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Vorwort

Die vorliegende Studie ist das Resultat meiner bereits mehrere Jahre andauernden
Beschiftigung mit der mittelalterlichen Binnenschifffahrt und Flussnutzung auf
dem Gebiet zwischen Elbe und Oder. Sie stellt zugleich die iiberarbeitete Fassung
meiner im Jahr 2014 an der Philosophischen Fakultit der Universitit Potsdam
eingereichten Dissertation dar. Angefangen von der ersten Projektskizze bis hin zur
abschlieffenden Drucklegung beschritt ich dabei selbst einen zuweilen nicht immer
leichten Weg, auf dem mir zahlreiche Personen mit Rat und Hilfe zur Seite standen.
An erster Stelle mochte ich Herrn Prof. Dr. Heinz-Dieter Heimann herzlich danken,
der mein Promotionsvorhaben von Beginn an nicht nur als akademischer Lehrer mit
stets anregenden Hinweisen begleitete, sondern mir iiber all die Jahre ebenso freund-
schaftlich verbunden war. Zu danken habe ich auch Herrn Prof. Dr. Roman Czaja
von der Universitit Torun fiir seine hilfreichen Ratschlige sowie fiir die freundliche
Ubernahme des Zweitgutachtens. Wichtige Anregungen gab mir ferner Herr apl. Prof.
Dr. Klaus Neitmann, dem ich dariiber hinaus fiir die Gewihrung eines Druckkosten-
zuschusses herzlich danken méchte. Thm und Herrn Prof. Dr. Heinz-Dieter Heimann
bin ich auflerdem fiir die Aufnahme meiner Arbeit in die Schriftenreihe »Studien
zur brandenburgischen und vergleichenden Landesgeschichte« zu Dank verpflichtet.

Wihrend der Recherche- und Arbeitsphase unterstiitzten mich verschiedene
Personen und Institutionen, indem sie mir bei der Beschaffung relevanten Quellen-
materials behilflich waren und mich zudem berieten. In besonderer Weise bedanken
mochte ich mich aus diesem Grund bei den Mitarbeitern und Mitarbeiterinnen des
Brandenburgischen Landeshauptarchivs, der Stadtarchive in Beeskow und Branden-
burg, des Domstiftsarchivs zu Brandenburg sowie beim Ortschronisten der Gemeinde
Riidersdorf bei Berlin, Herrn Reinhard Kienitz. Fiir die kritische Durchsicht des
Manuskripts bin ich Frau Petra Kaden sowie Frau Sandra Kaden sehr dankbar. Bei
Frau Ellen Franke M.A. méchte ich mich fir die Fertigung der Karte im Vorsatz
des vorliegenden Buches bedanken. Schliellich freue ich mich tber die erneut sehr
sachliche und kompetente Zusammenarbeit mitdem Berliner Lukas Verlag, wofiirich
mich bei Herrn Dr. Frank Béttcher und seinem Mitarbeiter Herrn Jorg Hopfgarten
herzlich bedanken méchte.

Besonderer Dank gilt dariiber hinaus meiner gesamten Familie, die mich seit mei-
nem Studium in vielfiltiger Weise unterstiitzte und ohne die ich meinen bisherigen
beruflichen Weg nicht hitte gehen konnen. Thr méchte ich die vorliegende Studie in
grofler Dankbarkeit widmen.
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Einleitung

Straflen, Wege und Verkehrsbahnen sind keine starren Gebilde. Vielmehrliegtihnen ein
hohes Maf§ an Entwicklung zugrunde. Bereits ihre Entstehung ist dem menschlichen
Grundbediirfnis zu verdanken, sich von einem Punkt im Raum zu einem anderen
zu bewegen. Eine kontinuierliche Mobilitdt vorausgesetzt, sind Wege und Strafen
Ausdruck dieser sich ergebenen Verkehrsspannungen.! Aber nicht nur mit dem auf
ihr stattfindenden Verkehr, sondern auch in Bezug auf die Strafle selbst gehen ver-
schiedenste Entwicklungen einher. So entstehen im Zuge regelmifig frequentierter
Verkehrsbahnen zu allen Zeiten diverse Bauwerke, Einrichtungen und Wegmarken,
wie etwa Meilensteine, Hinweisschilder, Postsiulen, Gasthiuser, Briicken, Zolle usw.,
die unter dem Begriff »Wegebegleiter« zusammengefasst werden konnen. Letztere
driicken eine vielfiltig akzentuierte Dynamik hinsichtlich der Verkehrswege und
ihrer Benutzung aus, wobei auch die Stra§e selbst als Gegenstand entsprechender
Baumafinahmen greifbar wird. Der Wegebau hat noch heute in erster Linie die
natiirliche Beschaffenheit des Reliefs zu berticksichtigen und macht den Verkehr
auf bestimmten angestrebten Wegen tiberhaupt erst moglich, wenn man etwa an
Gebirgspisse, Kniippeldimme oder Briicken denkt. Niche selten zielten solche und
andere seit dem Altertum tberlieferten wegebaulichen Mafinahmen darauf ab, die
Wegnutzer bewusst auf bestimmte Ziele hin zu lenken, um so etwa den Gebrauch
konkurrierender Straflen einzudimmen bzw. die Zentralitit ausgewihlter Orte zu
stirken. Konsequenterweise stritt man zum Beispiel im Mittelalter vielfach um den
korrekten Verlaufvon Straflen und die Benutzung widerrechtlicher Routen, was seinen
Niederschlag hiufig in langwierigen und mitunter erbittert gefiihrten rechtlichen
Auseinandersetzungen fand. Unter diesem Gesichtspunke sind Verkehrswege tiber
Jahrhunderte hinweg von unterschiedlichsten Einfliissen bestimmt: Sie werden gezielt
ausgebaut, neu angelegt, verlagert oder am Ende sogar vollig aufgegeben. Mit ihnen
verdndern sich nicht nur das Verhiltnis von Zentrum und Peripherie, sondern ebenso
die auf die Verkehrswege bezogenen Infrastrukturen. Einerseits bilden diese oftmals
erst die entscheidenden Voraussetzungen dafiir, dass der Verkehr bestimmte Wege
nchmen kann. Anderseits sind sie als ein wichtiger Indikator fiir Verkehrsspannun-
gen anzuschen. Diese hohe Relevanz der Verkehrsinfrastrukeuren erklirt, weshalb
sie seit der Antike ein vornehmlicher Gegenstand von Innovationsbestrebungen und
Weiterentwicklungen waren.

1 Vgl. dazu allgemein DENECKE, Dietrich: Zur Entstehung des Verkehrs, in: Ders.: Wege der his-
torischen Geographie und Kulturlandschaftsforschung. Ausgewihlte Beitriige, hg. v. Klaus FEnN;
Anngret SiMms, Wiesbaden 2005, S. 168—189 [zuerst verdffentlicht in: NTEDERSTATTER, Alois (Hg.):
Stade-Strom-Strafle-Schiene. Die Bedeutung des Verkehrs fiir die Genese der mitteleuropiischen
Stidtelandschaft (Beitrige zur Geschichte der Stidte Mitteleuropas 16), Linz 2001, S. 1-25].
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Epocheniibergreifend bleiben Straflen damit im Fluss, was nicht allein fiir dieje-
nigen zu Lande, sondern — die Doppeldeutigkeit des Begriffs bewusst eingeschlossen
— in besonderer Weise fiir Wasserstraflen zutrifft. Gerade Fliisse erscheinen auf den
ersten Blick als natiirliche Verkehrswege, was jedoch nicht dariiber hinwegtiduschen
darf, dass auch sie haufig erst durch den Eingriff des Menschen seit Jahrhunderten
zu Wasserstrafen ausgebaut wurden. Thre hohe Bedeutung gerade fiir den mittel-
alterlichen Handel, Waren- sowie Personentransport gilt allgemein als unbestritten.
Schwierigkeiten ergeben sich dagegen bei dem Versuch, diese auflerordentliche Sig-
nifikanz der Fliisse zu erkldren. Die vorherrschende Forschungsmeinung ging lange
Zeit davon aus, dass der Wasserweg zumindest wihrend des Mittelalters im Vergleich
zum Landweg eine vielfach hohere Relevanz besafi. Diese in ihren Urspriingen und
forschungsgeschichtlichen Wirkungen noch niher zu untersuchende These wurde
in jiingerer Zeit von Ralf Molkenthin aufgegriffen und entkriftet.” Im Ergebnis
dieses wenige Jahre zuriickliegenden Forschungsimpulses trat jedoch zugleich ein
neues Problem auf. So scheint die Bedeutung des Flusses als Verkehrsweg in der
Vergangenheit schlicht pauschalisiert worden zu sein, indem dieser zumeist ohne
Beriicksichtigung regionaler Besonderheiten als Hauprverkehrstriger angesehen wor-
den ist. Molkenthin seinerseits machte auf diesen Missstand aufmerksam, ohne ihm
jedoch etwas Neues entgegenzusetzen. Somit fehlt bisher ein Erklirungsmodell, das
die konkrete Rolle und Bedeutung eines Flusses als Verkehrsweg auch unabhingig
der zu Recht zuriickgewiesenen Hauptverkehrstriger beschreibr.

Indiesem hier vorerstkurz skizzierten und spater noch detaillierter auszufiihrenden
Problemfeld bewegt sich nunmehr die vorliegende Arbeit. Sie stellt einen Versuch dar,
die Bedeutung eines mittelalterlichen Wasserweges adiquater als in der Forschung
bisher geschehen zu erkliren. Der Ausgangspunkt fiir diesen neuen Ansatz bildet
die prinzipielle Einsicht, dass sich die Bedeutung eines Flusses als Verkehrsweg auch
anders als durch die so genannte Hauptverkehrstragerthese beschreiben und erkliren
lasst. Als methodisches Werkzeug hierfiir dienen der Altwegeforschung entlehnte
Bedeutungskriterien, die als Richtlinien fiir die Beschreibung und Rekonstruktion
historischer Wasserwege fungieren.

Mit dieser Zielsetzung bewegt sich die angestrebte Untersuchung grundsitzlich
im Bereich unterschiedlicher historischer Forschungszweige. Bereits angesprochen
wurde die Alewegeforschung, deren Methodik zur Rekonstruktion historischer
Verkehrswege an dieser Stelle in weiten Teilen Verwendung findet. Daneben fufSt
der oben erwihnte Aufriss auf Problemen, mit denen sich insbesondere die binnen-
schifffahrtsgeschichtliche Forschung konfrontiert sieht. Nicht zuletzt beriihrt die
vorliegende Arbeit Fragehorizonte der Verkehrsinfrastrukturgeschichte, wenn es etwa
um die Suche nach systemhaften bzw. netzartigen Strukturen geht, die sich mit der
Nutzung von Verkehrswegen verbinden.

2 Vgl. MoLkeNTHIN, Ralf: Straflen aus Wasser. Technische, wirtschaftliche und militirische Aspekte
der Binnenschifffahrt im Westeuropa des frithen und hohen Mittelalters, Berlin 2006.
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Zudiesen Forschungszweigen tritt einausgesprochen landesgeschichtliches Interesse,
dem insbesondere dadurch Rechnung getragen wird, dass sich die vorliegende Arbeit
das Gebiet der heutigen Mark Brandenburg?, genauer die Fliisse Spree und Havel,
als Untersuchungsgegenstinde gewihlt hat, an denen die entwickelten methodischen
Gedanken Anwendung finden sollen. Diese festgelegte geografische Ausrichtung ist
auf verschiedene Desiderate zuriickzufithren. Zum einen erfuhren Spree und Havel
innerhalb der binnenschifffahrtsgeschichtlichen Forschung etwa im Vergleich zum
Rhein oder der Donau bislang keine grofSere Aufmerksamkeit. Die Einbeziechung der
beiden brandenburgischen Fliisse in die Fragestellungen der modernen Forschung
erscheint daher durchaus lohnenswert. Die besondere Stellung Brandenburgs als
Untersuchungsfeld der Binnenschifffahrtsforschung erschliefit sich aber noch aus
einer weiteren Perspektive heraus. So stellt das heutige Brandenburg mit seinen tiber
3000 natiirlichen See und rund 33000 km an FlieSgewissern das gewisserreichste
deutsche Bundesland dar. Etwa 1700 km dieser Gewisser gelten aus heutiger Sicht
als schiffbar und circa 190 km kommen hinzu, wenn diejenigen Fliisse, Kanile und
Seen einbezogen werden, die innerhalb der Grenzen des Bundeslandes Berlin liegen.*
Vor dem Hintergrund der aufgefithrten Zahlen ist unschwer nachzuvollziehen, wie
Uwe A. Oster zu der Feststellung gelangte, in Brandenburg kénne man »kaum ein
paar Kilometer gehen oder fahren, ohne irgendwo auf einen Wasserlauf oder See zu
stofSen.«® Dieser Schluss legt unweigerlich den Verdacht nahe, dass die mirkischen
Wasserldufe bereits in fritheren Zeiten als Schifffahrtswege eine gewisse Bedeutung
erlangt hatten, zumal im Mittelalter zahlreiche Fliisse als schiffbar galten, die dieses
Kriterium aus moderner Sicht nicht mehr erfiillen. Obgleich diese Argumente fiir ein
binnenschifffahrtliches Interesse innerhalb der brandenburgischen Landesgeschichte
sprechen, ist ein solches, gemessen an den vorliegenden Forschungsarbeiten, verhilt-

3 Dazu gehort auch die Niederlausitz, die mit dem Wiener Kongress 1815 an Brandenburg-PreufSen
gelangte und heute zu den »historischen Landschaften« der Mark Brandenburg zihlt. Die seit dem
Mittelalter von einer eigenstindigen Geschichte geprigte Niederlausitz wird von der vorliegenden
Arbeit insoweit beriicksichtigt, als hier der Mittellauf der Spree mit dem Spreewald und der weitere
Verlauf dieses Flusses nach Beeskow untersucht wird. Auf diese Weise mochte die Studie am Beispiel
der Flussnutzung einen weiteren Beitrag zu den gegenseitigen Verflechtungen der benachbarten
mittelalterlichen Landschaften Brandenburg und Niederlausitz liefern, wie dies durch Forschungs-
impulse der letzten Jahre verstirkt angeregt wurde. Vgl. dazu HEimanN, Heinz-Dieter; NEITMANN,
Klaus; Tresp, Uwe: Konturen einer Integrationslandschaft. Die Nieder- und Oberlausitzim Wandel
grenziibergreifender Verflechtungen, in: Digs. (Hg.): Die Nieder- und Oberlausitz — Konturen
einer Integrationslandschaft, Bd. I: Mittelalter (Studien zur brandenburgischen und vergleichenden
Landesgeschichte 11), Berlin 2013, S. 9-35.

4 Zuden genannten Zahlen vgl. MINISTERIUM FUR STADTENTWICKLUNG, WOHNEN UND VERKEHR
DEs LANDES BRANDENBURG (Hg.): Leinen los — Informationen iiber schiffbare Wasserstrafen
zwischen Elbe und Weichsel. Hinweise fiir die Sportschifffahrt, Potsdam 2002, S. 3. Vgl. ferner
die im Internet abrufbaren Informationen auf dem Landesportal Brandenburg unter hetp://www.
brandenburg.de/cms/detail.php/lbm1.c.379427.de [Stand: 24.11.2014]. Die Stadt Berlin ist im
Grunde als eine mirkische Stadt anzuschen und wird folglich als solche in die weiteren Untersu-
chungen eingebettet.

5 OsTER, Uwe A.: Havel und Spree. Fliissepaar im mirkischen Sand, in: Ders. (Hg.): Fliisse in
Deutschland, Darmstadt 2007, S. 53-70, hier S. 53.
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nismiflig gering entwickelt. Dies gilt insbesondere fiir die mittelalterliche Epoche, die
im Vergleich zur Frithen Neuzeit und Moderne zumeist zuriickfille. Daher versteht
sich die folgende Studie im Weiteren als wichtiger Beitrag zur mittelalterlichen und
frithneuzeitlichen brandenburgischen Landesgeschichte. Im Hinblick auf die Frage,
wie die Bedeutung der Spree und Havel als Verkehrswege eingeschitzt werden kann,
richtet sich der Blick nicht allein auf diese beiden Fliisse, sondern ebenso auf ihre
Nutzer und deren Bezichungen untereinander. Aus dieser Perspektive verfolgt die
Studie nicht allein eine Altwege-, sondern ebenso eine Gewissernutzungsgeschichte,
an deren Ende eine Neubewertung der Binnenschifffahrt und wegebezogenen Fluss-
nutzung im Raum zwischen Elbe und Oder stehen soll.

Diesem umfassenden Anliegen folgen Aufbau und Gliederung der vorliegenden
Arbeit. Zunichst werden in einem kurzen Uberblick die fiir altwegegeschichtliche
Fragestellungen durchaus iblichen Probleme hinsichtlich nutzbarer Quellen und deren
Beschaffung erortert. Anschlieflend sollen die oben bereits knapp skizzierten und aus
der Binnenschifffahrtsforschung stammenden Problemfelder genauer vorgestellt und
untersuchtwerden. Neben der so genannten Energichungerthese, dicim Rahmen dieser
Arbeit nur eine kurze Erwihnung findet, wird es in diesem Zusammenhang vor allem
um die schon angesprochene Hauptverkehrstrigertheseund deren Urspriinge innerhalb
verschiedener Forschungsdisziplinen gehen, die von der politischen Geografie bis zur
Verkehrsgeschichte reichen. Diese im Rahmen der idlteren Forschung thematisierten
Untersuchungsgegenstinde entfalten bis heute ihre Wirkung, wobei derartige Kon-
tinuitdten innerhalb der Forschung in einem separaten Kapitel erldutert werden, che
auf die Kritik Molkenthins sowie die von der vorliegenden Studie eréffneten neuen
Fragehorizonte eingegangen wird.

Letztere werden schliefSlich unter Punkt vier detaillierter vorgestellt, der im Kern
die Methodik der vorliegenden Arbeit entwickelt. Diese orientiert sich stark an der
Arbeitsweise der Altwegeforschung, die fiir die Losung der aus der Binnenschiff-
fahresforschung erwachsenen Probleme nutzbar gemacht werden soll. Im Zentrum
der hier entwickelten Methodik stehen funf Kriterien, die eine Beurteilung der
Bedeutung eines mittelalterlichen Verkehrsweges erlauben, wie sie hiufig in Bezug
auf Landwege Anwendung finden. Dabei ist hauptsichlich zu kliren, in welcher
Weise sie auf Wasserwege {ibertragbar sind. Schliefflich geht die Arbeit tiber den
Rahmen der altwegegeschichtlichen Forschung hinaus und 6ffnet die Perspektive
auf weiterreichende Fragen, indem sie vor dem Hintergrund des Zusammenspiels
der einzelnen Kriterien nach netz- und systemhaften Strukturen hinsichtlich der
Wasserwegenutzung fragt, was unweigerlich in die Nihe der Problemfelder der Ver-
kehrsinfrastrukturgeschichee fiihrt.

Nach diesem theoretisch-methodischen Rahmen schliefSt sich in Kapitel finf der
Untersuchungsteil der Arbeit an. Dieser konzentriert sich im Wesentlichen auf die
beiden Fliisse Spree und Havel. Die Darstellungsweise folgt dabei dem Lauf der Flisse,
wobeizunichstdie Spree, beginnend bei dem an ihrem Mittellauf gelegenen Spreewald,
bis zu ihrer Einmiindung in die Havel bei Spandau untersucht wird. Anschlieflend
ist die Havel selbst eingehender zu untersuchen, die im engen Verbund mit dem sich
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tiber die Spree ergebenen Flussabschnitt nach Berlin betrachtet wird. Diese vor allem

auf die Elbe bezogene Verbindung ist demnach unter dem Begriff »Havel-Spree-Was-
serstrafe« zusammengefasst, um damit zugleich der engen Verbundenheit beider

Flusse Rechnung zu tragen, welche sich insbesondere hinsichtlich der Nutzer dieser

Flussstrecke manifestiert, die hier ihre Geschifte in Richtung Hamburg abwickelten.
Den vorwiegend aus Berlin-Célln stammenden Hindlern, aber auch anderen Perso-
nengruppen gilt daher zunichst besondere Aufmerksamkeit. Damit erschlief3t sich

zugleich eine wichtige Eigenart der Vorgehensweise im Untersuchungsteil: So sollen

mit Hilfe der an der Spree und Havel gelegenen Stidte beide Fliisse in verschiedene

Untersuchungsabschnitte gegliedert werden. Diese Systematik erkldrt sich niche

zuletzt aus den auf die Flussldufe bezogenen Rechten vieler Stidte und Anrainer. So

bildeten beispielsweise die innerhalb der Stidte gelegenen Mithlendimme, Ablagen,
Hifen und Stapel- sowie Niederlagsrechte bedeutende Wege- und Etappenpunkte,
auf die sich die Schifffahrt im mittelalterlichen Brandenburg einzustellen hatte und

die demzufolge oftmals den Ausgangs- oder Zielpunkt von Wegeverldufen markier-
ten. Eine weitere Besonderheit der Darstellungsweise besteht darin, dass sie die im

Methodikteil entwickelten Kriterien nicht an jedem einzelnen dieser Flussabschnitte

veranschaulicht. Vielmehr werden die im Zusammenhang mit den fiinf Bedeu-
tungskriterien angesprochenen Sachverhalte schwerpunktmifig entlang des Laufes

von Spree und Havel an jeweils verschiedenen Stellen und je nach vorherrschender
Quellenlage dargelegt. Auf diese Weise fungieren die fiinf ab Seite 45 vorgestellten

Bedeutungskriterien gewissermaflen als methodisches Grundgeriist der einzelnen

Teilkapitel der Fallstudie. Diese fiir den Untersuchungsteil zugrunde gelegte Vorge-
hensweise erfordert im Anschluss jedoch ihrerseits eine systematische Gesamtschau

der im methodischen Teil hergeleiteten Kriterien unter Beriicksichtigung der in der
Fallstudie erzielten Ergebnisse. Die Zusammenfiihrung beider Hauptteile der Arbeit

erfolgt im abschlieffenden Kapitel »Umbruch oder Kontinuitit, das die zentralen

Erkenntnisse dervorliegenden Arbeitin geschlossener Form darstellt. Zugleich nimmc
es eine Bewertung der gesammelten Ergebnisse vor und fragt nach den eigenen Qua-
lititen des Wasserwegenetzes in der Mark Brandenburg und der Niederlausitz. Vor
dem Hintergrund der bisher in landesgeschichtlichen Arbeiten diskutierten Themen

verbindetsich dieses zeitgemif8e Anliegen zugleich mit dem Problem von Umbriichen

und Kontinuititen zwischen Mittelalter und Frither Neuzeit, auf das im zweiten Teil

des abschlieflenden Kapitels ab Seite 249 einzugehen sein wird.
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»ad fontes«:
Der Weg zu den Quellen und ihre ErschlieRung

Wer sich vornimmt, den Verlauf und die Nutzung alter Verkehrswege sowie die damit
verbundenen Probleme zu untersuchen, hatzunichstselbst einen schwierigen Weghin
zu den fiir seine Fragestellung relevanten Quellen zu meistern. Die Ursache hierfiir
liegtvorallem darin, dass sich potentielle und vielversprechende Quellen sehr verstreut
in den Archiven, aber auch in den zahlreichen edierten Quellenwerken befinden. Nur
selten treten fiir die Verkehrs-, Altwege- sowie Binnenschifffahrtsforschunglohnende
Quellen systematisch gesammelt auf. Eine Quellensammlung, wie sie beispielsweise
Konrad Wutke fiir die schlesische Oderschifffahrtanbietet, darfals wahrer Gliicksfall
fiir die weitergehende Forschung angesehen werden.® Ahnlich verdienstvoll sind Arbei-
ten, dieaus groffen Quelleneditionen gemif$ einem zuvor definierten Sammelinteresse
relevantes Material neu zusammenstellen. Fiir den brandenburgischen Raum ist hier
zum Beispiel die Regestensammlung von Gustav von Buchwald beziiglich mirkischer
Fischereiurkunden erwihnenswert.” Auch fiir Fragen der Wasserwegenutzung ist
diese aus dem Codex Diplomaticus Brandenburgensis zusammengetragene Arbeit
von iiberaus grofSem Wert, ergeben sich doch zwischen der Fischerei und Schifffahrt
zahlreiche Berithrungspunkte. Nicht zuletze Studien, die sich gezielt mit einzelnen
Fliissen befassen und dabei wichtiges Quellenmaterial erschlielen, sind prinzipiell
zu beachten. Fiir den preuflischen Raum sei in diesem Zusammenhang auf Max
Téppen und seine Beitrige zur Geschichte des Weichseldeltas verwiesen.® Der be-
sondere Wert dieser Arbeit erklirt sich nicht nur aus der quellennahen Arbeitsweise
des Autors, sondern insbesondere dadurch, dass er seinem Leser einen umfangreichen
Quellenkorpus zu seiner Studie mitliefert. Ebenso bedeutsam sind Untersuchungen,
die zielgerichtet bestimmte Routenverliufe und Verkehrswege in konzentrierter Form
zusammenfassen. Gedacht sei hierbei etwa an das bis heute grundlege Werk von
Friedrich Bruns und Hugo Weczerka zu den hansischen Handelsstraflen.” Bevor die
beiden Autoren jedoch alte Verkehrswege in der vorliegenden Form rekonstruierten,
mussten sie erst eine Vielzahl relevanter Quellen zusammentragen, was dem heutigen
Nutzer den Zugang zu relevanten Materialien erheblich erleichtert. Auch wenn sich
der Hansestraflenatlas tiberwiegend mit den Landstraflen befasst, so bietet er doch

6 Wurke, Konrad (Hg.): Die schlesische Oderschiffahrt in vorpreuflischer Zeit. Urkunden und
Aktenstiicke (Codex diplomaticus Silesiae 17), Breslau 1896.

7 BucuwaALD, Gustav v.: Regesten aus den Fischerei-Urkunden der Mark Brandenburg. 1150-1710,
Berlin 1903.

8 TorpeN, Max: Beitrige zur Geschichte des Weichseldeltas (Abhandlungen zur Landeskunde der
Provinz Westpreussen 8), Danzig 1894.

9  Bruns, Friedrich; Weczerka, Hugo: Hansische Handelsstrafen (Quellen und Darstellungen zur
hansischen Geschichte N.F. 13), 3 Bde., Weimar 1962—1968.
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auch fiir Fragen der Wasserwegenutzung zahlreiche Ankniipfungspunkte, indem er
etwa fiir Untersuchungen zur VerhiltnismiRigkeit beider Transportwege zueinander
nutzbar gemacht werden kann.

Es versteht sich von selbst, dass solche und dhnliche Arbeiten die Suche nach
moglichen Quellen stark erleichtern, auch wenn sie nicht immer direkt Fragen des
Verkehrs und seiner Wege beriihren. Eine Erweiterung der Perspektive hin zu quellen-
gestiitzten Fischerei-, allgemeinen Fluss- und Miihlengeschichten ist daher unvermeid-
lich. Dennoch liegen auch solche Arbeiten nur recht selten vor und bieten aufgrund
ihres dezidierten Sammelinteresses einen sehr eingeschrinkten Quellenfundus. Es
ist daher unumginglich, weitere Materialien in den fiir die Untersuchungsriume
infrage kommenden Archiven sowie aus Urkunden- und Aktensammlungen zu er-
schliefen, obgleich sich damit allerdings weitere Unwigbarkeiten verbinden. So ist
bereits vielfach festgestellt worden, dass die herkdmmliche Quellenerschliefung bei
Fragen der Altwegeforschung dadurch erschwert wird, dass sie wenig systematisch
durchgefiihrt werden kann.!® Dieses grundsitzliche Problem hat Ernst Pitz bereits
1962 treffend umschrieben: »Die in den Urkunden und Akten des Mittelalters und
noch des 16. Jahrhunderts enthaltenen Nachrichten kann man, weil es eben nirgends
in den Aktenverzeichnissen aus den zuvor beriihrten Griinden die Uberschrift »We-
gesachen« oder dhnliches gibt, nicht systematisch aufsuchen.«!

Es liegt nahe, dass der Historiker aufgrund dieses Umstandes oftmals von Zufalls-
funden abhingig bleibt, was wiederum nicht heif$en soll, die Forschungen beziiglich
alter Wege und den damit verbundenen Infrastrukturen griindeten einzig auf zu-
fillig aufgefundenen Quellen. Demgegeniiber lassen sich aus den Arbeiten anderer
Alewegeforscher niitzliche Mittel und Wege erschlieflen, welche die systematische
Quellensuche erheblich erleichtern. Dazu gehort zunichst der einfache, gleichsam
jedoch fundamentale Schluss, dass es sich verbietet, eine bestimmte Quellengattung
von vornherein auszuschliefen. So diirfte wohl allgemein vorauszusetzen sein, dass
Studien zur Verkehrswege-, Binnenschifffahrts- sowie Infrastrukcurgeschichee prin-
zipiell auf »einer méglichst groffen Zahl verschiedenster Quellen« basieren sollten.'?
Dieses Anliegen wird jedoch zu einem erheblichen MafSe dadurch erschwert, dass ein
Grofiteil relevanter Quellen weder erfasst, geordnet noch zur Thematik ausgewiesen

10 Vgl. etwa DENECKE, Dietrich: Methoden und Ergebnisse der historisch-geographischen und
archiologischen Untersuchung und Rekonstruktion mittelalterlicher Verkehrswege, in: JANKUHN,
Herbert; Wenskus, Reinhard (Hg.): Geschichtswissenschaft und Archiologie. Untersuchungen
zur Siedlungs-, Wirtschafts- und Kirchengeschichte (Vortrige und Forschungen des Konstanzer
Arbeitskreises fiir mittelalterliche Geschichte 22), Sigmaringen 1979, S. 433483, hier S. 436.

11 Prrz, Ernst: Archivalische Quellen zur Wegeforschung, in: Harz-Zeitschrift, Bd. 14,1962, S. 129-136,
hier S. 130.

12 DeNEeckE: Methoden und Ergebnisse (wie Anm. 10), S. 438. Ahnlich auch Aurig, Rainer: Még-
lichkeiten und Grenzen interdisziplinirer Altstraffenforschung. Vorwiegend mit Beispielen aus der
westlichen Niederlausitz, in: Nertmany, Klaus (Hg.): Im Schatten michtiger Nachbarn. Politik,
Wirtschaft und Kultur der Niederlausitz zwischen Béhmen, Sachsen und Brandenburg-Preuflen
(Brandenburgische historische Studien 5; Einzelveroffentlichung des Brandenburgischen Landes-
hauptarchivs 3), Berlin 2006, S. 111-139, hier S. 116.
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ist. Daher treten viele lukrative Materialien sozusagen »nebenbei« im Kontext vollig
anderer herrschaftsrechtlicher- bzw. wirtschafts- und handelspolitischer Belange her-
vor.13 Reiner Aurig erkennt hierin zugleich »Hemmnis und Chance«fiir dieallgemeine
Wegeforschung. Nichtzuletzt die aktuelle Forschung weistin diesem Zusammenhang
darauf hin, dass viele weitere Quellen erst im Nachgang verdffentlichter Studien zu
Tage treten werden.” Eine weitere Grunderkenntnis, die jeder Quellensuche voran-
gehen sollte, wurde bereits 1986 von Karl-Heinz Ludwig angesprochen. Demzufolge
bleiben, auch wenn etwa die Archiologie beziiglich der Binnenschifffahrt und Wasser-
wegenutzung bis in die jiingste Gegenwart hinein vielversprechende Ergebnisse erzielt
hat, Schriftzeugnisse die »Hauptquellen der Schifffahresgeschichte«.!® Gleichfalls gile
damals wie heute, dass diese Texte »fiir die Zeit seit dem europiischen Mittelalter
noch keineswegs voll ausgeschopfi« sind, sondern im Gegenteil »verstirkter und vor
allem systematischer Aufarbeitungen [harren]«.””

Welche Schriftquellen aber sind es, die verstirke fiir Fragen der Verkehrswege-
nutzung herangezogen werden kénnen und welche Anhaltpunkee kénnen helfen,
diese zu erschlieffen? Bei der Beantwortung dieser Fragen stehen »edierte und
unverdffentlichte Urkunden und Akten« als »wichtigste Schriftquellen« an erster
Stelle.!® Dies lisst sich vor allem dadurch erkliren, dass ein Grof3teil von Problemen
beziiglich Verkehrswegen und Infrastruktur im Rahmen von Rechtsstreitigkeiten
verhandelt worden ist. Daraus erwachsene Vertrige und Ubereinkiinfte sind zumeist
in Urkunden und Akten festgehalten worden, die ihrerseits den getroffenen Konsens
aller Vertragspartner schriftlich fixierten. Spater konnte in anderen Dokumenten auf
diesen normierten Rechtszustand erneut Bezug genommen werden. Der besondere
Wert dieser Quellen ergibt sich aus der Tatsache, dass sie fiir den heutigen Forscher
oftmals einen der wenigen Belege fiir den Verkehr auf bestimmten Wegen und den
daraus resultierenden Problemen bieten. Praktisch gesehen bedeutet das fiir den
Verkehrswegeforscher, »die gedruckten Urkundenbiicher und die Archivalien der Zeit
durch[zu]lesen, um dabei mehr oder weniger selten auch Nachrichten iiber alte Wege
zu finden.«"” In diesem Zusammenhang verdient der von Annette Fimpeler-Philippen

13 Vgl. Aurig, Rainer: AltstrafSenforschung in Sachsen. Quellen, Methoden und Ergebnisse, in: Kno-
CHE, Benedikt (Red.): Wege als Ziel. Kolloquium zur Wegeforschung in Miinster. 30. November
bis 1. Dezember 2000 (Verdffentlichungen der Altertumskommission fiir Westfalen 13), Miinster
2002, S. 17-39, hier S. 18.

14 Vgl. Auric: Moglichkeiten und Grenzen (wie Anm. 12), S. 116.

15 FimpeLER-PHILIPPEN, Annette: Die Schifffahrt und ihre Fahrzeuge auf dem Niederrhein vom
spiten Mittelalter bis ins 18. Jahrhundert (Veréffentlichungen aus dem Stadtarchiv Diisseldorf 19),
Diisseldorf 2008, S. 14.

16 Lupwig, Karl-Heinz: Zu den Schriftquellen der Binnenschifffahrtim Mittelalter und in der Friithen
Neuzeit, in: Deutsches Schifffahrtsarchiv, Bd. 9, 1986, S. 89-95, hier S. 89.

17 Ebd,, S. 89.

18 JiGER, Helmut: Geographische und historische Methoden der Altstraenforschung, in: RIEDENAUER,
Erwin (Hg.): Die ErschlieSung des Alpenraumes fiir den Verkehr im Mittelalter und in der frithen
Neuzeit (Schriftenreihe der Arbeitsgemeinschaft Alpenlinder N.F. 7), Bozen 1996, S. 39-59, hier
S. 46.

19 Prrz: Archivalische Quellen (wie Anm. 11), S. 130.
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angesprochene Umstand Erwihnung, wonach »die Schifffahrt weitgehend ohne
schriftliche Fixierung auskam, in groflerem Mafe als andere Lebens- und Arbeits-
bereiche an Land.«** Insofern scheinen hier miindliche Absprachen eine gewichtige
Rolle gespielt zu haben, etwa wenn es unter Kaufleuten darum ging, gemeinsame
Schiffsreisen zu organisieren oder auf den Wasserweg bezogene Handelsgeschifte zu
titigen. Umso bedeutender sind in diesem Fall jene Schriftquellen, die solche Ver-
hiltnisse in Ansitzen verdeutlichen. Gedacht sei etwa an die im stidtischen Raum
verbreiteten Schuld- und Rechnungsbiicher. Am Beispiel des von Erich von Lehe
edierten hamburgischen Schuldbuches?! kénnen etwa fiir den iiber die Elbe und ihre
Nebenfliisse mit Hamburg verbundenen Handelsraum bis hin zu Einzelpersonen,
die auf den Fliissen unterwegs waren, wichtige Untersuchungen unternommen wer-
den. Von Lehe selbst konnte nach der Veréffentlichung seines Schuldbuches unter
handels- und wirtschaftsgeschichtlicher Perspektive diesen Nutzen am Beispiel der
brandenburgischen Landschaft Prignitz verdeutlichen.?? Aber auch fiir Fragen der
Wasserwegenutzung kann diese Quelle herangezogen werden, wie eine Teilauswertung
des Schuldbuches am Beispiel der Stadt Lenzen zeigt.?

Allerdings ist beim Umgang mit Rechnungs- und Schuldbiichern auch Vorsicht
geboten, insbesondere wenn es um generalisierende Aussagen geht. Dies mag aber-
mals das hamburgische Beispiel verdeutlichen. Da die dort getitigten Angaben und
Eintragungen auf der Freiwilligkeit der jeweils beteiligten Geschiftspartner basierten,
sind zahlreiche weitere Geschifte nur miindlich getroffen und demzufolge gar niche
im Schuldbuch verzeichnet worden. Es darf daher nicht verwundern, dass eine Stadt
wie Perleberg, die seit dem letzten Drittel des 13. Jahrhunderts nachweislich inten-
siven Kontakt nach Hamburg auch auf dem Wasserweg unterhielt, im Schuldbuch
kein einziges Mal eine namentliche Erwidhnung erfihre.2* Wihrend die Perleberger
Kaufleute und Schiffer in dem vom vorliegenden Schuldbuch erfassten Zeitraum
offensichtlich keine Veranlassung zur Eintragung sahen, galt dies fiir die aus Lenzen
oder Berlin-Colln stammenden Personen umso weniger. Reprisentative Aussagen
tber die Hiufigkeit der Nutzung des Schifffahrtsweges zwischen Brandenburg
und Hamburg kommen aufgrund dieser Uberlieferungszufilligkeiten nicht infrage.
Ahnlich detailreiche Einblicke ergeben sich analog auch im Weichselraum. Vor allem

20 FimpeLer-PHiLippeN: Die Schifffahrt und ihre Fahrzeuge (wie Anm. 15), S. 27.

21 Vgl. Leng, Erich v. (Bearb.): Das hamburgische Schuldbuch von 1288 (Veréffentlichungen aus
dem Staatsarchiv der Freien und Hansestadt Hamburg 4), Hamburg 1956.

22 Vgl. LeHE, Erich v.: Hamburgs Verbindungen zu Kaufleuten der Prignitz in der frithen Hansezeit,
in: Prignitz-Forschungen, Bd. 1, 1966, S. 57-71.

23 Vgl. BoTow, Sascha: Die brandenburgische Binnenschifffahrt auf Klein- und Nebenfliissen im
13. und 14. Jahrhundert, in: Mitteilungen des Vereins fiir Geschichte der Prignitz, Bd. 11, 2011,
S. 5-92, zum angesprochenen Sachverhalt beziiglich Lenzen vgl. S. 78—84 und S. 92.

24 Vgl. hierzu Botow, Sascha: Kampf um freie Wasserstraffen. Die Binnenschifffahrt im spitmittelal-
terlichen Brandenburg am Beispiel der Stadt Perleberg in der Prignitz, in: BERGSTEDT, Clemens u.a.
(Hg.): Im Dialog mit Raubrittern und schénen Madonnen. Die Mark Brandenburg im spiten
Mittelalter (Studien zur brandenburgischen und vergleichenden Landesgeschichte 6), Berlin 2011,
S. 250-253, hier S. 251.
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die in den Weichselstidten iiberlieferten Stadt-, Schéffen-, Schuld- oder Ratsbiicher,
die dankenswerterweise von der Wissenschaftlichen Gesellschaft zu Thorn in der »Fon-
tes-Reihe« bis heute veroffentlicht und zum Teil auch im Internet nutzbar gemacht
werden?, lassen sich fiir Fragen der Wasserwegenutzung heranziehen.

Neben diesen stiddtischen Schriftquellen ist das Augenmerk insbesondere auf
diejenigen zu legen, welche im Kontext landesherrlicher Verwaltungstitigkeit
entstanden sind. Eine Untersuchung lohnt vornehmlich dort, wo bereits wihrend
des Mittelalters Landesherrschaften mit einem hohen Grad an Schriftlichkeit und
Verwaltung vorzufinden waren, wie etwa im Falle des Deutschordensgebietes in
Preuflen. Neben den cinschligigen Urkundenbiichern sei an dieser Stelle eigens auf
die Akten der preuflischen Stindetage verwiesen, die Max Toppen gegen Ende des
19. Jahrhunderts herausgegeben hat. Diese an einen weiten Benutzerkreis adressierten
Stindeakten kénnen {iber den Raum einer einzelnen Stadt hinaus gewinnbringend
fiir Fragen der Verkehrswegenutzung und Infrastrukeur herangezogen werden.?®
Wihrend solche Quellen fiir Preuflen bis weit in das 13. Jahrhundert zuriickreichen,
liegen dhnliche fiir Brandenburg — gleichsam verspitet — erst seit dem 16. Jahrhundert
in Form der »Kurmirkischen Stindeakten« vor.?” Somit ist ersichtlich, dass gerade
die Intensivierung von Herrschaft und Verwaltung, die seit dem spiten Mittelalter
und verstirke in der Frithen Neuzeit durch die Landesherrschaften hervorgebracht
wurde, auch die Quantitit der Schriftquellen ansteigen lief3, die wiederum fiir Fragen
der Altwege- und Binnenschifffahrtsforschung lohnenswert erscheinen. In diesem
Zusammenhang betont Annette Fimpeler-Philippen am Beispiel des spitmittelalter-
lichen Niederrheins die Relevanz von Rechenschaftsberichten an den Landesherrn,
die etwa im Zusammenhang mit Abgabepflichten verfasst worden sind.?® Freilich
sind solche Quellen besonders dort zu erwarten, wo der Landesherr bzw. dessen
Vertreter herrschaftlich prasent war, wie etwa in Form eines landesherrlichen Amtes.
Neben diesen Amtsakeen sind grundsitzlich auch jene Dokumente einzubezichen,
die bestimmte landesherrliche, aber ebenso nichtlandesherrliche Zollstitten {iberlie-
fert haben. Mit der ErschliefSung dieser selten in edierter Form, sondern vielmehr
in den Archiven lagernden Quellen richtet der Historiker nach Rainer Aurig seinen
Blick zugleich auf »groflere entwicklungsmiflige Zusammenhinge«, in die neben
den bereits oben genannten Quellengruppen ebenso Geleitrollen sowie -rechnungen,
Straflenbauakten, Amtserb- und Forstbiicher sowie Amts- und Intradenrechnungen

25 Unter dem Projekettitel »Preuf8ische Biicher im Internet« werden von der Stiftung fiir die Polnische
Wissenschaft und der Wissenschaftlichen Gesellschaft zu Thorn iltere, aber auch jiingere Quelle-
neditionen verdffentlicht. Vgl. hierzu  http://www.ksiegipruskie.bydgoszcz.ap.gov.pl/projekt/de/
index.php [Stand: 24.11.2014].

26 Vgl. TérpeN, Max (Hg.): Akten der Stindetage Preufiens unter der Herrschaft des Deutschen
Ordens, 5 Bde., Leipzig 1878-1886.

27 Vgl. FRIEDENSBURG, Walter (Hg.): Kurmirkische Stindeakten aus der Regierungszeit Kurfiirst
Joachims II. (Veroffentlichungen des Vereins fiir Geschichte der Mark Brandenburg 12), 2 Bde.,
Miinchen/Leipzig 1913-1916.

28 Vgl. FimpPELER-PHILIPPEN: Die Schifffahrt und ihre Fahrzeuge (wie Anm. 15), S. 27.
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als »wesentliche Quellen« der Altwegeforschung einzubeziehen sind.?” Unweigerlich
erweitern solche Schriftzeugnisse die zeitliche Perspektive zur Frithe Neuzeit hin, was
gleichsam die Chance eines Anstiegs von auswertbarem Material in sich bergen kann.
Dabei sollte nicht die Méglichkeit aufler Acht gelassen werden, dass frithneuzeitliche
Dokumente hiufig auch auf frithere Entwicklungen Bezug nehmen, weshalb die von
einem mittelalterlichen Interesse getragene Quellenrecherche nicht zwangsliufig bei
der Zeit um 1500 enden, sondern auch spitere Jahrhunderte mit einschliefen sollte.

Der so eingeschlagene Weg hin zu komplexeren historischen Zusammenhingen
ermdglicht es dem Altwegeforscher im Gegenzug, sich von vornherein auf bestimmee
Orte zu konzentrieren, die — ein entsprechender Quellencorpus vorausgesetzt — fiir
die weitere Untersuchung lukrativ sein kénnten. Demnach spricht nach Ernst Pitz
vieles dafiir, gezielt Orte des Bergbaus zu betrachten, die per se ein hohes Maf§ an
Transportleistungen sowielogistischer bzw. infrastruktureller Organisation erfordern.*
Fragen der Altwege- und Verkehrsinfrastrukeurgeschichtsforschung erscheinen hier
geradezu pridestiniert. Befinden sich schiffbare Gewisser in der Nihe solcher Orte,
sollten zudem die Themen der Binnenschifffahresforschung in die Untersuchung
einbezogen werden. So erweist sich im Rahmen der Fragestellung dieser Arbeit bei-
spielsweise der Ort Riidersdorf als besonders lohnenswert, da ein erheblicher Teil des
hier seit dem Mittelalter geforderten Kalksteins iiber die nahe gelegenen schiffbaren
Gewisser transportiert worden ist. Eine vergleichbare Konstellation zeichnetsich auch
beziiglich der gipstérdernden Industrie im ebenfalls brandenburgischen Sperenberg
ab. Um dieses fiir die Mark cinzigartige Mineral zu fordern, wurde wihrend des
16. Jahrhunderts auf landesherrliche Initiative hin der Wasserweg tiber das heutige
Konigs Wusterhausen ausgebaut.

Es kann allgemein vorausgesetzt werden, dass solche den Zwecken des Bergbaus
geschuldeten Transportleistungen ihren Niederschlag in entsprechenden Quellen-
gruppen gefunden haben. Fiir deren Erschlieung ist es erforderlich, in erster Linie
die Quelleniiberlieferung der Empfinger der Bau- und Rohstoffe in ihrer Vielheit zu
sichten. Insbesondere die schon angesprochenen stidtischen Quellen bieten im Rah-
men dieser Untersuchung interessante Einblicke. Aber auch die Triger des Bergbaus
und deren hinterlassene Quellen sind zu berticksichtigen. Insbesondere dort, wo die
Landesherrschaft wie im Falle von Riidersdorf oder Sperenberg prisent war, ist ein
umfangreicher und aussagekriftiger Quellencorpus zu erwarten. Méglichkeiten, wie
dieser im Einzelfall gewinnbringend ausgewertet werden kann, sollen an spiterer
Stelle aufgezeigt werden.

Neben dem Bergbau sind noch weitere industrielle Zweige fiir die Altwege-,
Binnenschifffahrts- und Infrastrukturgeschichte relevant. Gedacht sei etwa an Orte,
die {iber eine Ziegelei verfiigten. Wie die Beispiele Berlin, Célln, Brandenburg und
Lehnin belegen, fanden aufgrund des regen Interesses an gebranntem Ziegelstein in-
tensive Verkehrsbezichungen tiber den Wasserweg zu brandenburgischen Ziegeleiorten

29 Auria: Altstraflenforschung in Sachsen (wie Anm. 13), S. 19.
30 Vgl. hierzu die Ausfithrungen bei Pr1z: Archivalische Quellen (wie Anm. 11), S. 130-131.
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wie Glindow oder Mogelin statt. Auch hier kann sich die Quelleniiberlieferung der
Empfinger als lohnenswert erweisen, da prinzipiell zu unterstellen ist, dass auch sie
Aspekte des Transportes sowie der Infrastrukeur berithren.

Vor allem der Bezug zu den Quellen der Handels- und Wirtschaftsgeschichee
kann im Rahmen der Altwege- und Binnenschifffahrtsforschung nutzbar gemacht
werden. Hierbei ist hauptsichlich auf Handelsstréme oder -wege zu achten, denen
bestimmte Giiter folgten. Bezogen auf die an solchen umfinglichen Warenbeziehun-
gen Beteiligten gab es zuvor Probleme des Transportes und Fragen der Organisation
zu 18sen, die sich woméglich in den Quellen widerspiegeln.’! Dieser thematische
Ansatz kann sich beispielweise auf eine Ware wie Getreide konzentrieren, die fiir
den Untersuchungsraum dieser Arbeit tiberaus bedeutsam war. In umfangreichem
Mafle nahm diese im Hanseraum fundamentale Ware in saisonaler Abhingigkeit
ihren Weg tiber Elbe, Oder und Weichsel. Auch in diesem Fall ist wiederum auf
die Ausgangs- und Zielorte zu blicken, um mégliche Quellenzeugnisse dieser
wichtigen Verkehrsspannungen nutzbar zu machen. Einen vergleichbar hohen
Stellenwert wie das Getreide besafl das ebenfalls in Brandenburg bzw. der Nie-
derlausitz gewonnene Holz, das iiber den Wasserweg unter anderem in Richtung
Nord- und Ostsee abgesetzt worden ist. Eine kostbare Ware wie das aus Eichenholz
gewonnene »Wagenschott« war gleichermaflen auf Elbe, Oder wie auch Weichsel
unterwegs. Auch mithilfe des Verlaufs dieses wichtigen Handelsgutes lassen sich
Verkehrsspannungen auf dem Wasserweg rekonstruieren, wobei wiederum die in
den miteelalterlichen Stidten tiberlieferten Schéffen-, Rechnungs- oder Stadtrechts-
biicher wichtige Einblicke gewihren.

Nicht nur im Zusammenhang mit dem wichtigen mittelalterlichen Roh- und
Baustoff Holz kénnen seltenere Quellen wie etwa die thematisch sehr vielfiltig
angelegten Briefbiicher iiberaus niitzlich auch fiir Fragen der Wegeforschung he-
rangezogen werden. Unter Umstinden lassen sich hieran tiber lingere historische
Zeitrdume hinweg Streitigkeiten nachweisen, die sich mitunter auf Probleme der
Wasserwegenutzung bezogen. Als Beispiel aus dem betrachteten Untersuchungs-
gebiet sei das Liibbener Briefbuch hervorgehoben, das die Periode von 1540 bis
1567 umfasst und annihernd 300 Brieftexte enthilt.’? An iltere, bereits aus dem
Mittelalter herriihrende, Konflikte ankniipfend, ziehen sich die Streitigkeiten um
die Holzgewinnung und um das Flofrecht im Spreewald, die die Stadt Liibben mit
der schulenburgischen Herrschaft Libbenau austrug, wie ein roter Faden durch das
gesamte Werk. Wie in diesem Fall sind es bisweilen Grenzauseinandersetzungen, die
dank entsprechender Besichtigungsberichte und Vertrige fiir die Altwegeforschung
wichtige Quellen hervorbrachten.??

31 Vgl. BoTow, Sascha: »Unterwegs«. Flussnutzung und Schifffahrt zwischen Schwarzer Elster und
Oder, in: HEimanN; Nertmany; Tresp (Hg.): Die Nieder- und Oberlausitz — Konturen einer
Integrationslandschaft (wie Anm. 3), S. 314-326, hier S. 314-315.

32 Vgl. Brandenburgisches Landeshauptarchiv (im Folgenden: BLHA), Rep. 8 Liibben 12/1.

33 Vgl. hierzu Prrz: Archivalische Quellen (wie Anm. 11), S. 130.
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Dieangefiihrten Beispiele sollten verdeutlicht haben, wie wichtig die Einbezichung
groflerer historischer Zusammenhinge ist, wenn es darum geht, Quellen fiir Fragen
der Altwege- und Binnenschifffahresforschung ausfindig zu machen. Nicht zuletzt
bietet vielfach auch die Heimat- und Lokalgeschichte cinen ersten Anhaltspunke
fur potentielle Untersuchungsgebiete. In den zumeist sehr detail- und faktenreichen
Untersuchungen fritherer und gegenwirtiger Heimatforscher kann oftmals der
Anlass fiir tiefergehende Studien liegen. Trotz eines leider hiufiger zu bemerkenden
Mangels an wissenschaftlich adidquaten Quellen- oder Literaturangaben kénnen die
Arbeiten bemiihter Ortshistoriker doch eine erste Grundlage dafiir bieten, der von
Heinrich Spier ausgesprochenen Aufforderung zur »Erschlieffung weiterer Quellen
aller Art«® gerechtzu werden. So ist der Alewegeforscher durch die Heimatgeschichte
gegebenenfalls fiir Orte und Untersuchungsgebiete sensibilisiert, die sich fiir Fragen
der Wegeforschung besonders anbieten. Hierin liegt letztlich auch der von vielen For-
schern angesprochene enge Bezug zwischen Landesgeschichte und Altwegforschung
begriindet.>> Dieses besondere Verhiltnis muss zu einem erheblichen Teil auch fiir
die Erschliefung relevanter altwegegeschichtlicher Quellen zugrunde gelegt werden.
Mit welchen Fragestellungen den so gewonnenen Quellen im Rahmen dieser Arbeit
begegnet werden soll und welche methodischen Probleme es dabei zu beachten gilt,
soll im folgenden Kapitel genauer betrachtet werden.

34 SpiER, Heinrich: Stand, Aufgaben und Methoden der Wegeforschung im Harz, in: Harz-Zeitschrift
(wie Anm. 11), S. 121-128, hier S. 128.

35 Vgl. Auric: Méglichkeiten und Grenzen (wie Anm. 12), S. 114-115.; EBErRHARD, Wolfgang E.:
Probleme der Altstralenforschung, in: Urgeschichte und Heimatforschung, Bd. 17, 1980, S. 31-41,
hier S. 31; DENECKE: Methoden und Ergebnisse (wie Anm. 10), S. 433 und S. 435.
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