Thuringer Burgen (ihre Beziehung zu Verkehrswegen)
Einleitung

Der Burgenreichtum Thiringens ist offensichtlich. Vor allem die mittelalterlichen Burgen und viele Rui-
nen mittelalterlicher Herrensitze fallen rasch ins Auge. Dabei stellen die heute sofort zu erkennenden
Burgen nur den kleineren Teil aller ehemals vorhandenen Befestigungen dar. Viele ehemalige Hohen-
burgen, selbst wichtige Reichsburgen sind abgetragen worden, oft so weit, dass nicht einmal mehr
Grundmauern stehen geblieben sind. Von den meisten H6henburgen zeugen nur noch Ruinen oder
spérliche, Uberwachsene Mauerreste. Manche Burgen sind durch Umbauten véllilg Gberformt. Von
vielen befestigten Herrensitzen in den Niederungen sind die meisten bis auf Reste des ehemaligen
Grabens oder einen kleinen Hiigel verschwunden. Zahlreiche Burgstellen sind heute selbst fiir das
gelbte Auge an der Oberflache nicht mehr erkennbar. Alle Kenntnisse tUber die Burgen verdanken wir
hauptsachlich zahlreichen bau- und kunsthistorischen, historischen Untersuchungen sowie der ar-
chéaologischen Forschung.

Wabhrscheinlich ist die Errichtung befestigter Siedlungen so alt wie die feste Siedlungsweise des Men-
schen Uberhaupt. Thiringen besitzt zahlreiche Beispiele von befestigten ur- und friihgeschichtlichen
Siedlungen. Weil viele dieser Siedlungen zunachst an den Resten ihrer verfallenen Befestigungen,
den Wallen, erkennbar waren, wurden sie als Wallburgen bezeichnet. Leider ist ihre Zuordnung zu der
landlaufigen Bezeichnung ,Burg” schwierig, da es fast nie schriftliche Quellen tber diese friihen Bau-
ten gibt. Manchmal ist von einer ehemals wehrhaften Siedlung kein Befestigungsrest mehr an der O-
berflache erkennbar, in anderen Fallen haben Walle Flachen gesichert, die nur prophylaktisch ge-
schiitzt wurden, um der Aufnahme von Menschen in mdglichen Gefahrenzeiten zu dienen, ohne dass
sie jemals wirklich bewohnt waren. Auf3erdem ist nicht klar, ob manche vorgeschichtliche Umfriedung
vielleicht ausschlief3lich kultischen Zwecken gedient hat. An anderen Platzen belegen Siedlungsfunde,
dass es sich tatsachlich um befestigte Wohnplatze, in manchen Féllen auch Dauersiedlungen, gehan-
delt haben muss.

Lage der Burgen und ihre Beziehung zu den Verkehrswegen

Befestigte und unbefestigte Siedlungen ordneten sich stets in ein 6kologisch-wirtschaftliches und ver-
kehrsgeografisches Umfeld ein. Unbefestigte Siedlungen, Burgen und befestigte Siedlungen, die Be-
schaffenheit der Bdden, die historische Gliederung der landwirtschaftlichen Nutzungsraume sowie die
Fuhrung der Verkehrswege bedingten einander und hingen gemeinsam vokn den klimatischen und
hydrologischen Verhaltnissen und dem Oberflachenrelief, d. h. der lokalen Topografie ab.

Das Gebiet des heutigen Thiringens ist ein Durchgangsland. Thiringen liegt in der nérdlichen Rand-
zone des mitteleuropéischen Mittelgebirgsgurtels. Nach Norden wird das Land vom Harz abgeschirmt,
dem Gebirge Mitteleuropas, das am weitesten nach Norden vorgeschoben ist. Die ost-westlich ausge-
richtete Vorzugsachse des Harzes findet in den Héhenziigen des Thiringer Waldes und des Erzge-
birges das sidliche Gegenstiick. Durch diese Vorzugsrichtung wurden wichtige ost-westliche Ver-
kehrsstrome durch den ndérdlichen mitteleuropaischen Raum wohl zu fast allen Zeiten gleichsam durch
Thiringen hindurch kanalisiert. Zwischen den Gebirgen bietet das maRig profilierte Relief Thiringens
sehr gute Voraussetzungen fir Wegfihrungen. Deshalb ist die Vorgeschichte wie auch die historische
Entwicklung Thiringens nur im Kontext mit den durch die Mitte des Kontinents verlaufenden Wegen
zu begreifen. Neben den ost-westlich orientierten Verkehrslinien dominiert in Ostthiringen die Nord-
Sid-Achse. Burgen und andere Befestigungen orientieren sich auch andernorts an den geografischen
und politischen Linien des Verkehrs. Die Wege des Verkehrs sind fir die Siedlungs- und Befesti-
gungsgeschichte eines Durchgangslandes wie Thiringen erst recht von entscheidender Bedeutung.
Dabei ist die eigentliche Mitte Thiringens, sind zentrale Teile der Thiringer Beckenlandschaft tiber
lange Perioden wahrscheinlich nur schwer passierbar gewesen. Die Niederungen von Gera und
Unstrut bildeten in den feuchten Phasen der ur-und friihgeschichtlichen Zeit ausgedehnte Riedland-
schaften, grof3e versumpfte Flachen und Seen. Giinstige Voraussetzungen fir den Verkehr boten da-
gegen die sanften Hange an den inneren Randern des Beckens, lber die flacheren Héhenziige und
entlang der Flanken von Harz und Thiringer Wald. Etwas schwierigere Bedingungen fir den Verkehr
herrschten lediglich an den Steilstufen der kleinen Mittelgebirge und in den Flusstalern der Mittellaufe
von Werra und Saale sowie ihrer Nebenflisse, die sich in die westlichen und 6stlichen Randzonen
des zentralen Beckens einschneiden. Die Uberwindung ihrer Hange war fiir Wagen an vielen Stellen
problematisch, und bei starker Wasserfuhrung bildeten die gré3eren Flisse ernsthafte Hindernisse.
Auch die Téaler der Pleil3e und der WeilRen Elster im dstlichen Thiringen waren in wasserreichen Zei-
ten nicht einfach zu Uberqueren. Sanftere Hanggebiete, Schwemmkegel von Zuflissen und Furten
bindelten deshalb den Verkehr an Talpassagen.



Die am Verkehr orientierten Befestigungen ordneten sich in ein Wegenetz ein, dass durch die Pass-
wege und Tangenten der Mittelgebirge im Norden und Siiden und die bevorzugten Talpassagen bzw.
Furten der Fliisse im Osten und Westen Thiringens aufgespannt wurde. Dazwischen bildeten die
hochwasserfreien Hohenriicken und Landstege in der zentralen Beckenregion zusatzliche Leitlinien
fur die Wegtrassen. Die Streichrichtung der Thiringer Mittelgebirge Harz, Rhén, Thiringer Wald und
Schiefergebirge leitete zwar den Verkehr bevorzugt in Ost-West-Richtung. Doch auch diese Gebirge
stellten keine untberwindlichen Barrieren fur den Verkehr in Nord-Sud-Richtung dar, die Grund fir
groRe Umwege gewesen waren. Schon in vorgeschichtlicher Zeit sind einzelne zentrale Teile der ge-
nannten Gebirge offensichtlich ebenfalls schon in das Verkehrsnetz einbezogen gewesen, und auch
diese Wege haben frih die Befestigungs- und Siedlungsentwicklung Thiringens beeinflusst.

Neben den topografischen hatten auch die lagerstéttengeologischen Besonderheiten Thiringens und
seiner ndchsten Umgebung Auswirkungen auf die Burgen- und Siedlungsentwicklung. Vor allem der
Randbereich des Zechsteins im Orlagau und bei Saalfeld und die an den Randern der Mittelgebirge
ausstreichenden geologisch alten Gesteinsschichten liefern diverse metallische Bodenschéatze, die
nicht erst im Mittelalter, sondern schon in der Vorgeschichte ausgebeutet wurden. Dazu kommen
leicht zugangliche Salzvorkommen an der Werra, der Saale und der unteren lim, die der Mensch
wahrscheinlich ebenfalls schon seit vorgeschichtlicher Zeit nutzte. Aus den angrenzenden Gebieten
sind neben dem Kupferschiefer aus dem sudlichen Ostharzbereich, dem Mansfelder Revier und der
halleschen Sole vor allem die Lagerstatten des Erzgebirges wichtig fiir Thiringen gewesen. Uberregi-
onale Wegtrassen, die schon in prahistorischer Zeit genutzt wurden, fihren durch Thiringen hindurch
in diese Regionen und werden durch Burgen und befestigte Siedlungen aus unterschiedlichen Perio-
den flankiert. Die geografische Lage der Burgen und die Verteilung der Befestigungen tber das Land
wurde von den unterschiedlichen Funktionen der Burgen einerseits und der siedlungs- und verhehrs-
geografischen Struktur der burgenbauenden Epoche andererseits bestimmt. Der Lage der Burgen in
bezug auf die in ihrer Nahe vorbeifihrenden Verkehrswege kam dabei eine besondere Bedeutung zu.
Viele Burgen hatten schon von ihrer Anlage her die Aufgabe, den durchs Land fiihrenden Verkehr zu
kontrollieren. Selbst in Zeiten, wo eine ordnende Landesgewalt fehlte, wo territorialstrategische Inte-
ressen noch nicht ausgepragt oder zurtickgedrangt waren, wurde doch versucht, durch den Zugriff auf
Gutertransporte und Personenverkehr Vorteil aus einer befestigten Anlage zu ziehen. Kontrolle Gber
den Verkehr bedeutete zu allen Zeiten Macht liber eine Region, Gewalt Gber Menschen und Sachwer-
te — eine Macht, die Uber den unmittelbaren Umkreis der Befestigungsanlage hinausreichte.

Deshalb ist es nicht Uberraschend, dass schon vorgeschichtliche befestigte Siedlungen oft eine Be-
ziehung zu Verkehrsstrassen erkennen lassen. Diese Orientierung zu Verkehrswegen spielte in Peri-
oden, in denen von einer Zentralgewalt aus territoriale Interessen gesichert werden sollten, eine be-
sonders wichtige Rolle. Da eine grof3e Zahl gerade der mittelalterlichen Burgen als Dienstmannenbur-
gen erbaut wurde, ist davon auszugehen, dass gerade der mittelalterliche Burgenbau in ganz beson-
derem Mal3e an Verkehrsbahnen gekoppelt war. Verkhrswege wirkten sich aber nicht nur direkt, son-
dern auch mittelbar auf die Anlage von Burgen aus. Wo sich Verkehrswege kreuzten, topografische
oder einfach Entfernungsverhdltnisse zu bereits vorhandenen Zentralorten einen Aufenthalt von Nah-
und Fernhandlern, Handelsbeziigen, Konigen oder Heeren wahrscheinlich machten, da entstanden
Funktionen an einem Ort, die Uber die traditionellen Funktionen einer landwirtschaftlich gepragten o-
der Fischersiedlung hinausgingen: Handel und Kommunikation, Kult und Gericht. Richtete sich die An-
lage von Burgen primar oft nach bevorzugten Verkehrswegen, so entstanden sekundar Trassen, die
mit der Bedeutung der Burgen ihrerseits an Bedeutung gewannen.

Neben den temporaren und sekundéar entwickelten Verkehrsbahnen gibt es Verbindungen, die im gro-
Ben und ganzen ihren Verlauf Uber lange Zeitraume nicht veréndert haben. Es sind vor allem solche
Verbindungen, die durch die Topografie und Geologie des Landes in besonders glnstigem Male be-
stimmt worden sind. Es ist gut vorstellbar, dass solche Trassen nicht nur Jahrhunderte tUberlebt ha-
ben, sondern mit geringen Variationen sogar ber Jahrtausende und viele verschiedene menschliche
Siedlungsgruppen und Kulturen hinweg beibehalten worden sind, auch wenn ihre jeweilige Bedeutung
Schwankungen unterworfen war. Solche naturgegebenen Trassen bildeten damit stérker als jede
Siedlung das Rickrad der kulturlandschaftlichen Entwicklung und damit auch der Burgenentwicklung.



Zu den verkehrsungiinstigen Bereichen unseres Gebietes zahlten die steilen Hange des Harzes und
des Thir. Waldes, teilweise die AuRBenrander der Schichtstufenhéhenziige des Thir. Beckens, und
die Talkanten der Flusstéler, insbesondere der steilen und z. T. Felsigen Abschnitte der Muschelkalk-
hoéhen wie Ohmgebirge, Diin, Hainleite, Finne, Hainich, mittleres und oberes Werratal, mittleres Saale-
tal mit ihren Seitentalern.Fur die Fernwege wird angenommen, dass mdéglichst kurze Wegfiihrungen
bevorzugt wurden, dass sich ein Fernweg zwischen zwei Orten nicht mehr als nétig von der Geraden
entfernt und damit der Winkel zwischen der Geraden und dem tatsachlichen Wegelauf so gering wie
moglich gehalten wurde.

Am beliebtesten waren wahrscheinlich Trassen, die Kammlinien folgten. Gern wurden Routen in leich-
ter Hanglage benutzt, soweit Nebentéler nicht wegverlangernd wirkten oder haufigen Hohenwechsel
mit sich brachten.

Gunstige Landschaftskomponenten fur eine frihe Wegwahl knnen gewesen sein:

a) Passe mit gegeniiberliegend anschlieRenden Ubergéngen zu langgestreckten Hohenziigen
oder wenig zertalten Hangbereichen, z. B.:
Geschling mit Hainleite-Stidseite (SSO), Wipperiibergang und Windleite (NNW; Wallanlagen
am Geschling, Spatenberg, Frauenberg, Sondershausen
Oberhofer Pass mit Hohenzug zwischen Litsche/ Gera und Wilder Weil3e nach Arnstadt (NO)
und jenseits Zella mit Hohenzug zwischen Lichtenau/ Schwarza und Hasel (SW); Walpern-
berg, Alteburg bei Arnstadt, Ruppberg, Marisfeld

b) Flussiibergénge mit benachbarten, giinstig zugénglichen Héhenrticken, z. B.:
Werralbergang bei Horschel mit Ringgauhdhen (NW) und Rennsteig (Hohenrod/ SO); Bran-
denburg
Saalefurt b. Maua (limplatte WSW — Wollmisse ONO); Lobdeburg, Johannisberg
Werratbergang bei Wernshausen (Hunsriicken W — Famberg ONO); Todenwarth, Schmalkal-
den
Werrafurt bei Walldorf mit Hetzberg/ Ringelsberg (NNO) und Hal3furt (SSW); Walldorf, Ha-
bichtsburg, Rentmauer
Saalelibergang bei Saalfeld (Heide ONO/ sdl. Orlasenke O — Thiringer Wald W bzw. WSW);
Saalfeld, Hoher Schwarm, Gleitsch

c) Niederungspassagen mit anschlieRendem Ubergang zu Gelanderiicken, z. B.:
Unstrutibergang bei Griefstedt (OW)
Unstrutiibergang bei Strauf3furt, Heilinger Hohen (NW)/ Kranichborner Hiigel (SO)
Gerafurt in Erfurt mit Hohenrtcken zwischen Nesse und Roth, Apfelstadt (W).

Diese Linien sind geologisch geprégt. Es dominieren deshalb in Thiringen West-Ost- und Nordost-
Sudwest-bestimmte Richtungen. Zu den Burgen an diesen Trassenabschnitten treten jedoch noch vie-
le weitere, die durch ihre Lage deutlich auf Verkehrsbahnen und insbesondere auf deren kritische Ab-
schnitte wie Flussuibergénge, Niederungs- und Steigungspassagen hin orientiert sind.

Quelle: Thiringer Burgen und befestigte vor- und friihgeschichtliche Wohnplatze; Michael Kéhler;
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