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Vorwort 

 
Das Ziel der vorliegenden Arbeit zur Via Regia war nicht die Dokumentation einer übergreifenden 

Gesamtschau auf der Basis wissenschaftlicher Einzeluntersuchungen und detaillierter 

Feldforschungen sondern die in weiten Teilen erstmalige Untersuchung eines Abschnittes der alten 

Handelsstraße unter Nutzung aller zur Verfügung gestandenen Quellen. Das vorliegende Ergebnis 

soll Aufmerksamkeit erwecken für das in vielen Bereichen bisher wenig erforschte Feld der 

Geschichte der alten Handels- und Heerstraßen indsbesondere der Geschichte der Via Regia im 

Mittelthüringer Raum und einen Einblick geben in die Fülle der noch vorhandenen und zu 

systematisierenden Einzelinformationen. Die Arbeit ist so in vielen Bereichen unvollständig und 

ausschnitthaft und könnte in diesem Sinne als Einstieg für weiterführende Untersuchungen genutzt 

werden. 

Für die freundliche Unterstützung der Feldforschung danke ich den Mitarbeitern der Gemeindeämter 

und besonders Herrn Bley in Kerpsleben, Herrn Friese in Großmölsen, Herrn Ellinger in Ollendorf 

und Familie Schirmeister in Nermsdorf. 

 

 

 



 

 

1  Grundlagen 

1.1 Die  Straße1) 

1.1.1  Das  Straßenwesen 

 

1.1.1.1 Entwicklung  der  Straßen 
 

Solange sich die Menschen nur auf ihren eigenen Beinen bewegten, konnten sie praktisch gehen, 

wohin sie wollten. In Wäldern und im Dickicht benutzten sie die Pfade der Tiere, um schneller 

vorwärts zu kommen. Mit der Erfindung von Rad und Wagen änderte sich die Situation, nun mußten 

Wege geschaffen werden, um mit dem Wagen auch fahren zu können. So bauten die Chinesen 

schon 4000 Jahre v. Chr. ausreichend breite und feste Wege, in Ägypten und Babylonien waren die 

Hauptstraßen sogar gepflastert. 

Hervorragende Straßenbauer waren vor allem die Römer. Noch heute führen sprichwörtlich alle 

Wege nach Rom. Vom goldenen Meilenstein auf dem Forum Romanum gingen in der Blütezeit des 

Römischen Reiches etwa 5000 Kilometer Straßen aus, über ein vergleichbares Straßennetz 

verfügten europäische Staaten erst seit dem Ende des 18. Jahrhunderts. 

Wie die Römerstraßen im Idealfall aussahen, beschreibt Plutarch: Gaius Gracchus war beim 

Straßenbau auf Nutzen, Schönheit und Bequemlichkeit bedacht, „In schnurgeraden Linien 

durchliefen die Straßen das Gelände, sie wurden mit behauenen Steinen gepflastert oder mit 

Sandaufschüttungen bedeckt, die dann festgestampft wurden. Vertiefungen wurden ausgefüllt; wo 

Gießbäche oder Schluchten das Gelände durchschnitten, baute man Brücken, und da man beide 

Ufer gleichmäßig erhöhte, gewann die ganze Anlage ein ebenmäßiges, erfreuliches Aussehen.“ 

Meileinsteine markierten die Strecke; Trittsteine in geringerem Abstand auf beiden Seiten der Straße 

gesetzt, erleichterten den Reitern das Aufsteigen ohne fremde Hilfe. 

Diese Straßen kompensierten die geringe Zahl der Truppen, konnten doch die Vorteile der inneren 

Linie ausgenutzt werden: schnell war eine Legion vom Rhein an Donau oder Euphrat verlegt. Für 

den Zivilverkehr waren diese Straßen nicht gebaut; für Wagen und Zugtiere waren sie auch deshalb 

weniger geeignet, weil ihre Oberfläche bei Feuchtigkeit schlüpfrig wurde, die Zugtiere leicht 

ausglitten und die unbeschlagenen Hufe der Tiere sich schnell abnutzten. Ein weiterer Nachteil 

zeigte sich während der Völkerwanderung: Waren die Grenzbefestigungen erst einmal genommen, 

so luden die Straßen die Eindringlinge zu schnellem Vormarsch ins Innere des Reiches ein. Als 

Einfallschneisen möglicher Feinde ließ  

 

man die Römerstraßen daher in der Spätanike in Grenzgebieten vielfach verfallen oder benutzte sie 

als Steinbrüche. Gutshöfe wurden weit von ihnen entfernt angelegt und durch ein neuentstehendes 

Wegenetz miteinander verbunden. Da mit der Straße das Land vermessen worden war, dienten die 

Römerstraßen oft als Grenze. 

 

In den frühmittelalterlichen Reichen herrrschte ein Desinteresse am Straßenbau. Erst mit der Zeit 

setzte sich die Erkenntnis durch, daß Güteraustausch in gesitteter Form langfristig mehr Gewinn 

verspricht als Raub und Eroberung. Krieger, Missionare und mit Luxusgütern handelnde 

Fernkaufleute kamen zu Beginn mit schmalen Wegen aus. Den meisten Reisenden war angesichts 

der schlechten  



Dieser Zustand blieb jedoch nicht erhalten. Aus zeitweiliger verwaltungsmäßiger Übertragung 

königlicher Rechte an geistliche und weltliche Herren entwickelten sich Ansprüche dieser Gruppen 

auf  

 

die Nutznießung der ihnen anvertrauten Rechte. Wenn unter Friedrich I. (Barbarossa) 1158 der 

Grundsatz ausgesprochen wurde, daß die öffentlichen Wege und die Zölle Regalien seien und daß 

nur der König Leistungen fordern dürfe, so zeigt sich darin zwar der Wille des Herrschers, seine 

Rechte zu wahren; in der Notwendigkeit einer solchen Willensäußerung aber spiegelt sich 

gleichzeitig der Umstand, daß diese Rechte dem König streitig gemacht wurden.  

 

Zu Beginn des 13. Jahrhunderts wurden durch Friedrich II. die wichtigsten Regalien in die Hände der 

geistlichen und weltlichen Fürsten gelegt. Dadurch wurde die territoriale Hoheit über das 

Straßenwesen rechtlich begründet und in der Folgezeit nach und nach durchgesetzt.  

Zoll, Geleit und auch Straßenzwang waren ursprünglich als Mittel zur Förderung des Straßenwesens 

und des Verkehrs gedacht. Wer Zoll erhob, hatte die Pflicht, mit dem eingenommenen Geld die 

Straßen und Brücken instandzuhalten. Dies blieb mehr und mehr unbeachtet; die Zölle dienten den 

Zollherren als Einnahmequelle, für die keine Gegenleistung erbracht wurde.  

Wie die Könige die Zölle den Fürsten verliehen hatten, um diese für sich zu gewinnen, so statteten 

die Fürsten nunmehr mit Zollprivilegien Untergebene aus, denen sie verpflichtet waren oder denen 

sie sich erkenntlich zeigen wollten, oder sie befreiten manche Personengruppe vom Zoll. Ähnlicher 

Mißbrauch geschah mit den Geleitsgeldern. Sie sollten ursprünglich demjenigen, der es wünschte, 

die Möglichkeit bieten, sich durch bewaffnetes Geleit vor Überfällen und sonstiger Unbill auf der 

Straße schützen zu lassen. Diese Einrichtung artete zu einem Zwang aus, wobei gleichzeitig der 

gewährte Schutz abnahm, statt der Stellung von Bewaffneten Geleitsbriefe ausgehändigt wurden, 

die lediglich einen Entschädigungsanspruch bei Beraubung enthielten, aber keinen tatsächlichen 

Schutz darstellten. Damit der Straßenbenutzer angesichts solcher Belastungen nicht auf andere 

Wege ausweicht, wurde Straßenzwang ausgeübt: es durften nur die vorgeschriebenen Straßen 

benutzt werden. Auch diese Maßnahme war einer durchaus verkehrsförderlichen Überlegung 

entsprungen, nämlich derjenigen, daß der Straßenbesitzer für seine Ausgaben zur Erhaltung und 

zum Ausbau der Straße durch regen Verkehr und damit durch ersprießliche Einnahmen entschädigt 

würde. Im Laufe der Zeit wurde jedoch die Geldeinnahme alleiniger Zweck des Straßenzwangs; der 

Wegebau trat zurück, was wiederum dazu führte, daß die noch nicht so ausgefahrenen Nebenwege 

aufgesucht wurden auch ungeachtet des landesherrlichen Verbots.  

Im Gegensatz zu dem Landesherren hatten die Städte ein Interesse an guten Wegen, weshalb sie 

sich immer mehr auch um die Wege weit außerhalb der Stadttore kümmerten. Erst mit dem 

Aufkommen staatlicher Fürsorge für die Wegeeinrichtung seit dem 17. Jahrhundert wurden den 

Gemeinden Baumaterialien frei geliefert oder gelegentlich auch Geldhilfen gewährt, was zu einer 

deutlichen Verbesserung der Wege und Wegeeinrichtungen führte.  

 

1.1.1.3 Handel und Wandel auf der Straße 
 

„Du fliehst aus deiner Heimat, kennst deine Kinder nicht, verläßt deine Frau; alles, was wirklich 

unentbehrlich ist, hast du vergessen. Du begehrtst um hinzuzuerwerben, erwirbst um wieder zu 

verlieren, verlierst, um dich zu grämen.“ 

Petrus Damiani 1057 



 

Wegverhältnisse schon gedient, wenn sie sicher von einem Ort zu einem anderen gehen oder reiten 

durften, unabhängig , ob es einen gebahnten, geschweige denn ausgebauten Weg gab. 

Innerhalb dieses instabilen Verbindungsnetztes haben die Wege noch häufiger ihren Verlauf 

geändert als Flüsse; es reichte schon, daß ein neuer Zoll erhoben oder eine Brücke gebaut wurde. 

Über Bäche war für Fußgänger bestenfalls ein Balken gelegt, sonst durchwatete man sie, wie auch 

die Furten der Flüsse. Die alten Handelsstraßen waren im eigentlichen Sinne nicht gebaut, sie waren 

Naturwege, durch häufige Benutzung festgetreten und festgefahren, im Laufe der Zeit von den 

schlimmsten Hindernissen geräumt und ausgebessert. Da sie eines festen Unterbaus entbehrten, 

mußte der Verkehr umso mehr auf die natürlichen Verhältnisse achten. Auch Raubwesen, Kriege, 

hohe Zölle oder geschlossene Grenzen bestimmten den Verlauf. Im Gebirge wurden Höhen 

bevorzugt, wo das Wasser gut ablaufen und der Weg schnell trocknen konnte. Die breiten 

Talsohlen, im frühen Mittelalter wegen der dichten Bewaldung auf den Höhen oft aufgesucht, wurden 

später gemieden, da sie feucht waren und im Überschwemmungsgebiet der Flüsse lagen. Wichtig 

für den Verlauf im Flachland war die Bodenbeschaffenheit. Lehmig kiesiger Boden gab gute 

Fahrbahnen; Löß- und Lehmböden weichten bei Regen und im Winter auf. Zur Überwindung der 

Flüsse wurden im Hochmittelalter zunehmend Brücken gebaut. Das Geld kam aus Stiftungen, 

Testamenten oder wurde durch Ablaß zusammengetragen. Neben der Aussicht auf Profit durch den 

Brückenzoll, gaben mancherorts auch das Gebot der Nächstenliebe oder Verteidigungsplanungen 

den Anlaß zur Errichtung von Brücken. 

 

1.1.1.2 Straßenrecht 

 
Die Ansätze einer mittelalterlichen Straßenverkehrsordnung sind im Sachsenspiegel des Eike von 

Repgow aus der Zeit um 1225 überliefert. 

 

Hier heißt es im zweiten Buch, Artikel 59, § 3: 

„Des Königs Straße soll sein so breit, daß ein Wagen dem anderen ausweichen kann. Der leere 

Wagen soll ausweichen dem geladenen und der minder beladene dem schweren. Der Reiter weiche 

dem Wagen aus und der Fußgänger dem Reiter. Sind sie aber auf einem enge Wege oder auf einer 

Brücke und verfolgt man einen Reiter oder Fußgänger, so soll der Wagen stillstehen, bis sie 

vorübergekommen sind. Welcher Wagen zuerst auf die Brücke kommt, der soll zuerst hinüber 

gehen, er sei leer oder beladen.“ 

 

Grundsätzlich unterschied das Mittelalter zwischen öffentlichen Wegen, die dem Durchgangsverkehr 

gedient haben und Lokalwegen, wozu auch die Wege und Straßen innerhalb der Ortschaften 

gezählt haben. Die öffentlichen Straße wurden mit via oder strata regia oder „Königsstraße“, die 

„Kaiserliche Straße“, „des heiligen Reiches freie Straße“, die „Heerstraße“ und auch mit die strata 

communis oder „Landstraße“ bezeichnet.  

In der Bezeichnung via regia kommt zum Ausdruck, daß die Straße Eigentum des Königs gewesen 

ist. Mittels des Königsbanns konnte der Herrscher den Untertanen Pflichten zum Straßen- und 

Brückenbau auferlegen; er gewährte aber mit seinem Friedensbann auch allen Schutz, die auf der 

„Königsstraße“ zogen und erhob dafür Zölle und Geleitsgelder. Frevel auf der Königsstraße wurde 

härter als solcher auf anderen Wegen geahndet. Nur auf der Königsstraße durfte der Fremde 

verkehren, weil ihn auf den Wegen der Markgenossenschaft des Königs Schutz nicht erreichte. 



 

„Einem Händler wird es kaum gelingen, sich von Verfehlungen frei zu halten. Viele sind in Sünde 

geraten, seil sie auf Gewinn aus waren. Wer reich werden will, nimmt es nicht so genau. Zwischen  

 

zwei Steinen kann man einen Pflock eintreiben, zwischen Kauf und Verkauf schleicht sich das 

Unrecht ein.“ 

                            Jesus Sirach 2629 - 272 

 

Das Wort „handeln“ bedeutet heute noch Güter bewegen und um etwas feilschen. Die Spanne 

zwischen Einkauf und Verkauf bestimmt den Gewinn des Händlers, diesen Unterschied möglichst 

groß zu halten, ist sein ganzes Trachen, an ihm mißt er die Art des Transportes und den 

Transportweg in Abhängigkeit zur aufgewendeten Zeit. Der Gewinn entscheidet, was zu welcher Zeit 

wohin, womit und für wen transportiert wird. Der Händler bringt Angebot und Nachfrage zusammen 

und wird so zum Grundstein für eine funktionierende Marktwirtschaft. Entscheidend ist nicht die Art 

des Produktes, seine Qualität, sondern der Profit, den es dem Händler einbringt. Ändert sich die 

Nachfrage, verändert er sein Angebot, das Nachsehen hat der Erzeuger. Die Trennung von 

Erzeugung und Verkauf und die aufkommende Geldwirtschaft führten zum Entstehen einer 

blühenden Marktwirtschaft im Hochmittelalter. Der Händler und das Geld erwiesen sich als ideale 

Mittler zwischen Erzeuger und Verbraucher.  

Im Frühmittelalter lag der Schwerpunkt des Fernhandels im Mittelmeerraum und in Frankreich. Seit 

dem 8. Jahrhundert bahnten europäische Kaufleute - und hier als erste die Friesen - immer weitere 

Handelsbeziehungen an. Die Fernhändler waren der kirchlichen und weltlichen Oberschicht nicht 

nur als Lieferanten begehrter Luxusgüter willkommen. Sie kannten fremde Länder und Sprachen 

und konnten so wertvolle Informationen über möglich Feinde und Verbündete geben. Deshalb 

wurden Kaufleute von den Herrschern privilegiert, von Abgaben befreit und unter besonderen Schutz 

gestellt. Dies wiederum weckte die Begehrlichkeit der Unterprivilegierten, die nun für sich dieselben 

oder noch weitergehende Konzessionen forderten; was ursprünglich das Privileg eines Standes 

gewesen war, weitete sich im Laufe der Jahrhunderte zum Recht aller Bürger aus.  

 

Das Leben auf der Straße wurde durch drei Faktoren bestimmt: dem völlig unzulänglichen Zustand 

der Straßen, der Unsicherheit auf ihnen und den übermäßigen Abgaben-forderungen der 

Straßenherren. Die Landesherren waren daran interessiert, die Reisenden lange auf ihrem 

Territorium zu halten, damit diese möglichst viele Leistungen in Anspruch nehmen mußten. Auch die 

Anwohner hatten an einem guten Zustand der Straßen wenig Interesse. Jeder umgekippte Wagen, 

jede gebroche Achse brachten den Wirtsleuten, Schmieden und Stellmachern gute Einnahmen. 

Stürzte ein Wagen um, so konnte es passieren, daß der Grundherr das Grundruhrrecht anwandte 

und alle Waren beschlagnahmte, die den Boden berührt hatten. Die Kaufleute waren deshalb auf 

Selbsthilfe angewiesen und schlosssen sich zu Fuhrmannsgilden und Hansen zusammen.  

 

Bis ins Hochmittelalter bildeten hochwertige Güter die wichtigsten Gegenstände des Fernhandels: 

Edelmetalle, Schmuck, Seidenwaren, Pelze, Edelsteine, Bernstein, Weihrauch, Gewürze und 

Sklaven. Diese ließen sich auch auf schlecht ausgebauten Straßen transportieren. Seit den 

Kreuzzügen wurden weitere Kreise als Abnehmer von Luxusgütern erschlossen. Außerdem wollten 

die Hänlder ihre Frachtkapazitäten auf der Hin- und Rückreise nutzen, so daß auch die Ausfuhr von 

Gütern zunahm. In immer größeren Mengen wurden Waren des täglichen Bedarfs, Getreide, Wein, 



Fisch und Salz gehandelt. Je mehr Güter in den Handel aufgenommen wurden, je größer und 

schwerer diese Güter wurden, desto wichtiger wurden Wege und Verkehrsmittel. So kümmerte man 

sich seit dem Spätmittelalter vermehrt um den Ausbau der Straßen und die Entwicklung besserer 

Gefährte. Seit dem  

 

10. Jahrhundert setzten sich das Pferd und der Esel zunehmend als Saumtier durch. Damit wurde 

eine Erhöhung der Tragfähigkeit und eine Beschleunigung des Transportes erreicht. Die Zunahme 

des Handels- und des Reiseverkehrs brachte eine Vielzahl von Streitigkeiten mit sich. Konfliktträchtig 

waren Monopole, Embargos, exterritoriale Gebilde und die Forderung von Abgaben. Kaufleute 

gaben sich als Pilger aus, um von Zöllen und Abgaben befreit zu sein, Mönche schmuggelten in 

ihren Wanderstöcken versteckt Eier des Seidenspinners aus China nach Byzanz. 

 

Die Kirche hatte zu allen Zeiten ein gespanntes Verhältnis zum Reisen. Einerseits warnte sie vor den 

Gefahren auf den Wegen, andererseits schickte sie Millionen von Menschen in die Fremde. 

Synoden konnten Tausende von Menschen mobilisieren, die spätmittelalterlichen Reformkonzilien 

von Konstanz und Basel waren die größten mittelalterlichen Kongresse. Wenn es um die Mission 

ging, wenn Bischöfe oder Kirchen zu weihen, Christen zu firmen oder Bücher zu holen waren, stellte 

die Amtskirche die Beschwernisse der Reise hintenan.  

 

Mit Festen und Feiertagen bestimmte das Christentum den Lauf des Jahres. Es überzog Europa mit 

einem Netz von Kirchen und Klöstern. Hier konnte sich der Reisende wie zu Hause fühlen, wenn er 

die Worte der lateinischen Messe hörte. Große Bedeutung für das Reisen der Menschen im 

Mittelalter hatten die Wallfahrten. Die Verehrung gmeineinsamer Heiliger z. B. der Apostel oder des 

hl. Nikolaus verbanden die östliche und westliche Kirche auch nach dem Schisma von 1054. 

Wallfahrten der Christen ins Heilige Land, nach Rom, Santiago, Canterbury, Einsiedeln setzten 

Massen in Bewegung und schufen ein Gemeinschaftsgefühl über alle sonstigen Grenzen hinweg.  

 

Zwei Jacobspilger unterwegs. 

Aus einem Pilgerführer  

Leipzig 1521 

 

Könige und Fürsten waren die ersten, die längere Reisen unternahmen. Sie führten dabei oft große 

Gefolge mit sich. Das einfache Volk, ob Pilger oder Soldat, ging meist zu Fuß. Seit dem 10. 

Jahrhundert entsteht ein neues Botenwesen zur Nachrichtenübermittlung. Die Tradition des 

staatlichen Botendienstes im Abendland war mit dem Untergang des Römischen Reiches 

verkümmert. Die mittelalterliche Nachrichtenübermittlung wurde von Botendiensten kirchlicher, 

gewerblicher und gelehrter Vereinigungen, ebenso der Landesherren und vor allem der Städte 

durchgeführt. Jede große Handelsgesellschaft war auf ein funktionierendes Botensystem 

angewiesen, das die Verbindung zwischen der Zentrale und den Filialen sicherte. Für die Studenten 

der Universitäten war der Kontakt mit ihren Familien wegen der notwendigen Geldüberweisungen 

lebensnotwendig. Eine überragende Stellung im Nachrichten-wesen nahm die Kirche ein. Die 

zunehmende Zentralisierung des Papsttums erforderte den Aufbau eines schnellen und 

engmaschigen Botenwesens. So wurde Rom im Spätmittelalter die bestinformierte Stadt der 

Christenheit, hier sammelte man über tausende Kanäle Nachrichten, die verarbeitet und gezielt 

wieder in Umlauf gebracht wurden. 



 

Als Boten selbst kamen fast ausschließlich Männer zum Einsatz. Sie mußten schnell, zuverlässig, 

belastbar und gewandt im Umgang mit Fremden und deren Sprache sein. Sie sollten es ihrem 

Auftraggeber recht machen, ohne es mit dem Empfänger zu verderben; sie sollten durch 

angemessenes Auftreten (z. B. durch Geschenke) den Inhalt der Botschaft fördern. Boten sollten auf  

 

ihrem Weg durch das fremde Land soviel Information wie irgend möglich sammeln und sich 

trotzdem nicht der Spionage verdächtig machen. Der Bote durfte mit einer Belohnung für die gute, er 

mußte mit einer Rüge oder Schlimmerem für eine schlechte Nachricht rechnen. Botendienste waren 

teuer; von einem schlecht behandelten Leibeigenen waren Treue und Selbstverleugnung nicht zu 

erwarten, so erhielten Boten eine Vielzahl von Privilegien. Erst 1516 richtete Franz von Taxus die 

erste Postverbindung zwischen Wien und Brüssel ein. Sie war jedem, nicht nur einer bestimmten 

Personengruppe zugänglich. 

Der Verkehr mittels der Gesandten, die Handlungsreisenden und die Pilger, die zentrale Macht 

Roms und die Grenzen überschreitende Verbreitung von Klöstern und ihrer Orden haben 

entscheidend dazu beigetragen, Länder und Völker miteinander bekanntzumachen. All dies brachte 

Kunde von fernen Ländern und trug dazu bei, daß Europa sich eher dem Fremden öffnete als 

andere Kulturen. 

 

1.1.2  Die Jahreszeiten 

 
Mit dem Erwachen der Natur nach dem Winterschlaf setzte auch die Reisetätigkeit der Kaufleute, 

Pilger, Krieger und Boten wieder ein. Die Tage werden Länger und wärmer, der Schnee schmilzt auf 

den Feldern und die Reittiere finden frisches Futter. So wurde das Fränkische Heer zu einem 

Märzfeld einberufen, solange es vorwiegend aus Fußsoldaten bestand. Seit 455 erging das 

Aufgebot zu einem Maifeld, da große Teile des Heeres nun beritten waren und längere Reisen zum 

Sammelplatz erst antreten konnten, wenn die Pferde ausreichend Nahrung fanden. Das Messejahr 

begann mit der Frühjahrsmesse.  

Die ungepflasterten nur wenig befestigten Wege waren zu Beginn des Frühjahrs besonders schwer 

passierbar, wenn sie tagsüber zeitweilig auftauten und Mensch, Reittier oder Wagen tief einsinken 

ließen. Andererseits warteten die Bewohner der Siedlungen, die über den Winter oft monatelang von 

der Umwelt abgeschnitten waren, sehnsüchtig auf die ersten Kaufleute und waren bereit, für die 

begehrten Waren höhere Preise zu bezahlen. Dem risikobereiten  Kaufmann winkte so  der  größere  

Gewinn, wenn er zu einer  Zeit  aufbrach, 

 

da die trägeren oder vorsichtigeren Konkurenten aus Furcht vor Frost, Hochwasser und 

unzureichender Nahrung für Mensch und Tier noch daheimblieben. 

Die wiedererwachende Reisetätigkeit manifestierte sich auch in einer Vielzahl von Festen im späten 

Frühjahr bzw. im Frühsommer. Händler, Gaukler und Musikanten zogen von Stadt zu Stadt. 

Synoden und Versammlungen wurden jetzt einberufen.  

 

Die günstigste Reisezeit war der Sommer. Die Tage sind lang, die Preise für Nahrung auf den 

Märkten sanken und wem das Geld für die Herberge fehlte, der konnte unter freiem Himmel 

übernachten. Die Wege waren trocken und fest, die Pässe schneefrei und die Flüsse berechenbar. 

Eine längere Mittagspause an einem schattigen Platz brachte Erholung für Tiere und Menschen und 



ließ die Mittagshitze, besonders in südlichen Gegenden, überstehen. Eine Plage konnten die 

Mücken werden, die zu tausenden aus den Sümpfen in den Flußtälern und Ebenen aufstiegen.  

 

Die Vorteile des Sommers für Landreisende zogen sich bis in den späten Herbst hinein. Zur Zeit der 

Ernte und der Weinlese waren viele Menschen unterwegs, was die Sicherheit auf den Wegen 

erhöhte. Auf den Messen und Märkten deckten sich die Bewohner der Städte und Dörfer aus dem 

Erlös durch  

 

Handwerk und Ernte mit den notwendigen Waren für die lange Zeit des Winters ein. Die Natur bot 

überreiches Angebot an Reiseproviant wie Nüsse, Bucheckern und wilde Beeren. 

 

Spätestens im November brach der Winter herein. Der Regen weichte die Wege auf und ließ die 

Flüsse anschwellen. Mit Schneesturm und Frost mußte gerechnet werden. Wer jetzt noch über 

längere Entfernungen unterwegs war, mußte schon einen sehr wichtigen Grund haben, um 

solcherlei Gefahren auf sich zu nehmen. Wohlhabende Reisende, die noch weit vom Ziel entfernt 

waren, bezogen jetzt ihr Winterquartier. Beim Durchwaten der kalten Flüsse drohten Mensch und 

Reittier lebensgefährliche Erkältungen. Viele Siedlungen waren im Winter von der Außenwelt 

abgeschnitten. Alles, was bestimmte Formen des Reisens im Winter unmöglich machte, begünstigte 

andere Formen für denjenigen, der sich mit Kleidung und Gerät angemessen auszurüsten wußte. 

Versumpfte Niederungen und große Flüsse, die im Sommer schwer zu passieren waren und so 

einen idealen Schutz boten, wurden zu leicht begehbaren Eisflächen, beliebt bei Herrschern und 

Heerführern. So setzten die Vandalen im Winter 406 über den zugefrorenen Rhein. Der Frost 

befestigte die im Herbst noch aufgeweichten Wege, der Schnee glich Unebenheiten aus, so daß 

selbst schwere Bauholzwagen mühelos vorankamen.  Besonders  die  Bewohner  Nord- und  

Osteuropas  

 

haben viel nützliches Gerät entwickelt, um die Vorteile von Frost und Schnee zu nutzen. Mit Skiern, 

Schneeschuhen, Schlittschuhen und Schlitten konnte man über die von der Schneedecke 

verwischten Grundstücksgrenzen querfeldein ziehen, ohne daß darunterliegende Saaten geschädigt 

wurden. Im Winter war leicht Jagd auf das ungeschützte Wild, aber auch auf Menschen zu machen. 

Durch Verbrennen von Behausung und Vorräten waren sie ihren Verfolgern schutzlos ausgeliefert.  

 

 

1.1.3  Reit-  Zug-  und  Lasttiere 

 
Den Reisenden standen im Mittelalter Reit- und Zugtiere für unterschiedliche Aufgaben und Klimate 

zur Verfügung.  

Der aus Arabien und Nordafrika stammende Esel wurde schon im vierten vorchristlichen 

Jahrhundert gezähmt. Er verfügt über eine im Gebirge erworbene Trittsicherheit und Genügsamtkeit, 

läßt sich leicht besteigen und kann um die 150 Kilogramm tragen. Der Einzug Jesu in Jerusalem auf 

einer Eselin machte den Esel beliebt bei Menschen, die mit der Nachfolge Jesu ernstmachen 

wollten. 

 

Das Pferd, schneller und stärker als der Esel, wurde wohl als letztes der wichtigen Zug-  und 

Lasttiere, spätestens Ende des 3. Jahrtausend vor Christus domestiziert. Es ist besonders geeignet 



als Reit- und Zugtier und kann mit richtigem Geschirre mehr als 1000 kg ziehen. Als Packtier trägt es 

etwa 170 kg. Das Pferd der germanischen Frühzeit war kleiner als das Pferd heute (130 - 160 cm 

hoch). Die im 6. Jahrhundert aus dem lateinischen entlehnte Bezeichnung „Pferd“ leitet sich von 

„Paraveredus“, Postpferd ab. Im Mittelalter waren kräftige und schnelle Schlachtrosse wichtige 

Rüstungsgüter, ihre Ausfuhr in Länder potentieller Feinde wurde wiederholt verboten. 

Das Pferd hat einen rascheren Tritt als Esel und Ochse, so daß Reisende und Güter schneller 

transportiert werden konnten. Außerdem war es so möglich, daß verderbliche Güter wie Fisch und 

Gemüse) aus einem weiteren Umkreis in die Städte transportiert werden konnten, die auch auf 

Grund der besseren Versorgung seit dem Hochmittelalter rasch wuchsen.  

 

Andererseits blieb das Pferd bis in die Neuzeit bevorzugtes luxeriöses Reittier und als solches ein 

Statussymbol, was z. B. die Dominikaner dazu bewog, 1228 in ihren Konstitutionen anzuordnen, daß 

„unsere Brüder“ weder Pferde noch eigene Wagen, noch fremde Pferde in ihren Häusern 

unterstellen sollen. Gegen das Pferd sprach andererseits, daß es einen ernsthaften 

Nahrungskonkurenten für den Menschen darstellte.  

 

Interessant ist die Frage, wie die Frauen geritten sind, da eine Frau sich nicht mit gespreizten 

Schenkeln in der Öffentlichkeit zeigen durfte. Andererseits waren Pferd und Esel aus dem 

Damensitz nur schwer zu lenken. Ob das Pferd immer bereit war, solch ein holzverstärktes 

Monstrum zu tragen, und überhaupt immer ein Damensitz vorhanden war, ist zu bezweifeln, so daß 

hier die Sicherheit wohl vor der Schicklichkeit rangierte.  

 

Maultier und Maulesel sind robuste Lasttiere. Das größere und stärkere Maultier ist kräftig wie das 

Pferd und dabei so genügsam, geduldig und widerstandsfähig gegen Krankheiten wie der Esel. 

Besonders wenn es unter großen Lasten auf schwierigen Pfaden im unwegsamen Bergland 

marschiert, ist es dem Pferd überlegen. 

 

Das Kamel wurde von den Arabern mit nach Spanien und Sizilien gebracht, auch kam es im 

merowingischen Gallien zum Einsatz, ist aber außer als Exot in Europa nie recht heimisch 

geworden, vom Elefanten ganz zu schweigen. 

 

Der Ochse war im Mittelalter das meist verbreitete Zugtier für Wagen und landwirtschaftliches Gerät. 

Die damals im Vergleich zum heutigen Rindvieh wesentlich kleineren und schwächeren Tiere waren, 

meist paarweise hintereinander angeschirrt, leicht zu führen und zu überwachen, gingen aber 

deutlich langsamer und waren weit weniger ausdauernd als Pferde, so daß auf längeren Wegen 

Löhne und Nahrung für die Treiber sowie Futter für das Vieh stark zubuche schlugen. 

Auch Träger - vielleicht Kriegsgefange oder Sklaven - gehörten zu den (wenn auch unfreiwilligen) 

Reisenden im Mittelalter. Nach Zollverordnungen zu urteilen, trug ein Mensch gelegentlich ein Viertel 

der Last,  die man einem Packpferd aufbürdete.  

Außerdem nutzte man notfalls auch Ziegen und Schafe als Lasttiere, diese wurden z. B. auf 

Kreuzzügen ohnehin als lebendige Fleischreserve mitgeführt und nach und nach geschlachtet, 

wobei sich der Ertrag abhängig von den Strapazen der Reise verminderte.  

 

1.1.4  Einrichtungen  an  der  Straße - Quellen  der  Straßenforschung 
 



Verschiedene Einrichtungen des Reiches, der Territorialherren, Städte, Gemeinden und 

Grundherren standen direkt oder indirekt mit den Handelstraßen in Beziehung, so daß ihr Nachweis 

mehr oder weniger die Bestätigung für das Vorhandensein einer Durchgangsstraße am betreffenden 

Platze gibt. 

 

1.1.4.1  Verkehrstechnische  Einrichtungen:  Brücken,  Fähren,  Dämme  

 

Brücken gab es im Mittelalter in nur geringer Zahl, wo es sie gab, hatten sie überregionale Funktion 

und dienten dem Fernverkehr. 

 

 

1.1.4.2  Einrichtungen  zur  Erhebung  von  Straßenabgaben  

 

Die wichtigsten Abgaben = Zölle waren das Geleit-, das Wege-, Brücken- oder Dammgeld oder auch 

das Fährgeld.  

 

1.1.4.3  Einrichtungen im Dienste der Straßenbenutzer 
 

In vielen Kulturen spielte das Gebot der Gastfreundschaft eine grundlegende und 

selbstverständliche Rolle im Miteinander der Menschen. 

Neben der spontanen, unentgeltlichen Aufnahme von Fremden hat es im Laufe der Geschichte 

mehr oder weniger „organisierte„ Formen der Gastlichkeit gegeben: Beherbergung von 

Glaubensgenossen, Recht der Obrigkeit auf herrschaftliche Gastung, kommerzielle Gastung. 

Zahlreiche Stellen im Neuen Testament gebieten den Menschen, Fremde aufzunemen und sich um 

Unglückliche zu kümmern. („Wer euch aufnimmt, nimmt mich auf“ Mt. 1040) Diese Gebote blieben 

nicht toter Buchstabe, sondern wurden den Menschen in Wort und Bild immer wieder nahegelegt. 

Die Gastung in Klöstern und Einsiedeleien war für Reisende besonders in siedlungsleeren Räumen 

wichtig. Der Klosterplan von St. Gallen (um 820) weist mehrere Einrichtungen zur Unterbringung und 

Bewirtung von Reisenden auf. So ein Haus für vornehme Gäste mit eigener Latrine und eine 

Herberge für Pilger und Arme, jeweils mit eigener Küche und Brauerei. Weiterhin findet sich eine 

Wohnung für fremde Ordensbrüder. Unterkunft, Verpflegung und Betreuung richtete sich nach dem 

Rang der Gäste. Eine gesunde wirtschaftliche Grundlage war die Voraussetzung dafür, daß die 

Klöster die ihnen zugewiesene Aufgabe erfüllen konnten, im Armen, im Pilger, Christus selber 

aufzunehmen. Ähnliches gilt für die Hospitäler, die wie die Siechenhäuser meist vor den Toren der 

Städte an den Durchgangsstraßen lagen. Wie unscharf lange Zeit die Terminologie ist, zeigt der 

Bedeutungsumfang des Wortes „Hospitium“: Haus, Zwangsgastung, Unterkunft, vermietetes 

Zimmer. 

 

Seit dem 12 Jahrhundert wird das Spital zur karitativen Einrichtung im weitesten Sinne. Die Mittel zur 

Erfüllung ihrer Aufgaben verdankten die Spitäler oft Spenden und testamentarischen Verfügungen. 

Dem gesunden Reisenden bescherte die Unterkunft in einem Haus, das auch der Pflege von 

Kranken diente, Vor- und Nachteile. Er durfte hier eher mit Beköstigung rechnen, dafür drohte ihm 

Ansteckung. Auf seiner Weiterreise trug er vielleicht Krankheitskeime in bislang noch nicht 

verseuchte Orte weiter. Langfristig begünstigte das Kommen und Gehen der Reisenden jedoch die 

Immunisierung der europäischen Bevölkerung gegen viele Krankheiten. 



Obwohl Europa von Klöstern übersät war, obwohl seit dem Hochmittelalter zahlreiche Spitäler 

eigens für reisende Pilger gegründet worden sind, dürfe die private Gastfreundschaft noch 

zugenommen haben. Das Spektrum mittelalterlicher Gastfreundschaft  reichte  so  von  der  

Gratisübernachtung  und -bewirtung in einem Kloster oder Hospiz, bei einem Pfarrer oder einer 

Witwe, bei einem Bauern im Stroh, auf einem gerade noch warmen Backofen, bis zur Bereitschaft, 

den Fremden für Unterkunft und Verpflegung eine paar Tage in der Ernte arbeiten zu lassen und ihm 

zum Abschied einen „Zehrpfennig“ oder eine unbezahlbare Empfehlung an Freunde und Bekannte 

mit auf den Weg zu geben.  

 

Im Mittelalter gab es wie heutzutage Herbergen und Gasthäuser der verschiedensten Art. Vom 

einfachen Bett, das die Hausbewohner in der Kammer zu den übrigen stellten und wo der Reisende  

 

sein Essen selbst zubereiten mußte bis hin zu Gasthäusern, die dem Reisenden, seinem Gefolge 

und den Reittieren allen erwünschten Komfort boten, reichte das Angebot. Selbst in den großen 

Gasthäusern mit Back-, Schlacht- oder Brauhaus, mit Ställen und Logierschuppen gab es 

hauptsächlich Gemeinschaftsräume, oft mit großen Betten für mehrere Personen. Da man nackt 

schlief, konnte man sich gegenseitig wärmen. Kommerzielle Gasthäuser fanden sich vorzugsweise 

in Städten, Marktflecken oder größeren Orten. Sie waren auf regelmäßige Kundschaft angewiesen 

und dienten als Vergnügungsstätten, als Versammlungsorte für die Bevölkerung der Umgebung, 

und mancher Vertrag wurde hier geschlossen. Mit der Zunahme des Reiseverkehrs kam es zu einer 

Differenzierung der Wirtshäuser. Die Wirtshausnamen waren sehr international. Der Reisende 

konnte in Deutschland in der „Krone“ in Frankreich in der „Couronne“ absteigen. Namen wie „Zum 

Sternen“ und „Zum Rappen“ finden sich nördlich und südlich der Alpen. Wirtshausnamen wie „Zum 

Löwen“, „Zum Adler“ können auf das Wappentier der Herrschenden verweisen. Im Hause „Zum 

Rad“ mögen Fuhrleute besonders willkommen gewesen sein. 

 

1.1.4.4 Burgen,  Warten,  Gerichts-  und  Richtstätten, 

  kirchliche  Einrichtungen 
 

Burgen und Warten entstanden oft zur Sicherung der Straßen, ebenso können Straßengerichte und 

Richtstätten den alten Straßenverlauf erhellen helfen. Kirchenbesitz aus dem frühen und hohen 

Mittelalter - aus einer Zeit also,. als die siedlungs- und verkehrsmäßige Erschließung des Landes 

noch nicht abgeschlossen war - könnte auch Hinweis geben auf das nötige Vorhandensein einer 

wichtigen Verkehrsstraße. Die Patrozinien der Kapellen und Kirchen sind ein weiterer möglicher 

Hinweis auf alte Verkehrswege, der wichtigste ist hier St. Jacobus als Schutzheiliger der Pilger und 

Reisenden. 

 

1.2 Das  Dorf 

 
Die ländlichen Siedlungen entwickelten sich in historisch konkreten Abhängigkeitsstrukturen als 

baulich-räumlicher Ausdruck der jeweiligen territorial herrschenden Ordnungsprinzipien. In ihrer 

Gestalt versinnbildlichen sie den jeweiligen Entwicklungsstand der Produktivkräfte und der 

Produktionsverhältnisse innerhalb einer ganzheitlich in der Bewirtschaftung des Landes gegründeten 

Lebensweise. Die Gestalt des Dorfes - von der Art der Anlage von Flur und Siedlung bis hin zum 

kleinsten Detail - ist somit zuallererst Ausdruck des aus der Geisteshaltung der Gestaltenden 



erwachsenden Wollens innerhalb der historisch und territorial gegebenen Möglichkeiten. Das Dorf 

widerspiegelt so auf allen Ebenen die Ganzheit der Beziehungen der Bewohner untereinander zu 

ihrer Um-welt und kann nur aus diesem seinem Wesen heraus verstanden werden. 

Diese Einheit von Wesen und Erscheinung hat die Gestalt der ländlichen Siedlungen begründet und 

„das Dorf“ hervorgebracht . 

Nützlichkeit im Gebrauch, Schönheit in der Gestalt und Vernunft in der Konstruktion sind die 

Grundfesten allen baulich-handwerklichen Tuns. 

Grundlage allen Bauens ist die Anwendung organischer Systeme. Diese Systeme sind qualitativ 

dadurch gekennzeichnet, daß die Verknüpfung der einzelnen Elemente auf allen Ebenen so erfolgt, 

daß bei Erneuerung defekter Teile das Ganze immer wieder seine ursprüngliche Qualität erreicht. 

Dies bedingt die ausschließliche Verwendung heimischer Baurohstoffe und die bewußte 

Bewirtschaftung der Holzbestände. 

 

Der rechtzeitig ausgewechselte Dachziegel macht das Ziegeldach wieder voll funktionsfähig, das 

Loch in der Plastikfolie auf dem Flachdach kann nur geflickt werden, um in zwei Jahren wieder 

aufzubrechen ... 

 

Diese Systeme ermöglichen weiterhin bedarfsgerechte bauliche, selbst ausführbare, Veränderungen 

von Grundrissen, Öffnungen, Kaminen etc. und fügen sich somit organisch in die Entwicklung der 

Lebens- und Produktionsverhältnisse des Dorfes ein. 

Die verwendeten Baustoffe spiegeln in der Ehrfurcht ihrer Behandlung bei der Wahl des Einsatzortes 

die jeweils für sie aufgewendete Arbeitsleistung wider. Die einzelnen Bauaufgaben werden so durch 

typische Konstruktion und Materialien zu Bautypen (Scheune, Stall, Wohnhaus, Pflaumendörre). Die 

Baustoffe sind konstruktiv organisch verknüpft, d. h. ihren natürlichen Eigenschaften entsprechend, 

zusammengefügt.  

Alle genutzten Bausysteme und -materialien genügen einem hinstorisch und territorial bedingt 

vorherrschenden Typus. Typus ist etwas anderes als Norm: Typus läßt sich vergleichen mit einer 

Pflanze, die sich den Gesetzen ihrer Gestaltung folgend, Örtlichkeit und Klima anpaßt; Norm ist das 

in eine Form gestanzte Fabrikerzeugnis von maschineller Gleichheit. 

So ist das Dorf als Ausdruck des Gestaltungswillens seiner Baumeister ein angenehmes 

Zusammenspiel der Anmut natürlicher Baustoffe und einer ganzheitlich handwerklichen Ausführung 

der Konstruktion. 

Im Umgang mit den Elementen der Natur zeigt sich die notwendig vernünftige Lebensweise der 

Dorfbewohner deutlich. Wasser bedeutete Leben und mußte in einem Zustand erhalten werden, der 

diese seine Funktion ermöglichte. Das war eine Notwendigkeit, die den Spielraum der 

Dorfgemeinschaft im Umgang mit Wasser begrenzte. Im ständigen Bestreben, ihren Lebnsraum zu 

vergrößern, haben naturgemäß machthabende und unerfahrene Menschen oft versucht, diese 

Grenze zu verschieben und sich das Leben durch einen unachtsameren Umgang mit dem kühlen 

Naß zu erleichtern. Das Resultat waren Dürren, Krankheiten, Streit mit dem Nachbardorf oder es 

kamen einfach keine Lachse mehr den Bach hinauf, und ein leichtverdientes Mittagsmal und eine 

willkommene Abwechslung des Speisenplanes fielen aus. In diesem Moment war die Vernunft des 

Einzelnen gefragt, ob er Ursache und Wirkung im Zusammenhang sehen konnte und eine 

Rücknahme der Grenzverschiebung veranlaßte. 

Auch wenn nicht jeder Dorfbewohner von sich aus vernünftig gehandelt hat, müssen die, welche die 

Macht hatten die Verschiebung der Grenze rückgängig zu machen oder solches zu veranlassen, die 



Kausalität ihres Tuns immer wieder erkannt haben, sonst wäre die Gemeinschaft schnell zugrunde 

gegangen.  

 

Den einen, dessen Haus zum dritten Male und nun mit ihm abgebrannt ist, weil er nicht begriffen hat, 

daß sein falsch gebauter Kamin den Funkenflug verursachte und der wegen seiner einsamen Lage 

keine Dorfgemeinschaft um sich hatte, die ihn schon nach dem ersten Brand gezwungen hätte, den 

Kamin aus gemeinschaftlichem Interesse richtig zu bauen, gab es allemal, was Seuchen, 

Hungersnöte, Dorfbrände, eingestürzte Gebäude oder Kriege belegen, aber er war nicht 

bestimmend, sonst wäre die Siedlung gleich Schilda in der zweiten oder dritten Generation 

ausgestorben.  

Erst gegen Ende des letzten Jahrhunderts wurde diese Grenze durch das Bohren tiefer Brunnen, die 

Anlage von Vorratsbecken und durch den Bau eines Netzes von Transportwegen entscheidend 

verschoben. Fortan konnten Gülle, Dreck, später Chemikalien eingeleitet werden, ohne daß es sich  

 

direkt auf die Verursacher auswirkte. Der Anruf an die Vernunft tönt dafür heute um so lauter, da 

ganze Kreisläufe zu versagen drohen, nur die Fähigkeit zum Hören ist verlorengegangen. 

Das Dorf versinnbildlicht den höchsten Grad der Prägung von Naturraum durch die Lebenweise der 

Menschen auf dem Land. Jedes Element der Siedlung hat sich über Generationen in seiner Gestalt 

aus seiner Sinnhaftigkeit heraus gebildet und ist so in seiner konkreten Existenz mehrfach bestimmt. 

Analog des am Beispiel von Wasser aufgezeigten notwendig vernünftigen Umganges mit den 

Elementen der Natur ist jedes Stück Wald, jede Hecke, jeder Baum oder jeder Tümpel der Ausdruck 

der Nutzbarmachung einer Vielzahl von erkannten Zusammenhängen in der Natur durch den 

Menschen. Wenn die Holzwirtschaft nicht vor- und nachhaltig gedacht worden wäre, hätte es bald 

kein Holz mehr gegeben. Wären die Hecken auf den Fluren im Sinne eines Landgewinnes 

abgeholzt worden, hätte die Bodenerosion den kurzzeitigen Mehrertrag schnell negiert.  

Zum gewachsenen Dorf in bewegter oder flacher Landschaft gehören vor allem Baum und Strauch. 

Höfe ohne Bäume und Sträucher sind schutzlos Wind, Sonne und Kälte preisgegeben. Die 

hochstämmigen Bäume an den Zufahrtsstraßen bringen vielfältigen Nutzen, wie Holzgewinn oder 

Wind-  und Sonnenschutz. Die Obstbäume an den Feldwegen sind über dies noch Bienenweide und 

Nahrungsquelle. Die heute überall zunehmende Verwilderung von Streuobstwiesen, Feldern, 

Bachläufen oder Waldstücken verwandelt das Bild der Kulturlandschaft im Sinne der 

Industriegesellschaft. Die genutzten Flächen werden mit Technik, Chemie und Genmanipulation 

ständig ertragsintensiver bewirtschaftet, was andererseits zur zwangsweisen Stillegung immer 

größerer Flächen führt. Die über Jahrhunderte herausgebildete Ausgewogenheit innerhalb der 

Mensch - Naturbeziehungen ist so seit der Separation verlorengegangen. Extreme sind Ausdruck 

der neuen ökonomischen Lebensweise. Totale Ausbeutung, Desinteresse oder totaler Schutz sind 

an die Stelle der einstigen Ausgeglichenheit der Beziehungen getreten.                                                    
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2  Spurensuche 

 

2.1 Die  Via  Regia  in  historischen  Quellen 

 
Die lateinischen Quellen benutzen für die Straße die Worte strata oder via. Der Zusatz zu strata oder 

via zeigt an, ob es sich mehr um eine größere Verkehrsverbindung oder nur um einen kleinen Weg 



gehandelt hat. Via regia, die Königsstraße, taucht in vielen Quellen im deutschen Gebiet auf. Die 

Zeichnung zeigt die (mindestens ursprüngliche) Gerichtsbarkeit des Königs oder Kaisers über die 

Straße an. Sie war Eigentum des Königs, stand unter dem Königsbann. Die Ost-West Verbindung 

über Erfurt und Leipzig wurde in einem Vertrag des Thüringer Markgrafen mit dem Bischof von 

Meißen vom 22. Mai 1252 als „via regia Lusatiae“ bezeichnet. Weitere schriftliche Quellen für diese 

Bezeichnung konnten nicht aufgefunden werden. Der Begriff via regia, später Hohe- oder 

Königsstraße, ist in einer Vielzahl von Literatur verwendet, aber nirgends durch entsprechende 

Quellenangaben nachvollziehbar gemacht. Hier liegen sicher noch Möglichkeiten der Vertiefung.  

 

2.2 Der  Verlauf  der  Straße  zwischen  Erfurt  und  Nermsdorf 

 
Der Verlauf der Straße durch Erfurt zwischen dem äußeren Brühler Tor und dem äußeren 

Krämpfertor ist über die Jahrhunderte sicher nicht eindeutig auszumachen. Zu unterschiedlich waren 

die Beweggründe für die Reise. Ging der Kaufmann zuerst in die Futtergasse zum Pferdefütterer, so 

zog  

 

es den Pilger vielleicht auf direktem Wege zu den Fleischbänken, wo er sich mit dem Metzger über 

den Besitzerwechsel eines saftigen Stückes Schinken einig wurde. Der direkte Verlauf führte durch 

das äußere Brühler Tor (seit 1615) über die Brühler Straße vorbei an der Martinikirche durch das 

innere Brühler Tor, am Fuße des Domberges über den Straßenmarkt “An den Geraden“ zum 

Domplatz mit dem Markt. Von hier verlief die Via Regia durch die Marktstraße an der 

Allerheiligenkirche vorbei zum Fischmarkt, passierte das Rathaus und führte an der Benedictkirche 

und der Stiftsmühle vorbei über die Krämerbrücke und gelangte durch die Wenigemarktskirche zum 

Wenigemarkt. Weiter ging der Verlauf durch die heutige Meienbergstraße vorbei an der 

Kaufmannskirche und verließ die Stadt in Richtung Leipzig durch das innere und äußere 

Krämpfertor. Die der folgenden Seite abgebildeten zeitgenössischen Darstellungen zeigen weder 

am Domplatz noch Fischmarkt Spuren von Reisenden, Wagen oder Zugtieren, vielleicht weil 

teilweise besondere Begebenheiten dargestellt sind.  

 

Einen Eindruck von der Kulisse des alten Erfurt entlang der Straße gibt noch heute die 

Krämerbrücke, deren Vorhandensein sich zumindest seit dem Jahr 11172), in dem sie durch 

Blitzschlag abbrannte, nachweisen läßt. Im 12. und 13. Jahrhundert brannte die hölzerne Brücke 

mindestens sechsmal nieder. Um 1250 ist von einem Steinbau die Rede. Zu dieser Zeit hatten sich 

schon Kleinhändler mit ihren Verkaufstischen und Krambuden auf der Brücke niedergelassen. Sie 

war ein begehrter Platz, zogen doch die fremden Kauf- und Fuhrleute hier vorbei, die man in einen 

Handel verwickeln konnte. Andererseits mußten die Durchreisenden am Brückenaufgang ihre 

Waren vor dem Zoll ausbreiten. Die Erfurter Krämer begutachteten diese in aller Ruhe, ließen sich 

zum Kauf ermuntern, boten wiederum ihre Artikel an. Jenseits der beiden Brückentore gab es 

deshalb auch zwei Marktplätze. Hinzu kam noch das Stapelrecht , das Erfurt erhielt und das die 

fremden Kaufleute zwang, all ihre Waren eine Zeitlang, zumeist 3 Tage, in der Stadt zum Kauf 

anzubieten. 1472 vernichtete ein Großfeuer unter anderem die Aufbauten der Brücke. Die Krämer 

mußten sie verlassen.14 Jahre nach dem Brand bot die Brücke ein verändertes Bild: 62 bewohnbare 

Häuschen drängten sich nun wenige Meter über dem Fluß aneinander. Bis ins 18. Jahrhundert 

nahm ihre Zahl durch Brände und Umbauten auf 38 Häuser ab. Zu dieser Zeit war die Brücke von 

einer Krämer- zu einer Handwerkerbrücke geworden. Diesen Charakter hat sie bis heute bewahrt.  



 

Vom ehemaligen inneren Krämpfertor stadtauswärts hält der heutige Straßenname „Leipziger 

Straße“ die Erinnerung an den Verlauf der alten Handels- und Heerstraße wach. Nördlich der 

Straße, außerhalb des älteren Mauerrings gelegen, steht auf dem Gelände der ehemaligen 

Krämpfervorstadt das 1547 erbaute sog. Herrenhaus des großen Hospitals von Erfurt. Die 

Erstgründung des Hospitals geht auf das Jahr 1395 zurück. Das jetzige Steinhaus hatte die Funktion 

eines Verwaltungshauses mit Spitalmeisterwohnung und großen Vorratskammern. Ab 1882, mit 

dem Bau des jetzigen städtischen Krankenhauses vor dem Andreastor, verlor das Hospital seine 

Bedeutung und dient heute als Museum. 

Ein altes Steinkreuz3) an der Straße am Willhelm Döll Platz ist seit 1556 nachgewiesen. An der Stelle 

des jetzigen Standortes befand sich die Erfurter Richtstätte „Rabenstein“. Zwischen Ringelberg und 

Galgenberg verläßt die Straße das bebaute Stadtgebiet. Am Fuße des Ringelberges stand noch 

1967 eine alte Chausseegeldstelle. Der Marienhof und die Marienhofsiedlung bilden die Grenze zu 

Kerspleben. Bis 1871 verlief hier die Grenze zwischen dem Königreich Preußen und dem 

Großherzogtum Weimar, ein alter Grenzstein mit den Initialen KP . GW ist überliefert aber nicht mehr  

 

 

erhalten. Der Marienhof selbst ist ein unfertiges Spekulationsobjekt aus der Nazi-Zeit. Der Erbauer 

erhoffte sich den Bau einer geplanten Autobahn, wozu es aber nicht gekommen ist.  

Von hier an bis nach Nermsdorf konnte der Verlauf der alten Straße anhand der Flurkarten der Jahre 

1834 - 1883 aus dem Thüringischen Hauptstaatsarchiv Weimar für diese Zeit fast vollständig 

rekonstruiert werden. Einzig in der Flurkarte von Ottmannshausen, die nach der Separation 

entstand, fehlt ein kurzes Stück des alten Verlaufes.  

 

Die häufig auftretenden Flurnamen „An der Straße“, „Über der Straße“, „Über und an der Straße“, 

„Unter der Straße“ aber auch vereinzelt auftretende Flurnamen wie „An den Straßenstücken“, „Am 

Straßberge“ kennzeichnen zuverlässig einen alten Hauptverkehrsweg. Die Straße selbst wird als 

„Militärstraße“, „Die Heerstraße“, die „Militärstraße von Erfurt“, die „Militärstraße nach Buttelstedt“, die 

alte Landstraße und „Straße von Erfurt“ bezeichnet. Die Bezeichnung „Die Nermsdorfer Straße“ 

bringt jedoch nur noch regionale Bedeutung zum Ausdruck. In den Flurkarten von Buttelstedt ist die 

Straße teilweise schon als Wiese und mit Bäumen bestanden dargestellt. Hier hatte sie ihre 

Bedeutung 1850 schon verloren. 

 

Im Gegensatz zum Verlauf in den Flurkarten zeigt die „Karte des ehemaligen Erfurtischen Gebietes“ 

, die die Situation Ende des 15. Jahrhunderts darstellt (siehe Karte Nr. 1), einen Verlauf der „Hohen 

oder Königsstraße“ in welchem Töttleben nicht tangiert wird.  

 

Zwischen Ollendorf und Buttelstedt verläuft die Straße nur über Buttelstedt, Berlstedt und 

Schwerstedt. In der „Karte des Kurfürstentums Weimar“ aus dem Jahre 1797 (siehe Karte Nr. 2) sind 

sowohl der Verlauf über Stedten nach Buttelstedt als auch der Verlauf über Ballstedt, Berlstedt und 

Schwerstedt nach Buttelstedt dargestellt, wobei hier letztere als „Leipziger Straße“ bezeichnet wird. 

Luise Gebering4) (Bl. Nr. 1) gibt einen Verlauf über Töttleben und Ballstedt an, läßt die Straße aber 

Ollendorf nicht tangieren. Dieser Verlauf ist aufgrund der Quellenlage zu Ollendorf sehr 

unwahrscheinlich. Im Text sind auch keine Quellenangaben für einen solchen Verlauf angeführt, so 



daß hieraus keine Anhaltspunkte für einen möglichen historischen Verlauf nördlich von Ollendorf 

abgeleitet werden können.  

Die Bestandsaufnahme der noch erhaltenen und von mir in Erfahrung gebrachten Spuren der alten 

Straße ist im wesentlichen auf den Blättern 3 bis 6 dokumentiert. 

 

Nach kurzer Zeit erreicht der von Erfurt kommende Kaufmann mit seinem Wagen das stattliche Dorf 

Kerspleben, dessen wehrhafter Kirchturm schon von weitem zu sehen ist. Die Straße tangierte die 

Siedlung im Nordwesten. Der große Dorfplatz mit dem Teich war durch eine Insula mit je einem 

Dorftor am oberen und unteren Ende von der Straße getrennt. Ein 1184 erwähnter und im 

Dorfgrundriß noch heute sichtbarer Sedeshof mit einer 1197 nach dem Brand neu geweihten 

Johanniskapelle befand sich im Besitz des Frauenklosters Ichtershausen. Hierbei könnte es sich um 

sehr alten kirchlichen Besitz handeln, der wiederum auf eine wichtige Mittelalterliche Straße 

hindeutet. 

Zwei Gasthöfe und eine Schmiede standen dem Reisenden an der Straße zur Verfügung.  

Der größere Gasthof, der „Löwe“ mit Ausspanne war für die wohlhabenderen Reisenden gedacht. 

Der einfache Mann übernachtete in der „Sonne“ am Friedhofsausgang. Die Fuhrwerke wurden 

gegenüber auf der großen Angerwiese abgestellt. Hier stand seit Beginn des 18. Jh. auch die 

Schmiede, die aus der Scheune des Löwen entstand. Die großen teilweise barocken Wohngebäude 

am Dorfplatz zeugen  

 

noch heute vom Wohlstand der einstigen Bewohner, der gewiß auch aus der Nähe zu Erfurt 

herrührte, wie der Hof des Gastwirtes des Löwen Johann Michael Junge aus dem Jahre 1764 zeigt. 

Im Inneren des Hofes ist der gepflasterte Göpel erhalten. Das ebenfalls stattliche 

Gemeindebackhaus belieferte die Gasthöfe mit dem nötigen Gebäck. Kerspleben ist hauptsächlich 

für Reisende in Richtung Erfurt zum Rastplatz gewählt worden. Wer spät ankam und keine Aussicht 

mehr hatte, die Stadt vor Einbruch der Dunkelheit und vor dem Schließen der Stadttore zu erreichen, 

konnte hier übernachten. In unsicheren Zeiten konnten von hier Erkundigungen über die Lage in der 

Stadt, über Gefahren oder  

 

Preise eingeholt und wenn nötig die Weiterreise um einige Tage verschoben oder die Stadt 

umgangen werden.  

 

Vielleicht versuchten die Wirte der Gasthöfe auch durch besondere Angebote, die Reisenden vor 

den Toren der Stadt zum Übernachten zu bewegen. Der von Erfurt kommende Kaufmann wird den 

Ort jedoch rechts liegen lassen, der Tag ist ja noch jung und bis Buttelstedt will er heute noch 

gelangen. Über die baufällige Brücke hat er schon bei seiner letzten Reise geschimpft, an der 

Chausseegeldstelle in Kerspleben erfährt er aber, daß ein Neubau schon geplant sei. Die Sonne 

steigt und er gelangt nach Töttleben, das er diesmal links liegen läßt. Die Straße tangierte das Dorf 

im Süden hinter Scheunengürtel und Gärten. Hier stand nur ein Gasthof ohne Ausspanne zur 

Bewirtung der Reisenden offen. Auch hier gab es Brot aus dem eigenen Backhaus und Bier aus 

dem eigenen Brauhaus. Am Dorfausgang gönnt der Kaufmann sich und seinen zwei Pferden einen 

kräftigen Schluck kühlen Wassers aus dem an der Straße gelegenen Dorfbrunnen. An der 

Wegkreuzung mit der Vieselbacher Straße wundert er sich über das Steinkreuz3), das ihm das letzte 

Mal gar nicht aufgefallen war, obgleich es schon da gestanden haben muß. In einem Bogen wich die 

Straße den Feuchtwiesen vor Großmölsen aus, überquerte die Gramme über eine Brücke und 



tangierte das Dorf an der südöstlichen Ecke. Hier begrüßt der Gasthof „Zum halben Mond“ den 

vorbeiziehenden Kaufmann. Die Siedlung selbst war durch zwei Dorftore abgeschlossen und hatte 

neben Back- und Brauhaus auch eine eigene Wassermühle mit zwei Rädern. In jüngerer Zeit stand 

dem Reisenden auch eine Schmiede gleich neben dem Gasthof mit Ausspanne zur Verfügung. 

Hinter Großmölsen querte die Straße eine Anhöhe, der Weg hatte sich über die Jahrhunderte tief 

eingegraben. Die leichte Steigung hinauf nach Ollendorf kostet die Pferde einige Kraft. Aber in 

Ollendorf angelangt, ist die halbe Tagesstrecke zurückgelegt und nachdem unser Kaufmann seine 

Pferde gefüttert, getränkt und sich selbst gestärkt hat, ist es Zeit für das wohlverdiente und für die 

Pferde notwendige Mittagsschläfchen auf der Wiese gegenüber dem Gasthof. In Ollendorf standen 

dem Reisenden mindestens 2 Gasthöfe, die Kapelle St. Jacobus und eine Schmiede zu Diensten. 

Ein stattlicher Ausspannhof ist heute noch erhalten. Selbst unser nur kurzer Rundgang durch das 

Gebäude und den Hof ließ eine Vielzahl bauhistorischer Spuren erkennen, die auf eine 

systematische Erforschung warten. So steht mitten im Dachgeschoß ein einseitig verputzter 

Fachwerkgiebel, der die rechte Haushälfte als den älteren Gebäudeteil erkennen läßt.  

Die Wasserburg und das Gericht waren vom Landesherren als Lehen an einen seiner Vasallen 

vergeben worden, der mit einer Mannschaft neben der Gewährung des Geleites auch polizeiliche 

Aufgaben wahrgenommen hat. Das landgräfliche Vogteigericht, das dreimal jährlich wahrscheinlich 

auf dem Anger stattfand, schlichtete Streitigkeiten der Dorfbewohner und der Straßenbenutzer, 

deren Zahl zu keiner Zeit gering war. 

 

 

Der Gastwirt war als Heimbürge selbst Mitglied des Gerichtes, wie ein alter Grabstein dies für 1785 

belegt (Bl. Nr. 30), und hatte so die nötige Autorität, um alltägliche Händel im Gasthaus zu beenden. 

Ein Gemeindebackhaus und ein Brauhaus dienten auch hier zur Versorgung der Dorfbewohner und 

der Reisenden. In der Zwischenzeit haben die Pferde unseren Kaufmann schnaubend geweckt. Er 

steckt sich noch ein ofenfrisches Stück Brot zur Wegzehrung ein und bricht zur Weiterfahrt in 

Richtung Buttelstedt auf. 

Hinter Ollendorf steigt die Straße etwas an und verläuft dann in etwa gleicher Höhe leicht 

schwungvoll am Fuße des Ettersberges entlang bis nach Stedten. Das siedlungsfreie Wegstück ist 

deutlich länger  

 

und unser Kaufmann kann sich auf dem sanft auf und abgehenden Weg im Kutschbock zurücklegen 

und die Landschaft genießen. Wenn der Weizen nicht zu hoch steht und das Wetter gut ist, kann er 

weit ins Thüringer Becken schauen bis hinüber zum Kyffhäuser und mit etwas Glück sogar bis zum 

Brocken.  

Das Thüringer Becken ist eine zwischen den Höhenzügen des Thüringer Waldes im Süden und 

dem Harz im Norden eingesenkte weite Triasmulde. Im Inneren des Beckens stehen hauptsächlich 

Mittlere- oder Gipskeuper an. Zu den Seiten hin treten in der Reihenfolge ihrer Ablagerung 

Zechstein, Muschelkalk und Buntsandstein auf. Ist Ollendorf noch weitgehend geprägt vom hellen 

Grau des Muschelkalkes aus den nahen Brüchen am Ettersberg, so erstrahlen in Buttelstedt viele 

alte mit Naturstein ausgemauerte Fachwerkgewände in leuchtendem Gelb des Keupersandsteins. 

Das Innere des Beckens ist ein flachwelliges Hügelland mit zum Teil besten Schwarzerdeböden. Die 

sich aus den bewaldeten Höhen des Ettersberges ins Becken hinabziehenden Täler gliedern die 

Landschaft angenehm, wenn sie nicht durch Bachbegradigungen oder Überpflügung bedrängt 



werden. (Im Entwurf zur Reaktivierung der Straße auf Bl. Nr. 24 zwischen Ollendorf und Stedten ist 

ein solches Tal wieder bewaldtet worden.) 

Über solche oder ähnliche Dinge sinnend gelangt unser Kaufmann vorbei an Ballstedt und Berlstedt, 

die von ferne grüßen, nach Stedten, das er links liegen läßt. Die Straße tangierte das Dorf im Süden. 

Die Siedlung selbst war eigentlich nur ein Rittergut mit einigen wenigen Hofstätten. Am Ortsausgang 

hat der Kaufmann die Gelegenheit, sich im Gasthof „Kretzschmar zu Stedten“, der 1487 erstmals 

erwähnt wurde, zu stärken. Aber die Pferde haben schon am Ortseingang einen kräftigen Schluck 

aus dem Bach genommen und er selbst hat ja noch sein Vesperbrot aus Ollendorf, so daß er ohne 

Halt weiterfährt in Richtung Buttelstedt, dessen Kirchturm er schon von weitem sieht. Den Weg 

könnte er selbst bei Schnee nicht mehr verlieren, der Turm wird ihm bis Buttelstedt Orientierungshilfe 

sein. Die Straße durchläuft eine Senke, steigt dann leicht an und hinter den alten Hospitalgärten vor 

Buttelstedt geht es weit hinab zur Scherkonde. 

 

Über die neue Brücke gelangt der Kaufmann in die Marktsiedlung. Quartier nimmt er an der Langen 

Gasse im „Gasthof zum bunten Löwen“. Auf dem Hinweg nach Erfurt hatte er vor einer Woche im 

„Weißen Roß“ übernachtet, wo ihn ein Lärm vom Markte her nur schlecht hatte schlafen lassen, so 

daß er diesmal den etwas teureren Gasthof wählt. Am Abend kann er in der Gastwirtschaft noch ein 

gutes Geschäft mit einem alten Bekannten anbahnen, was ihn diesmal besonders angenehm 

schlafen läßt. Am nächsten Tage bricht er nicht zu früh in Richtung Eckardsberga auf. Er kauft sich 

auf dem Markt ein Stück Schinken, holt sich beim Bäcker ein Brot, bezahlt gleich gegenüber sein 

Geleitgeld und steigt auf den Kutschbock, um Buttelstedt durch das obere Tor wieder zu verlassen. 

 

 

Gleich zu Beginn stieg die Straße noch einmal an und führte dann sanft hinab nach Nermsdorf. Die 

Straße tangierte die Siedlung oberhalb im Norden. Am Ende des Dorfes lagt der Gasthof „Zur 

Weintraube“. Hier kreuzte sich die Via Regia mit der ins Ilmtal nach Sulza hinabführenden 

Weinstraße. Unser Kaufmann entschließt sich hier zu einem Frühstück mit einem guten Glas Wein, 

da die heutige Tagesetappe bis Eckardsberga kürzer als die gestrige ist und er es sich ob des 

Geschäftsabschlusses vom Vortage auch leisten kann. Nach einer Stunde bricht er leicht 

angeheitert und unter dem Geläut der gerade erst geweihten neuen Glocke der Dorfkirche in 

Richtung Eckardsberga auf. 

 

3  Perspektiven 
 

3.1 Der  Paradigmenwechsel 
 

3.1.1 Die  Straße  und  das  Reisen  in  der  Industriegesellschaft 
 

Reisen leitet sich vom althochdeutschen Wort Risan ab, was aufstehen, sich erheben, aufbrechen 

zu (kriegerischen) Unternehmungen bedeutet. Erfahrungen aus dem Bereich der Fortbewegung, 

des Reisens und der Wanderschaft sind tief im Sprachschatz verwurzelt. Formulierungen wie „Sich 

einen Weg bahnen“ oder „Schiffbruch erleiden“ sind heute noch gebräuchlich. Noch heute machen 

wir uns auf den Weg zu neuen Ufern. Die Straße, lat. via, strata - gepflasterter Weg - verbindet 

Ortschaften. Via steht in enger Beziehung zu vita. Die Straße bedeutet Leben. Die Reisenden waren 

die „Fahrenden Leut“. Fahren läßt erfahren. Bewegung läßt dem Fahrenden Dinge widerfahren. Er 



sammelt Erfahrung. Die Erfahrung, das Begreifen der Umwelt läßt Sinnzusammenhänge erkennen, 

läßt die Wirklichkeit als solche wahr - nehmen. 

 

Vor 1500 betrachtete man in Europa wie in den meisten anderen Zivilisationen die Welt organisch. 

Die Menschen lebten in kleinen, zusammenhängenden Gemeinschaften und erlebten ihr Sein als 

organische Beziehung zur Umwelt, charakterisiert durch wechselseitige Abhängigkeit der spirituellen 

und materiellen Phänomene und die Unterordnung der Bedürfnisse des einzelnen unter die der 

Gemeinschaft.  

Die mittelalterliche Wissenschaft beruhte auf Vernunft und Glauben zugleich. Ihr Ziel war mehr, die 

Bedeutung und Rolle der Dinge zu verstehen, als sie zu beherrschen und ihre Entwicklung 

vorauszusehen. Die Straße war in einem solchen Weltbild zugleich ihrem Wesen nach Zeitstrecke 

und ihrer Form nach Straßenraum. Sie war ein Prinzip zur Überwindung von Grenzen, sie 

entgrenzte und war doch ihrer Form nach immer Teil des Kultur- und Landschaftsraumes, den sie 

gerade durchlief. Der auf ihr Unterwegs-seiende konnte im Zeitmaß des Laufens oder des Reitens 

die Veränderung seiner Umgebung in der Annäherung an sein eigentliches Ziel nachvollziehen. Ob 

er Pilger, Händler oder Bote war, den größten Teil seiner Unternehmung verbrachte er auf dem 

Wege mit der allmählichen Annäherung an das jeweilige Ziel. Die Ankunft war eine in seiner 

Wahrnehmung vor-bereitete. Er verließ seine gewohnte Umwelt, konnte nur das nötigste von zu 

Hause mitnehmen und hatte nur in den wenigsten Fällen aktuelle Kenntnisse über die Verfaßtheit 

des Zieles seiner Unternehmung, so daß seine Reise immer auch einen Vorstoß in Ungewisses 

bedeutete.  

 

Die Zunahme des Verkehrs auf einem ständig erweiterten Wege- und Straßennetz, die 

Verbesserung der Transportmittel und der Straßenverhältnisse sowie der Ausbau der 

straßenbegleitenden  

 

Einrichtungen führte im Laufe der Zeit zu einer Erhöhung der Reisegeschwindigkeit und somit zu 

einer Erweiterung des Aktionsradius des einzelnen. Die Informationsdichte und die Geschwindigkeit 

der Informationsübertragung nahm ständig zu. Was in der Zeit der Postkutsche nur wenigen 

wohlhabenden Reisenden möglich war, wurde mit dem Bau der Eisenbahnen seit der Mitte des 

letzten Jahrhunderts zum Allgemeingut. Die Automobilisierung des einzelnen im territorialen und der 

Flugverkehr im globalen Gefüge haben die Eigenbedeutung der Reise verschwinden lassen. Die 

Industriegesellschaft postuliert seither das Ideal der Gleichzeitigkeit der Orte, die Zeitspanne 

zwischen Abfahrt und Ankunft wird mit immer größerem technischen Aufwand und immer 

schwereren Eingriffen  

 

in die Umwelt verkleinert. Die Reise ist nur noch Pause, „Zeitverlust“ zwischen zwei Aufenthalten. 

Die Zeitmaschine „beamt“ die Akteure im Science-Fiction-Film ohne Zeitverlust von Ort zu Ort, von 

Planet zu Planet.  

 

Der Reisende ob Tourist oder LKW-Fahrer vollzieht in seiner Wahrnehmung allenfalls noch visuell 

eine Annäherung an das Ziel seiner Reise. Das jeweilige Verkehrsmittel bietet ihm gewohntes 

Ambiente und eine Vielzahl von Möglichkeiten, die notwendige Reisezeit unterhaltsam umzubringen, 

also totzuschlagen. Der moderne Massentourismus hat die Ära der verallgemeinerten Ankunft 

geschaffen. Die Reise ist eine Reise ins Gewisse, das gleiche Hotel, das gleiche Auto, die gleiche 



Bank, die gleiche Fastfoodkette weltweit. Kulturelle Unterschiede wurden klischeehaft aufgeblasen 

und als reine Formen dem Zivilisationsstandard der westlichen Welt am Urlaubsort beigefügt.  

 

Der Tourist sieht im zweifachen Sinne nur das Vorhergesehene. Seine Reise ist geplant, nichts 

Unvorhergesehenes soll ihm seinen verdienten Urlaub verleiden. Er will das ikonenhafte Bild der 

Prospekte, Bildbände und Videos bestätigt sehen, welches ihn eben zu dieser Reise bewogen hat. 

Das Klischee wird so noch vertieft und zum Beweis, daß das Original auch wirklich mit der vorher 

hundertfach gesehenen Kopie übereinstimmt, bringt er das ewiggleiche Urlaubsfoto mit nach Hause. 

So wird der Zweck der Reise in jedem Fall erreicht, das Bekannte ist ein weiteres Mal bestätigt 

worden. Außerdem zerstört der Tourist gerade das, was er „entdecken“ will. Der Massentourismus 

führt zu einem enormen Verschleiß an der Substanz der Originale. Die Infrastruktureinrichtungen 

verstellen Stadt und Landschaft, riesige Waren- und Müllströme gelangen in völlig unvorbereitete 

Kultur- und Landschaftsräume.  

Der westlich geprägte Tourist läßt als Botschafter der ersten weil besseren Welt Begehrlichkeiten 

entstehen, er exportiert europäische Verhaltensweisen und löst so Spannungen und Brüche im 

Sozialgefüge der zweiten und dritten Welt aus.  

 

Im Sinne des industrialisierten Verkehrswesens fällt die Straße als Raum immer mehr mit der Straße 

als Zeitstrecke zusammen. Die Erkenntnis übergeordneter Sinnzusammenhänge spielt keine Rolle 

mehr für die Begründung der Aktivität des einzelnen. Ganzheitliche Zusammenhänge werden 

kollektiv verdrängt. Der öffentlich autorisierte und durch die Medien publizierte Experte gibt die 

notwendigen Entscheidungshilfen, die vom freien Bürger je nach Geschmack konsumiert werden 

und als eigene Meinung an der Wahlurne wiederum gesellschaftspolitische Wirksamkeit erlangen. 

Der unausweichliche Verlust der geistigen Freiheit in der Anpassung an das Bedingungsgefüge des 

totalitär-ökonomischen Staatswesens wird durch das totale Ausleben der formalen Freiheit, das  

 

 

verlorengegangene organisch-metaphysische Denken durch das Anstreben der totalen formalen 

Mobilität kompensiert.  

 

Alle tun dasselbe aber jeder hat formal ein anderes Ziel. So hat jeder das demokratische Recht auf 

eine eigene Straße zu seinem individuellen Ziel. Jedes Ziel ist aber gleichzeitig auch ein Hindernis 

für die dahinterliegenden Ziele. So haben alle auch das demokratische Recht auf eine 

Umgehungsstraße, um all die Ziele anderer, die sie selbst auf dem Weg zu ihrem Ziel behindern, 

umfahren zu können. Die Straße als lineare Zeitstrecke wird zur Rollbahn für die Vehikel zum 

Ausleben der individuellen formalen Mobilität. Technisch wird sie zum Hi-Tech-Asphaltband, das 

Landschafts- und Siedlungsräume radikal zerschneidet und dem Individuum die sichere 

Grenzüberquerung nur mit  

 

aufwendigen technischen Hilfsmitteln ermöglichen kann. Sie ist ein immergleiches Industrieprodukt, 

das keinen Bezug mehr zur Umgebung hat. Die Straße hat im Informationszeitalter ihren Sinn als 

Prinzip der Entgrenzung ins Gegenteil verkehrt.  

Das Wege- und Straßennetz wird in diesem Sinne durch die fortschreitende technische und 

ordnungspolitische Spezialisierung in verschiedene Verkehrs- und Transportsysteme von der 



Kurzstrecke bis zur Fernverbindung immer engmaschiger und die zusammenhängenden 

Lebensräume so immer kleiner.  

Die ständige Weiterentwicklung der Automobile bringt hier keine Lösung, sondern macht das 

Problem nur noch offensichtlicher. Der Autofahrer gleitet in seinem wohltemperierten, 

wunderbaumbedufteten Wohnzimmerausschnitt bei selbstgewählter Musikberieselung durch die 

Landschaft, von der er nur visuelle Eindrücke durch die angenehm getönten Scheiben auf sich 

einwirken läßt.  

Eine Wahrnehmung der Umwelt geschweige denn ein Begreifen ist so nicht möglich. Auch der 

Radfahrer, der sich von Jugendherberge zu Jugendherberge fahrend einen Landschaftsraum 

etappenweise erschließt, macht wie der Wanderer die Reise um der Reise willen. Selbst wenn ihn 

auf offenem Feld ein plötzlicher Gewitterguß überraschen sollte, muß er sich nicht sorgen um sein 

Vieh oder seine Wagenladung, sein wichtigstes Hab und Gut, und er weiß, daß im nächsten Ort ein 

warmes Zimmer und trockene Sachen auf ihn warten. 

 

3.1.2 Das  Dorf  in  der  Industriegesellschaft 
 

Die im Dorf versinnbildlichte Einheit von Wesen und Erscheinung, von Funktion und Gestalt, 

zerbricht mit dem Wandel von der vor- und nachhaltigen landwirtschaftlichen Gemeinwirtschaft zur 

industrialisierten Landwirtschaft seit Mitte des 19. Jahrhunderts zunehmend. Mit der wie in der 

Industrie voranschreitenden Ausbildung monopolkapitalistischer Strukturen seit den zwanziger 

Jahren, verliert das alte Dorf seine wesentliche inhaltliche Sinngebung völlig.  

Die Tendenz zur Bildung immer größerer landwirtschaftlicher Industriebetriebe nach dem 2. 

Weltkrieg hat sich in Ost- und Westdeutschland unter anderen Ordnungsprinzipien, im Wesen aber 

gleichartig durchgesetzt. Ob ihrer Zweckgebundenheit sträubt sich seither allerorten die alte 

Substanz gegen den Einzug der ihr wesensfremden Industriegesellschaft. Sie kann nur unterliegen: 

was nicht abgerissen wird, zerfällt. Umnutzung geht oft nur über Entstellung bis zur Unkenntlichkeit. 

Ein Altern in Würde ist formal nur möglich bei Desinteresse oder Armut der Besitzer. Was bleibt ist 

eine Wohnsiedlung im ländlichen Raum. Das Dorf ist verschwunden und die baulich-räumlichen 

Zeugnisse seiner Existenz zerfallen inhaltlich und formal zunehmend. Andererseits hat die 

ideologische  

 

Verbrämung der rücksichtslosen ökonomischen Ordnung der kapitalistischen Gesellschaft durch die 

Moderne seit den zwanziger Jahren auf dem Lande erst nach dem 2. Weltkrieg und zu Beginn auch 

nur begrenzt geistige Anhänger gefunden, so daß die Generation der jetzt siebzig- bis 

achtzigjährigen Hofeigentümer geistig oft noch im formal-bäuerlichen Denken verwurzelt ist - und 

deshalb auch keine baulich-räumlichen Eingriffe substanzieller Art vorgenommen worden sind. Die 

Erben werden dies in kürzester Zeit nachgeholt haben, so daß sich das Erscheinungsbild der 

ländlichen Siedlungen besonders in der ehemaligen DDR in den nächsten Jahren stark verändern 

wird, um so zunehmend Ausdruck der Industriegesellschaft zu werden. 

 

Der vielbemühte Genius Loci ist die Summe der Deutungen des Menschen für einen Ort. Die Tiefe 

der Wahrnehmung dieses Geistes ist also von der Deutungsfähigkeit des Betrachters abhängig.  

 

Durch die gute Form des alten Bauernhauses scheint sein einstiger Zweck hindurch für den, der ihn 

wahrnehmen kann. Das Dorf in seiner Einheit von Wesen und Erscheinung besteht so aus einer 



Vielzahl von Symbolen, die sich im Zusammenspiel zu immer komplexeren Bedeutungsmustern 

verweben, um so den Begriff Heimat auszufüllen. Materiell geht mit jedem zerborstenen  Dachstein, 

jedem erneuerten  Fenster, jeder abgerissenen  Scheune ein  

 

Stück dieser Heimat verloren und ein Teil der Deutungsmöglichkeit verschwindet für immer. Ideell 

geht mit dem Tode der letzten echten Dörfler auch das in ihnen aufbewahrte Deutungspotential für 

die Substanz der Heimat verloren, so daß Deutungsverlust und Heimatverlust sich wechselseitig 

bedingend stetig zunehmen. 

Von seinem funktionalen Bedingungsgefüge getrennt, läßt sich das Fachwerk als Plastikapplikation 

auf die wärmegedämmte Fassade aufkleben, das so entstandene Heimatimitat reicht dem 

Bewohner in seiner geistigen Leere völlig aus. Er hat sich sein Stück von dem., was er für das „alte 

Dorf„ hält, bewahrt, ohne die Zivilisation in seiner Lebensweise verlassen zu müssen. Er bekommt 

so zu jeder Zeit sein Bild der guten alten Welt bestätigt und fühlt sich überall zu Hause, wo ihm 

Vergangenheitsbilder in Gestalt von Kitsch zum Konsumieren vorgesetzt werden.             Aber zu 

Hause wird er nirgends sein. 

 

Der folgerichtig zentrale Ausdruck der Industriegesellschaft ist Komsumprodukt. Das wesentliche 

Kriterium für seine Gestaltung ist das des Kitsches. Kitsch ist im folgenden definiert als 

kommunikatives Angebot, das von vornherein auf die Auslösung eines weithin erprobten Effektes 

ziehlt und damit konsumfördernd wirkt. Wie das Foto zeigt, hat der Effekt funktioniert. 

 

Folgende Merkmale sind charakteristisch: 

 

Das Material von Lampe, Briefkasten und  
Blumenschale ist ortsfremd. 
 

 Tendenz zu ortsfremden Materialien 

Alle 3 Elemente sind fertig gekauft und mußten 
nur noch angeschraubt bzw. hingestellt werden. 
 

 Tendenz zum Fertigen 

Sie stehen in keiner bestimmten Beziehung 
zueinander oder zum Gebäude 
 

 Tendenz zum Beifügen, zu Assesoires 

In ihrer Gestalt verkörpern die Elemente 
städtisches Ambiente , das für die Verwendung 
im Privaten geschrumpft wurde. 
 

 Tendenz zur Maßstabsverzerrung 

Stilistisch sind die Plasteschale und der 
Briefkasten Zitate aus der „guten alten Zeit“. 
 

 Tendenz zur Nostalgie 

Der Briefkasten unterstreicht durch seine 
kupferfarbene Oberfläche die Bedeutung des 
Objektes. 

 Tendenz zum dünnen Auftragen teurer 
Materialien 

 

 

Diese Tendenzen sind mehr oder weniger ausgeprägt allem Kitsch innewohnend und werden somit 

das Bild ländlicher Siedlungen zunehmend prägen. Wo der Geist auf Entdeckung aus ist, bemüht 

der Kitsch Klischees. Die im Menschen wohnende Sehnsucht nach Natur muß in einem 

gesellschaftlichen Umfeld, dem historisches und kausales Denken zutiefst fremd sind, auf hilflos 

unnatürliche Weise reflektiert werden Und wenn wir den Besitzer des Hauses nach seinen 

Beweggründen fragen würden würde er wohl sagen 

                                        “Sowas hab ich mir dabei gar nicht gedacht.“ 



                                                                 Eben. 

 

Innerhalb der menschlichen Erfahrungswelt ist alle Substanz in ihrer räumlichen Struktur in 3 

Dimensionen vollständig definierbar, so daß das dreidimensionale räumliche Denken unsere 

Wahrnehmung prägt. 

Räume kennzeichnen sich gegenüber dem Ganzen durch ihre Grenzen. Architektonisch sind die 

Räume im Dorf so durch ihre baulichen Begrenzungen definiert. Jedes einen konkreten Raum im 

Dorfe begrenzende bauliche Objekt versinnbildlicht als Teil desselben eine Vielzahl von Inhalten, die 

in einer bestimmten „Lautstärke“ zum Ausdruck gebracht werden. Aus einer notwendig organischen 

Lebensweise entwickelt und folglich im Sinne des Typus gestaltet ist so in jeder baulichen Äußerung 

ein großer Schatz an Erfahrung mit sich selbst und der Umwelt in einem stimmigen, ausgewogenen, 

der Bauaufgabe angemessenen Verhältnis gespeichert. 

 

Alle einen Raum begrenzenden Objekte z. B. Haus, Hecke, Mauer, Bach oder Pflaster, tragen in 

sich ein solches, mehr oder weniger ausgeprägtes Potential an Informationen, die sich im Moment 

des Zusammentreffens als gemeinsame Raumgrenzen auf allen Ebenen zu schier unendlichen 

Bedeutungskomplexen verweben. Die von den einzelnen Objekten ausströmende Aura ihrer 

Sinnhaftigkeit verbindet sich so im Geiste des wachen Betrachters zur Erkenntnis einer Fülle 

übergeordneter Sinnzusammenhänge, die sich mit Zunahme seiner Wahrnehmungsfähigkeit ständig 

vertieft. Ähnlich der Überlagerung von Wellen im Wasser kommt es innerhalb konkreter 

Bedeutungen zur Verstärkung oder zur Abschwächung von Deutungspotential. Dieses Spiel sich im 

Wesen gleichender Gestaltungen macht den Gang durch das Dorf zu einem immer neuen Erlebnis. 

Alle Räume erfahren durch die ständige Veränderung ihrer Elemente einen immerwährenden Fluß 

ihres Bedeutungsgefüges und sind so in ihrer Entwicklung organisch mit der Geschichte verwoben. 

 

In der Industriegesellschaft verliert das Haus im Dorfe seine inhaltliche Verwurzelung und wird zum 

Produkt eines an Ökonomie und Formgefallen orientierten Entwurfs- und Bauprozesses inhaltlich 

und körperlich Außenstehender. Das so entstehende Industrieprodukt ist formal im Kitsch gegründet 

und ist durch seine andere ausschließende Exklusivität und seine immergleiche industrielle 

Ausdruckslosigkeit nicht mehr fähig, auf organische Weise Bedeutungen zu verweben und so 

wahrhaftige  

 

Raumsituationen zu schaffen. Der Zeitgeist formulierte daraus die Notwendigkeit der Planung immer 

größerer Strukturen, um den Menschen vom Ausdruck seiner eigenen Leere abzulenken und ihn auf 

architektonische Art und Weise in seiner Entwurzelung zu unterhalten. Die so entstandenen 

räumlichen Stituationen versinnbildlichen die Fähigkeiten der Entwerfenden, auf die am Standort 

vorgefundenen Bedingungsgefüge einzugehen und sie in Abwägung von Wollen und Können 

räumlich nachvollziehbar zu gestalten. Innerhalb der ökonomischen Grenzen der industriellen 

Lebenweise bleibt die Einfühlung in den Geist des Ortes schon bald nur noch eine Rüsche am Kleid 

und die Fähigkeit der Gestaltenden in diese Richtung verkümmert zunehmend. Die Flucht in das 

Postulat globaler Stilbegriffe bestimmt fortan weltweit das Baugeschehen. Der Ansatz der 

architektonischen Planung städtebaulicher Situationen ist also ein wesentlich anderer als der der 

Entstehung von Räumen im Dorf. Eine im Entwurfsprozeß heutiger Architekten entstandene 

Planung kann nie ein annähernd gleichwertiges Raumempfinden vermitteln, da sie qualitativ und 

quantitativ viel weniger versinnbildlicht und nicht in Entwicklung gedacht ist.  



 

Wer nicht die Fähigkeit besitzt, die ihm vorliegenden Geschichten einfühlsam lesen zu können und 

sich über den großen Schatz der ständig deutlicher in seinem Geiste sichtbar werdenden 

Sinngefüge freuen kann, dem nützt es nichts, wenn ihm historische Raumsituationen mit den 

Kriterien moderner Stilkunde beschrieben werden. Fotos oder Zeichnungen können nur einen 

bestimmten Anteil visueller Informationen speichern und so nur einen begrenzten Ausschnitt der 

Wirklichkeit darstellen. Eine Vermittlung ganzheitlicher Raumeindrücke ist nicht möglich. 

 

In der Industriegesellschaft ist das Haus nicht mehr Ausdruck territorial entwickelter Lebens- und 

Bauweisen sondern zuerst ein Erzeugnis der Bauproduktion. Es versinnbildlicht die Industriekultur 

und unterscheidet sich deshalb wesentlich vom alten Bauernhaus. Folgerichtig wird dieses 

Industrieprodukt überall dort zur Anwendung kommen, wo sich die Lebenweise der Menschen an 

den Inhalten des Industriezeitalters orientiert. Weiterhin wird der ökonomische Reichtum der 

Industriestaaten auf Grund der ungerechten Abhängigkeitsstrukturen weltweit zunehmen und dem 

einzelnen eine Quantität an Konsum ermöglichen, die sich in zeitgeistgemäßer Erneuerung immer 

größerer Strukturen niederschlagen wird, wie es in den alten Ländern der BRD seit 1949 zu 

beobachten ist. 

 

Zweifelsfrei sind die großen Fenster, die Klinkerverkleidung und das darunterliegende 

Gasbetonmauerwerk unpassend für das Dorf Ollendorf. Nur gibt es das Dorf inhaltlich nicht mehr 

und die neuen Bewohner finden gerade in dieser Gestaltung den passenden Ausdruck für ihre 

Lebenweise. Wie diese Gestaltwünsche im einzelnen Fall entstehen, ist allenthalben leicht 

nachvollziehbar. 

 

3.2 Szenarien  für  eine  touristische  Erschließung  der  Via  Regia 

  und  der  an  ihr  liegenden  Siedlungen  
 

Aus den unter 3.1.1 aufgezeigten Problemen leitet sich die Schwierigkeit der Aufstellung einer 

gültigen Konzeption für die touristische Erschließung der alten Straße und ihres Umfeldes her. Ein 

wirkliches Hineinversetzen in die Gefühlswelt eines Reisenden des Jahres 1580 anhand der 

heutigen Spuren ist ohnehin unmöglich und wer das nötige Einfühlungsvermögen hat, der braucht 

dazu nicht unbedingt ein Museum.  

 

Aufgrund der jahrhundertelangen territorialen Zersplitterung in kleine und kleinste Herrschaftsbreiche 

weist das heutige Thüringen eine hohe Dichte an Schlössern und Burgen auf. Im Bereich des 

untersuchten Streckenabschnittes hat fast jede der umliegenden Siedlungen denkmalgeschützte 

und denkmalwerte Substanz. Eine Vielzahl von Relikten legen Zeugnis ab von der Besiedlung des 

Landschaftsraumes durch den Menschen von der Jungsteinzeit bis heute. Bei der Spurensuche in 

der Landschaft habe ich an verschiedenen Orten Bodenfunde in größerer Anzahl gemacht. Das 

eigene Entdecken von Spuren und Sinnzusammenhängen bringt dem Interessierten Überraschung 

und Freude. Hier wird der Wahrnehmungshorizont durch ein tatsächliches Begreifen auf spielerische 

Art und Weise erweitert. Entdeckungen und Erfahrungen sind weder planbar noch mitteilbar. Kennen 

führt nicht automatisch zum Erkennen ist aber in jedem Falle Voraussetzung für das Erkennen. Um 

in diesem Sinne den Verlauf der alten Straße für den einzelnen wiedererlebbar zu machen, braucht 

es in  



 

erster Linie Interesse, Zeit und einige Information vorab. Hierfür reicht eine Publikation mit dem Inhalt 

der vorliegenden Arbeit aus. Ein merkbarer Tourismus wird so aber nicht entstehen. Der hier 

betrachtete südöstliche Teil des Thüringer Beckens liegt noch entfernt von Fernverbindungen ob 

Straße oder Schiene und in einiger Entfernung zu den touristischen Zielen wie Erfurt, Weimar und 

Naumburg. 

Die Landschaft ist in weiten Teilen waldlos, weiträumig und von großflächiger landwirtschaftlicher 

Nutzung geprägt. Durch die abwechslungsarme Weitläufigkeit ist sie für Naturwanderer wenig 

interessant. Das Fehlen großer Name und die Lage abseits der Kulturstädte lassen keine 

nennenswerten Touristenströme hierherziehen. Für die Naherholung der Städte Weimar und Erfurt 

hat das Gebiet nur geringe Bedeutung. Entsprechend wenig ausgebildet ist die derzeitige 

touristische Infrastruktur. Außer in Kerspleben und Buttelstedt sind alle Gasthäuser entlang der 

Straße geschlossen oder nur am Abend für wenige Stunden geöffnet. 

 

Die weiträumige Landschaft, das gute Straßenverbindungsnetz und die Tatsache, daß in fast allen 

Orten etwas Sehenswertes, aber nirgends etwas Tagesfüllendes zu finden ist, verleitet dazu, die 

einzelnen Punkte im Sinne eines „Ich bin dagewesen“ mit dem Auto abzufahren. Einen solchen 

Tourismus halte ich aus den aufgezeigten Gründen für unsinnig.  

Das engmaschige Netz von Straßen und Wegen eignet sich andererseits gut für Fahrradtouren. Bis 

auf den Hauptverbindungsstraßen ist der Verkehr gering.  

Das Thüringer Becken ist relativ gleichmäßig und dicht besiedelt, so daß längere Wege in 

regelmäßigen Abständen Siedlungen passieren müssen, was das Erleben des Landschaftsraumes 

als vom Menschen geprägte Kulturlandschaft verstärkt.  

Als Ausgangspunkte für Fahrradtouren entlang der Straße und in ihr Umfeld eignen sich die Städte 

Erfurt und Weimar aufgrund der relativen Entfernung nur bedingt. Für die Besucher Weimars sollte 

ein Radwanderweg geschaffen und publiziert werden. Der Abschnitt von Ollendorf bis nach Stedten 

könnte Teil eines Radwanderweges “Rund um den Ettersberg“ werden. Eine erweiterte Variante 

dieses Rundweges kann dem wiederhergestellten Verlauf der Straße bis Buttelstedt folgen.  

 

Zur Erschließung des alten Straßenverlaufes für Wanderer und Radfahrer sollte der Abschnitt 

Ollendorf - Buttelstedt als unbefestigter Überlandweg wiedererstehen bzw. vervollständigt werden.  

 

 

 

Die Grundlage für eine Konzeption zur touristischen Erschließung der Straße ist die Erforschung des 

alten Verlaufes und der anliegenden Siedlungen im Sinne der vorliegenden Arbeit bis nach Leipzig 

und weiter in Richtung Osten und von Erfurt in Richtung Frankfurt gen Westen. Anschließend 

können ausgewählte Streckenabschnitte wiederhergestellt, die Straße in verschiedener Form 

markiert sowie dokumentiert und ein Radwanderweg entlang der Via Regia in das überregionale 

Rad- und Wanderwegenetz eigebunden werden. Die Elemente der vorgeschlagenen „Perlenkette“ 

(Bl. Nr. 23) könnten so oder ähnlich den weiteren Verlauf bis nach Leipzig begleiten. An wichtigen 

Orten entlang der Staße oder im nahen Umfeld sollten in sinnvollen Abständen (Eintagesabstände) 

Möglichkeiten für Übernachtung und Verpflegung der Radwanderer geschaffen bzw. ausgebaut 

werden. (Pension, Jugendherberge, Zeltplatz) 



Diese Orte sollten neben ihrem besonderen Bezug zur Straße auch Möglichkeiten zum 

Kennenlernen, für Sport und Erholung bieten und in das öffentliche Nahverkehrsnetz eingebunden 

sein. Von hier können die Radwanderer sich das Umfeld auch mit dem Bus und zu Fuß erschließen 

oder einen  

 

Ruhetag im Freibad verbringen. Von hier können eintätige Farradrundtouren ohne viel Gepäck zu 

bestimmten Themen durchgeführt werden. (Burgentour, Alleentour) 

 

Voraussetzung ist in jedem Falle die öffentlichkeitswirksame Publikation des Radwanderweges, der 

Sehenswürdigkeiten entlang und im Umfeld der Straße und der zur Verfügung stehenden 

Serviceeinrichtungen. Ein einfaches, in Gasthäusern, Reisebüros, Jugendherbergen, Hotels, über 

Vereine oder öffentliche Einrichtungen weit verbreitetes Faltblatt könnte auf die Via Regia 

aufmerksam machen und einen ersten Kontakt herstellen. Eine Broschüre mit Zeichnungen, Karten 

und erläuternden Texten im Sinne der vorliegenden Arbeit dient als Reiseführer für einen 

bestimmten Abschnitt. Umfassendere und vertiefendere Publikationen oder eine regelmäßig 

erscheinende Zeitschrift (Vereinsblatt) runden die Informationsmöglichkeiten ab.  

 

Das vorgeschlagene Konzept für die Entwicklung der Wasserburg Ollendorf zu einer 

kommunikativen Mitte bildet den Schwerpunkt für einen längeren Streckenabschnitt. Das jetzt 

fertiggestellte Landhotel Ollendorf am Standort eines alten Gasthofes an der Via Regia bietet hier 

einen ersten Ansatz zur touristischen Erschließung des Ortes. In Kerspleben und in Buttelstedt sind 

ebenfalls Übernachtungen möglich. In Buttelstedt ist von der Gemeinde der Aufbau eines kleines 

Heimatmuseums am Markt geplant. Weitere Initiativen der Gemeinden sind wünschenswert und 

könnten das Programm erweitern.  

 

Unabhängig von Überlegungen zur touristischen Erschließung der Straße wäre es sinnvoll, die Via 

Regia nicht nur als Schlagwort sondern als lebendigen Teil der Landesgeschichte und in ihrer 

historischen Form in das öffentliche Bewußtsein zu rücken.  

Dies kann z. B. durch Ausstellungen oder im Rahmen des Heimatkundlichen- und 

Geschichtsunterrichtes geschehen. Ein eigenes Blatt in den „Blättern zur Landeskunde“ wäre eine 

weitere Möglichkeit.  

 

 

 

 

 

3.3 Die  Gestaltung  von  Orten  an  der  Via  Regia 

  im  Spannungsfeld  zwischen  Siedlung  und  Straße 
 

In den an der Via Regia liegenden Dörfern fallen Ortsgeschichte und Straßengeschichte in vielen 

Punkten zusammen. Die wenigen Überlieferungen, hauptsächlich aus den Zeiten von Kriegen, 

zeigen das Verwobensein von Dorf und Straße. Der Ort war für den Reisenden Lebensquell. Hier 

gab es Brot, Wasser, Stroh, Nahrung, Kleidung. Hier konnte man Handel treiben, Verbindungen 

knüpfen, die Messe in der Kapelle besuchen. Der Ort bot dem Reisenden Hilfe in Notlagen mit 

Schmiede, Hospiz oder Pfarre. Der Ort gab Schutz. Er gewährte Geleit, in seinen Mauern wurde 



Recht gesprochen, hier war Gemeinschaft und der Reisende konnte in Sicherheit schlafen. Der Ort 

war eine „Tankstelle“ für Vorräte und Informationen, Mensch und Tier konnten neue Kräfte sammeln. 

Die Straße in ihrer Form war eine zwischen den Siedlungen liegende Durststrecke. Ihre 

Überwindung kostete Kraft am Berge, Mut an der Furt, Geld am Geleithaus. Im Sommer war sie heiß 

und staubig im Herbst und Frühjahr naß und schlammig und im Winter unwirtlich und kalt. Ihrem 

Wesen nach war sie oft das Gegenteil, war sie selbst wiederum Lebensquell für den Ort, verband 

Menschen und Kulturen, führte Völker zusammen.  

 

Dieses Spannungsfeld zwischen Straße und Siedlung sollte beim Wiedererlebbarmachen des 

historischen Verlaufes der Via Regia eine wichtige Rolle spielen. Im Entwurf für die „Perlenkette“ (Bl. 

Nr. 23) bildet es das Thema, aus dem heraus die einzelnen „Orte“ entwickelt sind.  

Bei der Spurensuche in den Dörfern ist ein Defizit deutlich geworden. Mit der Schaffung eines 

Leitungsnetzes für Frisch- und Abwasser haben die alten Brunnen, Pumpen, Gräben und Teiche 

ihre Funktion verloren und kümmern, wenn sie überhaupt noch vorhanden sind, nutzlos vor sich hin. 

Das Dorf hat damit zugleich ein wichtiges Gestaltungselement verloren und ein Stück seiner 

Lebendigkeit eingebüßt. 

 

Das Wasser selbst stillt nicht nur den Durst, es ist Synonym für Bewegung und Erfrischug im 

weitesten Sinne, man denke nur an den Müller, der das Wandern erst vom Wasser gelernt hat. Das 

Anliegen, dem heutigen Reisenden etwas über die Geschichte der Dörfer entlang der Straße 

mitzuteilen, ihn zumindest formal auf den bestehenden Zusammenhang zwischen dem Dorf, das er 

gerade besucht und der Via Regia, die hier einst vorbeiführte, hinzuweisen, kann so mit einer 

Wiederbelebung der Brunnen und Teiche auf den Dorfplätzen verbunden werden. Am „Via Regia-

Brunnen“ kann er Informationen aufnehmen, sein Wissen auffrischen und sich selbst erfrischen. Für 

beide Dinge muß er tätig werden, sich bewegen. um zu den Informationen zu gelangen, muß er sich 

für die Geschichte der Straße interessieren und muß sich selbst zu den „Orten“ bewegen. Um sich 

am Wasser erfrischen zu können, muß er den Pumpenschwengel betätigen. 

 

Für den wiederhergestellten Verlauf der Strecke habe ich so eine Hierarchie von verschiedenartigen 

und verschiedenwertigen Elementen entwickelt, die auf die Kette der Straßenabschnitte 

„aufgefädelt“, die Straße wiedererkennbar als das Besondere ausweisen. Das Symbol mit den 

Initialen VR soll die gesamte Straße begleiten und im Museum, auf Publikationen und Andenken die 

Via Regia versinnbildlichen. Schwerpunkte sind die Brunnen in den Dörfern am Straßenrande. Auf 

einer kleinen Bronzetafel am Kopfe der Pumpenstele sind Eckpunkte der Geschichte nachzulesen. 

Das Brunnenmännchen am Kopf der Pumpe steht in einer Beziehung zu einer wesentlichen 

Eigenschaft der Siedlung in Bezug auf die Straße. In Buttelstedt sitzt hier der Pilger, in Ollendorf der 

biertrinkende Wirt, in Nermsdorf der weintrinkende Kaufmann, in Großmölsen der brotessende 

Landstreicher und in Töttleben ein gähnender Esel.  

Zu Beginn des Streckenabschnittes in Erfurt grüßen sich zwei entgegenkommende Kaufleute von 

den Postamenten der Brücke über den Geraarm. Ein ähnlich bedeutender Hinweis auf die Straße 

sollte z. B. in Naumburg aber gewiß in Leipzig gebracht werden. Zwischen den Siedlungen bilden die 

Brücken wichtige Festpunkte für den Streckenverlauf. Alte Brückenbegrenzungssteine sind in 

Buttelstedt und vor Großmölsen erhalten. Die „Via-Regia-Steine“ markieren Kreuzungspunkte mit 

anderen Straßen und Wegen, geben Richtungen und Entfernungen an. Bänke entlang der Straße 



runden das Angebot für den Wanderer und Radfahrer ab. Alle Elemente sind aus Travertin und Holz, 

die Plastiken aus Bronze.  

 

3.4 Ollendorf  -  Möglichkeiten  für  das  Entstehen  einer 

  kommunikativen  Mitte  der  Via  Regia 

 
Wie bei der Beschäftigung mit dem Teilstück der Via Regia zwischen Erfurt und Nermsdorf schnell 

deutlich wurde, ist von dieser einst so wichtigen Handelsstraße nur wenig im öffentlichen Bewußtsein 

erhalten geblieben. Eine systematische Erforschung des Verlaufes und der Beziehungen zwischen 

Umland, Siedlungen und Straßen zueinander steht noch aus. Die vorliegende Arbeit zeigt, daß in 

dieser Richtung noch eine Vielzahl von Schätzen auf ihre Wiederentdeckung warten.  

Die Wasserburg in Ollendorf bietet aufgrund ihrer Geschichte als ehemalige Geleitburg zur 

Sicherung der Straße und der vorgefundenen historischen Räumlichkeiten einen guten 

Ausgangspunkt zur Einrichtung einer Kommunikationsstätte zur Geschichte der Straße im weitesten 

Sinne. Hier könnte dem Besucher ein allgemeinder Überblick über die Territorial- und 

Straßengeschichte gegeben werden. Von hier könnten Aktivitäten der verschiedensten Art 

ausgehen, die bestimmte Schwerpunkte der Geschichte oder bestimmte Streckenabschnitte 

vertiefend behandeln, z. B. durch Wanderungen, Fahrradtouren oder Vorträge. Hier könnte durch 

systematische Forschungen der weitere Verlauf bis nach Leipzig dokumentiert und Informationen 

über die Straße gesammelt und publiziert werden. Von hier könnten z. B. im Rahmen eines Vereins 

Aktivitäten ausgehen, die die Reaktivierung des alten Streckenverlaufes zum Ziele haben.  

So wäre das denkmalgeschützte Anwesen ohne große Veränderungen restaurierbar, die Burg 

würde aus ihrem Dornröschenschlaf erwachen und wieder ein wichtiger Teil der Siedlung werden.  

Schwerpunkt der Restaurierung ist das Herrenhaus von 1694. Die Brücke und der Torbogen sollten 

im alten Zustand wiederentstehen. Das Nebengebäude aus der Zeit vom Ende des letzten 

Jahrhunderts könnte oben Archiv- und Werkräume beherbergen. Im Untergeschoß ist die 

Ausstellung zur Verkehrs- und Straßentechnik vorgesehen. Die räumliche Situation der Flurkarte von 

1882 wird teilweise wiederhergestellt und der Burghof zum Park in Richtung des oberen Teiches 

geöffnet. Hier kann ein kleiner Garten entstehen. Die Gebäudereste nordöstlich des Herrenhauses 

(dünne Wände, pastöse Farbfassungen) deuten auf einen ehemaligen Pavillon hin, der ebefalls 

rekonstruiert werden sollte. Im gepflasterten Burghof selbst sorgt ein Springbrunnen für Erfrischung. 

Die Fahrradständer für die Besucher können im Vorwerk neben der Mauer des ehemaligen 

Schafstalles ihren Platz finden. Die Autos müssen bis auf Behindertenbusse und museumseigene 

Fahrzeuge draußen bleiben.  

 

Besonderes Anliegen ist mir die frühzeitige Sensibilisierung von Kindern und Jugendlichen für die 

Freude am eigenen Entdecken von Sinnzusammenhängen im Vergangenen und Gegenwärtigen. 

Für  

 

das Vorwerk habe ich so die Einrichtung einer „Jungendbildungsstätte“ konzpiert, als aktives 

Pendent zum mehr konservativen Ansatz des Museums.  

Gegen die Folgen der massenhaften Verklappung von Bildermüll in deutsche Wohn- und 

Kinderzimmer kommt ein erzieherisch angelegtes Projekt in keinem Fall an, eine Konkurenz zu 

visuellen Suchtmitteln wie Game-Boy und TV ist selbstverständlich nicht möglich. Mit den Prinzipien 

der Unterhaltungsindustrie ist eine ernsthafte Beschäftigung mit Problemen und die Suche nach 



Entscheidungshilfen nicht vereinbar. Für das Erkennen von Sinnzusammenhängen in unserer 

Umwelt ist das möglichst umfassende Wahrnehmen der Wirklichkeit die entscheidende 

Voraussetzung. Die Projektarbeit richtet sich so an grundsätzlich interessierte Kinder, die ich zu 

meiner Freude während der Arbeit an der Wasserburg in Ollendorf auch getroffen habe. Die 

Siedlung selbst hat schon jetzt viele Kinder und ihre Zahl wird sich durch die Erweiterung in Richtung 

Erfurt noch erhöhen, so daß vom  

 

Vorwerk auch Aktivitäten für eine sinnvolle Freizeitgestaltung für die Bewohner Ollendorfs ausgehen 

können. 

Das entworfene Laubenganghaus soll in seiner einfachen Gestalt und mit seiner Holzverkleidung die 

Erinnerung an die einstigen Stallgebäude und Scheunen an dieser Stelle wachhalten. Die 4 Räume 

mit je 4 Doppelstockbetten und zugehörigem Naßbereich bilden 4 räumlich getrennte 

Verantwortungsbereiche. Das massive Natursteingebäude bildet mit seiner Symmetrie und Schwere 

der auf den Ecken lastenden Bögen im Untergeschoß die Mitte des Vorwerkhofes. Hier sind der 

Gemeinschaftsraum mit Küche und im Obergeschoß das Vereinszimmer und die Zimmer der 

Betreuer untergebracht. Das Treppenhaus verbindet beide Gebäudeteile miteinander.  

Die nicht ausgebauten Dachgeschosse sind ebenfalls über das Treppenhaus erreichbar. Über dem 

Laubenganghaus ist die Solartechnik zur Stromerzeugung und Warmwasserversorgung installiert. 

Der unbeheizte Dachraum über dem Vereinshaus wird über das große Giebelfenster belichtet und 

kann in der warmen Jahreszeit für Feste, Spiele oder Ausstellungen genutzt werden.  

Im oberen Teil des Laubenganghauses kann ein Backofen angebaut werden. 

Die vorgeschlagene Solaranlage ist als Versuch zu verstehen, aus dem möglicherweise die Einsicht 

in die Unwirtschaftlichkeit von Solarzellen erwächst. Solarstrom bietet nur dort eine vernünftige 

Alternative, wo er auch tatsächlich sonst nötige Kraftwerksleistung einspart, die Einspeisung von 

Solarstrom ins öffentliche Netz ist deshalb in den meisten Fällen nur vordergründig „ökologisch“. Da 

er nicht in den Hauptabnahmezeiten anliegt,  

 

muß die volle installierte Kraftwerksleistung von der Energiewirtschaft trotzdem vorgehalten werden.  

Im Vorwerk sollen hauptsächlich die Maschinen in den Werkstätten und Teile der Heizanlagen den 

Solarstrom verwenden.  

Der zweite Neubau beherbergt im nördlichen Teil die Wohnung der „Vorwerkseltern“. Zum großen 

Stallgebäude hin sind Garagen, die zentrale Heizanlage für das Vorwerk und die Werkstätten 

untergebracht. Auch dieses Gebäude nimmt die Proportionen des alten Stallgebäudes wieder auf 

und grenzt den Hof nach Westen ab. So wird der Vorwerkshof zum klar definierten Raum und zum 

Vorhof für die Burg.  

Das große Stallgebäude mit der Einfahrt zur Straße hin soll im Erdgeschoß wieder als Pferdestall 

genutzt werden. Mit den Pferden könnten in historischen Kutschen auf der alten Straße Ausfahrten 

vom Museum angeboten werden. Der östliche Teil des Obergeschosses und des Dachgeschosses  

 

 

dienen weiterhin als Heulager. Über eine Außentreppe ist der Werkstatteil im Obergeschoß 

erreichbar. An der Stelle des heutigen Brunnens stand einst die Pferdetränke. 

Die Pflege des Parkes, seiner Gewächse und Obstwiesen und die Pflege der Teiche und ihre 

Bewirtschaftung sollte teilweise mit zum Bildungsangebot des Vorwerkes gehören. Die Einrichtung 

einer Naturschutzstation für die Kinder des Ortes und der umliegenden Gemeinden bietet sich an.  



Auf unseren Erkundungen entlang der Straße haben wir selbst in der kurzen Zeit viele 

Veränderungen in den Siedlungen wahrgenommen. Besonders am äußeren Erscheinungsbild der 

Häuser haben moderne einflügelige Kunststoffenster, Baumarkttüren, neue Dachdeckungen und 

Verkleidungen schon viele alte Spuren beseitigt. Ganze Gebäude sind verschwunden, alte 

Pflasterstraßen asphaltiert worden. Noch bergen die baufälligen Scheunen eine Vielzahl von alten 

landwirtschaflichen Geräten. In Ollendorf sind noch Schmiedewerkzeuge, Kufen und Räder, 

Schlitten und Kutschenteile im Anbau der alten Schmiede erhalten. All dies wird in den nächsten 

Jahren weiter verrotten oder auf dem Schrottpatz landen. Hier könnten im Rahmen von 

Kinderferienlagern oder mehrtätigen Aufenhalten von Schulklassen die Hinterlassenschaften unserer 

Großeltern gesichtet, eingesammelt, repariert und vielleicht auch angewendet werden.  

Der Entwurf zum Vorwerk soll sich in seiner klaren Struktur und seiner einfachen Gestalt in die alte 

Substanz einfügen. Das Naheliegende ist die Provokation. Nichts Neues um des Neuen Willen, kein 

Fortschritt um des Fortschritts Willen, kein grundloses Verlassen historischer gewachsener 

Sinngefüge. Die bestehenden denkmalgeschützten Gebäude werden in eine sinnvolle Struktur 

zurückgeführt und als das Besondere vom Neuen gefaßt.  

 

4  Denkmalliste 
 

Aus der dargestellten wechselseitigen Bedingtheit von Wesen und Erscheinung des Dorfes, ergibt 

sich die Unsinnigkeit formaler dorfbezogener Empfehlungen für die zukünftige Gestaltung des 

Siedlungsbildes. Die Industriegesellschaft hat mit ihrem Wesen längst Fuß gefaßt und wird ihre 

Erscheinung nach sich ziehen. Die heutigen gestalterischen Mängel in den ländlichen Siedlungen 

sind inhaltlicher Natur und können im Sinne einer Wiederbelebung dörflicher Gestaltungsprinzipien 

nur durch einen grundsätzlichen Wandel der Lebensweise behoben werden. Eine solche Tendenz 

ist nicht erkennbar. 

Die alte Substanz kann nur unter Mühen und mit oft grotesken Eingriffen den Ansprüchen heutiger 

Bewohner genügen, denn das alte Fachwerkhaus versinnbildlicht eine weitaus komplexere 

Denkweise als sie die Einhaltung von Wärmeschutzverordnung und Baustatik verlangt. 

Mit dem Verlust einer Lebensweise, die in ihrer Komplexität und Dynamik eine große Anzahl 

menschlicher Bedürfnisse befriedigte, und die in ihren wesentlichen Grundsätzen vor- und nachhaltig 

sein mußte, ging auch die geistige Sinnbestimmung vieler verloren. Ganz im Sinne der Ökonomie 

wurde der “Kampf“ gegen die unmenschlichen Seiten der Industriegesellschaft von Beginn an durch 

die gestalterische Verschönerung ihrer Oberfläche geführt, weil er so am leichtesten, billigsten und 

schnellsten gewinnbar schien. Die heimelige Atmosphäre der guten alten Zeit wird auf die neuen 

Inhalte appliziert. Das Repertoire der Vergangenheit wird aktuell und in ständiger Wiederholung 

abgenutzt. Die architektonischen Ausdrucksformen geschlossener Sinngefüge werden von ihren 

Inhalten getrennt und in gänzlich anderen Zusammenhängen verbraucht; ähnlich den mit 

minderwertigen Waren verknüpften Bildern eines glücklichen Lebens. Bald entwickelte sich aufgrund 

dieses Bedarfs ein eigener Industriezweig: zur Definition und Erhaltung „bedenkenswerter Objekte“. 

Im  

 

Denkmalschutz wird Geschichte formal gerettet - wobei sie inhaltlich verhindert wird. Das gerade in 

seiner Ungleichzeitigkeit historisch aussagekräftige wird gleichzeitig, ständig abrufbar und verhindert 

damit die Nachvollziehbarkeit von Geschichte. Der Denkmalschutz als Volksbewegung wird zu einer 

modischen Vergangenheitswelle, die in einer breiten konservativen Strömung zur Rettung kulturellen 



Erbes ansetzt und im Treibgut der Flohmärkte zur Trödel-Bewegung verebbt. Wo altes immer 

seltener wird, der Bedarf aber steigt, liefert die Industrie Heimat vom Fließband, die vom heimatlosen 

Individuum dankbar angenommen und heute die Laienarchitektur in Stadt und Land bestimmt. In 

einem geistigen Umfeld, in dem Ästhetik allein auf Sauberkeit reduziert ist, sehen Kunstblume, Fliese 

und Plastikfenster rosigen Zeiten entgegen!                           

 

„Kümmert euch um eure Denkmäler, und ihr werdet nicht nötig haben, sie wieder herzustellen. 

Einige Bleiplatten bei Zeiten auf ein Dach gelegt, ein paar tote Blätter und Zweige rechtzeitig aus 

dem Abflußrohr entfernt, werden sowohl Dach wie Mauer vom Verderben retten. Bewacht ein altes 

Bauwerk mit ängstlicher Sorgfalt; bewahrt es so gut wie angängig und um jeden Preis vor dem 

Zerfall. Zählt seine Steine wie die Edelsteine einer Krone; stellt Wachen ringsherum auf, wie an den 

Thoren  

 

einer belagerten Stadt; bindet es mit Eisenklammern zusammen, wo es sich löst; stützt es mit 

Balken, wo es sich neigt; kümmert euch nicht um die Unansehnlichkeit solcher Stützen; besser eine 

Krücke als ein verlorenes Glied. Tut dies alles zärtlich und ehrfurchtsvoll und unermüdlich, und noch 

manches Geschlecht wird unter seinem Schatten erstehen, leben und wieder vergehen. Sein letzter 

Tag muß einmal kommen; aber laßt ihn offen und unzweifelhaft sein, und laßt keine Entwürdigung 

und falsche Herstellung ihn noch der letzten Totenehren berauben, die Erinnerung ihm erweist! 

 

Diese Aufforderung von John Ruskin aus dem Jahre 1849 stellte in ihrer Notwendigkeit die Antithese 

zu den wirklichen Verhältnissen dar. Daran hat sich bis heute nicht geändert.  

Die institutionalisierte Denkmalpflege kann das allgemeine Desinteresse der Menschen in der 

Industriegesellschaft an den Sinnzusammenhängen, aus welchen heraus unsere Vorfahren ihre 

Wertvorstellungen entwickelt haben, nicht ändern. Sie kann aber an ausgewählten Orten das 

schlimmste verhindern helfen und interessierten Eigentümern alter Gebäude Hilfestellung für die 

Erhaltung geben.  

 

In den aktuellen Denkmallisten des Thüringer Landesamtes für Denkmalpflege sind die wichtigsten 

Gebäude in den Siedlungen entlang der Straße bereits enthalten. Den Gasthof „Zur Weintraube“ in 

Nermsdorf hat dies nicht vor dem Anbringen einer Außendämmung und dem Einbau einflügeliger 

Kunststoffenster bewahrt. Mir würde es schon genügen, wenn als Ergebnis der vorliegenden Arbeit 

die Brückenbegrenzungssteine vor Großmölsen und hinter Stedten geborgen würden und später an 

den wiederentstehenden Brücken wie vorgeschlagen Verwendung finden könnten. Ein Schwerpunkt 

in der vertiefenden Fortführung der Spurensuche entlang der Straße sollte die systematische 

bauhistorische Untersuchung der erhaltenen Gasthöfe bilden. Über ihre historische Gestalt ist auch 

überregional wenig bekannt.  

 

Zusätzlich zu den bereits denkmalgeschützten Objekten sind folgende Sachzeugen von 

besonderem geschichtlichen Wert:  

 

 

Kerspleben: -  Scheunengiebel gegenüber Gemeindeamt 

      Standort des ehemaligen Schenktores 

   -  Blatt 9 



   -  Dokumentiert Verlegung der Straße und 

      historische Ortsgrenze vor der Erweiterung  

      der Siedlung 

 

 

Töttleben:  -  Gepflasterter und gefaßter Fußweg vom 

      Kirchplatz zum ehemaligen Dorfbrunnen 

   -  Blatt 11 

   -  Dokumentiert die Bedeutung des Wassers, der 

      Brunnen vor Einrichtung des Trinkwassernetzes 

 

 

 

 

Großmölsen: -  Mindestens drei Brückenbegrenzungssteine 

      (Muschelkalk) in der Gemarkung am Standort 

      der ehemaligen Brücke 

   -  Blatt 4 

   -  In Alter und Gestalt Teile der alten Brücke 

 

   -  Das Dorftor sollte im Zuge der Verlegung der 

      Straße wieder aufgebaut werden. 

      Die alte Bebauung ist beidseitig noch erhalten, 

      das Tor mehrfach dokumentiert 

   -  Blatt 14 

   -  Dokumentiert die Tradition der alten Dorftore 

      und ist im Umkreis einmalig 

 

Zu Ollendorf und Stedten lagen keine Angaben in den Denkmallisten vor.  

 

   -  Der reaktivierte Straßenverlauf zwischen 

      Ollendorf und Buttelstedt und die Standorte der 

      Brücken hinter Ollendorf und Stedten, Reste der 

      historischen Brückenpflasterung hinter Ollendorf 

   -  Blatt 4 und 5 

 

   -  Zwei Steine (Sandstein) am Standort der 

      ehemaligen Brücke hinter Stedten  

   -  Blatt 5 

   -  Mögliche Reste der alten Brücke oder  

      Wegmarkierungen  

 

Buttelstedt: -  Vier plastisch bearbeitete Muschelkalkpfosten 

      davon zwei am oberen Ortsausgang am  

      Abzweig nach Nermsdorf, die anderen beiden 



      vor dem Gebäude der Feuerwehr 

   -  Blatt 6 

   -  Nach Alter und Gestalt Teile der „Neuen Brücke“ 

      über die Scherkonde 

 
Thesen  zur  Diplomarbeit 
 
 
1.  These  Die  Via  Regia 
 
In Erfurt kreuzten sich im Frühmittelalter zwei wichtige Handelsstraßen. Die aus dem Süden 
kommende, in den Quellen oft „Nürnberger Straße“ genannte, führte von Nürnberg zur Nord- und 
Ostsee. Die zweite von West nach Ost verband Frankfurt (Main) mit Leipzig und setzte sich über 
Breslau nach Polen und in die Ukraine fort.  
 
 
In einem Vertrag des Thüringer Markgrafen mit dem Bischof von Meißen vom 22.05.1252 wird diese 
Straße als „via regia Lusatiae“ bezeichnet. Besonders für den Handel zwischen Germanen und 
Slaven war die Via Regia für den Mitteldeutschen Raum von überragender Bedeutung.  
 
Mit dem Bau der Eisenbahnverbindungen seit der Mitte des letzten Jahrhunderts verlor die Straße in 
Inhalt und Form ihre Bedeutung. Obwohl der Begriff „Via Regia“ heute in vieler Munde ist, für 
Kunstprojekte und eine Zeitschrift verwendet wird, ist die Straße in ihrem Verlauf aus dem 
Bewußtsein selbst der meisten Anwohner verschwunden.  
 
Aus der überregional bedeutenden Handelsstraße wurde eine Vielzahl von Ortsverbindungen mit 
nur noch regionaler Bedeutung. Die nicht mehr genutzten Überlandabschnitte verschwanden seit 
der Separation oder blieben als einfache Feldwege in Teilstücken erhalten.  
 
 
2.  These  Spurensuche 
 
Der Verlauf der Straße zu Beginn des letzten Jahrhunderts konnte anhand der Flurkarten der Jahre 
1834 - 1883 von Erfurt bis Nermsdorf fast lückenlos rekonstruiert werden. Flurnamen und 
Straßenbezeichnungen belegen den Verlauf der überregional bedeutenden Handelsstraße. Die 
Spurensuche entlang der Via Regia hat eine Vielzahl von Hinweisen erbracht. 
 
Der Abschnitt von Erfurt bis Buttelstedt entsprach  mit  seinen 25 km Entfernung ungefähr eines 
Tagesetappe zu Fuß oder mit beladenem Wagen. In der Mitte des Abschnitts entwickelte sich 
Ollendorf mit der Geleitburg, mindestens 2 größeren Gasthöfen mit Ausspanne, mit Stellmacher und 
Schmiede zu einem Schwerpunkt der Straßendienstleistung. In der Stadt Buttelstedt war das 
infrastrukturelle Programm um Hospital und Geleithaus vermehrt. In beiden Orten gab es eine dem 
Schutzheiligen der Pilger und Reisenden Jacobus geweihte Kapelle. Bis auf das stattlliche Dorf 
Kerpsleben, das von seiner Lage kurz vor den Toren der Stadt Erfurt zusätzlich profitierte, standen in 
den anderen Siedlungen nur je 1 Gasthof in direkter Beziehung zur Straße. Im Verlauf der Flurkarten 
tangierte die Straße die Dörfer, die sich durch Scheunengürtel, Dorftore oder Mauern abgrenzten. Im 
Gelände vermied die Straße Höhensprünge und wich Feuchtgebieten aus.  
 
3.  These  Das  Dorf 
 
Die ländlichen Siedlungen entwickelten sich in historisch konkreten Abhängigkeitsstrukturen als 
baulich-räumlicher Ausdruck der jeweiligen territorial herrschenden Ordnungsprinzipien. In ihrer 
Gestalt versinnbildlichen sie den jeweiligen Entwicklungsstand der Produktivkräfte und der 
Produktionsverhältnisse innerhalb einer ganzheitlich in der Bewirtschaftung des Landes gegründeten 
Lebensweise. Die Gestalt des Dorfes - von der Art der Anlage von Flur und Siedlung bis hin zum 
kleinsten Detail - ist somit zuallererst Ausdruck des aus der Geisteshaltung der Gestaltenden 
erwachsenden Wollens innerhalb der historisch und territorial gegebenen Möglichkeiten. Das Dorf 
widerspiegelt so auf allen Ebenen die Ganzheit der Beziehungen der Bewohner untereinander zu 
ihrer Um-welt und kann nur aus diesem seinem Wesen heraus verstanden werden. 
 
Diese Einheit von Wesen und Erscheinung hat die Gestalt der ländlichen Siedlungen begründet und 
„das Dorf“ hervorgebracht . 
 



Grundlage allen Bauens ist zum einen die Anwendung organischer Systeme und zum anderen die 
Orientierung am Typus. So ist das Dorf ein angenehmes Zusammenspiel natürlicher Baustoffe und 
einer ganzheitlich handwerklichen Ausführung der Konstruktion. 
 
4.  These   Straße  und  Siedlung 
 
In den Dörfern entlang der Straße fallen Ortsgeschichte und Straßengeschichte zusammen. 
Siedlung und Straße stehen in einem spannungsvollen Verhältnis zueinander. Bleiben und Gehen - 
Stehen und Fließen. Der Ort war Lebensquell für den Reisenden. Hier bekam er Nahrung im 
weitesten Sinne. Der Ort bot ihm Hilfe in Notlagen und gab im Schutz. Hier konnte er neue Kräfte 
sammeln. Die Straße in ihrer Form war die zwischen den Siedlungen liegende Durststrecke. Ihre 
Überwindung kostete Kraft und Mut, eine Vielzahl von Gefahren und Unwägbarkeiten lauerten auf 
ihr. Ihrem Wesen nach war die Straße oft das Gegenteil, sie selbst war Lebensquell für den Ort, 
verband Menschen und Kulturen, führte Völker zusammen. 
 
5.  These  Der  Landschaftsraum 
 
Das Thüringer Becken ist eine zwischen den Höhenzügen des Thüringer Waldes und dem Harz 
eingesenkte Triasmulde, in deren Mitte hauptsächlich Gipskeuper ansteht. Zu den Seiten hin treten 
in der Reihenfolge ihrer Ablagerung Zechstein, Muschelkalk und Buntsandstein auf.  
 
Ist Ollendorf noch weitgehend geprägt vom hellen Grau des Muschelkalks so erstrahlen in 
Buttelstedt viele alte Fachwerkhäuser im leuchtenden Gelb des Keupersandsteins in ihren 
Gefachen. 
 
Das Thüringer Becken mit seiner offenen steppenähnlichen Landschaft und seinen 
Schwarzerdeböden bietet seit jeher günstige Bedingungen für den Ackerbau. So ist der weitgehend 
waldlose Landschaftsraum heute von großflächiger landwirtschaftlicher Nutzung geprägt. Im 
Thüringer Becken gab es für den Verlauf der Straße keine Schwierigkeiten mit der Überwindung von 
Höhenzügen. Die Trasse konnte sich den weitgespannten Muldentälern bequem anpassen. 
 
6.  These  Die  Straße  in  der  Industriegesellschaft 
 
Mit dem Bau der Eisenbahnen seit 1835 ist das über Jahrhunderte gleich gebliebene Gefüge von 
Raum und Zeit in der Wahrnehmung der Umwelt unumkehrbar verändert worden. Die Straße als 
Raum fällt zunehmend mit der Straße als eine zu überwindende Zeitspanne zusammen. Die Reise 
selbst verliert ihre Eigenbedeutung, ist nur noch Pause zwischen den Aufenthalten. Die Zeitspanne 
zwischen Abfahrt und Ankunft wird mit  immer größerem technischen Aufwand und immer 
folgenschwereren Eingriffen in die Umwelt verkleinert. Eine Annäherung in der Wahrnehmung an 
das Ziel der Reise findet nicht mehr statt, alle Orte sind gleichzeitig und überall. Die Reise selbst ist 
eine Reise in Gewisse, der Tourist sieht im doppelten Sinne nur das Vorhergesehene.  
 
Die Straße in ihrer Form wird zum hochtechnisierten Asphaltband, das Landschafts- und 
Siedlungsräume radikal zerschneidet und Grenzen schafft, die nur mit aufwendigen Hilfsmitteln 
überwunden werden können. Der im Verkehrsmittel Sitzende nimmt fast ausschließlich visuelle 
Eindrücke aus der Umgebung auf, die vorbeiziehenden Bilder werden unverarbeitet, filmähnlich 
aneinandergereiht vom Bewußtsein aufgenommen - eine Wahrnehmung der Wirklichkeit findet nicht 
mehr statt.  
 
7.  These  Das  Dorf  in  der  Industriegesellschaft 
 
Die im Dorf versinnbildlichte Einheit von Wesen und Erscheinung, von Funktion und Gestalt, 
zerbricht mit dem Wandel von der vor- und nachhaltigen landwirtschaftlichen Gemeinwirtschaft zur 
industrialisierten Landwirtschaft seit Mitte des 19. Jahrhunderts zunehmend. Mit der - analog zur 
Industrie - voranschreitenden Ausbildung monopolkapitalistischer Strukturen seit den zwanziger 
Jahren, verliert das alte Dorf seine wesentliche inhaltliche Sinngebung völlig.  
 
Das Dorf wird zu einer Wohnsiedlung im ländlichen Raum, in die nach und nach die in den Städten 
seit langem angewendeten industriellen Baustoffe und Bauweisen einziehen. Diese werden - dem 
Landschaftsraum angepaßt - etwas kleiner ausfallen, doch wird im wesentlichen das immer gleiche 
Einfamilienhaus mit Garage, Terrasse und Garten das Siedlungsbild der Zukunft bestimmen. Die 
alte Substanz kann nur unter Mühen und mit oft grotesken Eingriffen den Ansprüchen heutiger 
Bewohner genügen, denn das alte Fachwerkhaus versinnbildlicht eine weitaus komplexere 
Denkweise als sie die Einhaltung von Wärmeschutzverordnung und Baustatik verlangt. 
 
8.  These  Möglichkeiten  der  Aneignung  der  Straße 
 



Das Thüringer Becken ist in seiner abwechslungsarmen, weitgehend waldlosen Weitläufigkeit eine 
auf den ersten Blick für den Tourismus und die Naherholung der Städte in der Umgebung 
uninteressantes Gebiet. Hier gibt es weder große Namen noch bedeutende Pilgerstätten der 
Kulturgeschichte. Entsprechend wenig ausgebildet ist die derzeitige touristische Infrastruktur. 
 
Andererseite weist das Gebiet eine hohe Dichte an Schlössern und Burgen oder deren Reste auf. Im 
Bereich des untersuchten Streckenabschnitts besitzt fast jede der umliegenden Siedlungen 
denkmalgeschützte und denkmalwerte Substanz. 
 
Die Tatsache, daß an fast allen Orten Sehenswertes, aber nirgends etwas Tagesfüllendes zu finden 
ist und das Vorhandensein eines engmaschigen Straßennetzes in einer übersichtlichen Landschaft 
verleiten dazu, die einzelnen Punkte mit dem Auto abzufahren. Dies ist nicht in meinem Sinne.  
 
Der historische Straßenverlauf soll als Rad- und Wanderweg erschlossen werden. Dazu ist der 
Abschnitt Ollendorf - Buttelstedt als unbefestigter Überlandweg wiederherzustellen. Der Verlauf der 
Straße sollte mindestens bis Leipzig dokumentiert und markiert werden und mit den zu schaffenden 
touristischen Infrastrukturen in das überregionale Rad- und Wanderwegenetz und die einschlägigen 
Kartenwerke eingebunden werden. Verschiedene Publikationen, Ausstellungen oder Berichte in den 
Medien sollten die alte Straße insgesamt wieder mehr in das Bewußtsein der Öffentlichkeit bringen 
und so das Umfeld für eine touristische Erschließung vorbreiten.  
 
9.  These  Die  Wasserburg  in  Ollendorf  als  kommunikative  Mitte 
 
Die Anlage der Wasserburg in Ollenburg bietet aufgrund ihrer Geschichte als ehemalige Geleitburg 
zur Sicherung der Straße und wegen der vorhandenen historischen Räumlichkeiten einen 
geeigneten baulichen Ausgangspunkt zur Errichtung und Entwicklung einer Kommunikationsstätte 
zur Geschichte der Via Regia im weitesten Sinne. Das mehr konservative Museum im Burgteil und 
die mehr für die Zukunft arbeitende Jugendbegegnungsstätte im Vorwerk bilden die Schwerpunkte 
der geplanten Nutzung. Von hier sollten Aktivitäten der verschiedensten Art ausgegehen, die 
insgesamt zu einer Sensibilisierung für die Zusammenhänge der Straßen- und Territorialgeschichte 
im Umland beitragen könnten.  
 
Ein Verein interessierter Bürger aus nah und fern sollte neben den Mitarbeitern des Museums Träger 
der Arbeit sein. 
 
10.  These  Bauen  und  Bewahren 
 
Die Siedlungen im ländlichen Raum sind besonders seit dem Einzug der westlichen 
Industriegesellschaft nach 1990 einem starken Erneuerungsdruck ausgesetzt, der sich in einer 
zeitgeistgemäßen Veränderung immer größerer Strukturen niederschlägt. Verschwanden zu Beginn 
nur alte Türen, Fenster oder Dachsteine so werden jetzt schon Scheunen und ganze Höfe 
abgerissen. Der Druck ist um so größer, je älter und einfacher die überkommenen Gebäude sind, so 
daß in kurzer Zeit viele Spuren gerade des alltäglichen Lebens unserer Vorfahren für immer 
verschwinden werden oder bereits verschwunden sind. Dieser Entwicklung sollten alle, die ein 
solches Fortschreiten als Verlust empfinden in ihrem Tun entgegenwirken. Die institutionalisierte 
Denkmalpflege kann dem allgemeinen Desinteresse der Bewohner alter Höfe und ihrem vorrangig 
ökonomischen Interessen nur wenig entgegensetzen. Sie sollte so vorrangig den wenigen 
interessierten Eigentümern Hilfestellung geben. 
 
Es wäre mir schon ausreichend, wenn als Resultat meiner Arbeit die noch erhaltenen Brückensteine 
vor Großmölsen und hinter Stedten geborgen und an einen sicheren Ort gebracht würden und in 
Zukunft vor der Sanierung der Gasthöfe entlang der Strecke wenigstens in Ansätzen eine 
bauhistorische Untersuchung der Gebäude durchgeführt wird.  
 

 

 

 

 

 

 

 

 



Blattverzeichnis 
Blatt-Nr.   

Deckblatt 

 1 via - vita - Straße bedeutet Leben 

 2 Der Verlauf der Via Regia 

 3 bis 6 Der Verlauf der Straße in den Flurkarten der Jahre 1834 - 1883 

 7 Der Verlauf der Via Regia durch Erfurt 

 8 Die Straße in Erfurt 

 9 Die Straße in Kerspleben 

10 Die Siedlung Kerspleben 

11 Die Straße in Töttleben 

12 Die Siedlung Töttleben 

13 Die Straße in Großmölsen 

14 Die Siedlung Großmölsen 

15 Die Straße in Ollendorf 

16 Die Siedlung Ollendorf 

17 Historische Gebäude in Ollendorf 

18 Die Straße in Stedten 

19 Die Straße in Buttelstedt 

20 Die Stadt Buttelstedt 

21 Die Straße in Nermsdorf 

22 Die Siedlung Nermsdorf 

23 Planung für die „Perlenkette“ entlang der Straße 

24 Die Möglichkeit der Reaktivierung ausgewählter 

Streckenabschnitte am Beispiel Ollendorf - Stedten 

25 Die Wasserburg in Ollendorf - Die Geschichte 

26 Die Wasserburg in Ollendorf - Der Bestand 

27 Das Museum - Die Konzeption 

28 Das Vorwerk - Entwurf 

29 Das Vorwerk - Entwurf 

30 Denkmalwerte(s) 

 

Quellennachweis 

 
(1) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Das Kapitel 1.1 ist im wesentlichen eine Zusammenschrift von Informationen aus 

folgenden Büchern und könnte so oder ähnlich einen Reiseführer zur Strasse einleiten :. 

 

OHLER, N.: 

Reisen im Mittelalter. . Artemis Verlag München, 1988. 

 

BRUNS/WECZERKA: 

Hanseatische Handelsstraßen. - Text, Band 2, Weimar 1967. - Register, Band 3, Weimar 

1968. - Atlas,  Band 3 , Graz/Köln 1992. 
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(3) 

 

 

 
(4) 

 

HOFMANN, R.: 

Brücken, Schienen Wasserwege. - Verlag Neues Leben Berlin, 1988. 

S. 

 

STÖRZNER: 

Steinkreuze im Landkreis Weimar. - Weimar, 1979. 

 
GERBING, L.: 

Erfurter Handel und Handelsstraßen. - In: Mitteilung des Vereins für Geschichte und 

Altertumskunde. - Erfurt Jahrgang 21 (1900) Seite 95 bis 148. 
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Die Originale der Abbildungen auf Blatt 7 „Der Verlauf der Via Regia durch Erfurt“ 
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