde
dem ersten Baudirektor vortragen, der -den Vorfall durch seinen
Schiedsspruch endgiiltig beilegte. Wenn Beschwerden einer grdBeren An-
zahl wvon Arbeitern vorlagen, sollten sie unter sich hdchstens
zweil Sprecher wahlen, die die Angelegenheit regelten, wdhrend
die Ubrigen wie gewohnt weiterarbeiteten. Diese Regelungen betrafen
sowohl Konfliktfdlle zwischen Arbeitskameraden, mit Marketendern als
auch Unstimmigkeiten iber Lohnzahlungen und anderem zwischen den
Kondukteuren und den Arbeitern (8§12 - 14).

Geringe Vergehen konnte der Kondukteur eigenmdchtig durch sofortige
Entlassung oder eine Gefangnisstrafe von 24 Stunden ahnden. Als
geringe Vergehen wurden Faulheit, Widersetzlichkeit, Trunkenheit
und Schldgereien wdhrend der Arbeitsstunden angesehen. Eigentlich
wdre auch in diesen Fdllen die Ortsobrigkeit zustdndig, aber da diese
meist rdaumlich weiter entfernt saB und so die Verfahren zu langwierig
wurden, hatte man diesen Teil der Polizeigewalt filir die Bauzeit
auf die Kondukteure ibertragen (4). Nach Verhangung einer Gefangnis-

strafe wurde der Verurteilte einfach unter Bewachung eines



Unteraufsehers in einen geeignet erscheinenden Raum gesperrt.
In dem Fall, daB ein Arbeiter entweder Arbeitsgerdte oder anderes
konigliches oder Privateigentum, wie in der Nahe der Arbeitsstellen
befindliche Felder, Garten, Wohnstellen und so weiter beschadigte,
muBte er den Schadensersatz von seinem Lohn zahlen. Dabel wurde sein
vierzehntdgiges Kiindigungsrecht ausgesetzt, bis der Schaden getilgt
war. Mutwillige Beschddigungen waren strafbar. Bei bedeutenderen
Vergehen, oder wenn der Vorfall nicht direkt mit der Arbeit zu tun
hatte, muBten die Schuldigen der betreffenden Ortsobrigkeit ausge-
liefert werden, um nach dem Gesetz abgeurteilt zu werden. Bedeuten-
dere Vergehen waren vorsetzliches Ruinieren der Gerdte, mutwilliges
Verlassen der Arbeit, Aufstand und Gewalttatigkeit der Arbeiter.
Un die Ordnung 1in besonders schwerwiegenden F&dllen wieder herzu-
stellen, konnte militdrische Hilfe aus der nachsten Garnison zu
Hilfe gerufen werden, um die Leitung des Chausseebaus zu unterstiitzen
(§15 - 17) (5). Die Kosten der Untersuchung und Strafvollstreckung
muRte die Behorde, die das Urteil ausgesprochen hatte, vorstrecken,
um sie dann bei dem Bestraften zuriickzufordern. Wenn der Bestrafte
bei der Chausseearbeit blieb, wurde er durch "angemessene Abziige"
von seinem Verdienst zur Erstattung angehalten. Wurde er jedoch auf-
grund seines Verhaltens entlassen, zahlte bei geringen Vergehen
die Baukasse und bei schweren Vergehen die Polizei- und Kriminalkasse
der betreffenden Behdrde (6). Die Namen von Arbeitern, die 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 gewahrleistet, daB Unruhestifter ein fir
alle Mal von dem Chausseebau entfernt wurden. AuBerdem hatte diese
Praxis sicherlich auch disziplinierende Auswirkungen auf die unbe-
teiligten Arbeiter, denn die meisten konnten es nicht riskieren, den
Verdienst bei der Chausseearbeit aufs Spiel zu setzen (7).

Wie schwer es fiir einen einzelnen Arbeiter sein konnte, seine
Interessen gegeniiber der Chausseebaudirektion durchzusetzen, verdeut-
licht der Fall des Jacob Schneekloth aus Schonberg in der Probstei,

der seiner Meinung nach nicht den vereinbarten Lohn fiir eine
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Verdingarbeit erhalten hatte. Zur Kldrung des Vorfalls wurde er von
dem Kondukteur noch einige Tage festgehalten. Diese arbeitslose Zeit
vergrofBerte seinen Schaden noch. Da er die geforderte Summe nicht
erhielt, muBte er die von 1ihm mitgebrachten Arbeiter von seinem
Anteil auszahlen, um ihren Gewalttdtigkeiten zu entgehen. Selbst
der Bittschrift, die er daraufhin an den danischen Konig schickte,
wurde nicht stattgegeben. O0b jener Schneekloth nun gerecht oder
ungerecht behandelt wurde, 138t sich leider nicht mehr feststellen,
aber die Hilflosigkeit der Arbeiter gegeniber den Aussagen ihrer
Vorgesetzten wird erkennbar, denn es gab keine unabhangige Instanz,
die sich fir ihre Rechte einsetzte (8).

Den Bereich der Fiirsorge in Krankheitsfdllen von Arbeitern hatte die
Chausseebaudirektioin bei der Planung des KunststraBenprojekts voll-
stdndig auBer acht gelassen. Das wird bei der Durchsicht des Aktenma-
terials, das sich mit Fragen der Bezahlung von Verpflegungs- und
Kurkosten erkrankter Arbeiter befaBt, sehr deutlich (9). Dabei
ging es vor allemum die Frage, ob die Heimatgemeinden der betroffenen
Arbeiter, die Armenbehdrden im Bereich der Chausseelinie oder
die Chausseebaukasse, fir die Kosten aufkommen sollte. Die Arbeiter
selbst waren in der Regel nicht 1in der Lage, die anfallenden
Rechnungen zu begleichen, da sie von ihrem Tagelohn oder Akkordlohn
ihren und den Lebensunterhalt ihrer Familien gerade bestreiten
konnten und bei Verdienstausfdllen ohnehin in eine Notlage gerieten.
Es 1ist auffdllig, daR bei dem sonst in Jeder Beziehung bis ins
einzelne durchorganisierten Projekt dieser Bereich nicht 1in die
Planung einbezogen wurde, obwohl man bei einer Beschdftigungszahl von
in Spitzenzeiten bis zu 1500 Arbeitern von vornherein mit Unfdllen
und Erkrankungen rechnen mudte. Das Gefahrenpotential mancher
zu verrichtender Arbeiten und generell die latente Seuchengefahr
bei so groBen Menschenmengen, die provisorisch unter primitiven Um-
standen untergebracht wurden, hatten eigentlich Planungen in dieser
Hinsicht nach sich ziehen missen. Tatsdchlich brach im Herbst
des Jahres 1831 1in Hamburg eine Cholera-Epidemie aus, die jedoch dank
umfassender QuarantanemaBnahmen nicht auf Holstein tbergriff.

Im anderen Fall wdren gerade die Chausseearbeiter besonders gefahrdet
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gewesen.

Bei den Xrankheitsfdllen, die aktenkundig wurden, handelte es
sich vorwiegend um schwere Unfadlle bei den Arbeiten, durch die ein-
zelne Arbeiter filir ldngere Zeit arbeitsunfdhig wurden oder sogar
auf Dauer nur bedingt arbeitsfahig blieben. Im AbschluBbericht der
Chausseebaudirektion vom Oktober 1833 wurde herausgestellt, daB
kein Arbeiter bei der Arbeit selbst zu Tode gekommen war und nur ei-
nige Unfdlle mit schweren Verletzungen vorgekommen waren (10). Im
Vergleich mit dem Aktenmaterial, das sich mit weiteren Unglicksfdllen
befaBt, missen die Aussagen des AbschluBberichts als bewuBte Schon-
fdrberei betrachtet werden. Trotzdem blieb die Anzahl der Unfdlle im
Verhdltnis zur Beschdftigungszahl sehr gering. Grob geschatzt
waren es 1in der gesamten Bauzeit etwa 10 - 15 Personen, die schwere
Verletzungen bei der Arbeit erlitten. Die meisten Unfdlile passierten
beim Steinschlagen und SteinschieBen, indem Steinsplitter vor
allem Augenverletzungen verursachten. AuBerdem wurden ein grofer
Erdrutsch und ein Versehen beim Umgang mit einer groBen Briickenramme

als Ursache genannt.

Da in diesen Fdllen schnell gehandelt werden muBite, wurde zundchst
von dem betreffenden Kondukteur ein VorschuB aus der Chausseebaukasse
geleistet, um die Arzt- und Apothekerrechnungen und die Verpflegung
der Unfallopfer zu bezahlen. Die Chausseebaudirektion ging davon aus,
die vorgestreckten Betrdge von den Armenbehdorden der Distrikte,
in denen der Unfall geschehen war, erstattet zu bekommen. Es war
namlich laut Verordnung der Weq vorgesehen, erkrankte Personen,
die die anfallenden Kosten 1im Zusammenhang mit ihrer Krankheit
nicht aufbringen konnten, zunachst von der ndchstgelegenen Armenbe-
horde unterstitzen zu lassen. Nachdem die Heimatgemeinde des Armen
ermittelt war, konnte dort die vorgeschossene Summe zuriickgefordert
werden. Allerdings muBte die Krankheit der Armenbehdrde sofort
gemeldet werden, damit diese selbst alles Notige zur Versorgung ver-
anlassen konnte (11). Anders, als die Chausseebaudirektion annahm,
waren die Behorden jedoch nicht bereit, diese Regelung auch auf
die Arbeiter bei dem StraBenbauprojekt anzuwenden. AnlaBlich des

Falls zweier im Herbst 1831 bei einem Erdrutsch im Bereich von
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GroRflintbek verungliickter Arbeiter schrieb die zustdndige Armenbe-
horde an die Chausseebaudirektion:

"Da die Anlage der Chaussee zum Besten des ganzen Landes ist, so
scheint es auch billig, daB die Kosten, welche die Heilung
einzelner an derselben arbeitenden Personen, wenn sie bei
der Arbeit erkrankten oder beschddigt werden, eventualiter
vom ganzen Land abgehalten werden, wenigstens scheint es un-
billig, daB diese Kosten von den Comminen, welche zufdllig
in der Nahe der Chaussee liegen, allein getragen werden sollen."
(12)
In einem anderen Schreiben, denselben Fall betreffend, wurde darauf
hingewiesen, daB bei der Menge der Arbeiter und den vielfdltigen
Gefahren, welche diese Art der Arbeit mit sich brachte, ein einzelner
Armendistrikt die Kosten fir auftretende Krankheitsfalle gar nicht
tragen konne (13). Als das Schleswig-Holstein-Lauenburgische Ober-
gericht in Glickstadt, das in dieser Frage angerufen wurde, schlieB-
lich seine Entscheidung bekannt gab, blieb die Regelung, wie sie
schon vorher eingefihrt war. Die Begriindung lautete, daB die be-
treffenden Armendistrikte durch den Chausseebau mehr entlastet

als beldstigt wiirden, denn er gdbe vielen Armen Arbeit und Brot.

Damit war das Problem aber noch nicht aus der Welt geschafft,
denn der Nachweis der Heimatgemeinde und die Aherkennung als bedirf-
tige Person bereitete oft Schwierigkeiten. Um keine Arbeitswilligen
zuriickweisen zu mussen, hatte man darauf verzichtet, bei der Ein-
stellung von Arbeitern zum Chausseebau auf einen Nachweis der
Heimatrechte zu bestehen. Wer namlich oft an anderen Orten gearbeitet
hatte und dabei viel herumgekommen war, bei dem konnte es Schwierig-
keiten bereiten, das Heimatrecht festzustellen. AuBerdem wurden
die Arbeiter in 1ihren Heimatgemeinden oft gar nicht als arm ange-
sehen, was sie aber, da sie ohne Besitz auf ihren tdglichen Arbeits-
lohn angewiesen waren, faktisch 1im Fall einer Erkrankung doch
sofort wurden. Dieses Problem betraf natiirlich auch die Arbeiter, die
wegen der Geringfugigkeit ihrer Erkrankung gar nicht aktenkundig
geworden waren, aber trotzdem durch den Lohnausfall von einigen
Tagen in Geldndte gerieten.

Um in derartig problematischen F3allen, wo sich niemand zur Hilfelei-
stung verpflichtet fihlte, helfen zu konnen, hatten die Arbeiter
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unter sich eine Krankenkasse gegrindet. Aus dieser wurden Beihilfen
gezahlt (14).

Obwohl die Chausseebaudirektion 1im allgemeinen wenig Firsorge fir
die Arbeiterschaft aufwendete, war sie bestrebt, bewdhrten Arbeitern,
die die gesamte Bauzeit an der Chaussee mitgearbeitet und dabeil
besonders williges Verhalten an den Tag gelegt hatten, Hilfen
zu gewdhren. Es hing also stark von der Einschdtzung der Vergesetzten
ab, wer Hilfe bekam und wer dem schwergdngigen Getriebe der Behdrden
ausgeliefert wurde (15),

Wie schon gesagt, waren die auswdrtigen Arbeiter in den Dorfern in
der Ndhe der Baustellen untergebracht. Dabei wurden sie wegen
ihrer groBen Zahl nicht in den kleinen Kammern der Bauernhduser
einquartiert, sondern schliefen auf Heubdden. Im Sommer wurden
Erdhiitten und Arbeitshitten flir die Arbeiter errichtet, die 1in
den Akten nicht ndher beschrieben sind. Die Unterbringung war
also, obwohl in wvielen Fdllen flr Tldngere Zeitrdume, nur sehr
unbequem und provisorisch (16).

Die Nahrungsversorgung der Arbeiter wurde durch eine MaBnahme
der Obrigkeit erleichtert. Im Paragraphen 10 des Polizeireglements
wurde bestimmt, daB die Kondukteure geeigneten Personen die ErTaubnis
zur Errichtung von Marketendereien auf oder an den Arbeitspldtzen
geben durften. Diese Versorgungsstande standen unter der Aufsicht der
Kondukteure, die die Preise genehmigten und den Betreibern die
Erlaubnis Jjederzeit wieder entziehen konnten, so daB diese innerhalb
von 24 Stunden den Platz rdumen muBten. Die angebotenen Lebensmittel
und Getranke sollten von gesunder und guter Beschaffenheit sein
und fir die anwesenden Arbeiter ausreichen. An andere Personen
durfte nichts verkauft werden. Auch an diesen Versorgungsstanden
sollte Ordnung unter den Arbeitern herrschen, worauf die Marketender
achten muBten. Deshalb durften sie auch keinen Alkohol an Personen
ausschenken, die schon angetrunken waren. Der Grund fir die Einrich-
tung dieser Art der Nahrungsversorgung war, daB die Dorfeingesessenen
an der Trasse UbermaBig viel Kostgeid von den Arbeitern verlangten,

wodurch der Tage- und Akkordlohn hoch angesetzt werden muBte.
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AuBerdem konnte auf diese Weise der Weg zu den Mahlzeiten ins
Dorf gespart werden (17). Ob daraufhin die Pausen verkirzt wurden
oder ob die Arbeiter ruhen konnten, anstatt zum Essen in die Ddrfer
zu wandern, ist in den Akten nicht belegt.

Die Mdnner, die beim Chausseebau Arbeit suchten, lassen sich auf-
grund ihrer Herkunft und Ausbildung in drei Gruppen einteilen. Die

Unteraufseher waren Leute mit Tlandmesserischen Fahigkeiten wie
Forstkandidaten und dhnliche. Dann wurden Handwerksmeister und Hand-
werksgesellen  eingestellt. Das waren vor allem Steinhauer,
Pflasterer, Zimmerleute und Schmiede. Die groRte Gruppe von Arbeitern
bildeten Personen, die normalerweise als Knechte oder TagelGhner in
der Landwirtschaft arbeiteten. Sie wohnten hdufig in der Nahe
der Chausseelinie, wanderten aber auch aus anderen Gebieten Holsteins
zu, um filr einige Zeit ihr Auskommen bei der Chausseearbeit zu
finden. Dariber hinaus wurden Textilarbeiter aus Neuminster beim
Chausseebau angestellt, die im Herbst 1831 ihren Arbeitsplatz
in der Textilindustrie aufgrund schlechter Auftragsiage verloren
hatten. Viele verliefen die Arbeit wieder, da sie bei der fir
sie ungewohnt schweren Steinschlagerarbeit im Verding keinen aus-
reichenden Tagelohn erarbeiten konnten. Nur ungefdhr 30 Arbeiter
waren den Anforderungen gewachsen und blieben bei dem Chausseebau
(18). Die ganze Bauzeit iiber gab es keinen Mangel an Arbeitskraften.
Nicht einmal 1in der Erntezeit verringerte sich der Arbeiterbestand
so weit, daB die Arbeit verzOgert wurde. Im Gegenteil war es so, daB
der vorhandene Gerdtebestand die Zahl der Arbeiter einschrankte, die
eingestellt werden konnten. Aus den Arbeitsberichten geht hervor, daB
in der Zeit, als die Arbeiten in vollem Gange waren, in allen
Distrikten zusammen stdndig Uber eintausend Menschen beschdftigt
waren. Nur im Winter des ersten Baujahres 1830/31 gingen die Be-
schaftigungszahlen stark zuriick, da noch nicht genug Steinmaterial
angefahren worden war, um wahrend der Frostzeit, wenn alle andere
Arbeit ruhte, Steinschlag herzustellen (19).

Die Arbeiter wurden, wie oben gesagt, entweder im Tagelohn oder
im Verding beschdftigt. Dabei stellte sich schnell heraus, daB
die vereinbarte Entlohnung nach Leistung flir die Chausseebaudirektion

gunstiger war als der Tagelohn. Aus diesem Grund ging man dazu
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Uber, immer mehr Akkorde mit Einzelpersonen und Arbeitsgruppen abzu-
schlieBen und die Anzahl der TagelOhner zu reduzieren. Schmiede-
arbeiten, Pflasterarbeiten, Siel- und Briickenbauten, Erdarbeiten und
das Steinschlagen mit dem anschlieBenden Aufbringen des zerkleinerten
Materials vergab man im Akkord. Dazu wurden die Vertrdge mit dem
jeweiligen "Vorarbeiter" einer Arbeitsgruppe abgeschlossen, der
dann selber fir die Beaufsichtigung und Auszahlung seiner Leute ver-
antwortlich war. Das konnten Handwerksmeister, sogenannte Schacht-
oder Pottmeister, aber auch Bauernvigte oder besonders tdtige
Dorfseingesessene sein, unter deren Aufsicht die iibrigen Einge-
sessenen arbeiteten (20).

Zur Herstellung der Gerdte aus Eisen, besonders der Hammer zum
Steinschlagen, wurde ein Schmied angestellt, der anstelle seiner
ortsgebundenen Konzession einen speziell auf den Chausseebau zuge-
schnittenen Vertrag erhielt. Dieser 1ist Jleider nicht erhalten.
Er hatte seine Hauptschmiede in der Mitte der Linie, also in Bram-
stedt, und unterhielt dariber hinaus ambulante Feldschmieden fir
dringende Arbeiten auf den Baustellen. Er war nicht nur flr die
Herstellung der Gerdte, sondern auch fir ihre Unterhaltung zustdndig.
Es war ihm untersagt, filr andere Auftraggeber als fiir den Chausseebau
zu arbeiten (21).

In den Flecken Neumiinster und Bramstedt wurde die StraRendecke
nicht aus Steinschlag hergestellt, sondern Pflaster gelegt. Fir
Neuminster wurde mit dem Pflastermeister Horn aus Kiel ein Kontrakt
abgeschlossen, nachdem mehrere andere Meister entweder schlechte
Probearbeiten abgeliefert hatten oder bei der angesetzten Bezahlung
nicht bestehen konnten. Fir die ungefdhr 200 Ruten, die er zu
pflastern hatte, stelite ihm die Chausseebaudirektion rohes Stein-
material zur Verfiigung, aus dem er die Pflastersteine schlagen
sollte. Die Fform dieser Steine und die Art des Pflasterns war
in dem Kontrakt genau beschrieben. Das alte Pflaster wurde ebenfalls
auf Kosten der Direktion aufgebrochen, und es wurde Sand angeliefert.
Die Arbeit muBte in der Zeit vom Sommer 1832 bis zum Sommer 1833
vollendet sein. Der Kondukteur fiihrte die Aufsicht. Wenn die Arbeit
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nicht dem Kontrakt entsprechend ausgefiihrt wurde, sollte das Fehlende
auf Kosten des Pflastermeisters vollendet werden. AuBerdem haftete
derselbe fiir drei Jahre mit seinem Eigentum fur Schdden, die an dem
neuen Pflaster durch den Verkehr entstanden (22).

Mit den Steinhauern, die die Siel- und Briickenbauten ausfiihrten,
schloB man ganz dhnliche Vertrdge. Der Steinhauer Rixen aus Neumin-
ster Ubernahm die Bauten auf der Strecke von Neuminster nach Kalten-
kirchen. Auch ihm wurde das Material angeliefert. Bei seiner Arbeit
hatte er sich genau nach den technischen Anweisungen der Chausseebau-
direktion zu richten. Die Aufsicht filihrte der Kondukteur. Ohne
ihm einen genauen Ablieferungstermin der Arbeiten zu nennen, wurde er
zu ziigiger Arbeitsweise verpflichtet. Eine ausfihrliche Aufstellung
legte die Verglitungen filir 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 fiir die
Erd- und Steinarbeiten abgeschlossen wurden, geht aus den Akten
nicht hervor. Vielleicht wurden diese nur mindlich vereinbart
und mit Handschlag besiegelt. Jedenfalls ist auch in der Bittschrift
des Pottmeisters Schneekloth nirgends die Rede von einer schrift-
lichen Fixierung.

Die Erdarbeiten beim Chausseebau unterschieden sich in keiner
Weise von denen, die schon vorher an den unbefestigten und Pflaster-
straBen ausgefiihrt wurden. Charakteristisch fir den KunststraBenbau
war vielmehr die Tatigkeit der Arbeiter, die als Steinschldger
oder Steinklopfer eingestellt wurden. Dieser Arbeitsvorgang war
in Holstein neu und muBte von den Leuten erst erlernt und trainiert
werden. Ein gelibter Steinklopfer konnte nicht einfach durch einen
anderen Arbeiter ersetzt werden, denn dieser erreichte nie die
gleiche Arbeitsleistung. Die Steinklopfer wurden auch iiber die
Bauphase hinaus benttigt, um die SteinschlagstraBe durch die Auf-
fillung mit frischem Material instand zu halten. So entstand mit
der alimdhlichen Chaussierung der tibrigen LandstraBen in Schleswig-

Holstein ein neuer Beruf, der so eng mit dieser Bautechnik verbunden
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war, daBR er mit der Einfihrung des Kleinpflasters auf den LandstraBen
in preuBischer Zeit wieder ausstarb. Dieses Handwerk prdgte das
Bild der LandstraBen im 19. Jahrhundert so stark, daB die Steinklop-
fer in der dlteren Heimatliteratur aus der ersten Hdlfte des 20.
Jahrhunderts 1immer wieder auftauchten, wenn Kindheitserinnerungen
berichtet oder die guten, geruhsamen, alten Zeiten geschildert
wurden. Dabei erhielt die Tatigkeit meist einen Hauch von Romantik,
was sich nur mit der ohnehin schwarmerischen Rickwartsgewandheit
dieser Autoren erklaren 1dBt, da Steineklopfen in Wirklichkeit
eine sehr anstrengende, gefdhrliche und schlecht bezahlte Arbeit
war (24). Man findet aber auch realistische Beschreibungen der
Arbeitssituation:

“Er kauerte (am Wegrand), vor Wind und Regen geschiitzt, unter
einer Plane, die vorne durch eine Holzstange abgestiitzt war. Er
trug derbe Handschuhe wund schlug mit einem flachen Hammer
so geschickt auf den Stein, daB er in mehrere Teile zersprang."

(25)
Der Wetterschutz gegen Sonne, Regen und Wind wurde im Niederdeutschen
als Fleke bezeichnet, dessen Gestell mit Sdcken benagelt oder
mit Stroh abgedichtet sein konnte (26). Neben dem schon erwdhnten
Hammer gehorte zu den Werkzeugen eines Steinklopfers ein Schlag-
amboB, zum Beispiel ein platter, harter Stein. Auf diesem wurde das
Steinmaterial zertrimmert. Statt des Lederhandschuhs konnten die
Hande zum Schutz der Haut auch einfach mit Stoffetzen oder einem
Lederband umwickelt sein. Alte Sdcke vor den Knien und eine Schutz-
brille aus Fliegendraht vervollstdndigten die Ausristung. Bei
der Arbeit saB der Steinklopfer entweder, zum Beispiel auf einem
kleinen Hocker, oder er stand in gebiickter Haltung. Er nahm jeweils
einen Steinbrocken von dem Haufen auf der einen Seite seines Arbeits-
platzes, zerschlug 1ihn und warf den so entstandenen Steinschlag
auf den Haufen auf der anderen Seite. Dieser Haufen wurde in be-
stimmten Abstanden aufgeschaufelt und vermessen, um den verdienten
Akkordlohn zu bestimmen. Zu seinen Aufgaben gehdrte auBerdem das
Zerschlagen oder Sprengen griBerer Feldsteine am Fundort, um sie
transportfdhig zu machen, und das Aufbringen des fertigen Stein-
schlags auf die Chaussee mit Schaufel und Harke (27). Diese Beschrei-
bung der Steinschldgerarbeit stammt aus der Zeit, wo diese Arbeiter

schon zu dem typischen "Inventar" der LandstraBen gehdrten. Es ist
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anzunehmen, daB sich die oben erwdhnte Schutzkleidung erst im Laufe
der Zeijt entwickelt hat und beim Bau der Kiel-Altonaer Chaussee noch
nicht verwendet wurde. Dafir sprechen auch die Augenverletzungen,
die sich Steinklopfer zuzogen (Abbildung 13) (28).

Da die Arbeiter nicht mit eigenem Gerdt, wie sonst allgemein {blich,
zur Arbeit an der Kiel-Altonaer Chaussee antreten muBten, sondern
die Werkzeuge von der Baudirektion gestellt bekamen, konnen wir
heute anhand von Inventarlisten Aussagen (iiber den Gerdtebestand
machen (29). Dabei stellt man fest, dal in der Zeit um 1830 haupt-
sdachlich mit einfachen Handgeraten und nur wenigen Maschinen beim
StraBenbau gearbeitet wurde. In den Inventaren sind vor allem
verschiedene Ausfiihrungen von Hdmmern, Schaufeln, Spaten, Harken
und Hacken genannt. Dann gab es Gerdte fiir spezielle Verrichtungen
beim StraBenbau, wie zum Beispiel grofe und kleine Steinsiebe,
Schlammkratzer, Erdstampfer und verschiedene MeBgerdte wie Mefruten
und Halbrutenstdcke, Wasser- und Setzwaagen, Nivellierstangen
und -baken, Winkel und Schablonen. Als Fahrzeuge wurden neben
Pferdewagen verschiedene Austhrunéen von Handkarren, namlich
Schiebkarren, Steinkarren, Sturzkarren und Steinschleppen auf Rollen
benutzt. Zum Ebnen der Fahrbahn waren eiserne Walzen vorhanden.
Aufwendigere Maschinen gab es nur bei den Briickenbauten. Hier
wurden Rammen, Pumpen und Wasserschnecken (30) eingesetzt, aus-
schlieBlich durch Menschenkraft angetrieben. Moderne technische
Erfindungen der Friihindustrialisierung wie zum Beispiel die Dampf-
kraft wurden bei diesem StraBenbau nicht eingesetzt.
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3.4. Berufe an der Chaussee nach der Fertigstellung

Das gesamte Baupersonal an Kondukteuren, Unteraufsehern und Arbeitern
wurde 1833 nach der Fertigstellung entlassen. Auch die Chausseebau-
direktion 18ste sich auf. An deren Stelle wurde das Amt eines
Chausseeinspektors eingerichtét, der dem Oberlandwegeinspektor
unterstand und speziell fiir die Kiel-Altonaer (haussee und die
weiteren Chausseeneubauten zustdndig war. Er fihrte die Oberauf-
sicht und war der direkte Vorgesetzte der lbrigen bei der Chaussee
angestellten Manner.

Ein Kassierer mit dem jahrlichen Gehalt von 1200 Reichsbanktalern
war fir die Abwicklung der finanziellen Angelegenheiten der Chaussee

zustandig.

Da nach dem AbschluB der Bauarbeiten ein groBer Gerdtebestand
vorhanden war, der einerseits nicht verkauft werden sollte und
andererseits nicht in den raumlich beengten Warterhausern unterge-
bracht werden konnte, wurde in Bramstedt ein Magazin eingerichtet,
zu dessen Betreuung man einen Zimmermann anstellte. Er war fir
die Beaufsichtigung, das Verleihen an Tageldhner und Verdingarbeiter,
die an der StraBe arbeiteten, und die Pflege des Werkzeugs zustandig
und muBte Listen liber den genauen Bestand fiihren. Kleine Reparaturen
hatte er selbst auszufiihren, groBe wurden unter seiner Aufsicht an
andere Handwerker verdingt. Er muBte auch die Handwerker beaufsich-
tigen, die einmal im Jahr zur Instandhaltung der Chausseehduser und
der Bricken beauftragt wurden. Seine Vergiitung betrug 80 Reichsbank-
taler im Vierteljahr. AuBerdem stellte man ihm eine Wohnung mit
Garten bei dem Magazin. In dieser Wohnung durfte er sein urspriing-
liches Gewerbe ohne Gesellen zusdtzlich betreiben, soweit dies
den Dienst nicht beeintrachtigte (1).
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3.4.1. Warter

Noch wadhrend der Bauphase wurden von der Chausseebaudirektion Uber-
legungen angestellt, wie die neue KunststraBe nach der Fertigstellung
unterhalten werden konnte. Die Art der Instandhaltung der in Dine-
mark schon vollendeten Chausseen diente dabei als Vorbild. Diese
wurden nicht mehr von den pflichtigen Eingesessenen der Landdistrikte
unterhalten, sondern zu dem Zweck wurde besonderes Personal ange-
stellt. Die Erfahrung hatte schlieBlich gelehrt, wie schlecht der
Zustand der StraBen, die traditionell von den Pflichtigen gepflegt
wurden, stets war (1).

Fiir die Kiel-Altonaer Chaussee wurde vorgesehen, diese in vierzehn
Bezirke von je einer Meile und bei Kiel und Altona von Jje einer
halben Meile einzuteilen, von Altona nach Kiel von eins bis vierzehn
‘durchnummeriert, und fir Jjeden dieser Abschnitte einen StraBenwdrter
einzustellen. Sie sollten den Neubau durch stédndige Aufsicht und
Wartung in gqutem Zustand erhalten. Davon versprach sich die Chaussee-
baudirektion eine kostengiinstigere und effektivere Unterhaltung, als
wenn gelegentlich groBere Arbeitseinsdtze anberaumt wiirden. Die
Warter sollten aus dem Arbeiterbestand ausgewdhlt werden, der
in der Bauphase tdtig gewesen war. Diese Manner seien einerseits mit
den anfallenden Arbeiten wvertraut und hdtten andererseits ein
Interesse daran, das Werk ihrer Hande wohlerhalten zu sehen. Die
Einstellung war zundachst auch nur auf Probe mit einer vierteljahr-
lichen Kindigungsfrist vorgesehen, jedoch mit der Aussicht auf
Beibehaltung 1im Dienst und Zuweisung eines Chausseehauses, um so die
Arbeitsmoral zu heben. Es war nicht geplant, die Warter zu verbe-
amten, weil man befilirchtete, sie konnten sich aufgrund der Sicherheit
ihrer Stellung 1im Dienst nachldssig verhalten. Die Berechnung
ihrer Bezahlung orientierte sich an den in Holstein zu der Zeit ib-
lichen Tageldhnen, bewegte sich mit einer Mark libisch jedoch
im oberen Bereich ihrer Spanne. Dabei wurde in Rechnung gestellt, daR
die Arbeit an der Chaussee so umfangreich sein wirde, daBR die
Warter keine Zeit fir Nebenverdienste behielten. Der sich auf
diese Weise ergebende Lohn von 360 Mark oder 192 Reichsbanktalern
im Jahr wurde jedoch noch auf 150 Reichsbanktaler jahrlich gesenkt,
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da einige Vergiitungen in "“Naturalien" vorgesehen waren. Jedem
Warter sollte ein Haus mit dazugehodrigem Gartenland als Dienstwohnung
\zur Verfigung gestellt werden und die Grasgewinnung von den Boschun-
gen und Graben gestattet sein. Fir bewahrte Warter waren nach
dem alters- oder krankheitsbedingten Ausscheiden aus dem Dienst
Pensionszahlungen eingeplant (2). Da die Warterstellen vom achten
Januar an provisorisch besetzt werden sollten, wurden im Herbst 1831
von Chausseearbeitern und auch von anderen Personen Gesuche um
Einstellung als Chausseewarter eingereicht (3). Unter den Bewerbern
wdhlte man drei feste TagelGhner, neun Pottmeister undeinenZimmermann
aus und nahmsie mit Handschlag in den Dienst. Weil die Bauarbeiten
zu diesem Zeitpunkt in den einzelnen Distrikten noch nicht voll-
endet waren, wurden jedem einzelnen Wdrter spezielle Arbeitsanwei-
sungen, zugeschnitten auf den Zustand seines Arbeitsbereichs,
gegeben. AuBerdem hatten sie sich nach dem Reglement vom 13. Dezember
1831 zu richten, das die Benutzung der Chaussee regelte (4). Um
sie in ihrer Funktion als Chausseewarter kenntlich 2zu machen,
erhielten sie Mitzen .mit dem koniglichen Wappen. Ihre Wohnsituation
bis zur Fertigstellung der Chausseehduser wird aus den Akten nicht
ersichtlich. Wahrscheinlich lebten sie weiterhin zusammen mit
den ibrigen Arbeitern unter den 1in 3.3.2. beschriebenen Umstanden
und holten ihre Familien erst nach Ubernahme der neuen Hauser
an die Chaussee (5).

Die Anstellung der Chausseewdrter verlor mit der Erlassung genauer
“Instructionen fir die Dienstverhdltnisse und Geschaftsfihrung der
Chaussee-Wirter auf der Chausseelinie zwischen Altona und Kiel"
ihren provisorischen Charakter (6). Wie schon vorher festgelegt
wurde, sollten die Warter grundsdtzlich aus dem Kreis der Pottmeister
und festen Tageldhner des Chausseebaus ausgewdhlt wereer und mit
vierteljahrlicher Kiindigungsfrist in den Dienst genommen werden.
Ihre Vorgesetzten bei der Arbeit waren der Chausseeinspektor und
dariiber hinaus der Oberlandwegeinspektor. In allen anderen Angelegen-
heiten unterstanden sie ebenso wie die iibrigen Eingesessenen der
jeweiligen Distriktsbehorde ihres Wohnortes. Inren Lohn erhielten
<ie in der oben beschriebenen Hohe. Da von den 2688 Reichsbanktalern,

G Serar
die aus den Einnahmen des Wegegeldes flr die gezahlung der War
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vorgesehen waren, nach der Ausbezahlung der Lohne Jjahrlich 588
Reichsbanktaler Ubrig blieben, wurde festgesetzt, mit dieser Summe
einen Fond einzurichten, aus dem die Warterhduser unterhalten
und Pensionen von vierzig bis achzig Reichsbanktalern an gqutge-
diente Warter und Pramien filr den besonderen Einsatz im Dienst
bis zur Hohe von zwanzig Reichsbanktalern ausbezahlt werden sollten.
Dabei war es nicht vorgesehen, diese Pensionen nach dem Tode eines
Warters an dessen Familie zu leisten. Die Witwen der Chausseewdrter
hatten die betreffende Dienstwohnung kurzfristig fir den Nachfolger
ihres verstorbenen Mannes zu rdumen und waren danach finanziell
auf sich gestellt. Der Plan der Warter, selbst aus ihren Einnahmen
eine Witwenkasse zu griinden, scheiterte daran, daB die einzuzanlenden
Betrdge wegen des geringen Verdienstes so klein sein wirden, daf
beim Tod gleich mehrerer Wdrter die ndtige Unterstiitzung nicht
gewdhrt werden kdnnte (7).

Die tdgliche Arbeitszeit wurde 1im Paragraph 7 der Instruktion
geregelt. Grundsdatzlich muBten die Warter in ihrem Distrikt jeden
Tag mit dem erforderlichen Werkzeug auf der StraBe arbeiten, "wenig-
stens nie ohne Harke und Kratzer (Schlammkratzer) angetroffen
werden". Die Arbeit begann in der Zeit vom ersten April bis zum
ersten Oktober am Morgen um finf Uhr und endete am Abend um achzehn
Uhr. Die Zeit von elf bis dreizehn Uhr war als Mittagspause vorge-
sehen. In der Zeit vom ersten Oktober bis zum ersten April ging
die Arbeitszeit von Sonnenaufgang bis Sonnenuntergang mit einer
nur einstindigen Mittagspause von elf bis zwdlf Uhr. Diese Zeiten
waren auch flr die Nachmittage von Sonn- und Feiertagen giiltig.
Den Wartern wurde demnach kein reguldrer Feiertag zugestanden, nur
der Besuch des Gottesdienstet an den Vormittagen war ihnen mdglich.
Wenn Fehltage aufgrund von schlechtem Wetter oder Krankheit vorkamen,
muBten sie dem Inspektor gemeldet werden. Jeder Urlaub, das heiBt die
Abwesenheit von der StraBe, war vorher anzumelden. Wenn ein Warter
die Erlaubnis dazu erhielt, muBte er auf seine Kosten einen Stellver-
treter beauftragen, der in der Lage war, die anfallenden Arbeiten
zu bewdltigen. Die reguldren Arbeitszeiten konnten willkiirlich
ausgedehnt werden, wenn Notfdlle eintraten oder Tagelohner, die

zu anderen Zejten arbeiteten, zu beaufsichtigen waren (§12 und
13).
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Auf gutes Benehmen wurde von der Chausseebaudirektion bei den Wartern
noch groBerer Wert gelegt, als vorher bei den Arbeitern. Nicht
nur im Dienst, sondern auch im Privatleben hatten sie ihren guten
Ruf zu wahren. Besonders die Reisenden, aber auch andere Personen
sollten sie "nicht grob, sondern mit aller derjenigen Hoflichkeit
behandeln, welche mit der gewissenhaften Erfiillung ihrer Dienstge-
schafte vereinbarlich ist" (§3 und 4).

Ihre Aufgaben im Dienst bestanden in der eigenhdndigen Ausfihrung
von Pflege- und Reparaturarbeiten an der StraBe, der Aufbewahrung von
Arbeitsgerdten und der Beaufsichtigung zusdtzlicher Verdingarbeiter,
Tageldhner und verdingter Materiallieferungen. Dariiber hinaus
lag in ihren Handen ein Teil der Wegepolizei, denn sie muBten
den Verkehr auf der StraBe im Auge behalten und bei VerstoBen
gegen die Benutzungsordnung einschreiten und Meldung an ihre Vorge-
setzten beziehungsweise die Einnehmer machen. Als Geddchtnisstitze
wurde ihnen eine [Ubersichtstabelle ausgehdndigt, auf der Monat
fir Monat die giinstigsten Zeiten fir die verschiedenen Unterhaltungs-
arbeiten vermerkt waren. Diese Tabellen, auf Pappe gezogen, mufiten
in der Wohnstube an die Tir gehdngt werden, wo sie stets sauber
und Teserlich zu halten waren (8). Daraus war ersichtlich, daB
das Steinschlagen und Saubern der Steinschlagbahn von Rollsteinen und
Staub saisonunabhdngig war und immer dann durchgefiihrt werden
sollte, wenn gerade keine anderen Arbeiten anlagen. Typische Winter-~
arbeiten waren die Sduberung der Bahn von Schlamm, die Reinigung
und Auffillung von ausgefahrenen Gleisen und die Aufsicht uber
das Schneeschaufeln, das 1immer noch von den pflichtigen Anliegern
zu besorgen war (9). Im Friihjahr muBten die Materiallagerplidtze,
auf denen auch der Abraum gelagert wurde, gereinigt und die Bricken
und Siele offengehalten werden. Letzteres war im Herbst zu wiederho-
len. Im Sommer waren die Banketts zu ebnen, die Graben auszuheben,
Gras zu mdhen und Unkraut zu vernichten. DaB diese Tabelle nur
als grobe Ubersicht gedacht war, wird beim Vergleich mit den Arbeits-
anweisungen der Instruktion deutlich, denn die Ausbesserung der
Fahrbahnoberfldache sollte nur bei feuchter Witterung geschehen.
Deshalb konnte es notig sein, den fixen Arbeitsplan spontan umzu-

stellen, wenn es das Wetter erforderte (§9). In diesem Zusammenhang
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wird deutlich, daB Regenwetter kein Grund filr einen Fehltag war.
Gerade an diesen Tagen waren wichtige Arbeiten zu verrichten.
Mit schlechtem Wetter, das Arbeitsausfdlle begriindete, waren wohl
eher extreme Wetterlagen gemeint, die ein Verlassen des Hauses
gefahrlich machten (§7).

Wenn ein Warter die von ihm geforderte Arbeitsleistung nicht be-
waltigte, sollte diese von Lohnarbeitern auf seine Kosten vollendet
werden (§11). Es war Wartern und ihren Familienmitgiiedern nicht
erlaubt, sich zu Arbeiten oder Materiallieferungen verdingen zu
lassen (§71).

Im Fall wvon kleineren Dienstfehlern 1lag die Polizeigewalt wie
schon in der Bauphase zum Teil in den Hdnden des Chausseebauinspek-
tors. Kleinere Dienstfehler waren zum Beispiel Ungehorsamkeit
und Widerspenstigkeit gegen die Vorgesetzten, Faulheit und Nach-
lassigkeit im Dienst, Abwesenheit ohne Urlaub, Trunkenheit und
ungesittetes, unhdfliches Betragen 1im Dienst, vorziglich gegen
Reisende. Bei solchen Vorfdllen konnte der Inspektor Verweise
erteilen oder Geldstrafen von einem halben bis zu zwei Reichsbank-
talern verhdngen. Zu diesen Vergehen zdhlte auch der Aufenthalt
der Warter auf der StraBe ohne Dienstmitze, was mit der Zahlung
von einem Reichsbanktaler bestraft wurde. GroBere 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 Chausseewdrters, der erst mit der Anlage
von SteinschlagstraBen entstand, hatte die Tatigkeit der Wegegeldein-
nehmer um 1830 schon eine Tlange Tradition. Normalerweise konnten
die LandstraBen unentgeltlich befahren werden, nur gelegentlich
wurden Benutzungsgelder erhoben, die zur Unterhaltung der betreffen-
den Wegstiicke dienen soliten. Meist war das der Fall, wenn die
Fahrbahn mit teurem Steinpflaster befestigt war. Aber auch an
unbefestigten StraBenabschnitten wurden manchmal Wegegelder erhoben.
In der Praxis sah das so aus, daB die Wegegeldhebung an eine geeig-
nete Person verpachtet wurde, die einen bestimmten Betrag aus
den Einnahmen als Lohn bekam und das Ubrige an die Obrigkeit,
zum Beispiel an den Gutsherrn oder das Amtshaus, abliefern mufite,
die Uber die weitere Verwendung des Geldes verfiigte. Der Einnehmer
wohnte in einem Gebdude dicht an der StraBe, vor dem der Schlagbaum
errichtet war. Aus diesem Grund bezeichnete man das Haus eines
Wegegeldeinnehmers auch als Baumhaus. Ihm wurde von der betreffenden
Obrigkeit ein bestimmter Tarif vorgegeben, wieviel der Passierende
entsprechend der Pferdezahl vor seinem Wagen oder der Art und
Anzahl der mitgefiihrten Tiere bezahlen muBte. Es war seine Aufgabe,
niemanden durch den Schlagbaum zu Tassen, der sein Wegegeld nicht
entrichtet hatte. Da die Wegegeldhebung auf den LandstraBen nicht
die Regel war und deshalb von den Reisenden als ungerechtfertigte
Zumutung empfunden wurde, hatten die Einnehmer bei der Ausiibung
ihres Berufs keinen leichten Stand. Dazu kam, daB die Fuhrleute
haufig grobe Gesellen waren, die auch vor Handgreiflichkeiten
nicht zurickschreckten, um ihre Interessen durchzusetzen. Daher
erforderte es von den Einnehmern Durchsetzungsvermdgen und ener-
gisches Auftreten, um zu ihren Einnahmen zu kommen (1). Von dem
Jahr 1804 an wurde filir die Frachtwagen, die Giiter durch die Herzog-
tuimer Schleswig wund Holstein transportierten, ein verbindliches
Wegegeld auf allen LandstraBen eingefiihrt, das Jjeweils an der
ersten passierten Zollstelle innerhalb der Herzogtimer erlegt
werden muBte. Die Begrindung filr diese MaBnehme war, daB durch
die schweren Frachtwagen Schdden an den Wegen entstanden waren, deren

Reparatur in Zukunft aus den erhobenen Wegegeldern finanziert
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werden sollte. Pro Meile der Fahrtstrecke muBten 1/2 Schilling
Kurant pro Pferd bei einer Bespannung von 4 Pferden gezahlt werden.
Jedes weitere  Pferd kostete 1 Schilling mehr. Wenn die Bespannung
unterwegs erhoht wurde, muBte entsprechend nachgezahlt werden.
Bei Nichtbefolgung der Bestimmungen wurde eine Strafe von 1 Reichs-
banktaler erhoben (2). Der Personentransport und die Fuhren der

Landleute waren von dieser Regelung ausgenommen.

In Anlehnung an diese schon Tlange geiibte Praxis und nach dem Bei-
spiel friherer Chausseebauten 1in anderen Ladndern sollte auch die
Anlegung und Unterhaltung der Kiel-Altonaer Chaussee aus der Er-
hebung eines Wegegeldes finanziert werden. Es war vorgesehen,
dieses nach jeder Meile einzufordern, so daB insgesamt 13 Hebestellen
eingerichtet werden muBten. An folgenden Punkten der Chausseelinie
wurden Einnehmerhduser mit den dazugehorigen Schlagbaumen errichtet:
Nr. I bei Langefelde, Nr. II bei Schnelsen, Nr. IIl bei Hasloh,
Nr. IV an der Bilsener Bricke, Nr. V auf dem Kadener Feld, Nr. VI
bei Lentforde, Nr. VII bei Fuhlendorf, Nr. VIII bei Brokenlande,
Nr. IX bej Wittorf, Nr. X bej Einfeld, Nr. XI auf dem Bordesholmer
Feld, Nr. XII 1in Rothenhahn und Nr. XIII dort, wo die Lubecker
LandstraBe von der Hamburger abzweigte (3). Da der Meilenabstand
maBgeblich war, Tlagen einige Hebestellen in v&lliger Einsamkeit
auBerhalb der Ortschaften. Wie die Wdrter wurden die Einnehmer
auch schon zu einem Zeitpunkt eingestellt, zu dem die Dienstwohnungen
noch nicht fertiggestellt waren, so daB sie vorerst provisorisch
"zur Stubenmiethe" untergebracht werden muBten. Die ersten finf
Einnehmer traten ihren Dienst am achten Januar 1832 an, die rest-
lichen Hebestellen wurden im Laufe desselben Jahres besetzt. Die
Einnehmer wdhlte man ebenso wie das Warterpersonal unter den Pottmei-
stern und festen Tageldhnern aus (4).

In bezug auf ihre Dienstausiibung orientierte sich die Chausseebau-
direktion an schon in Kraft gesetzten Bestimmungen fir Einnehmer
an Chausseen anderer Lander. So fand sich unter den betreffenden
Akten eine Hamburger Instruktion fir Einnehmer des Chausseegeldes
aus dem Jahr 1830 (5).
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Die Anstellung erfolgte auf unbestimmte Zeit mit dreimonatiger
Kiindigungsfrist. Die zukinftigen Einnehmer wurden mit Handschlag
in den Dienst genommen und verpflichtet, sich nach der Verordnung
vom 26. Marz 1831, dem Reglement vom 13. Dezember 1831 und den
Anordnungen der Vorgesetzten und Behdrden zu richten.

Sie bekamen eine Dienstwohnung in einem der neuerbauten Einnehmerhau-
ser beil dem ihnen anvertrauten Schlagbaum, die sowie deren Umfeld

sie 1in sauberem Zustand erhalten muBten. 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 fir die Einnehmer keine festen Arbeitszeiten. Sie waren
rund um die Uhr 1im Dienst. Wie das praktisch zu bewerkstelligen
war, blieb jedem selbst (Uberlassen. Es ist anzunehmen, daB die
Ehefrau und erwachsene Kinder den Dienst versahen, wenn der Einnehmer
personlich verhindert war, aB oder schlief. Dafir spricht der
Fall des Einnehmers Henninger aus Schnelsen, der 1839 nach ldngerer
Krankheit verstarb. Wahrend der Zeit seiner Dienstunfdhigkeit
hatte seine Frau mit der Unterstiitzung eines erwachsenen Sohnes die
Geschdfte weitergefiihrt (7). Ebenso wie die Warter muBten die
Einnehmer ihren Pflichten stets treu und gewissenhaft nachkommen.
Dazu gehdrte auch, gegeniiber Reisenden immer bescheiden und hoflich
aufzutreten. Wenn diesbeziiglich Beschwerden auftraten oder ein
Einnehmer betrunken angetroffen wurde, konnte er fristlos entlassen
werden (§18).

Die Bezahlung war so geregelt, daB 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 eigenen. Ihr Auskommen blieb
jedoch in jedem Fall gesichert, denn wenn die Einnahmen fiur sie in
einem Vierteljahr nicht 65 Reijchsbanktaler erbrachten, wurde ihr

Verdienst auf diese Summe aufgestockt. Dies war, wie aus den Akten
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hervorgeht, auch regelmdfig der Fall. Verdienste iber diese 65 Reichs-
banktaler hinaus kamen nicht vor. Neben der Geldentlohnung wurde
ihnen das  Einnehmerhaus nebst  Gartenland unentgeltlich  zur
Verfiigung gestellt (§20).

Die Aufgaben, die die Einnehmer erfiillen muBten, waren einmal
die Hebung des Chausseegeldes und dariiber hinaus parallel zu den
Wartern die Aufsicht {Uber den Verkehr auf der StraBe. Bei der
Entgegennahme des Geldes muBte beachtet werden, daB der Vorgang
zligig abgewickelt wurde, um die Reisenden nicht unndtig aufzuhalten.
Dabei sollte der Einnehmer das Geld immer selbst von den Passierenden
holen und ihnen das Wechselgeld aushdndigen. Fir jeden Satz des
Tarifs gab es einen bestimmten Quittungsblock, aus dem die Belege der
fortlaufenden Nummern nach ausgegeben wurden. Die Quittungszettel
von vorher passierten Schlagbdumen muBte er einfordern, kontrollieren
und sammeln. Er hatte 5 Reichsbanktaler Strafe zu .zahlen, wenn
er die Ausgabe der Quittungen nicht ordnungsgemdB durchfiihrte. 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 gro war, konnte der Schlagbaum offen
gelassen werden, um die Abfertigung nicht zu verzdgern. Nachts jedoch
muBte er geschlossen sein und fir jeden Reisenden einzeln geoffnet
werden, damit niemand unbemerkt passieren konnte (§6 - 13).

Wenn der Einnehmer VerstoBe gegen die Benutzungsordnung beobachtete
oder angezeigt bekam, sollte er die verordnete Strafe von dem
Betreffenden einfordern, wenn dies moglich war. Auch in diesen
Fdllen waren Quittungen auszustellen. Zu dem Geschaft erhielten
die Einnehmer Blicher, 1in denen der Vorgang festgehalten werden
muBte. Einzutragen waren der Name des Tdters, der Oenunziant der
Tat, die naheren Umstande und die HGhe der Strafe. In allen zweifel-
haften Fdllen und wenn der Einnehmer die Sache nicht allein regeln
konnte, muBte die Wegebehorde oder die Polizeibehdrde zur Hilfe heran-
gezogen werden (§14 - 17).

Neben den Warnungstafeln mit der Benutzungsordnung, die entlang der
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Chaussee aufgestellt wurden, hatten vor allem die Einnehmer Informa-
tionsfunktion fiir die Reisenden. Sie muBten stets die Verordnung
vom 26. Mdrz 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. Chausseehduser

Im Winter des Jahres 1832 wurde mit dem Bau von Chausseehausern als
Dienstwohnungen fir Warter und Einnehmer begonnen (1). Der Unter-
nehmer, der die Arbeiten ausfihrte, war der Zimmermeister A. Stoldt
aus Rellingen "in der Herrschaft Pinneberg (2). Im Herbst des Jahres
1833 konnten die Hduser bezogen werden. Es wurden 14 Warterhauser,
aber nur 12 fiur die Einnehmer errichtet, denn als Dienstwohnung fir
den 13. Einnehmer kaufte die Chausseebaudirektion des alte Hamburger
Baumhaus auf dem Gaardener Feld auf. Die dort bestehende Wegegeld-
hebestelle wurde denen der Chaussee beigeordnet (4). Die Warterhduser
wurden ostlich der Chausseehduser errichtet, die Einnehmerhduser

s
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auf der Westseijte.

Die kleineren Wdrterhduser und die etwas groBeren Einnehmerhduser
erfillten zwar verschiedené Aufgaben und hatten deshalb im Innern
eine andere Raumaufteilung, besaBen jedoch 3&uBerlich ein sehr
dhnliches Erscheinungsbild (rote Ziegelmauern mit Gesims und Lisenen,
ziegelgedecktes Vollwalmdach). So hatten sie {Uber ihre primdre
Aufgabe als funktionelle Dienstwohnungen hinaus auch eine Schmuck-
und Reprdsentationsfunktion fir den Chausseebau.

[hre Bauweise, die eine Mischbauweise aus Massivbau auBen und Fach-
werkbau innen mit harter Bedachung darstellte, war im Vergleich
zu den 1in der ersten H3T1fte des 19. Jahrhunderts immer noch neu
errichteten reinen Fachwerkgebauden mit weicher Eindeckung modern,
Jedoch durchaus zeittypisch, wie aus der einschldgigen Literatur
zur Hausforschung hervorgeht (5).

Zu jedem Haus gehOrte ein Hofplatz mit Brunnen und ein eingefriedetes
Stiick Gartenland, 1in dem eine Anzahl von Obstbaumen gepflanzt war.
In ihrer Substanz wurden die Gebdude aus der Chausseebaukasse
unterhalten. Fir die Reinhaltung und Pflege von Haus, Garten,
Einfriedigungen und allem Inventar waren Jjedoch die Inhaber der
Dienstwohnungen zustandig (6).
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Die Warterhduser wurden aus Ziegeln massiv aufgemauert. Die Mauern
waren auBen gefugt wund dinnen geputzt und geweiBt. Dem Zeitstil
(Klassizismus) entsprechend wurde die AuBenwand durch ein Gesims,
Lisenen an den Ecken und an den Eingangstiren gegliedert. Das Voll-
walmdach war mit roten Dachpfannen eingedeckt, die Scheerwdnde im
Innern der Hauser, die die einzelnen Raume abteilten, bestanden aus
gemauertem Fachwerk, verputzt und geweiBt. Ein vier FuB breites
Steinpflaster um die Gebdude herum diente zur Ableitung des Regen-
wassers. Die Hduser waren filinfundzwanzig FuB und drei Zoll lang,
zweiundzwanziq FuB und drei Zoll breit und einschlieBlich des
Gesimses elf FuB hoch. Die AuBenmauern hatten eine Dicke von funf-
zehn Zoll (7).

Uber eine Stufe aus Granit gelangte man auf der Vorderseite der
Hauser durch die Haustir (7,39x3,9) aus Nadelholz, in die statt
der beiden oberen Fiillungen zwei Fenster eingesetzt waren, in
eine Vordiele (8,6x6,6x9). Sie diente gleichzeitig als Kiiche.
Von dem in der Vordiele eingebauten Feuerherd konnte gleichzeitig
der Bilegger 1in der Wohnstube beheizt werden. Eine Tir fihrte
in die Speisekammer, die einen DielenfuBboden hatte.

Durch eine glatte Holztir gelangte man von der Diele in die Wohnstube
(12x8x9). Der FuBboden bestand aus gehobelten Dielen und war mit
FuBleisten versehen, die Decke war aus Holz. Die beiden Sprossen-
fenster (5x3,9) hatten Jje drei Glasscheiben, die Fensterbdnke
waren mit Holz verkleidet. Wie die Holzteile in den ubrigen Raumen
waren Tir, Fenster und FuBleisten mit Olfarbe gestrichen. Der eiserne
Ofen besaB einen gemauerten FuB mit Aufsatz, ein Rohr aus Eisenblech
fiihrte zum Schornstein.

Von der Wohnstube aus gelangte man iber eine Treppe von drei
Stufen 1in die unbehejzbare Schlafkammer (10x7), deren FuBboden
wegen des darunter befindlichen Kellers um zwei FuB erhdht war. Tir,
FuBboden, FuBleisten, 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 Tiur und von der Schlafkammer aus
durch eine zweiteilige Pforte. Der FuBboden bestand aus Feldsteinen.
Das Fenster auf der Vorderseite glich denen 1in der Wohnstube,
das an der Hinterseite dem der Schlafkammer.

In den Keller (10x7x7) unter der Schlafkammer fihrte eine Tur
und Holztreppe von der Materialkammer aus. Auch in diesem Raum
war der FuBboden gepflastert.Ein kleines Fenster (3,9x1,3) lieB Tages-
licht hinein.

Uber eine Leiter durch eine Liicke in der Decke der Materialkammer
gelangte man auf den Dachboden, der die Gesamtflache des Hauses
einnahm.

Diese Innenaufteilung, die- am Beispiel des Warterhauses Nr. I
beschrieben wurde, war bei allen dreizehn Warterhdusern gleich. Zu
jedem Gebdude gehorte ein Grundstiick, als Hofplatz und Nutzgarten
vorgesehen. Die Einfriedigung bestand aus einem Wall, mit Qg:ﬁgg
bepflanzt und durch eine Holzpforte zugdnglich. Die Landflache
war bei den einzelnen Hdusern verschieden groR (Wdarterhaus I = 50
Quadratruten, II = 51, III = 80, IV = 46, V = 106, VI = 61, VII =
124, VIIT = 65, IX = 67, X = 66, XI = 62, XII = 65, XIII = 44, XIV =
102). Auf dem Hofplatz befand sich jeweils ein gemauerter Brunnen mit
Holzverkleidung, Windenvorrichtung und Bedachung. In den Garten waren

pro Wdrterstelle ungefahr 25 Obstb&dume gepflanzt (8).

Die Einnehmerhduser waren in der gleichen Bauweise errichtet wie
die Warterhduser, jedoch von den AusmaBen (38 FuB 3 Zoll lang, 28
FuB 3 Zoll breit, 11 FuB hoch) her erheblich gerdumiger. Da die
Einnehmer fir ihre Dienstausiibung nur eine Schreibstube bendtigten,
der bei den Wartern der Materialraum als Dienstraum gegeniiberstand,
kann man die GroBe der Hauser nur aus dem gehobenen Status der
Chausseegeldeinnehmer gegeniiber den Wartern erkldren. Diese Annahme
wird bestatigt, wenn man die Raumaufteilung der Einnehmerhduser
betrachtet, die sich differenzierter nach Funktionen darstellte als



- 85 -

in den Warterhdusern, die nur Dienstraum, Diele, Wohnstube und Schlaf-

kammer aufwiesen.

Durch die Haustiir an der Vorderseite gelangte man in eine Vordiele
(5x4,3), von der aus Tiren zur Schreibstube wund zur Wohnstube
flihrten. Der FuBboden war mit Schwedischen Fliesen ausgelegt,
und die Decke bestand aus Gips.

Die Schreibstube (10x5,7) hatte einen DielenfuBboden mit FuBleisten,
eine Gipsdecke wund ein Fenster (5x3,9). Dieses Fenster befand
sich an der Seite des Hauses, und anstelle der unteren Scheiben
waren eine Blechlaterne und ein zum Offnen eingerichteter Blechrahmen
angebracht, um die Einnehmerstelle fiir Reisende bei Dunkelheit
schon von weit her kenntlich zu machen und den Einnehmern zu ermog-
lichen, auch direkt von der Schreibstube aus Kontakt zu Personen
drauBen am Schlagbaum aufzunehmen. Das Seitenfenster der Wohnstube
war ebenfalls mit einer Laterne ausgestattet. Von der Schreibstube
aus gab es einen Zugang zu einer kleinen Schlafkammer (9,5x7,8).

Die Wohnstube (14x10) hatte die gleiche Ausstattung wie die Schreib-
stube, besaB aber zwei Fenster. Sie wurde wie die Schreibstube
durch einen eisernen Bilegger mit gemauertem Fufl und Aufsatz von
der Kiiche aus beheizt. Von ihr ging die zweite Schlafstube (11x9,10)
ab, die ein kleines Fenster (3,9x1,5) und ebenfalls einen Bilegger
besaf3.

Vom Hofplatz aus gelangte man durch eine Hintertilir in die Hinterdiele
(3,6x2,9), wo sich auch ein Abort ("Privet") befand. Sie war mit
Feldsteinen, der Abort mit Ziegelsteinen , gepflastert. Eine Tir
fihrte 1in die Kiche (12x7), die mit Ziegelsteinen gepflastert
war und eine Holzdecke hatte. Der gemauerte Feuerherd diente gleich-
zeitig zum Beheizen der verschiedenen Bilegger im Haus und zum
Kochen. Von der Kiiche aus waren eine Speisekammer (8,2x5,11),
der Keller (10x6) und der Bodenraum zuganglich. Unter welcher
der beiden Schlafkammern der Keller lag, wird aus der Beschreibung
nicht ersichtlich. Die Kiiche besal ein Fenster (5x3,9). Hinter
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der Kiiche gab es einen kleinen Gang, dessen genaue Lage ebenfalls
nicht festzustellen ist. Wahrscheinlich stellte er die Verbindung
vom hinteren Wirtschaftstrakt des Hauses zum vorderen Wohnbereich
her, die sonst anhand der Beschreibung fehlen wiirde (9).

Von der Kiche aus fihrte eine Tir in den Kuh- und Schweinestall
(13x4,9), der auBerdem eine AuBentir zum Hof besaB.i Er war mit
Feldsteinen gepflastert und hatte ein Fenster (3,4x2,6). Zu seiner
Ausstattung gehdrte eine Krippe.

Bei einigen der Einnehmerhduser wich die Raumaufteilung geringfligig
von dem oben beschriebenen Schema ab. Eine Ausnahme bildete das Haus
Nr. I, bei dem keine Vordiele vorhanden war und die Haustiir direkt
in die sehr groBe Schreibstube (25,6x8,9) fiihrte. In diesem Gebdude
fehlte auch der Stall.

Das Haus Nr. XIII, das ehemalige Hamburger Baumhaus, war ebenfalls
aus Ziegelsteinen aufgemauert und besaB ein Ziegeldach mit Kriippel-
walmen. Die Raumaufteilung dhnelte denen der neuen Chausseehduser.

Stall und Abort waren in einem separaten Gebaude untergebracht (10).

Ebenso wie bei den Warterhdusern gehorten zu den Hausern der Ein-
nehmer verschieden groBe Landstiicke (Einnehmerhaus [ = 65 Quadrat-
ruten, II = 69, IIl = 85, Iv = 65, V = 69, VI = 65, VIl = 70,
VIII 69, IX = 62, X = 64, Xl = 59, XII = 65). Zu dem Haus Nr. XIII
gab es zwei Gadrten von 38 und 123 Quadratruten und eine Wiese

von 433, sowie einen Acker von 1699 Quadratruten Jjenseits der
Chaussee. Die Gdrten der neuen Hduser waren Jjeweils mit ungefdhr
30 Obstbdumen besetzt. Vor den HKausern befand sich quer iber die
Chaussee je ein verschlieBbarer Schlagbaum einschlieRlich der
Sperren iiber den FuBsteig (11).

Die neuerbauten Chausseehduser ermdglichten eine Art des Wohnens, die
im Vergleich zu den sonst in Holstein vorherrschenden Verhdltnissen
in der ersten Hdlfte des 19. Jahrhunderts geradezu revolutionar
modern und komfortabel war.
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Aufgrund der duBeren Verhdltnisse kann man die Chausseebediensteten
mit den Insten in der Gutswirtschaft vergleichen. Die einen muBten
ihren Dienst an der Chaussee verrichten, die anderen hatten Hof-
dienste zu leisten. Beiden wurde vom "Arbeitgeber" ein Haus mit

einem kleinen Landstiick dazu zur Verfiigung gestellt.

Bei den Insten war das entweder ein kleines Hallenhaus von 4 - 5
Fach mit Wohn- und Wirtschaftsteil oder ein reines Wohnhaus, das als
Reihenhaus in Wandstanderbauweise von mehreren Familien gleichzeitig
bewohnt wurde. Die Hallenhduser waren meist noch Rauchhaduser mit
nur einer einzigen heizbaren, rauchfreien Stube. Die Wohnkaten
besaBen zwar schon Schornsteine, waren jedoch mit nur einer kleinen
heizbaren Stube und einer oder zwei Kammern rdumlich sehr beengt.
Nicht immer standenfir Jjede Familie ein eigener Eingang und eine
eigene Kochstelle zur Verfiigung, was zu Konflikten unter den Hausbe-
wohnern fuhrte. Aborte waren in beiden Haustypen nicht vorhanden und
das Wasser .fir den tdglichen Gebrauch muBte oft vom Gutshof herbeige-
holt werden (12).

Im Gegensatz zu den Instenkaten wurden die Chausseehduser grundsatz-
1ich nur von einer Familie bewohnt. Aus Ziegeln aufgemauert und
mit Herd, Ofen und Schornstein versehen, waren sie rauchfrei und
gut heizbar. Die moderne Innenausstattung der R&ume (FuBbodenbelag,
FuRleisten, Olfarbenanstrich, Wandputz, Gipsdecken und so weiter)
bildeten die Grundlage fiir hygienische Wohnverhdltnisse. Zudem
konnte Wasser bequem aus dem hauseigenen B8runnen geschopft werden
und in den Einnehmerhdusern gab es sogar schon eine separate Kiche
und einen Abort innerhalb des Gebaudes.
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3.5. StraBenverkehrsordnung

Parallel zu der Einrichtung der Wdrter- und Einnehmerstellen wurde
eine Benutzungsordnung fir die Chaussee ausgearbeitet und erlassen.
Der Verkehr auf den bis zu diesem Zeitpunkt (Herbst 1831) vollendeten
Chausseestrecken hatte gezeigt, daB offentlicher und polizeilicher
Schutz notig waren, um die sichere Passage zu gewdhrleisten und die
Anlage vor Beschddigungen zu bewahren (1). Die alten Wegeverordnungen
des 18. Jahrhunderts waren vor allem auf die Unterhaltung der
LandstraBen eingegangen. AuBerdem enthielten sie stets einige
Paragraphen, 1in denen die Beschddigung, Verschmutzung und Sperrung
der StraBen untersagt und mit bestimmten Briichen belegt wurde.
Bestimmungen, die den Verkehr und das Fahren selbst reglementierten,
wurden zum ersten Mal in das "Reglement fiir die Benutzung der
neuen Wegelinie zwischen Kiel und Altona" vom 13.12.1831 aufgenommen.
Diese Strafenverkehrsordnung diente nicht nur dazu, einen reibungs-
losen VerkehrsfluB zu gewdhrleisten, sondern auch dem Schutz von
Fahrbahn, Banketts und Grdben. Sie steht 1in einem Zusammenhang,
den K. Kostlin als "Verrechtlichung" der Volkskultur bezeichnet.
Damit ist "die zunehmende rechtlich-satzungsmadlige Durchdringung
der Lebensbereiche, die bisher als auBerrechtlich, als durch Sitte
und Brauch eher informell geregelt galten", gemeint. Dieser Vorgang
ist seft dem Erca des Mittelalters erkennbar und zeichnet sich 1im Verlauf
der Geschichte immer deutlicher ab (2).

Um das Reglement jedem Chausseebenutzer bekannt zu machen, wurden
entlang der Chausseelinie sogenannte Warnungstafeln mit demselben
aufgestellt. AuBerdem war es in jedem Einnehmerhaus und in den Gast-
stuben der Wirtshduser der Gegend einzusehen.

Die Benutzungsordnung trat am 1.1.1832 gleichzeitig mit der Erdffnung
der Chaussee fiir den allgemeinen Verkehr in Kraft. Dabei behielt
sich die Chausseebaudirektion zundchst noch vor, nach vorheriger
Ankiindigung unter der Angabe von Umleitungen einzelne Streckenab-
schnitte wieder zu sperren, wenn die Bauarbeiten dies ndtig machen

wirden. Von der Benutzung ausgeschlossen waren Fuhrwerke mit mehr
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als acht Pferden Vorspann, die Reservepferde eingeschlossen (1 und
2). Man war der Ansicht, daB das Gewicht von Lasten, zu deren
Transport mehr als acht Pferde bendtigt wurden, der StraBendecke
Schaden zufiigen wiirde. Die Nichtbeachtung dieser Vorschrift wurde mit
einer Strafe von 10 Reichsbanktalern geahndet (§710).

Jeder Benutzer, einschlieBflich der Post, war verpflichtet, an den von
ihm passierten Schlagbdumen das tarifmdlige Chausseegeld zu bezahlen
(§84 - 7). Dariiber hinaus war zunachst weiterhin das Wegegeld fir
Transitwaren, die durch die Herzogtimer Schleswig und Holstein
transportiert wurden, an der ersten Zollstelle zu erlegen (3).
Am 20.9.1834 wurde dieser Wegetransitzoll Jjedoch fir die Benutzer
der Kiel-Altonaer Chaussee aufgehoben. Auf den iibrigen LandstraBen
der Herzogtimer war er weiterhin zu zahlen (4). Bestimmte Personen
und Fuhren waren grundsdtzlich vom Chausseegeld befreit: der Konig,
Mitglieder des koniglichen Hauses und deren unmittelbares Gefolge,
Beamte des Wegewesens, andere Beamte im Bereich ihres Jurisdiktions-
beziehungsweise Polizeibereichs, Prediger im Bereich ihrer Parochie,
Militdr auf dem Marsch oder einzelne Militadrpersonen im kdniglichen
Dienst, Feldpostestaffetten, Polizeireiter, Gutsbesitzer in den
Grenzen ihres Gutes, Wirtschafts- und Baufuhren, Pferde und Vieh
der Ackerbesitzer innerhalb der Grenzen ihrer Feldmark, zu konig-
lichen Diensten requirierte Fuhren, Kirchen-, Schulen-, Armen-,
Feuerldschurgs~ und Leichenfuhren und die Fuhren der Eingepfarrten
zum Kirchenbesuch (§5). In den meisten dieser Fdlle konnten die
Einnehmer anhand von Legitimationspapieren 1leicht herausfinden, ob
Personen oder Fuhren tatsdchlich vom Wegegeld befreit waren. Es
gab Jjedoch auch knifflige Fdlle, wo der Einnehmer entweder den
Aussagen der Betreffenden Glauben schenken muBte oder auf seinen
Erfahrungsschatz und seine Beobachtungsgabe angewiesen war. Als
Beispiel seien die Acker- oder Gutsbesitzer genannt, die freie
Fahrt 1innerhalb ihrer Feldmark hatten. Sie versuchten natiirlich
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 2zu kommen (5).
An jedem Chausseebaum muBte angehalten werden, um das Wegegeld

gegen Quittung zu bezahlen oder die Befreiung davon zu legitimieren
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(§6 uns 7). Wer einen Schlagbaum eigenmdachtiq offnete, muBte 5
Reichsbanktaler Strafe zahlen. Wurde ein Benutzer ertappt, der
das Chausseegeld nicht gezahlt hatte, wurde es nachtrdglich mit
einem vierfachen Aufschlag eingefordert, der mindestens einen
Reichsbanktaler betrug (§8 und 9).

Bei den durchgesehenen Akten befanden sich keine Bestimmungen
in bezug auf den Chausseegeldtarif vor 1844, Deshalb ist es nicht
zu belegen, ob der vorliegende Tarif aus diesem Jahr in dieser
Form auch schon in den Anfangsjahren der Chaussee gliltig war.

Der Tarif von 1844 legte folgende Summen fest:

1. Fuhrwerke fir Reisende, auch filir Schiitten giiltig:

wenn einspdannig, fir jede Meile Schilling Kurant

zweispdnnig

1
3
" dreispannig " 4 "
vierspannig 5
fir jedes weitere Zugtier mehr 1
2. Landfuhrwerke:
flr jedes Zugtier T
3. Lastfuhrwerke:
wenn unbeladen wie unter 2.

wenn mit mehr als 2 Zentnern beladen wie unter 1.

4. ein Reiter 1"
5. ein Pferd oder Maultier 1"
6. ein Rindvieh oder Esel 1/4
7. Fullen, Kdlber, Schweine, Ziegen und Lammer

in Gruppen von 3 - 5 Stiick /74 " (6)

Man erkennt, daB sich die HOhe 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 Schdden 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
fir die Fuhrleute, aber auch einige, die die Anlieger der Chaussee
beachten muBten. Die Nichtbefolgung der Regelungen wurde mit Geld-
strafen belegt, die 1im folgenden in Klammern zusammen mit den
betreffenden Paragraphen genannt werden.

Wagen, die sich begegneten, sollten einander rechts ausweichen. Wenn
ein Wagen einen anderen einholte, muBte der vordere auf Aufforderung
rechts ausbiegen (§11, 1 Reichsbanktaler).

Die Fahrbahn durfte nicht durch Anhalten, Abladen von Fuhrwerken
oder durch Gegenstdnde versperrt werden. Wer sein Fuhrwerk verlieB,
muBte die Pferde so sichern, daB sie nicht davonlaufen konnten
(§13, 1 R.).

Wagen, die SchieBpulver geladen hatte, waren verpflichtet, den Buch-
staben P, 12 Zoll lang, auf der Plane des Fahrzeugs anzubringen. Sie
durften sich nicht 1in Stddten, Ddrfern oder Flecken aufhalten
und auch sonst nicht ndher als 90 Schritte von Gebduden anhalten. War
dieser Sicherheitsabstand aus besonderen Griinden einmal nicht
einzuhalten, muBte dem Wagen eine Bewachung beigegeben werden,
der das Tabakrauchen bei "schwerer. Leibesstrafe" verboten war

(§21).

Un einem Scheuwerden der Pferde und damit Gefahren fir die StraBenbe-
nutzer vorzubeugen, durften BienenkOdrbe nur ab 20 Ruten Entfernung
von der StraBe aufgestellt, bissige Hunde nicht auf dieselbe ge-
lassen, Wasche nicht auf oder unmittelbar an der Chaussee getrocknet
und kein Scheiben- oder Vogelschiefen in der N&he veranstaltet
werden (8§20, 1 - 10 R.)

Neue Windmihlen soliten nur auBerhalb des Sicherheitsabstandes
von 20 Ruten erbaut werden. Die Besitzer von Wassermiihlen an der
StraBe hatten die Schaufelrdder mit einem Dach oder einer Schirmwand
als Sichtschutz zu versehen (§25).
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Einen weit groBReren Raum nahmen die Bestimmungen ein, die der
Verschmutzung und Beschddigung der Chaussee vorbeugen sollten. Wenn
gegen diese Vorschriften verstoBen wurde, ging man sa vor, daB
zundchst einmal Schadensersatz geleistet werden muBte. War die Be-
schadigung vorsdtzlich geschehen, sollte dariiberhinaus die fir den
betreffenden Fall festgesetzte Strafe gezahlt werden (§12).

Grundsdtzlich durften Transporte nur auf Wagen mit Rddern durchge-
fiihrt werden. Bei Schnee konnten jedoch auch Schlitten oder Schleifen
eingesetzt werden (§17, 2 R.). Besitzer anliegender Grundstiicke
durften Holz und Ackergerdte auf abgerundeten Schleifen von der
einen Seite auf die andere quer lber die StraBe schaffen. Dabei auf-
tretende Schdden hatten sie jedoch zu ersetzen (§18). Schon nach
zwel Jahren hatte sich herausgestellt, daR es nicht ausreichte,
den Transport von Gitern nur auf Rddern mit einem Vorspann bis zu
acht Pferden auf der Chaussee zu gestatten. Beschddigungen durch
schwere Frachtwagen machten es notwendig, die Vorschriften weiter
auszudehnen. In dem Patent vom 1.10.1833, das einen Zusatz zu
dem Reglement vom 13.12.1831 darstellte, wurde festgelegt, daR
Frachtwagen mit Radringen von gewdhnlicher Breite nur noch bis
zu 6000 Pfund, das Eigengewicht des Wagens nicht inbegriffen, laden
durften. Bei hdheren Ladungsgewichten muBten gleichzeitig breitere
Rdder verwendet werden (6000 - 10.000 Pfund - 6 Zoll breite Radringe,
iber 10.000 Pfund - 8 Zoll breite Radringe). Die Fuhrleute waren
jetzt verpflichtet, den Einnehmern an den Schlagbdumen das Ladungs-
gewicht ihres Wagens nachzuweisen, damit Jjenen die Kontrolle iber
die Einhaltung des Patents moglich 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 (§11). Zu diesem Zweck
stellte man spater auf der Fahrbahn sogenannte Chausseebdcke auf,
die im Reglement und in den Anweisungen fir die Warter noch nicht
erwahnt wurden. Ein Chausseebock bestand aus einem krdftigen, harten

Holzpfahl. An einem Ende waren zwei diinnere Rundhdlzer durch Boh -

rungen quer durch den Pfahl gesteckt, so daB sie ein Kreuz bildeten.
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Dadurch erhielt dieses Ende des Bocks eine Hohe iiber der Fahrbahn,
die ein Uberfahren durch die Fuhrwerke nicht erlaubte und sie zum
Ausweichen zwang. D0ie Chausseebdcke wurden im Abstand von etwa 60
Metern mit dem hdheren Ende zur StraBenmitte aufgestellt, um die
Fuhrwerke zur Einhaltung einer bestimmten Spur zu zwingen. Durch ihre
hdaufige Umsetzung erreichte man eine gleichmdBige Abnutzung der
Fahrbahnoberfldche und beugte der Gleisbildung vor. Die Handhabung
der Chausseebdcke fiel 1in den Zustdndigkeitsbereich der Warter (8).

Reiter und Fuhrwerke durften ausschlieBlich die Fahrbahn, FuBgdnger

den FuBweg daneben benutzen. Das Betreten der Bankette war verboten
(§16, 1R.).

Vieh auf der Chaussee muBte sich stets unter der Aufsicht eines
Hiters befinden. Freilaufende Tiere wurden gepfdandet und erst nach
Zahlung des Futtergeldes und der festgesetzten Strafe (Pferd, Rind:
64 Schillinge, Schaf, Kalb: 16 Sch., 6 Ganse: 16 Sch., Schwein:
32 Sch.) wieder herausgegeben (§19).

Verunreinigungen der Chaussee wurden auf Kosten des Verursachers be-
seitigt (§14, 1 R.). Gast- und Krugwirte waren verpflichtet, die
Pldtze, wo die Fuhrwerke abgestellt wurden, tdglich zu reinigen
(8§15, 1 R.). Auf der Chaussee befindliche verendete Tiere sollten
unverziiglich von den Halbmeistern, auf die Abdeckerei privilegierten
Scharfrichtern oder den sonst dafiir Verantwortlichen beseitigt
und vergraben werden (§22, 8 R.).

Sollte an der StraBe ein Gebdude errichtet oder abgebrochen werden,
muBte dieses Vorhaben dem ndchsten Warter mitgeteilt werden, damit er
fir den Schutz der Chausseeanlage wdhrend der Arbeiten sorgen konnte
(§24, 25 - 50 R.). Ahnliches galt fiir die Einrichtung von Auffahrten
von Privatgrundstiicken auf die Chaussee. Erst nachdem die Wegebe-
horde von dem Projekt in Kenntnis gesetzt worden war, durfte mit dem
Bau mittels einer Bricke Uber die Seitengrdben begonnen werden
(§26, 2 - 50 R.). Wenn Bdume an der StraBe gefdllt wurden, war

darauf zu achten, daB diese nicht auf die Fahrbahn, Banketten oder die
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Seitengriaben stiirzten (§23, 2 R.).

Die Aufsicht lber den Verkehr gehorte zu den Aufgaben der Chausseean-
gestellten und -beamten, wie in den Abschnitten 3.4.1 und 3.4.2.
dieser Arbeit schon erwdhnt wurde. Die Benutzer muBten sich, nachdem
sich die Betreffenden ausgewiesen hatten, ihren Anordnungen flgen.
Widersetzlichkeiten wurden bestraft (8§28 und 33).

Den SchluB des Reglements von 1831 bildeten Paragraphen, die auf
die Bestrafung von Ubertretungen Bezug nahmen. Personen, die gegen
die Benutzungsordnung verstofen hatten, und von den in Paragraph 28
genannten Chausseeangestellten entweder auf frischer Tat ertappt
oder 1ihnen angezeigt worden waren, sollten unverziglich zu dem
ndchsten Chausseegeldeinnehmerhaus gebracht werden. Wenn eine
Strafbestimmung des Reglements direkt auf den Fall anwendbar war,
muBte dem Tdter zundchst der entsprechende Paragraph zur Einsicht
vorgelegt werden und ihm danach die verordnete Strafe gegen Quittung
abgenommen werden (9). In den Fallen, fir die es .keine festgesetzten
Strafen gab, wo der Tdter sich weigerte, die Briiche zu erlegen
oder sich nicht ausweisen konnte, sollte er zur weiteren Untersuchung
der zustadndigen BehoOrde ausgeliefert werden. Wenn er sich ausweisen
konnte, der Fall Jjedoch strittig war, erfolgte lediglich eine
Anzeige an die Behdrde (§29). War die Strafe im Reglement festgelegt,
geschah die Untersuchung bei der BehGrde des Ortes, wo die Tat
begangen wurde. War die Briiche erst festzustellen, fiel die Zustdndig-
keit an die BehOrde am Wohnort des Taters (10). Die eingezogenen
Strafgelder gingen an die Chausseekasse (§31).

Innerhalb einer Frist von sechs Wochen konnten Beschuldigte, denen
Wegegeld- oder Strafforderungen ungerechtfertigt erschienen, Ein-
spruch bei der Wegebehdrde einlegen, die dann eine genaue Unter-
suchung des Vorfalls zu veranlassen hatte (§30). War die Strafe
schlieBlich gerichtlich verhangt, konnte sie bei Zahlungsunfdhigkeit
des Verurteilten auch in eine Gefangnisstrafe bei Wasser und Brot
von je 24 Stunden pro Reichsbanktaler umgewandelt werden (§32).

Un den Einnehmern die Berichterstattung iiber vorgefallene Ubertre-

tungen 2u  erleichtern wund eine Gleichformigkeit der Meldungen
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zu erreichen, 1ieB die Chausseebaudirektion diesberg]ichﬁwmbhﬂhr
lithographieren, 1in die nur noch die ndheren Umstdnde des betreffen-
den Vorfalls eingetragen werden muBten (11).

Wie aus den Akten hervorgeht, war es in der Realitdt sehr schwierig,
Zuwiderhandlungen gegen das Reglement iiberhaupt zu bemerken und dann
auch tatsdchlich zu bestrafen. Da die Einnehmer an ihr Haus gebunden
waren und die Warter auch nur Jjeweils an einer Stelle zur Zeit
arbeiteten, wurden viele Vergehen gar nicht entdeckt. Auch wenn eine
Ubertretung becbachtet wurde, war der Tdter doch meist zu Pferde oder
Wagen, so daB er sich zundchst der Strafe entziehen konnte, es
sei denn, er befand sich gerade direkt vor einem geschlossenen
Schlagbaum. War der Tater namentlich bekannt, konnte er der Behorde
angezeigt werden, aber auch diese Untersuchungen endeten haufig
mit dem Freispruch des Beschuldigten, da dieser gewdhnlich die
Tat leugnete und ihm der Chausseeangestellte, der ihn denunziert
hatte, wegen seiner Dienstgeschdfte nicht gegeniibergestellt werden
konnte (12).

Trotz der Schwierigkeiten, die bei der Entdeckung, Anzeige und
Aburteilung der Ubertretungen des Reglements auftraten, konnten viele
Fdlle verhandelt werden, die so aktenkundig wurden (13).

"Contraventionen”, so wurden dfe Vergehen bezeichnet, kamen in
allen Bereichen vor, auf die das Reglement Bezug nahm. Drei Tatbe-
stande traten gehduft auf: einmal die Unterlassung der Wegegeld-
zahlung, zweitens das Reiten und Fahren auf den Banketts und das
Uberfahren von Chausseebdcken und drittens das Vorfinden von frei-
laufendem Vieh auf der StraBe.

Vor der Zahlung des Wegegeldes driickten sich in manchen Fidllen
Benutzer der StraBe dadurch, daB sie sich am Schlagbaum weigerten,
die Gebihr zu zahlen. Auch die Quittungen von schon passierten
Barrieren wurden nicht immer abgegeben. DaB die unentgeltfliichen
Benutzungsrechte von einigen auch in Fallen, wo eigentlich Wegegeld
gezahlt werden muBte, unrechtmdBig ausgenutzt wurden, ist bereits
angesprochen worden. Meistens war der Tatbestand jedoch so, daB

man Schlagbdaume umging, wozu die Betreffenden alte Wege, Hofstellen
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oder Koppeln benutzten.

Das Reiten und Fahren auf den Banketts geschah manchmal, um zu
wenden oder anderen Wagen oder Hindernissen .auf der Chaussee auszu-
weichen, aber in den meisten Fdllen war der Grund Nachldssigkeit
oder Provokation. Mutwillen spielte besonders bei dem Uberfahren
der Chausseebdcke, die als lastig empfunden wurden, eine Rolle.

Weidendes Vieh stets von der StraBe fernzuhalten, war den Anliegern
nicht moglich. SchlieBlich konnten die Tiere nicht Tag und Nacht
gehiitet werden. So kam es 1immer wieder vor, daB ausgebrochenes
Vieh auf der Chaussee vorgefunden und gepfandet wurde. Da die
StraBe vielfach direkt durch die Feldmark der Landbesitzer ging,
muBte das Vieh quer liber oder auf der StraBe getrieben werden,
wenn die Weidefldche gewechselt wurde. Fir entstehende Schaden
hatten die Besitzer der Tiere aufzukommen. Die dadurch verursachten
Entschddigungs- und Strafgeldkosten wurden auf die Dauer als driickend
empfunden. Deshalb richteten die Dorfschaften des Amts Bordesholm
im Jahr 1833 und die Dorfschaft Wittorf im Jahr 1835 Bittschriften an
die Amtsobrigkeit, die Strafen filir sie herabzusetzen und ihnen
zu erlauben, entstandene Schdden selbst auszubessern. Diesen Gesuchen
wurde jedoch nicht stattgegeben (14).

An den Beispielen erkennt man, daB das Reglement aus sehr verschie-
denen Griinden iibertreten wurde. In bestimmten Fdllen war es gar
nicht moglich, die Vorschriften immer genau einzuhalten. Nachldssig-
keit und unter Umstdnden, besonders in der Anfangszeit, auch Unkennt-
nis der Bestimmungen fihrten ebenfalls dazu. SchlieBlich muBten
sich Anlieger und Benutzer erst einmal an die neue StraBensituation
gewohnen. Personen mit unzureichender Schulbildung konnten die
Warnungstafeln nicht entziffern, und man kann wohl nicht davon
ausgehen, daB sie sich in jedem Fall von dem Chausseepersonal ein-
weisen lieBen. Dariiber 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. SCHLUSS

Die Zielsetzung dieser Arbeit war, am Beispiel Schleswig-Holsteins
herauszufinden, wie sich der obrigkeitlich verordnete KunststraBenbau
auf die Anlieger, Benutzer und auf diejenigen auswirkte, die an den
StraBen arbeiteten.

Um die verdnderte Situation durch den Chausseebau von den herge-
brachten Verhdltnissen abzuheben, war es notig, das Wegewesen
vor dem KunststraBenbau zundchst einmal zu beschreiben, da eine ent-
sprechende Untersuchung fir Schleswig-Holstein nicht vorlag. Dabei
stellte sich heraus, daB die Landesherrschaft im Verlauf des 18. Jahr-
hunderts bestrebt war, durch 1immer differenziertere Verordnungen
einen besseren Zustand der Wege zu erreichen. Dies war ein typischer
Vorgang fir die Zeit der Aufkldrung, in der man versuchte, alte
MiBstdnde verninftig durchdacht mit Hilfe neuer wissenschaftlicher
Erkenntnisse und moderner technischer Mittel abzustellen. Die Wege-
verordnungen brachten jedoch kaum Erfolge, da einerseits die tech-
nische Seite des Strafenbaus noch wenig entwickelt war und anderer-
seits auf hergebrachte Weise allein die wegebaupflichtigen Anlieger
zum StraBenbau herangezogen wurden, die dies als unangemessene
Belastung empfanden und sich dementsprechend unwillig verhielten.
Aus diesen Grlnden verblieben die LandstraBen in Schleswig-Holstein
bis ins 19. Jahrhundert hinein in einem nahezu "mittelalterlichen"
Zustand, der nur eine langsame, mihevolle, mit vielerlei Gefahren
verbundene Passage erlaubte.

Der Bau der Kiel-Altonaer Chaussee durch den ddniscnen Staat in den
Jahren 1830 - 1833 verdnderte das Wegewesen von Grund auf. Er
hatte sozusagen Signalcharakter flir den Wandel von mittelalterlichen
Verhdltnissen zur modernen Zeit. Zum ersten Mal wurde eine moderne,
in anderen Landern bereits erprobte StraBenbautechnik angewendet, so
daB ein gerader, stets trockener und ebener Weqg mit nur maBiger
Steigung angelegt werden konnte. Dariiber hinaus wich man von dem
Grundsatz der Wegebaupflicht der Anlieger ab und stellte Arbeiter,
die hauptsdchlich aus der Gruppe der landwirtschaftlichen Tagelchner

und des Gesindes stammten, beim StraRenbau an. Einige dieser Arbeiter
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entwickelten sich 1im Laufe der mehrjdhrigen Bauzeit durch Erlernen
und Einiiben der speziell fir die Makadamisierung erforderlichen
Kenntnisse und Fertigkeiten von Laien zu "StraBenbaufacharbeitern”,
wie sie spater fir die weitere Unterhaltung der neuen Chaussee
bendtigt wurden. Nach der Fertigstellung wurde ndmlich aus diesem
Kreis der Arbeiter festes Personal angestellt, um so die gute
Unterhaltung der KunststraBe zu gewdhrleisten, was durch die Wegebau-
pflichtigkeit nicht erreicht werden konnte. Als neuer Beruf an
der StraBe entstand so der des Chausseewdrters, dem zur Unterstiitzung
bei Bedarf Tageldhner als Steinklopfer und zu anderen Tatigkeiten
unterstellt wurden. Die Wdrter hatten neben den Unterhaltungsar-
beiten, die sie aufgrund ihrer Erfahrungen weitgehend se ¥ b standig
ausfihren konnten und muBten, Aufsichtsfunktion iiber den Verkehr auf
der Chaussee. Da die Unterhaltung der Kunststrafe aus der Erhebung
von Benutzungsgeldern finanziert werden sollte , wurden Chausseegeld-
einnehmer eingestellt, deren sozialer Status etwas hdher angesiedelt
war, als der der Wdrter, wie man aus der Bezahlung, der Wohnsituation
und den Kompetenzen ablesen kann. Auch ihnen war neben 1ihrer son-
stigen Berufsausiibung ein Teil der Polizeigewalt libertragen.

Im Zusammenhang mit den Chausseearbeitern, Wartern und Einnehmern war
es moglich, im Rahmen dieser Arbeit einige Erkenntnisse iber die
Situation von Arbeitern auBerhalb der Landwirtschaft am Anfang
des 19. Jahrhunderts zu gewinnen, die sich durch korperlich schwere
Arbeit mit einfachen Geridten, lange Arbeitszeiten, niedrigen Ver-
dienst, geringe soziale Absicherung und groBe Abhdngigkeit vom
Arbeitgeber auszeichnete. Obwohl den Wdrtern und Einnehmern eine ge-
waltige Arbeitslast auferleqt wurde und sie sich zudem strenger
Disziplin unterwerfen muBten, war ihre Lage im Vergleich zu den Land-
arbeitern und dem Gesinde gunstig, da ihnen bei gewissenhafter
Dienstausibung ein festes Einkommen gewdhrleistet war und sie
zudem liiber sehr moderne Dienstwohnungen nebst Gartenland verfligten.
Hinzu kam ein gewisses sozialesPrestige bewirkt durch ihre Unifor-

mierung und die Polizeigewalt, die sie iber die StraBenbenutzer
ausiibten.
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Fir die Anlieger hatte der Chausseebau negative sowie positive
Auswirkungen. In der Bauphase und dariiber hinaus bedeuteten die
Landabtretungen, der Abbruch von Gebduden und die Heranziehung
zur Instandhaltung der Nebenwege als Umleitungen erhebliche Be-
lastungen, da von der Chausseebaudirektion nur geringe cder gar keine
Entschddigungen geleistet wurden. Auf der anderen Seite wurden
§ie von der ldstigen Wegebaupflicht an der LandstraBe von Kiel nach
Altona entbunden, nur die Rdumung der Chaussee von Schnee muBte
weiterhin von jhnen besorgt werden.

Ein letzter Aspekt ist die vG11ig neue Qualitat der StraBenbenutzung,
auf die sich die Anlieger und alle iibrigen Benutzer 2zwangslaufig
einstellen muBten. Einerseits war die Passage nun schneller, bequemer
und sicherer geworden, aber andererseits muBte dafiir Chausseegeld
erlegt und auf die Einhaltung der Benutzungsvorschriften geachtet
werden. Deshalb war die Begeisterung fiir die neue Kunststrafe
auch nicht ungeteilt.

Was sich die Obrigkeit von dem Bau der Kiel-Altonaer Chaussee
versprochen hatte, ndmlich eine gute StraRBe, durch die der schnelle
und sichere Transport von Waren und Menschen auf dem Landweg gewdhr-
leistet sein wirde, war erreicht worden: Auf der alten LandstraBe
hatten die Diligencen (Eilpostwagen), Extraposten und Kuriere
ungefdhr 16 Stunden fiir die Strecke von Kiel nach Altona gebraucht,
auf der neuen Chaussee dauerte die Fahrt nur noch 6 - 9 Stunden.
Der mit 16 Personen besetzte Wochenwagen, von 2 Pferden gezogen,
konnte die Strecke 1in einem Tag bewdltigen. In der Mitte des Jahres
1832 wurde eine tdgliche Postverbindung zwischen Kiel und Altona
eingerichtet, die vorher nur einmal in der 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 LandstraBe (1).

Schon 13 Jahre nach ihrer Fertigstellung verlor die Kiel-Altonaer
Chaussee 1ihre verkehrstechnisch vorrangige Bedeutung wieder, als
1844 Christian VIII Ostseebahn auf der gleichen Strecke erdffnet

wurde und sich der VYerkehr damit auch auf die Schiene verlagerte (2).
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Neben dem Ausbau des Eisenbahnnetzes wurde im 19. Jahrhundert jedoch
auch der chausseemdBige Ausbau der {brigen LandstraBen weiter
vorangetrieben (Abbildung 14) (3).

Heute gehdrt die Kiel-Altonaer Chaussee als B4 zum deutschen Bundes-
straBennetz. Nachdem sie zundchst am Anfang des 20. Jahrhunderts
eine Pflasterdecke erhalten hatte, wurde sie nach dem zweiten
Weltkrieg durch weitere Begradigungen, Verbreiterungen und Asphaltbe-
lag den Bediirfnissen des modernen Verkehrs angepaBt. Trotzdem
ist noch vieles aus der Bauzeit um 1830 erhalten wie Meilensteine,
Briicken, StraRenbdume und wenige Warter- und Einnehmerhduser.
Bis auf den Fahrbahnbelag (Kopfsteinpflaster) befindet sich die
Trasse in den Ortsdurchfahrten von Rothenhahn und Bad Bramstedt noch
weitgehend im Originalzustand der Bauzeit. Wie einem kirzlich
in den Kieler Nachrichten erschienen Beitrag zu entnehmen ist,
ist die schleswig-holsteinische Denkmalpflege 1im Zusammenhang mit
einem alten Gasthofgebdude in Rothenhahn bereits auf die iberreste
der ersten KunststraBe des Landes aufmerksam geworden, die als
"mogliches Ziel denkmalpflegerischer Flirsorge" bezeichnet werden
(Abbildungen 15 - 20) (4).
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ANMERKUNGEN

yAV

1)

4)

10)

1)

12)

1.1. (Thema und Forschungsstand)

Martin Scharfe: StraBe. Ein Grund-RiB, in: Zeitschrift fir Volks-
kunde, 79 (1983), S. 172

Ebd., S. 181

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 Briickner, Frankfurt am Main 1971, S. 196
Glnter Wiegelmann u.a.: Volkskunde. Eine Einfilihrung (=Grundlagen

der Germanistik, Bd. 12), Berlin 1977, S. 44 - 46
Sigurd Erixon: Zentralgeleitete und volkstimliche Baukultur, in:
Festschrift fiur Will-Erich Peuckert, hg. von Helmut Ddlker,
Berlin, Bielefeld, Minchen 1955, S. 79 )
Dietrich Denecke: StraBe und Weg im Mittelalter als Lebensraum und
Vermittler zwischen entfernten Orten, in: Bernd Herrmann (Hg.):
Mensch und Umwelt im Mittelalter, Stuttgart 1986, S. 208
Johann Georg Landau: Beitrag zur Geschichte der alten Heer- und
HandelsstraBen in Deutschland, Kassel und Basel 1958
Ernst Gasner: Zum deutschen StraBenwesen von der dltesten Zeit bis
ins 17. Jahrhundert. Eine germanisch-antiquarische Studie, Neu-
druck der Ausgabe von 1889, Stuttgart 1966
Elfriede Rehbein: Zu Wasser und zu Lande. Eine Geschichte des Ver-
kehrswesens von den Anfdngen bis zum Ende des 19. Jahrhunderts,
Miinchen 1984
Hermann Schreiber: Sinfonie der StraBe. Der Mensch und seine Wege
von den Karawanenpfaden bis zum Super-Highway, Disseldorf 1959
Alfred Weise: Vom Wildpfad zur MotorstraBe. Streifzlige durch die
Geschichte des Verkehrs, Berlin 1933
Heinrich Riebeling: Historische Verkehrsmale in Hessen. Ein topo-
graphisches Handbuch zur Verkehrsgeschichte, Dossenheim und
Heidelberg 1981
Aifred Birk: Die StraBe, ihre verkehrs- und bautechnische
Entwicklung im Rahmen der Menschheitsgeschicnte, Karlsbad-Draho-
witz 1934



17)

18)

20)

21)

22)

23)

24)

25)
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A. Speck: Der KunststraBenbau. Eine technisch-geschichtliche
Studie von der Urzeit bis heute, Berlin 1950, Vorwort

) Vergleiche Anmerkung 12)

Alexander Knoll: Geschichte der deutschen Steinsetzerbewegung,
Bd. I: Geschichte der StraBe und ihrer Arbeiter, Leipzig o.J.
(um 1925)

Uber Eisenbahnarbeiter gibt es zwei Monographien, die sich
mit dem 19. Jahrhundert beschdftigen:
Wilhelm Wortmann: Eisenbahnbauarbeiter im Vormdrz, Kéln 1972
I[Tmar Talve: Arbeit und Lebensverhdltnisse der finnischen
Bahnbauarbeiter und Eisenbahner, im Lichte der aufgezeichneten
Erinnerungen, Turku 1964
Andreas Paulsen: Das Schleswig-Holsteinische StraBennetz - unter
besonderer  Bericksichtigung seiner Entwicklung, Kiel 1963
(geographische Staatsexamensarbeit)
Hermann Liitjohann: Das Personen- und Frachtfuhrwesen in Schles-
wig-Holstein, in: Nordelbien, Teil I: 15 (1939), S. 255 - 322 und
Teil II: 16 (1940), S. 161 - 197
Emil Porksen: Das Post- und Verkehrswesen Schleswig-Holsteins in
seiner Entwicklung, in: Die Heimat, 11 (1901), Teil I: S. 150 -
156 und Teil II: S. 169 - 172
Vergleiche dazu Christian Kock: Die erste KunststraBe in Schles-
wig-Holstein, 1in: Die Heimat, 46 (1936), S. 116 - 119 und
Max Hansen: 100 Jahre Altona-Kieler Chaussee, in: Altonaer Stadt-
kalender, 20 (1932), S. 17 - 26
Siehe dazu zum Beispiel Niels Schmidt: Die Kiel-Altonaer Chaussee
und ihre Meilensteine, in: Mitteilungen der Bezirksgruppe
Kiel der Gesellschaft fiir Deutsche Postgeschichte, 2 (1954),
S. 3 - 5 und Burkhard von Hennigs: Die danischen Meilensteine in
Stormarn, in: Stormarner Hefte, 9 (1983), S. 193 - 201 A
Ein Beispiel dafiir ist Jonny Steenbock: Jehann, de Steenklopper,
in: Heimatkundliches Jahrbuch fiir den Kreis Segeberg, 1967,
S. 168 - 169

Internationale  volkskundliche Bibliographie, 1917ff.: Die
Untersuchungen, die fir diese Arbeit von Belang sind, finden

sich im Literaturverzeichnis

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 StraBen- und Briickenbau, in: Bericht
aus dem Deutschen Museum (um 1960), S. 49 - 54

27) Stefan Freundl: Das Wasserburger Wegmachermuseum, Rosenheim o0.J.

28) Martin Ortmeier: StraBenbau in historische Technik. Ein Unter-
nehmen des Freilichtmuseums Finsterau, 1in: Schonere 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 naheren
Kentnis der Herzogthimer Schleswig und Holstein zum Nuzen
ihrer Bewohner, 1. und II. Stiick, Hamburg 1802 und derselbe:
Handbuch der Schleswig-Holsteinischen Landeskunde, Zur leichtern
Berichtigung und Erganzung der bisher vorhandenen Nachrichten,
Topographischer Teil, Band I: Herzogthum Schleswig, Sch]eswig‘1799

3) Andreas Christoph Gudme: Schleswig-Holstein. Eine statistisch-
geographische Darstellung dieser Herzogthimer, nach gedruckten und
ungedruckten Quellen, Band I: Statistik beider Herzogthimer,
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. Zundchst fiir die Angler historisch beschrie-
ben, 0.0. 1844

6) Vergleiche Quellen- und Literaturverzeichnis

7) Staatsbiirgerliches Magazin, hg. von Nicolaus Falck, Schleswig
1821 - 1831 (Bd. 1 - 10)

8) Zur Heranziehung dieser Zeitschriften als volkskundliche Quelle
vergleiche Hans Krieg: Schleswig-Holsteinische Volkskunde aus dem
Anfange des 19. Jahrhunderts in Ausziigen aus den Schleswig-Holstei-
nischen Provinzialberichten, 1. Teil: Landschaftliche und wirt-
schaftliche Grundlagen, Libeck 1931 und Kai Detlev Sievers: Volks-
kultur und Aufklarung im Spiegel der Schleswig-Holsteinischen
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Provinzialberichte (=Quellen und Forschungen zur Geschichte
Schleswig-Holsteins, Bd. 58), Neumiinster 1970
9) Vergleiche dazu das Literaturverzeichnis
10) Chronologische Sammiung der im Jahre ... ergangeneh Verordnungen
und Verfigungen fir die Herzogthiiner Schleswig und Holstein
(1748 - 1847) und Sammlung der hauptsdchlichsten Schleswig -
Holstein gemeinschaftiichen Verordnungen, Glickstadt 1773
11) N&heres dazu bei G.E. Hoffmann: Ubersicht iiber die Bestédnde

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 Schleswig-Holsteinische Strafennetz ..
S. 6f.

5) Ebd.: S. 7

6) Claus Gliising: Das StraBennetz im Raum der Stadt Schleswig. Eine

Entwicklungsgeschichtliche Betrachtung, 1in: Jahrbuch des Angler
Heimatvereins, 33 (1969), S. 82
7) Jakob Rdschmann: Alte Wege im Treenetal und in Mittelschleswig,
in: Die Heimat, 62 (1955), S. 185
8) Heinrich Pohls: Zur Geschichte des heimischen Verkehrswesens,
in: Heimatkundliches Jahrbuch fiir den Kreis Segeberg, 1975, S. 57
9) R@schmann: S.185
10) Friedrich Mager: Entwicklungsgeschichte der Kulturlandschaft des
Herzogtums Schleswig 1in historischer Zeit, 1. Bd., Breslau
1930, S. 400
11) Hellweg = friihgeschichtliche Verbindung zwischen Rhein (Ruhrort)
und Weser (Minden)
12) Stewig: S. 141
13) Paulsen: S. 14
14) Stewig: S. 138f.
15) Paulsen: S. 42
16) Stewig: S. 142
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17) Hermann Harms: Die "“Alte SalzstraBe" - Legende und Wirklichkeit,
in: Lauenburgische 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 Matthiesen: Die Siedlungsperioden des Dorfes Labrenz,
in: Die Heimat, 43 (1933), S. 144f.

zu 2.2. (Zustand der Wege)

1) ? Meyer: Sommerreise in Holstein 1815, Neudruck: Kiel 1977,
S. 167f.
) Ebd.:S. 175
) PB 1829, H. 2/3, S. 390f.
) PB 1828, H. 3, S. 534f.
) Jensen: Angeln ..., S. 79f.
) Mager: Herzogtum Schleswig ..., S. 406
) Chronik der Hattstedter Marsch (=Nordfriisk Instituut Nr, 80),
Bredstedt/Brdist 1985, S. 78
8) Heinrich Pohls: Zur Geschichte des heimischen Verkehrswesens, in:
Heimatkundliches Jahrbuch fir den Kreis Segeberg, 1975, S.
59
9) PB 1799, 1. Bd., S. 197f.
) PB 1829, H. 4, S. 655f.
) Niemann: Vaterlandskunde ..., S. 80
) PB 1824, H, 4, S. 142
13) Pohls: S. 58
) Staatsbiirgerliches Magazin, 2. Bd., 2. H., S. 506
) Mager: S. 406
) Paul von Hedemann Heespen: Die Herzogtiimer Schleswig-Holstein
und die Neuzeit, Kiel 1926, S. 824

17) Funk: Verkoppelung ..., S. 10ff.

18) PB 1826, H. 1,S5. 120

19) PB 1829, H. 4, s. 645f.

20) Staatsbiirgerliches Magazin, 1. Bd., 2. H., S. 310



21)

22)

23)

24)

25)

26)
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Quellenkartei des Seminars fir Volkskunde, LAS Abt. 168 Amt
Hutten

Niemann: Landeskunde ..., S. 37

Niemann: Vaterlandskunde ..., S. 73

Vergleiche dazu Abschnitt 2.3.4.

Ausfiihrungen nach Rudi Gador: Die Entwicklung des Strassenbaus in
Preussen 1815 - 1875, unter besonderer Beriicksichtigung des
Aktienstrassenbaus, Berlin 1966 (Dissertation), S. 16

Mager: S. 405

2.3. (Zugriff der Obrigkeit: Wegeverordnungen)

Ausfiihrungen nach dem Handwdrterbuch zur Deutschen Rechtsgeschich-
te, Bd. III: Stichwort "Polizeiordnungen" Spalte 1803 - 1806
und Stichwort "Polizei" Spalte 1800 - 180!

Edict wegen Reparirung der Wege, Stege und Ddmme vom 19. April
1623, in: Saﬁm1ung der hauptsdchlichsten Schleswig-Holstein gemein-
schaftlichen Verordnungen, S. 357 - 358 )

Vergleiche dazu:

Gemeinschaftliches Edict wegen Reparation und Unterhaltung
der gemeinen StraBen, Wege, Stege und Damme, vom 19. Apri]
1623, in: ebd., S. 357 - 358

Geschdrfte Verordnung wegen Reparirung der Wege, Stege, Ddmme und
Briicken, vom 5. Juli 1650, in: ebd., S. 630 - 632

Abermaliges Mandat wegen Reparirung der Wege, Stege und Briicken,
vom 25. September 1650, in: ebd., S. 636 - 639

Patent wegen Reparirung der Wege, Stege und Bricken, vom 16. Juni
1651, in: ebd., S. 641 - 643

Abermalige erneuerte Verordnung wegen Instandsetzung der Wege,
Stege, Bricken und Ddmme, vom 8. Februar 1655, in: ebd.,
S. 673 - 676

Renovation des den 19. April 1623 erlassenen Edicts wegen Repara-
tion der Wege, Steige und Damme, vom 18. Dezember 1661, in: ebd.,
S. 691 - 693 '

Geschdrfte Verordnung wegen Reparirung der Wege und Stege, vom
31. Mai 1698, in: ebd., S. 772 - 774
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4) Verordnung vom 13. April 1711, in: Sammlung der ... gemeinschaft-
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. 1008 - 10719
7) Wegeverordnung fir das Herzogtum Schleswig vom 29. Oktober
1784, in: Chronologische Sammlung der 1im Jahre 1784 ergangenen
Verordnungen und Verfiigungen fir die Herzogthimer Schleswig und
Holstein, S. 220 - 248
8) Johann Georg Krinitz: Oekonomisch-technologische Encyklopddie,
oder allgemeines System der Staats-, Stadt-, Haus- und Landwirt-
schaft, 73 Bde., 1773 - 1796
9) Ders.: Die LandstraBRen und Chausseen, historisch, technisch
polizeimaRig und kameralistisch abgehandelt, Berlin 1794
10) PB 1795, H. 3, S. 341
11) PB 1828, H. 3, S. 441
12) Patent fir das Herzogtum Holstein und die Herrschaft Pinneberg,
wegen der Breite der LandstraBen und librigen Wege, deren Rein-
lichkeit, auch sichern und ungehinderten Passage vom 15. Mdrz
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 fir die Erforschung der Volks-
kultur, in:  Schleswig-Holsteinische Anzeigen, 6  (1970),
S. 104 - 108
15) Vergleiche dazu Abschnitt 2.3.4.

zu 2.3.1. (Wegebaupflichtigkeit)

Wegeverordnung von 1784, §17

Bis hierhin nach ebd.

Wegeverordnung von 1784, §23

Hans ClauBen: StraBen und Wege in Vergangenheit und Gegenwart, in:
GroRenasper Dorfchronik, 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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5)
6)
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statistischen und O&konomischen Inhalts zur Kunde des deutschen
und angranzenden Nordens besonders der Herzogthimer Schleswig
und Holstein, 1. Bd., Altona und Leipzig 1798, S. 194: Hier sind
noch weitere Kontrakte abgedruckt

wegeverordnung von 1784, §18

2.3.2. (Organisation und Kontrolle der Arbeiten)

Hanssen: Das Amt Bordesholm ..., S. 246f.

Verordnung wegen der Befdrderung der ordindren fahrenden und
Extraposten, vom 28. May 1762, in: Chronologische Sammiung ...,
S. 32 - 47 (§25)

Circularschreiben an die Holsteinischen Postcomtoire, die Befor-
derung der Wegebesserung betreffend, in: ebd., S. 139
PB 1826, H. 3, S. 358
Wegeverordnung von 1767, §18
Wegeverordnung von 1784, §29
Ebd., §16
Ebd., §22
Ebd., §24

10) PB 1826, H. 3, S. 362

Zu

8)
9)

10)

2.3.3. (Arbeiten)

Wegeverordnung von 1712

Wegeverordnung von 1767, §1

Wegeverordnung von 1784, §1

Wegeverordnung von 1787

Kar1-Sigismund Kramer: Volksleben in Holstein (1550 - 1800). Eine
Volkskunde aufgrund archivalischer Quellen, Kiel 1987, S. 51

Ebd.: S. 175

Allgemeine neue Forst- und Jagdverordnung, mit beygefiigten In-
structionen filr die 0Ober- und Unter- Forst- und Jagdbediente,
vom 2. Juli 1784, in: Chronologische Sammlung ..., S. 35 - 162
Wegeverordnung von 1784, §11, S. 229

Ebd., §3, S. 223

Im folgenden werden die Paragraphen der Wegeverordnung von 1784,
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auf die bei den Ausfihrungen Bezug genommen wird, in Klammern im
Text angemerkt

2.3.4. (Haltung der Pflichtigen)

Mager: Herzogtum Schleswig ..., S. 411

Quellenkartei des Seminars fir Volkskunde, LAS Abt. 129, Nr. 151,
Polizeisachen Schonweide (um 1810)

Ebd., Nr. 557, Gerichtsprotokoll Schdnweide 1802

Quellenkartei, LAS Abt. 168, Amtsrechnung Hitten 1803

Ebd., 1809

Bldtter fir Polizei und Kultur, Jg. 1800, Bd. 2, S. 163 - 177
Quellenkartei, LAS Abt. 142, Nr. 9, Gerichtsprotokoll 1772

PB 1827, H. 4, S. 718

PB 1825, H. 1, S. 135

10) PB 1827, H. 2, S. 375
11) PB 1828, H. 2, S. 326

ZU

1)

5)
6)
7)
8)

3.1. (Uberblick: Entwicklung des Wegebaus auBerhalb Schleswig-
Holsteins)

Im folgenden nach Werner Sombart: Der moderne Kapitalismus, 2.
Bd.: Das europdische Wirtschaftsleben im Zeitalter des Frikapita-
1ismus vornehmlich im 16., 17. und 18. Jahrhundert, Minchen und
Leipzig 1919, S. 245
Nach Speck: Der KunststraBenbau ..., S. 20
Nach ohne Verfasser: Die StraBe - unser Schicksal. Eine Bild-
dokumentation uber StraBenbau und StraBenverkehr, Hannover
1964, S. 44
Nach Fritz Voigt: Verkehr. Die Entwicklung des modernen Verkehrs—
systems, 2. Bd., Berlin 1973, S. 419
Nach ohne Verfasser: Die StraBe ..., S. 45
Vergleiche Speck: Der KunststraBenbau ..., S. 20
Sombart: Der moderne Kapitalismus ..., S. 245f.

Siehe dazu ebd.: S. 250f.
und B. Schulze: Die Anfénge des norddeutschen KunststraBenbaus,
in: Bldtter fir Deutsche Landesgeschichte, 84 (1938), S. 220 - 226
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Nach Birk: Die StraBe ..., S. 299

10) Ebd.: S. 377 - 385

zZu

1)

5)
6)
7)
8)
9)

10)

3.2. (Diskussion iiber Bauweise und Linienfiihrung der Kiel-
Altonaer Chaussee)

Als KunststraBen oder Chausseen wurden Steinschlag- oder Grand-
bahnen nach franzdsischem oder englischem Vorbild bezeichnet,
im Gegensatz zu den in Holstein {iblichen Naturwegen, Pflaster-
strafen und Kniippeldammen
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

Beschreibung der Technik nach PB 1825, H. 1, S. 133f.: Der
Weg wurde mit Erde erhdht und es wurden Seitengraben angelegt.
Auf der Fahrbahn wurden dann Weidenzweige, auf denen die Neben-
zweige sitzen blieben, nebeneinander gelegt, so dafR die Enden, die
sich in der Mitte des Weges trafen, 9 - 10 Zoll von einander ent-
fernt blieben, die Spitzen aber 1in die Gridben hineinragten.
Das Ganze wurde mit Erde bedeckt. Im Sommer entwickelten sich in
der Weidenbettung dichtes Pflanzengewebe. Nach wenigen Jahren
sollte diese Weidenbettung zu einer undurchdringbaren, elasti-
schen, stets wachsenden Grundfeste werden, so daf auch schwere
Lastfuhrwerke bei der Passage keine Gleise hinterlieBen.
Beschreibung der Technik nach PB 1826, H. 2, S. 325f.: Stein-
bahnen aus gespaltenen Steinen sollten angelegt werden, wozu jeder
Stein nur eine Ldnge von 2 - 3 FuB aufweisen durfte. In die ebene
obere Seite der Steinbahn sollten Spurrinnen eingehauen werden,
5 - 6 Zoll breit und 1/2 Zoll tief, die mit der Zeit durch das
Befahren noch tiefer werden wiirden.
Siehe dazu PB 1825, H. 2, S. 319
Vergleiche dazu PB 1829, H. 2/3, S. 217 - 227
PB 1825, H. 1, S. 26f.
Nach ebd., S. 30f.
Vergleiche ebd., S. 32 - 37

Vergleiche dazu PB 1828, H. 4, S. 141 - 145, PB 1824, H.
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19)

20)
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4, S. 178 - 181, PB 1824, H. 4, S. 211 - 212, PB 1825, H. 4,
S. 187 -4293, PB 1825, H. 1, S. 25 - 38, PB 1828, H. 2, S. 324 -
327, PB 1829, H. 2/3, S. 228 - 245, Andreas Christoph Gudme:
Wie und auf welche Weise kOnnen die Haupt- und Neben-Strafen in
den Herzogthimern Schleswig und Holstein radikal verbessert und
fortdauernd in gutem, fahrbarem Zustande erhalten werden?
Schleswig 1824, Friedrich August Lorentzen: Erfahrungen bei dem
Steinstrassen-Bau, nebst Bemerkungen iiber den Einfluss und die
Wichtigkeit der verschiedenen vorgeschlagenen Chausseen in
Holstein, Hamburg 1830
Nach Otto Kock: Die erste KunststraBe in Schleswig-Holstein, in:
Die Heimat, 46 (1936), S. 116 - 119
PB 1826, H. 4, S. 541 - 549
Nach Lorentzen: Erfahrungen bei dem Steinstrassenbau ..., S. 22
Siehe bei Hermann von Bielke: Auch ein Wort Uber die anzulegende
KunststraBe zwischen Altona und Kiel, Hamburg o.J. {um 1830)

Nach C. Harding: Uber die neu-anzulegende KunststraBe zwischen
Altona und Kiel, Hamburg 1830

) PB 1827, H. 2, S. 385 - 389

Vergleiche Alfred Heggen und Carsten Ratje: Neuminster 1im 19.
Jahrhundert. Zwei zeitgendssische Dokumente, Neuminster 1985, S.3
Vergleiche Hans Hinrich Harbeck: Chronik von Bramstedt, Johannes-
burg 1959, S. 436f.

Nach Hansen: 100 Jahre Altona-Kieler Chaussee, S. 18f.

LAS Abt. 106 Nr. 1043 I: Konigliche Anordnung, ibermittelt
durch das Holstein-Lauenburgische Obergericht zu Glickstadt
vom 12. Juni 1829
Ebd.: Konigliche Bekanntmachung vom 6. Oktober 1829

Ebd.: Schreiben der Schleswig-Holstein-Lauenburgischen Kanzlei
an das Holstein-Lauenburgische Obergericht zu Glickstadt vom
9. Marz 1830
Siehe Hansen: 100 Jahre Altona-Kieler Chaussee, S. 20

zu 3.3. (Organisation und Durchfiihrung des Baus)
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LAS Abt. 65.2 Nr. 993 II: Genereller Arbeitsplan fir eine Chaussee
zwischen Kiel und Altona, erstellt von der Chausseebaudirektion
(um 1830)

LAS Abt. 65.2 Nr. 994 II: Berichte liber den Fortgang der Arbeiten
beim Neubau der Chaussee, sowie der Einnahmen 1830 - 1834

LAS Abt. 65.2 Nr. 993 II: Schreiben der Baudirektion an die
Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 14. September 1830
Ebd.: Schreiben der Baudirektion an die Schleswig-Holstein-Lauen-
burgische Kanzlei vom 22. Juni 1830

Ebd.: Schreiben der Baudirektion an die Schleswig-Holstein-Lauen-
burgische Kanzlei vom 17. April 1830

Nach Hansen: 100 Jahre Altona-Kieler Chaussee, S. 20

Nach Hermann Liitjohann: Alt Neuminster. Geschichte der Stadt und
ihrer Umgebung, Neumiinster 1953, S. 140

Vergleiche dazu die Berichte iiber den Fortgang der Arbeiten
(Anmerkung 2)
Vergleiche Hansen: S. 17 - 22

3.3.1. (Anlieger: Schiden und Entschadigungen)

Patent vom 28. October 1811, betreffend die Uber]assung eines
Grundstiicks zum Offentlichen Gebrauch, in: Chronologische Samm-
lung ..., S. 288 - 290
Verordnung wegen Ernennung bestandiger Taxatoren, fir die Herzog-
thimer Schleswig und Holstein vom 20. November 1811, in: Ebd.,
S. 326 - 329
LAS Abt. 106 Nr. 1043 I: Vermessungsinstrument iiber diejenigen
Grundstiicke, welche von einigen Eigenthimern des Bordesholmer
Erbpachtlandes und von den Eingesessenen der Dorfschaft Eiderstede
auf ihrer nordlich vom Dorfe belegenen Feldern zum Behuf der
Chausseeanlage abgetreten worden, vom 16. Oktober 1830, siehe
Anhang

Ausfihrungen nach der Verfiigung zur ndheren Bestimmung des
Verfahrens bei der Ausmittelung der Entschadigung fiir die Behuf
des Chausseebaus zwischen Kiel und Altona abzutretenden Grund-
stiicke 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: Schreiben von Stoppel und Feldmann an
das Amtshaus Bordesholm vom 1. Juni 1832

7) LAS Abt. 65.2 Nr. 992 II: Bittschrift des J. Jargstorff vom
30. Juni 1831

8) Ebd.: Schreiben von Warnstedt und Feldmann an die Schleswig-
Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 26. August 1831

9) LAS Abt. 106 Nr. 1043 I: Taxations-Instrumente iber den Abbruch
und die Wiederinstandsetzung noch stehender Gebdude vom
18. May 1831, drei Beispiele befinden sich im Anhang

10) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Taxations-Instrumente iber den Abbruch
und Wiederinstandsetzung noch stehender Gebdude vom 16. November
1832 und ebd. Nr. 999: Schreiben von Bruhn an die Schleswig-
Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 9. Juni 1834

11) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 II: Schreiben 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 II: Vorschlag von Warnstedt, betreffend die
einstweilige Communication, respective zwischen Itzehoe und
Kiel, wund zwischen Neumiinster und Eckernférde, so wie der
Bordesholmer Amts Dorfer mit Kiel und Neumiinster, fir 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. 1043 1: Schreiben des Holstein-Lauenburgischen
Obergerichts in Glickstadt an das Amtshaus Bordesholm vom
18. April 1831

16) Ebd.: Schreiben von Warnstedt an das Amtshaus Bordesholm vom
24 . Juli 1830

zu 3.3.2. (StraBenbauarbeit und StraBenbauarbeiter)

1) Polizeireglement fir den Wegebau zwischen Kiel und Altona vom

27. Juni 1830, in: Chronologische Samlung ..., S. 133 - 138
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2) Vermutlich sind die betreffenden Schriftstiicke verloren gegangen,
denn zu diesem wichtigen Bereich hat es sicherlich einen Schrift-
wechsel gegeben
3) LAS Abt. 106 Nr. 1043 II: Schreiben der Baudirektion an das Amts-
haus Bordesholm (Sommer 1831)
4) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 1II: Schreiben der Baudirektion an die
Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei (ohne Datum)
5) Bis hier Ausfiihrungen nach dem Polizeireglement. Die betreffenden
Paragraphen sind im Text in Klammern angemerkt
6) LAS Abt. 106 Nr. 1043 II: Schreiben der Schleswig-Holstein-Lauen-
burgischen Kanzlei an die Baudirektion (ohne Datum)
7) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 1II: Schreiben der Baudirektion an die
Schleswig-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: AbschluBbericht der Chausseebaudirek-
tion an die Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei  vom
26. Oktober 1833
11) Vergleiche Patent betreffend die Bestimmungen, von welchem Dis-
trikt ein Verarmter 2zu 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 II: Bittschrift des Steinhauers Wilhelm
Pehmdller 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 dje Arbeitsberichte vom
Januar 1832 und Oktober 1831

17) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 II: Schreiben der Chausseebaudirektion an
die Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 24. Juni 1830

18) Ebd.: Konigliche Instruction vom 20. Dezember 1831 und ebd.
Nr. 994 II: Schreiben der Baudirektion an die Schleswig-Holstein-
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23)

24)

25)
26)
27)
28)
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Lauenburgische Kanzlei vom 28. Januar 1832

LAS Abt. 65.2 Nr. 994 1II: Beschdftigungszahlen pro Monat,
vergleiche Anhang

LAS Abt. 65.2 Nr. 993 II: Schreiben der Baudirektion an die
Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 25. August 1831
Ebd.: Schreiben der Baudirektion - an die Schleswig-Holstein-
Lauenburgische Kanzlei vom 11. Mai 1830 und Abt. 80 Nr. 2580 I:
Schreiben vom 8. Juni 1830 und Abt. 106 Nr. 1043 [: Schreiben
des Obergerichts in Glickstadt an das Amtshaus 1in Bordesholm
vom 17. Juni 1830

LAS Abt. 65.2 Nr. 993 1I: Schreiben der Baudirektion an die
Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei (ohne Datum), anliegend
der Kontrakt mit dem Pflastermeister Horn aus Kiel, siehe
Anhang

LAS Abt. 65.2 Nr. 993 II: Kontrakt iiber den Bau der Bricken und
Siele auf der Wege-Strecke von Neuminster bis Kaltenkirchen
mit dem Steinhauer Rixen aus Neumiinster vom 17. September 1830,
Bezahlung siehe Anhang

Vergleiche dazu Theodor Moller: Das Gesicht der Heimat. Land-
schafts- und Kulturbilder aus Schleswig-Holstein, Neuminster
1930, S. 78 - 87 und Steenbock: Jehann, de Steenklopper,
S. 168 - 169
Heimat zwischen den Meeren vom 23. November 1982
Siehe ClauBen: StraBen und Wege ..., S. 612
Vergleiche Steenbock: Jehann, de Steenklopper, S. 168 - 169
Vergleiche zu den steinbearbeitenden Handwerken Otto Kettemann:
Handwerk in Schleswig-Holstein. Geschichte und Dokumentation im
Schleswig-Holsteinischen Landesmuseum (=Studien zur Volkskunde
und Kulturgeschichte Schleswig-Holsteins, Bd. 18), Neuminster
1987, S. 222 - 228

LAS Abt. 80 Nr. 2576 I: Inventarium der Chaussee Bd. TII
Meyers Konversationslexikon: Artikel "Archimedische Schraube":
Diese Wasserhebemaschine "besteht der Hauptsache nach aus
einem schraubenfdrmig gewundenen Kanal mit gegen den Horizont ge-
neigter Achse, bei dessen Umdrehung das am unteren, eintauchenden
Ende eintretende Wasser gehoben wird und am oberen Ende aus-
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flieBt. Der Antrieb der Wasserhebemaschine erfolgt durch
Menschen, Tier- oder Elementarkraft."

3.4. (Berufe an der Chaussee nach der Fertigstellung)

LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Bestimmungen iliber die Dienst- und Ge-
schaftsfihrung des Chausseebau-Inspectors auf der Chaussee-Linie
zwischen Altona und Kiel vom 24. September 1832

3.4.1. (Warter)

LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Schreiben vom 24. September 1832

LAS Abt. 65.2 Nr. 1000: Schreiben der Baudirektion an die Schles-
wig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 4. Oktober 1831

Ebd.: Schreiben der Baudirektion an die Kondukteure vom 30.
Dezember 1831

Reglement flr die Benutzung der neuen Wegelinie zwischen Altona
und Kiel vom 13. Dezember 1831, in: Chronologische Sammlung ...,
S. 199 - 207

LAS Abt. 65.2 Nr. 1000: Schreiben der Baudirektion an die
Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 9. Januar 1832

LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Instruction fir die Dienstverhdltnisse
und Geschdftsfithrung der Chaussee-Wdarter auf der Chausseelinie
zwischen Altona und Kiel (handschriftlich)

LAS Abt. 65.2 Nr. 1000: Schreiben von Bruhn an die Schleswig-
Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 17. Mdrz 1836

LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: General-ilbersichtstabelle fir die Zeit
der  verschiedenen Unterhaltungsarbeiten auf der Chaussee,
siehe Anhang

LAS Abt. 106 Nr. 1043 II: Schreiben des Obergerichts in Glick-
stadt an das Amtshaus Bordesholm vom 5. Januar 1832

3.4.2. (Einnehmer)

Vergleiche dazu Herbert HGpfner: Zu Zeiten der Postkutsche. Die
Geschichte eines alten Handelsweges und sein weithin bekanntes
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Posthaus in Schonberg im Herzogtum Lauenburg, in: Lauenburgische
Heimat, 96 (1979), S. 56 - 68 und Irmgard Keller: Die Entstehung
und Hebung des Grdnauer Wegegeldes zu Einhaus, in: Lauenburgische
Heimat, 96 (1979), S. 22 - 55 und Richard Albert: Schlagbdume als
Verkehrshindernis, 1in: Jahrbuch des Angler Heimatvereins, 36
(1972), S. 103 - 115 und Hermann Michaelsen: Die Wegegeldhebe-
stelle in Schonwalde, in: Jahrbuch fiir Heimatkunde im Kreis 0Olden-
burg, 12 (1968), S. 142 - 146 und Anhang S. 147 - 150
Kanzley-Patent, betreffend die Einrichtung eines Wegegeldes
fiir die Transitwaaren, welche durch die Herzogthimer verfahren
werden, vom 19. May 1804, in: Chronologische Sammlung ...,
S. 213 - 215
LAS Abt. 65.2 Nr. 994 II: Berichte iiber den Fortgang der Arbeiten
LAS Abt. 65.2 Nr. 998: Schreiben der Baudirektion an die Schleswig-
Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 26. July 1831
LAS Abt. 65.2 Nr. 1000: Instruction und Verpflichtung fiur die
Einnehmer des Chausseegeldes, Hamburg den 15. Dezember 1830
LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Instruction fir die Einnehmer des Wege-
geldes auf der neuen Wegelinie zwischen Altona und Kiel (hand-
schriftlich)
LAS Abt. 65.2 Nr. 1000: Schreiben des Chausseebauinspektors an

die Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 21 Mdrz 1839

3.4.3. (Chausseehduser)

LAS Abt. 106 Nr. 1043 1II: Schreiben der Baudirektion an das
Amtshaus Bordesholm vom 3. Februar 1832

LAS Abt. 65.2 Nr. 993 1II: Schreiben des Chausseeinspektors
an die Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 15. September
1837
LAS Abt. 65.2 Nr. 994 II: Berichte iiber den Fortgang der Arbeiten
LAS Abt. 106 Nr. 1043 II: Schreiben von Warnstedt an das Amtshaus
Bordesholm vom 3. Februar 1832

Vergleiche dazu Hans Jirgen Rach: Bauernhaus, Landarbeiterkaten

und Schnitterkaserne. Zur Geschichte von Bauen und Wohnen der
Tandlichen Agrarproduzenten in der Magdeburger Bdrde des 19.
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Jahrhunderts, Berlin 1974, S. 41 - 45 und ? Pries: Die Entwicklung
der Landarbeiterwohnung in Mecklenburg, in: Landarbeit wund
Kleinbesitz, hg. von Richard Ehrenberg, Berlin 1909, S. 9ff.
6) Siehe Dienstanweisungen filir die Wdrter und Einnehmer, Abschnitt
4.3.1. Anmerkung 6 und Abschnitt 4.3.2 Anmerkung 5
7) Vergleiche Emil Waschinski und Franz Bottger: Alte schleswig-
holsteinische MaBe und Gewichte (=Biicher der Heimat, Bd. 4),
Neumtinster 1952, S. 30: 1 Duodezimalrute = 12 FuB = 12 Zoll =
12 Linien, S. 17: Fiir Holstein gilt: 1 FuR (296 mm) = 132,3
Pariser Linien (1 Pariser Linie = 2,25 mm)
8) LAS Abt. 80 Nr. 2576 I: Inventarium der Chaussee Bd. II
9) Aufgrund von Ungenauigkeiten der Hausbeschreibungen in den Inven-
tarien ist es nicht mdglich, die genaue Lage der einzelnen Raume
zueinander zu rekonstruieren
10) LAS Abt. 80 Nr. 2449 I: Bericht des Kieler Amtshauses betreffend
den Verkauf der friiheren Chausseegeldhebestelle Hamburger Baum
am 8. September 1855
11) LAS Abt. 80 Nr. 2576 I: Inventarium der Chaussee Bd. II
12) Karl-Sigismund Kramer: Landliche Wohnverhdltnisse in holsteini-
schen Gutsbezirken von 1650 - 1850, in: Homo Habitans. Zur
Sozialgeschichte des 1landlichen und stadtischen Wohnens 1in der
Neuzeit (=Studien zur Geschichte des Alltags, Bd. 4), hg. von
Hans T. Teuteberg u.a., Minster 1985, S. 34 - 39

zu 3.5. (StraBenverkehrsordnung)

1) LAS Abt. 65.2 Nr. 998: Schreiben der Baudirektion an die Schleswig-
Holstein-Lauenburgische Kanzlei, betreffend den Antrag auf
ErTassung einer Benutzungsordnung fiir die Chaussee zwischen Altona
und Kiel vom 17. Juli 1831

2) Konrad Kostlin: Die Verrechtlichung der Volkskultur, in: Das Recht
der kleinen Leute. Beitrdge zur rechtlichen Volksunde. Festschrift
fur Karl-Sigismund Kramer, hg. von Konrad Kostlin und Kai Detlev
Sievers, Berlin 1976, S. 109

3) Vergleiche dazu das Patent vom 19. May 1804, Abschnitt 4.3.2.
Anmerkung 2
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4) Kanzleischreiben an das Holstein-Lauenburgische Obergericht,
betreffend die Aufhebung des Wegetransitzolles auf der Kieler
Chaussee vom 20. September 1834, in: Chronologische Sammlung ..
S. 454 - 455

5) LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I: Vorldufige Vorschriften fiir die Einnehmer

6) Vergleiche Harbeck: Chronik von Bramstedt, S. 443

7) Patent betreffend die ndheren Vorschriften fiir die Benutzung der
Chaussee zwischen Kiel und Altona 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 fir erlegtes Strafgeld, siehe
Anhang

o

10) Verordnung iber den Gerichtsstand der Briichfdlligen f.w.d.a. fir
die Herzogthiimer Schleswig wund 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
Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei vom 30.3.1833

13) Vergleiche LAS Abt. 65.2 Nr. 999: Betreffend "Contraventions-
falle" und LAS Abt. 106 Nr. 1043 II und III: Betreffend "“Contra-

ventionsfdlle wider Chausseereglement"

14) LAS Abt. 65.2 Nr. 998: Bittschrift der Dorfschaften Molfsee,
Voorde, Rothenhahn, Blumenthal, Grevenkrug, Schmalfelde, Bordes-
holm, Eiderstede, Mihibrock und Einfeldt betreffend die erheb-
liche Herabsetzung der Briche gemdB §19 des Reglements vom
13.12.1831 und ebd.: Bittschrift der Dorfschaft Wittorf be-
treffend die Ausbesserung der Viehschaden anstelle der Brich-
zahlung vom 29.4.1835

zu 5. (SCHLUSS)

1) Hansen: 100 Jahre Altona-Kieler Chaussee, S. 22

2) Ebd.: S. 23

3) Vergleiche dazu Paulsen: Das Schleswig-Holsteinische Strafennetz
4) Kieler Nachrichten vom 5.3.1987
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QUELLEN UND LITERATUR

a. Ungedruckte Quellen
Landesarchiv Schleswig (LAS)

Abt. 11 Regierungskanzlei zu Gllckstadt (Die Akten befinden sich heute
bei Abt. 80 Ministerium fir die Herzogtimer Holstein und Lauenburg in
Kopenhagen)

Nr, 2449 T und II: Arbeitsrapporte

Nr. 2576 I: Inventarien I, II und III

Nr. 2576 II: Inventarium IV

Nr. 2580 I und II: Betr. Krankenpflegekosten und Wegepolizeiordnung

Abt. 65.2 Schleswig-Holstein-Lauenburgische Kanzlei zu Kopenhagen

Nr. 992: Betr. Richtung und Arbeitsp]ah

Nr. 993 I und II: Betr. wichtige Verfiigungen, Genehmigung einzelner
Lieferungskontrakte, Baupersonal

Nr. 994 I und II: Betr. Geldanweisungen und Berichte iber den

den Kostenbetrag, Arbeitsberichte

Nr. 995 und 996: Betr. Landabtretungen und Entschddigungen, sonstige
mit dem Chausseebau in Verbindung stehende Angelegenheiten

Nr. 997 I und II: Betr. Benutzung, Erhaltung und Refektion der
Chaussee

Nr. 998: Betr. Reglement und Tarif

Nr. 999: Betr. Kontraventionsfdalle

Nr. 1000: Betr. Personal: Inspektcr, Warter, Einnehmer

Abt. 106 Amter Bordesholm, Kiel und Kronshagen

Nr. 1043 I, II und IIL: Betr. Anlage und Benutzung der Chaussee
zwischen Kiel und Altona
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b. Gedruckte Quellen

BIELKE, Hermann von: Auch ein Wort iber die anzulegende KunststraBe
zwischen Altona und Kiel, Hamburg 1830

COMMENTAR zu den Patriotischen Riigen eines Holsteiners
Schleswig 1830

GEERZ, Franz: Geschichte der geographischen Vermessungen und der
Landeskarten Nordalbingiens, Berlin 1859 ‘

GREVE, J.: Geographie und Geschichte der Herzogthimer Schleswig und
Holstein, Kiel 1844

GUDME, Andreas Christoph: Wie, und auf welche Art und Weise konnen
die Haupt- wund Neben-Strassen in den Herzogthiimern Schleswig
und Holstein radikal verbessert und fortdauernd 1in gutem,
fahrbarem Zustande erhalten werden? Schleswig 1824

DERS.:  Schleswig-Holstein. Eine statistisch-geographisch-topogra-
phische Darstellung dieser Herzogthimer, nach gedruckten
und ungedruckten Quellen, Bd. 1: Statistik beider Herzogthimer,
Kiel 1833

HANSSEN, Georg: Das Amt Bordesholm 1im Herzogthum Holstein. Eine
statistische Monographie auf historischer Grundlage, Kiel 1842

HARDING, Carl Ludwig: Ueber die neu anzulegende KunststraBe zwischen
Altona und Kiel, Hamburg 1830

HEGGEN, Alfred und RATJE, Carsten: Neuminster im 19. Jahrhundert.
Zwei zeitgendssische Dokumente, Neumiinster 1985

INSTRUCTION und Verpflichtung fir die Einnehmer des Chausseegeldes,
Hamburg den 15. Dezember 1830

JENSEN, H.N.U.: Angeln. Zundchst fir die Angler historisch beschrie-
ben, unveranderter Nachdruck des Textes von 1844 mit einem
Kommentar von Svend Aafjaer, Flensburg 1922

KRUNITZ, Johann Georqg (Hg.): Oekonomisch-technologische Ercyklopadie,
oder allgemeines System der Staats-, Stadt-, Haus- und Land-
wirtschaft, 191 Bde., Berlin 1773 - 1847

DERS.: Die Landstrafen und Chausseen, Berlin 1794

LORENTZEN, Friedrich August: Erfahrungen bei dem Steinstrassen-Bau,
nebst Bemerkungen iiber den Einfluss und die Wichtigkeit der ver-

schiedenen vorgeschlagenen Chausseen in Holstein, Hamburg 1830
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MEYER, ?: Sommerreise in Holstein, Neudruck Kiel 1977

NIEMANN, August Christian Heinrich: Micellaneen historisch-stati-
stischen und o©konomischen Inhalts zur Kunde des deutschen und
angrédnzenden Nordens besonders der Herzogthimer Schleswig und
Holstein, Bd. 1: Altona und Leipzig 1789, Bd. 2: Altona und
Leipzig 1802

DERS.: Handbuch der schleswig-holsteinischen Landeskunde. Zur leich-
teren Berichtigung und Ergdnzung der bisher vorhandenen Nach-
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ANHANG: ABBILDUNGEN

Abb. T1: Ochsenweg bei Leck, 20. Jahrhundert (in: Schleswig-Holstein,
3 (1985), Titelbild)

Abb. 2: Furt bei Tidal, 20. Jahrhundert (in: R@schmann: Alte
Wege ..., S, 187)
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Abb. 3: Marschweg und FuBsteig in Eltersdorf, um 1925 (in: Lorentzen-
Schmidt: Marschwege ..., S. 83)
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Abb. 4: Unbefestigter Weg zu einem Gehdft, um 1900 (in: Nis R.
Nissen: Kaiserzeit auf dem Dorfe. Landleben um 1900 auf Fotos
von Thomas Backens, Heide 1979, S. 18)
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Abb. 5: Ochsenweg nordlich von Leck in der Ndhe des Glaserkruges,
um1900? (in: Moller: Gesicht der Heimat ..., S. 66)
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Abb. 6: LandstraBe auf dem Mittelriicken, um 1900? (in: Ebd.: S. 70)
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Abb. 8: Meilenstein (in: Schmidt:

Die Kiel-Altonaer Chaussee ...,
S. 4)
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Abb. 9: Halbmeilenstein (in: Paulsen: Die friiheren Amter ..., S.
165) - -

Abh . 10 Coelisk aur dem Rondeel bei Kiel (LAS Abt. 8C Nr. 2576 1)
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Abb. 12: Blick vom Rondeel nach Siiden auf die Chaussee (Ebd.)
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Abb. 14: Kiel-Altonaer Chaussee, 1898 (in: ClauBen: GroBenasper
Dorfchronik ..., S. 604)
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Abb., 15: Friedrichsbriicke in Bramstedt von 1833, Zustand 1987

(Foto: Verfasser)

Abb. 16: Fahrbahn der Friedrichsbricke, Zustand 1987
(Foto: Verfasser)
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Abb. 17: Einnehmerhaus, StraBenfront, Zustand 1987 (Foto: Verfasser)

Abb. 18: Einnehmerhaus, StraBenfront, Zustand 1987 (Foto: Verfasser)
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Abb. 19: Einnehmerhaus, Nordseite, Zustand 1987 (Foto: Verfasser)

Abb. 20: Kiel~Altonaer Chaussee bei Rothenhahn, Zustand 1987

(Fcto: VYerfasser)
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" 4. Bittschrift des J. Schneekloth
Allergniddigster Kénig

Ein armer Unterthan, der durch schwere Arbeit seinen Unterhalt zu er-
werben hat, ist gendthigt, sich wegen Verkiirzung seines verdienten
Lohns und Beraubung der ferneren Theilnahme an der Chaussee arbeiten,
beschwerend an Eur. Majestdt zu wenden und um Abhilfe allerunter-
thanigst zu bitten. Ich hatte als Pottmeister mit noch 16. Gehllfen
eine Erdarbeit angenommen, fiir welche mir der Herr Kammerjunker
Premier Leutenant von Kragh, a Pott 2 Thaler Courant oder 8 Rbthl 19
B, versprach, worauf mir auch im Voraus 90 Thl. Ct. bezahit sind. Als
am 16. Jurw vormittags die angenommene Arbeit v01lig beendet und abge-
leistet war, erklarte der LandmeBer, daB die bearbeitete ErdmaRe 77
Pott betrage, und machte auch nicht die geringste Bemerkung als wenn
die Arbeit nicht gut oder der Anweisung nicht gemal wdre. Dem
nach hatte ich Mittags den 16. Juny noch 64 Thaler Courant zu for-
dern; erhielt aber am 18. Juny nur 42 Thaler 10 B, und als meine Mit-
arbeiter, denen ich nicht mehr geben konnte, als ich empfangen hatte,
sich deshalb beschwerend an den Herrn Kammerjunker wendeten, sagte
er ihnen: es misse ein Irrthum seyn, sie sollten am Montage wieder
kommen. So wurden ich und 16 Arbeiter gendthigt 5 Tage arbeitslos hin
zu bringen, um nur unsern verdienten Lohn erhalten zu kdnnen.
Und hdtten wir ihn nur noch erhalten; So wiirden wir diesen schmerz-
lichen Verlust geduldig und schweigend ertragen haben. Aber als ich
am Montage der Ordnung gemdB als Pottmeister die noch fehlenden 21
Thl. 38 B Curt. in Empfang nehmen wollte, erklarte der Herr Kammer-
junker von Kragh kurzweg ich bekdme nicht mehr! Natlrlich waren
meine Mitarbeiter dariiber unzufrieden, und ich vermochte kaum,
durch Hingebung meines Antheils an dem empfangenen Arbeitslohn, jhren
Unwillen, der nun gegen mich den Ohnmdchtigen, ausbrach so viel zu
maBigen, daB ich thdtlichen MiBhandlungen entging. Um mein Elend voll-
stdandig zu machen, wurde mir weil dich auf meinen und meiner Mitar-
beiter ehrlich verdienten Lohn nicht gqutwillig verzichten wollte,
noch angedeutet, daB dch mich auf der ganzen Chausseelinie nicht
wieder um Arbeit bewerben diirfte. Durch diese mir wiederfahrene unge-
rechte Behandlung bin ich, nach angestrengter Arbeit, um in einer so
driickenden Zeit Brodt fiir meine Frau und Kinder zu schaffen, in die
traurigste Lage versetzt worden. Ich bin in Quartier gewesen bey den
Bddner und Pflastermeister Hans Jdger wohnhaft zwischen Bordesholm
und Rothenhahn an die neu angelegte LandstraBe, woselbst ich noch 21
B kost Geld schuldig bin, und ich nicht weiR 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 Kindern zuriick, so komm
ich mit leerer Hand und erschdpften Krdften, um mit ihnen Hunger zu
leiden; und klag ich daheim meine Noth, so werd ich kaum Glauben
finden, weil einfache Landleute sichs nicht denken konnen, daB mir
mein verdienter Lohn entzogen sey, ohne daB ich es durch Unredlich-
keit verschuldet habe. In dieser hdchsten Noth nehme ich meine
Zuflucht zu Eur. Majestdt Gerechtigkeit und Gnade und bitte aller-
unterthdnigst, Eur. Majestdt wollte geruhen mir die noch fehlende 21
Thaler 38 B Curant auszahlen zu laBen, und gleich zu befehlen
daB ich und meine 16 Mitarbeiter fir den Verlust von 8 Tagen, die
wir arbeitslos haben zubringen miiRen, entschadigt, dann aber auch zu
fernerer Arbeit wieder zugelassen werden.

Jakob Schneekloth aus Schénberg in der Probstei

In: LAS Abt. 65.2 Nr. 993 II



5. Beschdftigungszahlen

1830

3. - 9. 0Okt.
10, - 16. "
17. - 23. "
24. - 30. "
31. - 6. Sept.
7. - 13. Nov.
14.- 20. "
21. - 27. "
28. - 4. Dez.
5. - 11, "
12. - 18. "
19. - 31. "
1831

1. - 8. Jan.
9. - 15. "
16. - 22. "
23, - 29. ¢
31. - 5. Febr.
6. - 12. "
13. -~ 19. "
20, - 26 "
27. Marz - 2. Apr.
3. - 9. "

10, - 16. "
17. - 23. "
24. - 30. "
1. = 7. Mai
8. - 14. "
15, - 21. "
22. -~ 29. "
29.- 4. Juni
4. - 171. "
12. - 18. "
19. - 25. "
26. - 2. Juli
4, - 9. "

9. - 16. "
16. -~ 23. "
23. - 30. "

1. - 6. Aug
7. - 13. "
14, - 20. "
21, - 27. "
28. - 3. Sept
4, - 10. "
M. -17."
18. - 24, "
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Arbeitsdistrikte
Norden Mitte
895 260
928 210
683 132
723 214
689 238
471 186
341 486
427 198
396 82
310 44
217 44
50 -
17 35
55 44
19 54
11 24
9 37
22 44
107 62
155 112
247 145
345 142
516 182
764 214
516 295
426 291
723 361
813 321
875 376
907 339
751 614
756 534
800 470
500 596
487 492
414 512
400 503
271 452
227 500
250 513
238 520
303 473
360 450
420 553
424 518
485 571

Siden

127
111
131
126
114

137
124
114
125
143
92

32

41
54
62
10

35
43
49

114
302
292
256
218
166
198
253
288
318
362
330
284
319
326
288
272
248
204
206
183
137
138
145
172
161



- 156 -

Norden . Mitte Siiden

25. - 1. Okt. 478 404 175
2. - 8. " - 537 479 188
9. - 15. 547 485 183
16. - 22. 554 480 206
23. - 29. " 574 423 228
30. - 5. Nov. 632 660 269
6. - 12. " 759 420 319
13. - 19. " 621 509 320
20. - 26. " 649 300 294
27. - 3. Dez. 635 450 327
4, - 10. " 633 200 336
M. -17." 619 230 347
18. - 24. " 616 170 343
25. - 31. " 600 - 305
1832

29. Jan. - 4. Febr. 535 280 301
5. - 11. " 535 270 334
12. - 18. " 531 200 360
19. - 25. " 531 200 381
26. -~ 3. Méarz 407 250 378
4. - 10. " 407 250 378
M. - 17, " 395 300 387
18. - 24. " 395 300 380
25. - 31, " 400 300 215
1. - 7. Apr. 435 280 325
8. - 14. " 336 350 346
15. - 21. " 336 350 359
22. - 28. " 400 350 358
29. - 5. Mai 308 326 382
6. - 12. " 430 380 384
13. - 19. 430 440 399
20. - 26. " 460 ‘ 470 395
27. - 2. Juni 460 425 255
3. - 9. " 314 : 4N 259
10. - 16. " 314 351 266
17. - 23. " 259 381 258
24. - 30. " 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. " 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. " 58 250 196



20. - 27. "
28. - 3. Nov.
4, - 10. "

1. -17. "
18. - 25. "
26. - 1. Dez.
2. - 8. "

9. - 15. "

16. - 22. "
23. - 31. "
1833

30. Dez. - 5. Jan.
6. - 12. "

13. - 19. "
20. - 26. "
27. - 2. Febr.
Febr.

2. - 31. Marz
31. Marz - 6. Apr.
7. - 13. "

14. - 20 "

21. - 27. "
28. - 4. Mai
5. - 11.. "

12. - 18. "
19. - 25. "
26. - 31. "

2. - 8. Jduni
9, - 15. "

16. - 22. "
23. - 29. "
Juli/August

1. - 28. Sept.
29. - 28. Okt.
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Norden

58
15
15
15

12
12
12
12

I PWWWWWW
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Mitte

250
234
269
282
80

98
98
40
40

170
170
170
170
170
180
180
100
100
100
100
80
80
80
8¢
80
60
60
60
60
20 wochentlich

20 tiglich
20 tiglich

Siiden

157
173
169
137
125
112
43
41
32
30

21

24

24

21

23

26

148

221

207

231

239

226

261

271

250

192

219

213

193

188

30. Juni -
27. Juli
=115 wdchentl.
29. Juli -
31. August
=66 wichentl.
22 taglich
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6. Appunctuation zu einem Contract, zwischen dem Premierlieutenant
und Chaussee-Bau-Conducteur von Miller und dem Pflastermeister
Horn aus Kiel, halva approbatione der Koniglichen Holsteinischen
Chaussee-Bau Direction, die Pflasterung des Fleckens Neuminster
betreffen.

Die Ldnge der zu pflasternden Strecke von der Bohstédter StraBe
bis an das Asmussche Haus betrdgt circa: 200 Ldngen Ruthen.

1. Das rohe Steinmaterial wird dem Annehmer angewiesen.

2. Die daraus zu gewinnenden Pflastersteine missen nicht keilfdrmig
sein, sondern unten eben so stark als oben im Kopfe.

3. Die Hohe der Steine wird im Durchschnitt zu 7 1/2 Zoll gesetzt
(:nicht unter 6 Zoll und nicht lber 9 Zoll:) die Ubrigen Dimensionen
so daB die Fldche des Kopfes hdchstens 42 35 Zoll hdlt, und nicht
weniger als 1204 Zoll, wobey auch zu bemerken ist, daB die kleinste
Seite nicht unter 3 Zoll messen muf.

4. Der Kopf des Pflastersteins muB eine glatte Fldche bilden,
und die Seitenfldchen so zugerichtet seyn, daB die Steine beym
Setzen mdglichst genau an einander schlieBen, auch missen die
Steine mdglichst winkelrecht zugerichtet seyn.

5. Das Pflaster wird in Verband gesetzt, und den Reihen, durch ge-
naues Sortiren der gleich breiten Steine, die mdglichst groRte
Regularitdt gegeben.

6. Das eigentliche Pflastern oder Einsetzen der Steine ins Sandbett,
muB mit der groBten Sorgfalt wund Genauigkeit geschehen, wobey
es in Sonderheit ankommt, daBl die Seitenflachen scharf an einander
schlieBen in der ganzen Hohe des Steines, weshalb die abschissigen

Steine und iberhaupt die keiligen (vide §2) nicht angewendet werden
dirfen. '

7. Das Rammen des Pflasters in mehreren Abteilungen muB so beschafft
werden, daB das Pflaster die erforderliche Festigkeit erhdlt;
namlich: daB es jeder Einwirkung des dariibergehenden Fuhrwerkes
widerstehen kann, und Uberhaupt keine Schadhaftigkeit sich dabey
spiren 138t 1in den ersten 3 Jahren nach der Ablieferung, in welchem
Zeitraum der Annehmer fiir jede Schadhaftigkeit haften muB.

8. Das alte Pflaster wird von Seiten der Kgniglichen Holsteinischen
Chaussee-Bau-Direction aufgebrochen, die etwa Uberfliissige Erde
ohne Kosten des Annehmers weggeschafft, und diesem auf der Baustelle
den ndthigen Sand geliefert, so wie auch die auf jeder Strecke
zu verwendenden Pflastersteine.

9. Nach den dem Annehmer zu gebenden Bestimmungen hat dieser das
Requliren des Gefdlles und des Planums zu besorgen.

10. Da die Aufsicht bey der Ausflhrung der Pflasterarbeit dem
Chaussee-Bau-Conducteuren auferlegt ist: so hat der Annehmer diesem
in allen Sticken Gehdr zu geben, und seinen Vorschriften, was die
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Einzelheiten der Arbeiten betreffen, genau Folge zu lejsten.

11. Die ob genannte Pflasterarbeit verpflichtet sich der Annehmer
in zwey Sommern 1832 und 1833 zu vollfiuhren und erhdlt er fir
jede o Ruthe Pflaster 13 Rthr. Cour. wovon die Hdlfte ausbezahlt
wird, 'wenn die Steine geschlagen und zugerichtet sind, und die
Hdlfte, wenn das Pflaster vdllig abgeliefert wird, welche Ablie-
ferung bey jeder 20 Ruthen fertiges Pflaster geschehen kann.

12. Sollte der Annehmer sich bey der Ausfiihrung des von ihm Ueber-
nommenen nachlassig oder sdumig betragen: so wird das Rickstandige,
wie auch das Mangel- oder Fehlerhafte auf seine Kosten, conditions-
mdBRig ausgefihrt.

13. Fiir die plinktliche Erfiillung der im vorstehenden Contract iber-
nommenen Verpflichtungen verpfandet der Annehmer sein séamtliches
Eigenthum, und zwar bis Ablauf der drey Jahre, wdhrend welcher
er fir die Schadlosigkeit des Pflasters haften muB.

14. Da vielleicht ldngere Zeit hingehen konnte, bevor die Approba-
tion oder Nichtapprobation dieses Contracts von Seiten der Konig-
lichen Holsteinischen Chausseebau-Direktion erfolgen kann, und es
aus mehreren Ursachen zu wiinschen 1ist, daB der Anfang mit dem
Spalten und Zurichten der Pflastersteine sogleich gemacht wiirde;
so wird es dem Pflastermeister Horn hiedurch erlaubt, gleich heute
zu dieser Arbeit anzustellen, und ihm die Zusicherung gegeben,
daB das von nun ab an, bis die Resolution der Kdnigl. Holsteinischen
Chausseebaudirektion erfolgt, gespaltene und zugerichtete Pflaster-
material, von ihm zur Pflasterung des Fleckens Neumiinster verwendet
werden darf, fir welches Pflaster ihm die im Contract erwdhnte
Summe von 13 Rthr. Cour. perO Ruthe zugestanden wird.

In: LAS Abt. 65.2 Nr. 993 I

7.Lontract iiber den Bau der Briicken und Siele auf der Wege-Strecke von
Neumiinster bis Kaltenkirchen vom 17. September 1830 mit dem Stein-
hauer Rixen aus Neumiinster

9. Dem Unternehmer fdallt mithin bei den Sielbauten zur Last:

das Spalten und Zurichten der Steine, das Aufsetzen, Auspflastern
und Decken des Sieles, die Hinterfiillung mit Lehm, der auf der
Baustelle selbst vorfallende Material-Transport, des erforderliche
Freihalten der Baugruben von Wasser.

10. Vergitung fir den laufenden FuB Siellédnge:
Wenn das Siel im Lichten 2 FuB weit ist 1 rth. Cour.

3 1 16 sch.
" 4 2
" 5 2 24 sch.

14. Vergiitung bei den Briickenbauten:
a) Mauerbekleidung pro FuB 18 Liib.sch.
b) " ohne Fugen " 14

c) pro laufenden FuB Decksteine 40 "

d) " Platten 18 "

e) Deckplatten 32 sch. Cour.

f) pro Geldnderpfeiler mit Eisenstangen 4 rth. 24sch. Cour.

g) pro FuB Gewdlbesteine je nach Art des Gewdlbes 24 - 48 sch. Cour.
h) pro Steinklammer (Einhauen und VergieBen) 9 sch. Cour.

18. Die Bezahlung geschieht am ndchsten Sonnabend, nachdem ein
Stick der Arbeit vollendet ist. Bei bedeutenden Arbeiten werden
eventualiter Abschlagszahlungen im Voraus geleistet.

[n: LAS Abt. 65.2 Nr.992 IT
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9. Quittung fir Strafgeld

In: LAS Abt. 106 Nr. 1043 II
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10. Zwei Meldungen von Ubertretungen der Benutzungsordnung
(1ithographierte Schemata, handschriftlich ausgefillt)
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VERSICHERUNG

Ich versichere hiermit, daB die vorliegende Arbeit von mir selb-
standig verfaBt wurde und keine anderen als die angegebenen Hilfs-
mittel benutzt wurden.

AuBerdem wird versichert, daB die vorliegende Arbeit noch nicht
zum Zwecke der Erlanqung eines' Magistergrades an anderer Stelle
vorgelegen hat.

I”;:ﬂwffﬁ. "Tiﬁifﬂ&/ﬁ

Kiel, den 10.8.1987



LebensTauf

Am 26.11.1961 wurde ich als erstes Kind des kauf-
mannischen Angestellten Karl-Heinz Frohriep und seiner
Enefrau, der kaufmdnnischen Angestellten Herta
Frohriep, geb. Boeddrich, in Kiel geboren. Ich

besitze die deutsche Staatsbiirgerschaft.

Im Jahr 1968 wurde ich in die Goethe-Schule in Kiel
eingeschult. Bedingt durch einen Umzug unserer Familie
besuchte ich die zweite bis vierte Klasse der Grund-
schule in Kiel-Mettenhof. Im Jahr 1972 wechselte ich
auf das Gymnasium im Bildungszentrum Mettenhof, an

dem ich am 4.6.1981 das Abiturzeugnis erhielt.

Zum Wintersemester 1981/82 immatrikulierte ich mich an
der Christian-Albrechts-Universitat in Kiel. Ich
studierte Volkskunde im Hauptfach. Meine Nebenfacher
waren Germanistik und Kunstgeschichte. Ich habe vor
allem Lehrveranstaltungen der Herren Professoren

K.D. Sievers, K.-S. Kramer, H. Menke, K.-H. Schirmer,
L.0. Larsson, W.J. Miller und A. v. Buttlar besucht.





