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Das Wappen von Berching

Die é&lteste farbige Wiedergabe des Wappenschildes von
1496 zeigt zwei schrag gekreuzte silberne Bischofssta-
be auf rotem Feld. Spatere Darstellungen zeigen zwei
schrag gekreuzte silberne Bischofsstdbe mit dem Brust-
bild eines golden gekleideten Bischofs mit Mitra auf
rotem Feld. Seit 1819 ist das Wappen in nachstehender
Form gebrduchlich und dient bis heute als offizielles
Stadtwappen: Zweigeteilter Schild von Blau und Silber.
Auf dem unteren Feld das Brustbild eines rotgewande-
ten Bischofs mit roter Mitra, links ein einwérts gerich-
teter goldener Bischofsstab.
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Das Altwegenetz der sidwestlichen Oberpfalz, die Routensysteme zwischen
Regensburg und Nurnberg, Neumarkt-Parsberg und Dietfurt-Beilngries



Dietrich Jurgen Manske

Das mittelalterliche und friihneuzeitliche Altwegenetz
der stidwestlichen Oberpfalz (Kreis Neumarkt)

Eine historisch-verkehrsgeographische Untersuchung

Die naturrdumlichen Verhdltnisse und ihre Auswir-
kungen auf die Konservierung der Altivegetrassen

Das Gebiet des Landkreises Neumarkt i.d.OPf. er-
streckt sich naturrdumlich von Westen nach Osten tber
das Albvorland, die westliche Flachenalb bis in die Kup-
penalb um Velburg-Parsberg-Lupburg. Im Westen wird
um Pyrbaum und Freystadt noch der Ostrand des mit-
telfrankischen Keuperbeckens beriihrt, wobei der Sid-
saum um Berching mit dem breiten, tief eingeschnittenen
Sulztal bereits der sidlichen Frankenalb zugerechnet
wird (s. D.J. Manske 1981/82).

Eine geologische wie naturrdumliche Besonderheit
ist das Neumarkter Becken. Es bildet den Ostrand des
Albvorlandes, hebt sich aber von diesem dadurch ab,
dass es einmal auf seiner Westflanke durch eine Reihe
markanter Zeugenberge abgesetzt ist (Dillberg, Tyrols-
berg, Staufer Berg, Buchberg, Sulzbirg) und zweitens
auf weiten Flachen mit zum Teil méachtigen pleistozé-
nen Flugsanddecken vor der Albstufe Uberlagert wird.
An einzelnen Stellen Gberdecken diese Flugsande so-
gar den Ostlich angrenzenden Albanstieg und bedecken
zudem den Westrand der Albstufe, zum Beispiel bei der
Siedlung Wolfstein, zwischen Héhenberg und nord-
westlich Helena. Das Greif3elbachtal aufwérts reichen
sie bis nach Deining/Bahnhof hinein und bedecken die
Stirn des Rauberberges. Am weitesten wurden sie aus
dem mittelfrankischen Keuperbecken ostlich der Ha-
senheide mit zum Teil gut ausgebildeten Sicheldiinen
Uber den sidlichen Fucnsberg in breiter Front bis an
den Westrand des Tales der Weil3en Laaber verfrachtet.
Hier wie bei der Siedlung Wolfstein und dem nordli-
chen Fuchsberg ist die Flugsandauflage so méchtig, dass
der ansonsten gut 100 bis 130 m hone Steilanstieg des
Albtraufs zu langgezogenen, relativ flach abfallenden

Rampen umgeformt worden ist. Mit ihrer Hilfe Gber-
wand denn auch der mittelalterliche Fernverkehr die
sonst stark verkehrsfeindliche Albstufe, wobei aber zahl-
reiche lokale und regionale Trassen in halsbrecherischem
Ab- und muhsamem Aufstieg Uber sie fiihrten.

Die Geologische Karte 1: 25000 von Bayern, Blatt
6734 Neumarkt, zeigt die stratigraphische Situation sehr
deutlich. Wéhrend der grof3te Teil des Neumarkter Be-
ckens mit pleistozdnen Flugsanddecken Uberlagert ist
und nur im Gebiet um Pélling, Woffenbach, nérdlich
und 0ostlich Stauf sowie westlich der Schlierfermihle
und norddstlich des Dietlhofes die obersten Schichten
des Schwarzen Juras (d und e) zutage treten, gerodet
und zu Kulturland umgeformt sind, ist das westlich an-
schlieende Albvorland zwischen Berngau, Freystadt,
Moning, Sulzkirchen und Forst vermutlich seit vor- und
fruhgeschichtlichen Zeiten eine offene Kulturlandschaft,
in der nur noch einzelne Waldreste sowie Orts- und Flur-
namen an die einstige Waldbedeckung erinnern, wie zum
Beispiel Forstund eine Reihe von Ortsnamen auf ,,-rieht”.

Betrachtet man die im Norden an das Blatt Neu-
markt anschlielende Geologische Karte 1:25000, Blatt
6634 Altdorf, so zeigt sich im Schwarzachtal ein inter-
essanter Gegensatz zum Neumarkter Becken. Hatten
wir dort méchtige pleistozdne Flugsanddecken, so wird
die Aue der Schwarzach beiderseits von breiten Terras-
sen gesaumt, die ebenfalls aus pleistozdnen, aber flu-
viatil umgelagerten Sanden und Schottern aufgebaut
sind. Erst in den oberen Talhangbereichen gehen sie in
Flugsanddecken Uber. Derartige Flussterrassen bilde-
ten in der Regel eine gute natirliche Leitlinie fir Alt-
wege.

Haben sich in Waldgebieten die Spuren alter Weg-
trassen relativ gut erhalten, so sind sie im offenen Kul-
turland meist Uberpfligt oder in jlingerer Zeit durch
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Teilansicht der Altstraf3e zwischen Sindlbach und Bischberg; tiefer Hohlweg im
Eisensandstein; nicht sichtbar: Links weitere flachere Fahrrinnen

FlurbereinigungsmaBnahmen verwischt worden. Nur
selten sind sie als auf langer Strecke durchlaufende Feld-
wege, noch seltener mit Bezeichnungen wie ,,Rennweg*“
oder ,HochstraRe“, wie z. B. zwischen Kittenhausen,
Grof3thundorf und Frettenshofen, erhalten geblieben.

Gunstiger ist die Fundsituation bei Bergstrecken, vor
allem wenn sie Uber den tiefe Rinnen bildenden Eisen-
sandstein (Dogger b) fuhren. Hier haben die eisenbe-
schlagenen Réader der Fuhrwerke und die Hufe der
Zugtiere die Fahrsohle aufgerieben. Insbesondere beim
Abwaértsfahren besorgte dies der mit dicken und kréf-
tigen ,Spikes“ versehene ,,Radschuh*, mit dem man die
Hinterrdder des Wagens blockierte, um einigermafen
gefahrlos Steilstrecken zu Gberwinden. Er rif3 die Fahr-
sohle auf, wobei der nichste Gewitterguss das zerrie-
bene und gelockerte Gesteinsmehl abschwemmte. Auf
diese Weise vertieften sich die Fahrrinnen immer mehr
und es entstanden zum Teil Hohlwege mit einer Tiefe
von 5-6 m und mehr, wie zum Beispiel éstlich Lahr, bei
Hohenberg oder bei Arzthofen. War das Verkehrsauf-
kommen grof3, so verbreiterten sich die Trassen entlang
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der Aufstiegsstrecken zu ganzen Bln-
deln von Fahrspuren. Auf der Hoch-
flache oder im Tal liefen sie dagegen auf
eine oder zwei, manchmal drei bis vier
Parallelspuren zusammen.

Die lehmige Albuberdeckung (Plei-
stozan) der Flachenalb fihrte ebenfalls
zur Rodung und ackerbaulichen Nut-
zung. Auch hier sind Altwegereste sel-
ten zu finden. Meist muss man sie aus
Feldwegtrassen mit zusatzlichen Attri-
buten, wie Kirchen/Kapellen mit ein-
schldagigen Patrozinien (St. Nikolaus,
St.Jakob, St. Leonhard u. a.), Feldkreu-
zen oder anderem erschliel3en. Selbst
groRere Waldflachen bieten meist in-
folge des flachen Gelédndes der Flachen-
alb wenig Anhaltspunkte.

Ostlich der Schwarzen Laaber er-
reicht man die Kuppenalb mit ihren
Weiljurakalken und Dolomitfelsen.
Zwar haben sich hier Fahrspuren erhal-
ten, doch sind sie weit weniger in das
harte Gestein eingetieft als im Eisen-
sandstein, so dass sie weniger auffallen und eine genaue
Beobachtung erfordern.

Literatur zum Altwegenetz der Oberpfalz

Ohne Anspruch auf Vollstandigkeit sei kurz die we-
sentlichste Literatur zur Altwegeforschung in der Ober-
pfalz angefuhrt. - Aus geographischer Sicht behandelt
O. Berninger die Verkehrsentwicklung auch in der
Oberpfalz in dem 1940 von H. Scherzer herausgege-
benen Band ,Gau Bayerische Ostmark - Land, Volk,
Geschichte“. Er beschreibt dabei vor allem die Altstra-
Benverbinungen aus dem mittelfrankischen ins b6hmi-
sche Becken.

A. Dortracker erfasst in intensiver Geldndebege-
hung, verbunden mit Archiv- und Literaturstudium, als
erster das Altwegenetz der Oberpfalz kartographisch
(1938). Sein Arbeitsschwerpunkt liegt einmal in der
mittleren Oberpfalz um Amberg - Sulzbach-Rosenberg,
zum anderen auch auf den Routen, welche nach Boh-



men fihrten. Die von Amberg-Sulzbach aus gesehen
peripheren Gebiete im Norden, Siiden und Sudwesten
wurden dabei etwas weniger intensiv behandelt. Kommt
D oltacker auch zu keiner Bedeutungsdifferenzierung
seiner aufgezeigten Trassen in lokale, regionale Verbin-
dungen und ausgesprochene Fernwege, so bildet sein
1938 in den v hvo erschienener Beitrag bis heute die
Ausgangsbasis jeder Altwegeforschung in der Ober-
pfalz.

Mehr auf lokaler bis regionaler Basis arbeiteten M.
Hardt (1956, 1957, 1958, 1962) und H. Jungwirth
(1931, 1966), wobei in beiden Féllen in der Regel die
Kartierung der einzelnen Trassen im Gelénde besticht,
ausgenommen allerdings die Routenfiihrung der Mag-
deburger- und Bernsteinstral3e, die nach H ardts Vor-
stellung zu haufig die Naab gequert hétte.

AuchJ. B. Lasslebens Beitrag zum Altwegenetz der
Oberpfalz von 1931 verdient in diesem Zusammenhang
erwédhnt zu werden. Dies gilt auch fir den hochinteres-
santen Beitrag von H. sturm (1971) Uber die sogenannte
»Magazin-Kirche® st. Nikolaus in Nabburg -Venedig. Er
bietet einen wertvollen Ansatzpunkt im Hinblick auf eine
alte Handelswegekreuzung mit dem Hinweis auf eine Ein-
beziehung der Naab als Fernverkehrsweg.

Den bislang profundesten Uberblick iiber die histori-
schen Fernhandelsstraf3en durch die Oberpfalz bietet die
Abhandlung von F. Stark von 1978. Sie fasst alles bis da-
hin erarbeitete Wissen Uber das Altwegenetz zusammen.
Die Schwerpunkte liegen dabei wie bei Berninger und
Dollacker auf den West-Ost- und Nord-Sid-Routen.
Der Studwesten der Oberpfalz mit den Verbindungsrou-
ten von Amberg-Sulzbach nach Ingolstadt, Eichstatt und
Neuburg an der Donau, die vor allem seit 1505 an Bedeu-
tung zugenommen haben dirften, wird allerdings nur et-
was gestreift. Dennoch bietet die Arbeit von Stark den
bislang besten zusammenfassenden Uberblick (iber das
Alt-Fernwegenetz durch die Oberpfalz.

Von historischer Sicht sind die Arbeiten von
P. Schmid (1977) und A. Schmid (1985, 1995) fur den
Raum Regensburg sowie die von H. Wanderwitz
(1984) zu Arnberg (,naulum*®) zu erwahnen. Insbeson-
dere P. schmida behandelt das auf Regensburg zielende
StraBennetz wahrend der verschiedenen Zeitphasen aus-
fahrlich, wenn auch in vielen Fallen der genaue Tras-
senverlauf unklar bleibt.

Fir die sudliche Oberpfalz um Regensburg und den
anschlieBenden niederbayerischen Raum hat jungst J.
Auer (1999) eine exzellente Untersuchung vorgelegt. Sie
zeichnet sich sowohl durch topographische Prazision,
grundliche Literatur- und Archivrecherche sowie Aus-
wertung und Vergleich von Flur-, Katasterplanen und
alten Karten aus. Sie bezieht sowohl die archdologischen
Forschungsergebnisse, die der Patrozinien- sowie der
Orts- und Flurnamenforschung in die Untersuchungen
mit ein. Sie ist ein Meisterwerk der Altwegeforschung.

SchlieZlich habe ich mich selbst mit den Altstra3en-
systemen in der Oberpfalz beschaftigt (1978,1985,1987,
1999). Auf den Arbeiten von Berninger, Dollacker,
Hardt und Stark aufbauend habe ich das auf Amberg,
Sulzbach-Rosenberg zulaufende Altwegenetz im Ge-
lande verfolgt und kartiert. Desgleichen ergab sich zwi-
schen Burglengenfeld und Pittersberg naabtalparallel
auf der Hochflache ein Altwegestrang mit lokalen Ab-
fahrten sowohl ins Naabtal als auch nach Westen. Vor-
ausgesetzt er lasst sich weiter nordwaérts verfolgen,
kdnnte er ein Teilstiick der alten Magdeburger Nord-
Sud-HandelsstraRe bilden. Generell aber erscheint mir
bei allen Altwegen von Bedeutung, dass es sich bei al-
len Hauptrichtungen immer um ein ganzes Biindel von
unterschiedlichen Trassen handelt, die zu verschiede-
nen Zeiten in Funktion waren. Deshalb bezeichne ich
alle in die gleiche Richtung fiihrenden Routen, zum
Beispiel die aus dem mittelrrankischen ins bohmische
Becken, als ein AltstraRensystem, das der ,,Goldenen
Straf3e“, wo sich ein derartiges Trassenblindel mit un-
terschiedlicher zeitlicher Frequentierung und bestimm-
ten Nachfolgefunktionen auf einzelnen Trassen nach-
weisen lasst. Sobald sich der Haupthandelsverkehr auf
eine Parallelroute verlagert hatte, wie beim Postweg
westlich Sulzbach-Rosenberg oder dem Sautreiber- und
dem Zigeunerweg bei Schénsee und Nabburg, lieR die Ver-
kehrsfrequenz nach und héufig bildeten die aufgelasse-
nen Trassen Nebenrouten mit bestimmten Funktionen.

Das Altwegenetz in der stidwestlichen Oberpfalz
(Landkreis Neumarkt/Opf)

Geldandebegehung mit Kartierung der Trassenreste,1
Studium der einschldgigen Literatur sowie etwas Ar-
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Allgemeine Feststellungen

Auf den ersten Blick zeichnen sich
Sudost-Nordwest-Trassen in viel-
faltigem Nebeneinander ab. Sieht
man genauer hin, so wird eine
zweite Generalrichtung erkennbar,
nédmlich von Nordost nach Sud-
west, also aus dem Raum Amberg-
Sulzbach in Richtung Ingolstadt,
Neuburg an der Donau und Eich-
statt.

Die Schwierigkeit lokale, regio-
nale und Uberregionale Routen
voneinander zu unterscheiden

Die aufgenommenen Fahrspuren-
reste, ihre Anzahl insbesondere an
Anstiegsstrecken, ihre Form der
Eintiefung im Geldnde ergeben bei
der ersten Auswertung offensicht-
lich eine unterschiedliche Frequen-
tierung der einzelnen Trassen.
Hieraus kénnten sich erste An-
haltspunkte ergeben fur eine Un-
terscheidung von Routen, welche
Uberwiegend als lokale Wegverbin-
dungen und solchen mit offen-
sichtlich hoher Frequentierung, die
als Giberlokale, regionale und tber-
regionale Verbindungen (Fernver-
kehr) anzusprechen wéren. Doch
muss hier vor zu schnellen Schlis-
sen gewarnt werden.

Ein immer auftauchendes, bis-
her nicht mit letzter Sicherheit zu

Orientierungsbaume mit Holzkreuz am Beginn der Steilabfahrt oberhalb von Deining deutendes Phdnomen ist die Tatsa-
der friihneuzeitlichen Trasse (16. Jh.) an der Fernstral3e Regensburg-Neumarkt-Nurnberg che, dass sowohl bei offensichtlich

chivarbeit2 bilden die Grundlage der Karte ,Das Alt-
Wegenetz der sidwestlichen Oberpfalz, die Routensy-
steme zwischen Regensburg und Nurnberg, Neumarkt-

Parsberg und Dietfurt-Beimgries*”.
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lokalen als auch bei Uberregiona-
len Trassen an Steilstrecken jeweils einzelne sehr tief
eingegrabene neben weniger tief eingerissenen Spuren
auftreten. Die wahrscheinlichste Deutung dieses Ne-
beneinanders ist, dass die tief eingegrabenen Spuren vom



bergabwarts rollenden Verkehr mit dem bremsenden,
die Fahrsohle aufreiRenden Bremsschuh herrihren,
waéhrend die weniger tief eingegrabenen dem bergwarts
gerichteten Verkehr dienten. Besonders problematisch
wird das Ganze, insbesondere bei offensichtlich in er-
ster Linie dem lokalen Verkehr dienenden Trassen, wenn
diese Ubersteil parallel zu Bachrissen verlaufen und 6f-
ter zum Teil auch diese selbst benutzen, wie dies offen-
sichtlich nordwestlich Winterzhofen in Richtung Ber-
ching der Fall war.

Die Frage der Parallelrichtungen

Bei einzelnen Richtungen kristallisieren sich aus dem
Fahrspurengeflecht mehrere offenbar gleichwertige,
stark frequentierte Routen heraus, wobei ein Fahrspu-
renbindel auf eine Stadt, zum Beispiel Neumarkt/Opf.,
hinfuhrt, das andere aber an ihr vorbei und sie nicht
beriicksichtigt. - Wie im Raum Amberg-Sulzbach-Ro-
senberg ergibt sich daraus, dass es sich insbesondere bei
dem Sudost-Nordwest-Routenbindel um ein ganzes
Altwegesystem mit unterschiedlichen, parallel verlau-
fenden Trassen handelt und dass es sich - wieder ver-
gleichbar mit dem des Raumes Amberg-Sulzbach - um
maoglicherweise altere und jungere bzw. zu verschiede-
nen Zeitphasen frequentierte Trassen handelt. Es ergibt
sich daraus eine Trassenverlagerung der jeweiligen Ge-
neralrichtung, wobei in der Regel die an einer Stadt wie
Neumarkt vorbeifihrende als die &ltere anzusprechen
ist. Beweise flr eine derartige Einordnung muss hier
das Literaturstudium bringen.

Bewertung der Fahrspurenanzahlje Trasse unter
Beriicksichtigung des Fahrsohlenuntergrindes

Wer sich mit AltstraRenspuren und ihrem Verlauf be-
schaftigt, erlebt immer wieder Uberraschungen beziig-
lich der Fahrspurenanzahl. Da hat man zum Beispiel
eine klar atisgebildete Piste an einem Hangaufstieg ge-
funden und zahlt 12 und mehr Spuren. Oben auf der
Hochflache angekommen laufen aie 12 in zwei bis drei
zusammen und schlieBlich minden sie in einen Feld-
oder Waldweg neben dem nur noch geringe Reste einer

oder zweier Parallelspuren zu erkennen sind. - Dieses
Phé&nomen lésst sich noch leicht erkléren. Denn einmal ist
die Erosion verbunden mit dem mahlenden Druck von ei-
senbereiften Radern, eisenbeschlagenen Hufen der Zugtiere
und vor allem die erosionsfordernde Wirkung der Brems-
schuhe an den Steigungen, zum Beispiel bei einem Gewitter-
guss, um ein Vielfaches hoher als auf der ebenen Flache, zum
anderen erforderte der Gegenverkehr an An- und Abstiegen
mehr Parallelspuren als auf der ebenen Fléache.

Andererseits erwartet man, hat man solch einen
Fahrspurenfacher von 12 oder 13 Spuren, wie z. B. an
der Pfaffenleite (Forstbezirk Kahr) sudlich des Kalva-
rienberges, stidlich Parsberg gefunden, dass diese An-
zahl der Spuren im weiteren Verlauf der Trasse wieder
einmal erscheint. Sehr haufig ist dies jedoch nicht der
Fall. Auf der ganzen Strecke Gber Mannsdorf, Ham-
berg, Buch bis Breitenbrunn finden sich nur noch drei
bis vier, hdchstens fiinf, manchmal mehr oder weniger
eingetiefte Fahrspurenreste. In solch einem Falle gibt
es jeweils zwei Mdglichkeiten. Entweder man hat die
richtige Trasse verfehlt und ist auf eine andere abge-
lenkt worden, oder es muss eine andere Erklarung fur
die unterschiedliche Auspragung der Trasse mit mal
mehr, mal weniger Spurresten geben. - Tatsdchlich ist
Letzteres der Fall. Es ist fur die Ausprédgung der Spu-
renzahl einer Route, wie eingangs bereits allgemein an-
gesprochen, ein gewaltiger Unterschied, ob diese (iber
einen mit Lehm oder Sand Uberkleideten Hang oder
eine nur dinn mit Boden bedeckte Kalk- oder Dolo-
mitrampe hinab- oder hinauffihrt. In letzterem Fall
ergeben sich infolge der Harte und Widerstandsfahig-
keit des Kalkes oder Dolomits wesentlich weniger und
geringere Spureneintiefungen als bei einem Anstieg im
lehmig-sandigen Milieu.

Zur hieb- und stichfesten Absicherung einer solchen
Trasse mit wechselnd vielen Fahrspuren wird man nach
weiteren Merkmalen alter Wegtrassen suchen, wie be-
gleitenden Weg- und Flurkreuzen, alten Wegkapellen
und einschldgigen Kirchenpatrozinien in den Orten
entlang der Trasse. Im Beispielsfall fanden sich entlang
der Trasse alle diese charakteristischen Altwegbegleiter
und als besondere Bekraftigung fur die richtige Trasse
das Patrozinium St. Jakob fir die Kirche in Hamberg.

Anders ist es im Eisensandstein und im Rétsand-
stein. Treffen die Fahrrouten auf dieses Gestein, so er-

49



folgt eine immense Eintiefung mit nahezu senkrechten
Wanden, wobei sich ebenfalls die Anzahl der Fahrspu-
ren im Sandsteinbereich reduziert. Das im lehmigen und
sandigen Bereich haufig zu beobachtende Fahrspur-
wechseln, das auf Ausweichmandver bei Gegenverkehr
schlief3en l&sst, ist in den Sandsteinbereichen nicht még-
lich und auch nur sehr selten zu beobachten. Hier fin-
det man in der Regel ein bis zwei sehr tief eingerissene
Fahrspuren - manchmal so breit, dass zwei Fuhrwerke
aneinander vorbeikommen - und einige wenige gerin-
ger eingetiefte Parallelspuren. Vor allem bei den tief ein-
gerissenen einspurigen Fahrrinnen muss man wohl an
den talwarts gerichteten Verkehr denken, bei den we-
niger tiefen Rinnen an den bergwarts gerichteten, wo-
bei aber bisher nicht geklart ist, ob es beim mittelalterli-
chen Fuhrwerksverkehr eine Verkehrsregelung (Links-/
Rechtsverkehr?) gegeben hat. Andererseits kann man sich
bei der Tiefe mancher Fahrrinnen kaum vorsteilen, wie
zwei im Gegenverkehr einander begegnende Fuhrwer-
ke ohne Schaden aneinander vorbeigekommen sind.

Das Trassennetz im Landkreis Neumarkt/Opf
im Einzelnen

Die Abbildung auf S. 44 zeigt klar zwei Generalrich-
tungen der kartierten Altwege: Trassen, welche von Nord
nach Sid bzw. Nordost nach Stidwest verlaufen und sol-
che, die das Kartenblatt von Stidost nach Nordwest
durchziehen.

Das Siidost-Nordwest-System, die Routen aus dem
Raum Regensburg ins mittelfrankische Becken, in den
Raum Nirnberg-Furth

Auf der Abbildung S. 44 sind gut finf bis sieben Tras-
sen zu erkennen, welche den Untersuchungsraum von
Sudost nach Nordwest bzw. umgekehrt durchziehen
und zum Teil auch miteinander in Verbindung stehen.
Es ergibt sich damit ein breites Routenband, welches
von Hamberg-Rasch-Wissing-Ittelhofen-Freihausen-
Thann-Wattenberg-Wangen-Greifl3elbach-Reichertsho-
fen-Berngau im Siiden bis Hormannsdorf-Breitenthal/
Freudenricht-Dantersdorf-Sommertshof-Richthof-
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Oberwiesenacker-Dietkirchen-Ischhofen-Rddelberg
ins Tal der Schwarzach und nach Altdorf im Norden
reicht und das ganze Sudost-Nordwest-System repra-
sentiert.

Zusétzlich lassen sich zumindest Ansétze zu zwei
weiteren Trassen erkennen, welche* diesem .Sidost-
Nordwest-System zugeordnet werden kénnen, namlich
eine Route zwischen Breitenbrunn tber Dirn-Gim-
pertshausen-Staufersbuch-Altmannsberg-Pollanten
und entweder Uber die ,Breitenfurt” nach Erasbach-
Sulzkirchen und Freystadt oder tlber Mihlhausen-Sulz-
birg-Kruppach nach Nordwest sowie eine von Diet-
furt ber Mallerstetten-Kevenhull-Oberndorf entweder
Uber westlich Schweigendorf oder Giber Wallnsdorf hin-
unter ins Sulztal nach Berching . Die Hauptfortsetzung
dieser Route nach Nordwest belegen uber 24 Fahrrin-
nen, welche im Steilanstieg von Sollngriesbach hintber
nach Erasbach in Richtung Bachhausen-Sulzbiirg oder
in Richtung Sulzkirchen fihren. Eine offensichtlich et-
was weniger frequentierte Nebenroute stieg westlich
Sollngriesbach mit 12 und mehr Fahrspuren im Hang-
fuBbereich hinauf, die auf vier bis funf Rinnen im Be-
reich des Malmkalkes zusammenlaufen und Uber die
»~HochstralRe” vor dem Rdschberg mit sechs bis elf Spu-
ren nach GroRRberghausen hinunterfiihren.

Das Tal der Schwarzen Laaber als Orientierungsleitli-
nie fur den Trassenverlauf

Dieses die Alb zwischen Kevenhill und Kirchenwinn
auf einer Breite von rund 30 km (Luftlinie) querende
AltstralRensystem orientierte sich - wie die Fahrspuren
belegen - offensichtlich weitgehend am Talverlauf der
Schwarzen Laaber. Dabei wurde aber zumindest im
Bereich des Landkreises Neumarkt die Talaue weitge-
hend gemieden. Der Talverlauf diente als natirliche
Verkehrsleitlinie, die Trassen selbst liegen tGberwiegend
auf der Hochflache der Flachenalb bzw. in den Tro-
ckentélern der Kuppenalb.

Die Trassen dieses Sidost-Nordwest-Systems fin-
den sich zwischen Neumarkt und Parsberg zwar Uber-
wiegend westlich und sudlich des Talverlaufes, jedoch
auch nérdlich davon, wo sie zum Beispiel Gber Velburg,
aber auch an diesem vorbeifuhren.



Ein offensichtlich beachtenswertes Verkehrshinder-
nis bildete zwischen Deusmauer, Oberwiesenacker und
Dietkirchen das Deusmaurer Moor. Auf dieser knapp
10 km langen Strecke findet sich keine Querungs-
moglichkeit. Deutlich zeigt die Abbildung auf S. 44, dass
das Laabertal im Bereich des Moores nur bei Deusmauer
und erst wieder bei Dietkirchen gequert werden konnte.

Das Phdnomen des Vorbeifiihrens von Trassen an
Stadten und Markten

Das auf Velburg zu- und vorbeifiihrende Altwege-
netz ist ein gutes Beispiel daftir, dass Altwege nicht ge-
nerell in eine Stadt hineinfihren mussen. Sehr héufig
ergibt sich bei grundlicher Untersuchung derartiger an
einer Stadt vorbeilaufenden Trassen, dass Routen er-
kennbar werden, die alter als die Stadt selbst sind (vgl.
dazu M anske 1985, 1999). Im Falle Velburg ist jung-
wirth 1966 diesem Phanomen nachgegangen. Der dlte-
re Ort ist Altenveldorf, durch den mindestens zwei alte
Trassen hindurchfihren, nicht
aber durch die Stadt. Auch die
»Alte Stra3e” tangiert Velburg le-
diglich und fahrt nicht durch die
Stadt, wobei die vermutlich &lte-
re Trasse, welche Jungwirtn als
~Eselweg” in seiner Abbildung
auf S. 99 bezeichnet, zwischen
Altenveldorf und Velburg hin-
durchzog. Zusétzlich gibt es noch
eine Route, welche im Norden
von Velburg von Hérmannsdorf
Uber Breitenthal/Freudenricht-
Sommertshof nach Oberwiesen-
acker und Dietkirchen sowie R6-
delberg in Richtung Altdorf
verlief. Bei all diesen Trassen
dirfte es sich um Routen han-
deln, welche alter als Velburg
sind. Als sich dann die Stadt am
FulRe der Burg - vermutlich nach
1217 - entwickelt hatte, wurden
die meisten der genannten Altwe-
ge zumindest an sie herangefiihrt.

Beispielhaft zeigen dies die Trassen der , Alten Straf3e”,
wobei der ,Eselweg” aufgelassen worden ist. Auch die
des Altweges von Hohenburg tber St. Wolfgang nach
Beilngries dokumentiert dies, der urspriinglich tber Al-
tenveldorf zog, dann aber an die Stadt herangeflhrt, vor-
bei am Viertelsgalgen, siidwestlich Altenveldorf wie-
der in seine urspringliche Route einmiindete.

Im Falle der ,Alten StraRe*, welche auch D o11ak-
ker (1938) als Nr. 74 beschrieben hat, besitzen wir
schriftliche Belege sowohl tber den Trassenverlauf als
auch hinsichtlich der Benutzung bzw. ihrer offensicht-
lich nachlassenden Frequentierung. 1367 reiste - nach
Jungwirth - auf dieser Straf3e der Abt Altmann von
Cambrai in Nordfrankreich Gber Nirnberg, Postbau-
er, Neumarkt, Lengenfeld, Velburg, Holzheim, Raiten-
buch, Kallminz, Regensburg zuriick nach Niederal-
teich. Er hatte dabei am 26. Oktober in Postbauer und
am 27. Oktober in Rackendorf westlich Raitenbuch
Ubernachtet. - 1499 und 1533 beklagen sich die Kall-
miinzer Birger - nach D o11acker - mehrmals darlber,
dass den Fuhrleuten ,amtlicherseits* der Weg Uber

Teilansicht der rund 200 m breiten Ab/Auffahrt vom/ins Tal der Weif3en Laaber
nach Deining (oberhalb des Seniorenwohnheimes)
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Hemau angewiesen werde und so der Verkehr Gber
Kallminz auf der ,Alten StralRe“ offenbar nachgelas-
sen habe, was naturlich fir den Markt wirtschaftliche
Folgen hatte. Somit durfte sich der Hauptverkehr et-
was vor 1500 von der ,Alten Stra3e* auf die Trasse uber
Hemau, Willenhofen, DalRwang, Deining, Neumarkt
verlagert haben, was natirlich auch flr Velburg Folgen
gehabt haben durfte.

Parsberg ist im Sudost-Nordwest-System offen-
sichtlich mehrfach von der Verlagerung des Hauptver-
kehrsstranges tangiert. Nach den Historikern A. und
P.schmid (1985 und 1977) dirfte die élteste direkte Tras-
se von Regensburg in den Raum Nurnberg parallel zum
Tal der Schwarzen Laaber Uber Laaber, Beratzhausen,
Parsberg, Velburg nach Nordwesten verlaufen sein.
Offenbar verlagert sich dann im 12./13. Jahrhundert -
moglicherweise mit der Fertigstellung der Steinernen
Bricke in Regensburg im Jahre 1140 - der Hauptver-
kehrsstrom auf die vorhin genannte ,Alte StraRe” Gber
Kallmiinz, was zu einer ersten Abseitslage Parsbergs
gefiihrt hatte, will man nicht annehmen, dass es in die-
ser Zeit zwei parallel nach Nordwesten fiihrende
Hauptrouten gegeben hat. - In jedem Fall aber gerét
Parsberg mit der Verlagerung des Hauptverkehrsstro-
mes nach Nordwesten von der ,Alten StralRe” auf die
Route Uber Hemau vor 1500 abermals ins Abseits. Denn
diese zog von Hemau uber Willenhofen, Mannsdorf
nach DalRwang, wie die bis zu 20 Fahrrinnen im Wald-
revier ,StraBbogen” siidwestlich Parsberg belegen, wah-
rend die wohl aus dieser Zeitphase stammende Verbin-
dung von der Regensburg-NuUrnberger Trasse ab
Willenhofen tber Kripfling nur durch bis zu vier bis
funf Fahrspuren an den Steigungen zu belegen ist. Auch
die B 8 mied Parsberg, indem sie weitgehend der seit
1500 empfohlenen Trasse Hemau-Neumarkt folgte. Erst
die um 1970 fertiggestellte BAB 3 bindet die Stadt wie
die 1873 fertiggestellte Bahnlinie wieder starker in das
moderne Sidost-Nordwest-System ein.

Auch fur den Nahraum um Neumarkt ergibt das
Trassenbiindel interessante Aspekte. Von den sechs in
den Raum Neumarkt zielenden Routen fuhren nur drei
bis vier in die Stadt hinein. Die siebte Trasse Uber Ober-
wiesenacker-Dietkirchen-Ischhofen-Rédelberg tangiert
den Raum Neumarkt lediglich. Somit konnte die Stadt
Neumarkt von Leutenbach-Winnberg Uber Weichsel-

52

stein, von Deining aus parallel zur heutigen B 8, iber
Arzthofen durch das Heiligholz und L&hr, von Ober-
buchfeld Uber Lengenbach, Lahr bzw. Uber Helena,
Hoéhenberg sowie von Dietkirchen tber Lampertsho-
fen bzw. Lippertshofen, Karhof und Héhenberg er-
reicht werden.

Von diesen verdienen die Spuren, welche ostlich
Lahr durch das Heiligholz, ein Gbrigens im Zusammen-
hang mit AltstraBentrassen immer wieder auftretender
Waldbezirksname, nach Sidosten verlaufen, besonde-
re Beachtung. Dies ist einmal der Raum, in dem die plei-
stozanen Sande am weitesten nach Osten auf die Alb-
hochflache bis an den Rand des Tales der Weil3en Laaber
verfrachtet worden sind, wodurch - wie erwéahnt - die
schroffe Albstufe hier zu einer relativ sanft geneigten
Rampe Gberformt worden ist. Diese Rampe nutzte so-
wohl die von Mantlach tGber Unterbuchfeld, Arztho-
fen nach Lahr zielende wie die Gber Deining parallel
zur B 8verlaufende Trasse. Hinzukam eine Verbindung
von Oberbuchfeld/Rothenfels nach Arzthofen. Den
Fahrspuren entsprechend muss die Route Uber Arzt-
hofen als eine der bedeutendsten Verbindungen ange-
sprochen werden. Sieben bis zehn zum Teil tiefe Fahr-
rinnen kommen von Unterbuchfeld, vereinigen sich mit
drei bis vier von Oberbuchfeld, queren aas Tal der
WeilRen Laaber in einer Furt und ziehen in 14 iber neun
und sechs zum Teil sehr tief eingerissenen Spuren auf
die westlich anschlieBende Albhochflache hinauf. Im
Heiligholz gabelt sich die Trasse und fuhrt in direkter
Richtung in vier bis acht Spuren (Hauptspur mit Uber-
breite Giber 8-10 m in den Eisensandstein eingegraben)
Uber Lahr nach Nordwesten. Eine Abzweigung Uber-
windet, nach Vereinigung mit einer direkten Trasse von
Oberbuchfeld tber Lengenbach (drei bis vier Spuren),
in einem Bachriss mit 19 bis 20 Fahrspuren die Albstu-
fe. Zusatzlich zweigt vor dem Abstieg eine Nebenrou-
te Gber Helena (ehemals Holzheim s. Federholzer
1999) nach Héhenberg ab und tUberwindet in drei tie-
fen Rinnen die Albstufe in Richtung Neumarkt.

Etwas weniger spektakular verlauft die Route von
Deining parallel zur heutigen B 8 vorbei an GroRR3ahof.
Sie Uberwindet beim GrofRRahof die mit pleistozdnen
Flugsanden Uberdeckte Albstufe in zundchst drei bis
vier, im Steilbereich in sieben bis acht Fahrspuren.

Wie oben ausgefuhrt diirfte die Trasse Giber Deining



nach Neumarkt etwa seit etwas vor 1500 die Hauptver-
kehrsroute von Siidost nach Nordwest geworden sein.
Die 18 und mehr steil oberhalb des Altersheimes nach
Deining hinunter- und die westlich des Ortes in zu-
nachst funf bis sechs und bis zu 12 und mehr Fahrrin-
nen wieder auf die Hochflache hinauffihrenden Fahr-
spuren belegen klar die Bedeutung dieser Trasse ab dem
16. Jahrhundert.

Folglich muss es sich bei den beiden sich 6stlich Lahr
vereinigenden Routen Uber Unter- und Oberbuchfeld
um éltere Trassen handeln, deren Bedeutung nach 1500
nachgelassen hat. Fir die von L&hr Gber Lengenbach,
Oberbuchfeld, Lengenfeld nach Velburg filhrende Rou-
te bietet sich nach Jungwirth UNd Dollacker an, in
ihr die westliche Fortsetzung der oben behandelten ,,Al-
ten Stral3e" zu sehen, welche 1367 Abt Altmann von
Niederalteich benutzt hatte. Dabei gab es offensicht-
lich auch eine Abzweigung von Oberbuchfeld nach
Arzthofen, wie die Fahrspuren belegen.

Somit kdnnte die nach der Anzahl der Fahrspuren
ostlich Lahr und um Arzthofen sicherlich einst bedeu-
tende Route die nordwestliche Fortsetzung der von den
Historikern A. u. R Schmid postulierten Laabertal -
(Schwarze Laaber) - Straf3e sein, welche von Regens-
burg vor Bestehen der Steinernen Briicke Uber den
Rennweg nach Westen fiihrte, die Donau bei Prifening

Fahre Gberwand und in Richtung Laaber, Beratz-

sen, Parsberg weiterfihrte. Dies kdnnte zumindest
ab der Zeitphase stimmen, ab der nach S. Federhofer
(1999) mit der Existenz des neuen Marktes, also mit der
heutigen Stadt Neumarkt zu rechnen ist. Nach Feder-
hofer dUrfte dies etwa seit der ersten Halfte des 12. Jahr-
hunderts (zwischen 1130 und 1140) der Fall sein. Denn
vorher verlief die Sidost-Nordwest-Route entweder weit
nordlich von Neumarkt Uber Dietkirchen-lschhofen-
Rodelberg vorbei oder stdlich und nérdlich des Wolf-
steins nach Nordwesten ohne Neumarkt zu berlhren.

Federhofer geht davon aus, dass die Siidost-Nord-
west-Straf3e mdglicherweise im Bereich der sogenann-
ten ,,Bernfurt“ nach Nordwesten verlaufen ist. Betrach-
tet man die Lage dieser Bernfurt und vergleicht sie mit
der Siedlungsachse Neumarkts, dem Marktplatz, so
stimmen Lage und Richtung nicht tiberein. Wohl ist dies
der Fall, vergleicht man die Marktachse mit der Rich-
tung des Weges nach Holzheim. Ebenso ergibt das nach

Sidosten zielende obere Marktplatzende einen Sinn, da
es bis heute die StraRenrichtungen von Siiden (aus dem
Sulztal) und Stdosten bindelt, also sowohl die alteren
Strecken von Ober-/Unterbuchfeld wie von Deining, ja
selbst die Sammellinie Uber Hohenberg zusammenfasst.

Andererseits ziehen aber die Trassen von Velburg
Uber Deusmauer, Gunching sowie die Gber Oberwie-
senacker, Dietkirchen, Lampertshofen/Lippertshofen

bundelt uber die mit pleistozdnen Flugsanden uber-

leidete Rampe des nérdlichen Fuchsberges unterhalb
der Burg Wolistein genau in der Verlangerung ihrer zehn
und mehr Fahrspurenreste im Bereich der neuen Sied-
lung Wolfstein (s. Friedhof) exakt auf die Stelle der
Bernfurt zu. Westlich der Furt hat sich diese alte Tras-
se, die m. M. n. dlter als Neumarkt ist, offensichtlich
(s. Abb. S. 44) in mehrere Strange aufgegabelt, wobei
die Hauptrouten wohl einmal Gber Holzheim-Pélling
zum anderen Uber Loderbach-Berg auf der linken
Schwarzachterrasse in Richtung Altdorf entlangfihr-
ten. - Damit dirfte man fir diese Trasse, die Gber den
ndrdlichen Fuchsberg sudlich des Wolfsteins hinunter-
zieht, ,vorneumarktisches“ Alter annehmen, sie also in
ihrer Hauptbedeutung wohl vor das 12. Jahrhundert
einordnen. Inwieweit man auch die Abfahrt von Fuchs-
berg am Nordhang des Wolfsteins Giber Labersricht die-
ser Zeitphase zuordnen kann, wage ich nicht festzule-
gen, zumal Routen in so friher Zeit in der Regel
ausgesprochene Nordhénge als Abfahrten und Aufstie-
ge gemieden haben.

Andererseits hat aber die friilhe Zuordnung der
Fuchsbergroute zur Bernfurt fur die zeitliche Einord-
nung der Routen Ober-/Unterbuchfeld Gber Lahr Fol-
gen. Sie durften erst nach Bestehen von Neumarkt ak-
tiviert worden sein.

Die é&lteste Sudost-Nordwest-Route nach A. und
P. schmid ware dann madglicherweise von Parsberg aus
Uber Velburg, Deusmauer, Glnching oder gar von Vel-
burg Gber Oberwiesenacker, Dietkirchen, Lamperts-/
Lippertshofen nach Fuchsberg verlaufen, das Deusmau-
rer Moor dabei umgehend.

1975 hat R. H. seitz einen sehr interessanten Bei-
trag zu den Wolfsteiner Markt- und Stadtgrindungen
verfasst (s. O. H. Bd. 19, S. 23 ff.). seitz berichtet
(s. dazu auch Federnofer S. 158), dass Albrecht I. von
Wolfstein 1349 von Kaiser Karl 1V. das Privileg erhal-
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ten hatte, bei der Burg Wolfstein ,,under dem hause*“
eine StAdt zu errichten. Albrecht I. realisiert dieses Vor-
haben nicht. Die Griinde, welche seitz daflir anfihrt,
sind bis auf einen durchaus einleuchtend. Dass aller-
dings diese Wolfsteiner Stadt eine ,,Bergstadt” auf dem
oOstlich der Burg anschlieRenden Bergplateau geworden
wadre, die zudem abseits jeglicher Verkehrswege gele-
gen hétte, wage ich aufgrund der kartierten Fahrspuren
zu bezweifeln. Denn die oben bereits angesprochene
alte Fernroute von Regensburg in den Raum Nurnberg
Uberwand genau unterhalb des Wolfsteines auf der
~Rampe”“ des nordlichen Fuchsberges die Albstufe in
Uber zehn Fahrrinnen. Sie sind z. T. noch heute vor al-
lem im oberen Abschnitt des Friedhofes der Siedlung
Wolfstein zu sehen. Kirche, Schule, Friedhof und die
moderne Stral3e von Fuchsberg ins Tal liegen auf der
alten Trasse aus der Zeit vor dem 12. Jahrhundert, ge-
nau ,, under dem hause”. Somit dirfte die heutige Sied-
lung Wolfstein, als Stadtteil Neumarkts, genau dort
entstanden sein, wo Albrecht I. seine Stadt geplant hat-
te, unter seiner Burg, an der dltesten durch den Raum
Neumarkt Ober die Bernfurt verlaufenden Sidost-
Nordwest-FernhandelsstraBe. - Zwar hatte sich damals
bereits der Hauptverkehrsstrang auf die Routen Uber
Arzthofen-L&hr und Neumarkt verlagert, aber die Er-
innerung an die dltere, einst bedeutende Trasse dirfte
Albrecht 1. sicherlich noch gegenwartig gewesen sein.
Zudem st die Idee - folgt man Federhofer hinsicht-
lich der Auseinandersetzungen um Neumarkt zwischen
den Wittelsbachern und den Wolfsteinern - am alteren
Handelsweg eine Ersatz- und Konkurrenzstadt zum
verlorenen Neumarkt zu griinden, durchaus nachvoll-
ziehbar, auch wenn dann der Plan, aus welchen Grin-
den auch immer, nicht ausgefiihrt worden ist.

Die Uberwindung der Albstufe

Es wurde auf dieses Problem bereits mehrfach hingewie-
sen. Dennoch sei hier nochmals kurz darauf eingegangen.

Die Uberwindung der bis zu 130 m steil aufragen-
den Malmkalkstufe der Alb mit ihrer leicht vorgelager-
ten Eisensandstein-Vorstufe war dort, wo - wie bereits
geschildert - die pleistozanen Flugsande die Stufe in eine
mehr oder minder steil abfallende, gestreckte Rampe
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Uberformt hatten, zwar immer noch ein muihevolles,
aber zu meisterndes Unternehmen. Es konnte gezeigt
werden, dass auf diese ,Rampen* weitgehend das Uber-
regionale Fernverkehrsnetz ausgerichtet war (ndrdlicher
Fuchsberg, Trassen ostlich L&dhr und bei Grof3ahof).
Dazwischen aber gibt es eine Reihe von lokal bis
regional bedeutenden Auf- und Abfahrten zur Uber-
windung der Albstufe, deren Benutzung mit einem
Fuhrwerk generell lebensgeféhrlich war. Derartige Rou-
ten finden sich noch heute in Resten beispielsweise am
Weichselberg, westlich Winnberg, ostlich Pollanten,
westlich Winterzhofen in Richtung Berching, bei Ober-
wall, bei Bischberg und zahlreichen anderen Stellen. -
Hé&ufig handelt es sich um schroffe Bachrisse im Ge-
stein und schmale, steile Geldndenischen, auf die so-
wohl von der Hochfldche wie aus dem Tale drei bis vier
Fahrspuren zufiihren. Zum Teil laufen die Fahrspuren
deutlich eingetieft neben dem Bachriss parallel hinauf
bzw. hinunter, zum Teil wurde aber auch, vor allem im
steilen Abschnitt, der Bachriss selbst als Fahrweg benutzt.

Orientierungshilfen auf der Alb und zum Finden der
Albab- und Albaufstiegsstrecken

Wegweiser in unserem Sinne gab es wahrend des Mittel-
alters und der frihen Neuzeit durchaus. Sie sahen aber
ganz anders aus als unsere heutigen Verkehrsleitzeichen.

Vor allem Flur- und Wegkreuze (Marterln) dienten
der Orientierung sowohl in ,horizontaler* als auch
Lvertikaler* Richtung. Immer wieder findet man auch
heute noch an wichtigen Weggabelungen alte Wegkreuze,
zum Teil sogar noch aus Stein wie zum Beispiel jenes
oberhalb der Schallermiihle an der StraRengabelung
nach Oberweiling. Interessant ist, dass solche Flur- und
Wegkreuze, vor allem die aus einer Steinsdule mit dar-
aufgeheftetem Kreuz oder Kruzifix, aber auch grof3e
Holzkreuze immer wieder an der alten traditionellen
Stelle erneuert werden, obwohl zumindest ihre Bedeu-
tung als horizontale Wegweiser meist nicht mehr gene-
rell gelaufig ist.

Eine ganz besondere Orientierungshilfe bedeuteten
sogenannte Orientierungsbdume, meist in Gruppen zu
zweit, dritt oder im Quadrat gepflanzt, sehr oft ein gro-
Res Holzkreuz oder ein grofRes Flur- oder Wegkreuz



aus Eisen auf einem Steinsockel einrahmend. Sie dien-
ten, weithin sichtbar, der Orientierung im flachen Ge-
lande, zum Teil zusétzlich auch als Grenzbaum. Vor al-
lem, wenn ein Fuhrwerk auf der Albhochflache in
Richtung Albstufe unterwegs war, musste es die richti-
ge Stelle fir eine einigermalRen gefahrfreie Abfahrt fin-
den. Deshalb stehen derartige Ensembles sehr héufig
oberhalb der AbfahrtsstraRen, wie zum Beispiel bei
Deining oberhalb des Altenheimes, bei Hohenberg,
westlich Winterzhofen und anderen Orten. Auch hier
trifft man ofter das Phdnomen, dass derartige Bdume,
falls sie Sturm oder Flurbereinigungs- bzw. StralRenbau-
mafRnahmen zum Opfer gefallen sind, auch heute noch
sogleich wieder durch neue Baumpflanzung ersetzt wer-
den, wie zum Beispiel zwischen Oberwall und Litzlo-
he oberhalb Winn, wo die alte, in der topographischen
Karte 1:25000 enthaltene Linde beim Flurkreuz zwar
den FlurbereinigungsmaRnahmen zum Opfer gefallen
ist, jedoch beiderseits des Flurkreuzes durch zwei jun-
ge Linden ersetzt wurde.

Sehr oft findet man oberhalb oder unterhalb derar-
tiger Steilabfahrtsstrecken Kapellen, die ebenfalls als
Orientierungsmarken, aber auch der Danksagung fur
die erfolgreiche Uberwindung der Steilstrecke dienten.
Haufig finden sich dabei einschldgige Patrozinien, vor al-
lem das Marienpatrozinium, aber auch St. Leonhard, St.
Georg und das der 14 Nothelfer (bei Dirn). Hierzu geho-
ren auch die beiden Patrozinien St. Nikolaus und St. Jakob
der Altere, welche in vielen Fallen wegbegleitend an den
Ferntrassen zu finden sind, wie zum Beispiel in Rammers-
berg bei Lengenfeld, Tauernfeld, Rof3thal, Oening, Raiten-
buch (St. Nikolaus), Hamberg, Ittlhofen (St. Jakob).

Bevorzugung von Hochstral3en statt Talstrecken

Betrachtet man das Altwegenetz auf der Abbildung S. 44,
so kann man feststellen, dass die Taler als Verkehrswe-
ge eher gemieden wurden, es sei denn sie waren sehr
breit und gut terrassiert. Ansonsten verliefen die Fahrt-
rassen eigentlich eher auf den Hochflachen sowie tber
Berg- und Hugelrtcken, ja sie nahmen wie im Falle der
Trassen von Berching nach Erasbach und GrofR3berg-
hausen sogar atemberaubende Steilanstiege und hals-
brecherische Abfahrten in Kauf, statt den Umweg durch

das Sulztal zu wéhlen. Zwei Grinde fur diese Erschei-
nung, die oberhalb Sollngriesbach durch tber 24 Fahr-
rinnen dokumentiert wird, sind daftr die Erklarung:
Einmal waren die Tdler im Mittelalter weitgehend ver-
sumpft und mit Bruchwéldern bedeckt, die schwer zu
Uberwinden waren, wofiir in unserem Falle schon der
Name ,Sulztal” spricht. Zum zweiten muss man sehen,
dass die Tagesleistung eines in der Regel mit Zugoch-
sen bespannten Fuhrwerkes bei 15 bis 25 km, die eines
schweren Pferdefuhrwerkes maximal bei 30/35 km lag.
Ein Umweg im zwar flacheren und damit leichter zu
bewadltigenden Gelédnde von 5-10 km bedeutete jedoch
die Hélfte oder ein Drittel der mdglichen Tagesleistung,
weshalb man lieber den direkten steileren, aber kirze-
ren Weg nach Erasbach tber den Berg wiéhlte. Zudem
wurde die Bewaltigung des Steilanstiegs durch Vor-
spanndienste anwohnender Bauern erleichtert, die zwar
etwas kosteten, aber viel Fahrzeit einsparten.

So waren Héhenwege, Wege auf trockenen Flusster-
rassen, meist als Hochwege bezeichnet, bevorzugte
Fahrrouten. lhre Bezeichnung hat sich in einer Reihe
von Fallen bis heute erhalten, wie der Hochweg im
Westen der Regensburger Altstadt auf der Donauhoch-
terrasse, die HochstraBenreste zwischen sudlich Bern-
gau und nérdlich Thannhausen, auf dem Kesselberg
zwischen Sollngriesbach und GroR3berghausen und die
zwischen Dillberg und der Heinrichsburg (Heinzburg).

Der Thum- und Taxissche Postkurs entlang dieses
Systems seit 1650

Aus dem Jahre 1783 besitzt das Thurn- und Taxissche
Zentralarchiv in Regensburg unter Postakten Nr. 1507
den Visitationsbericht von Karl von Pauerspach, wel-
cher zwischen 1780 und 1781 den Postkurs mit seinen
Einrichtungen zwischen Regensburg und Nirnberg be-
schreibt. Der Bericht enthélt neben der Aufzdhlung der
postalischen Einrichtungen der einzelnen Poststationen
und -haltereien sowie der groben Routenbeschreibung
genaue Angaben Uber die auf dieser Route reitenden
Kurierdienste (Journalieren), die An- und Abfahrtszei-
ten des wodchentlich verkehrenden ,Kaiserlichen
Dienst-Ordinarien-Postwagens”, die von der Haupt-
route abzweigenden Postdienst-Nebenrouten und tber
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den StraRenzustand, welcher natirlich fir unsere Zwek-
ke besonders interessant ist.

Das Verbliffendste dieses Berichtes des Herrn von
Pauerspach ist, dass sowohl der tégliche, reitende Post-
kurieraienst wie der Ordinarien-Postwagen, welche
beide weitgehend die Uber Hemau-DalRwang-Deining
parallel zur heutigen B 8 nach Neumarkt verlaufende,
jungste Trasse benutzten, grof3tenteils auf dieser Stre-
cke nachts unterwegs waren. Dies muss wohl bedeu-
ten, dass die Strecke damals in einem relativ guten Fahr-
zustand war. Denn die alten Fahrrinnen, wie sie uns an
vielen Stellen entgegentreten, hatten eine Benutzung zur
Nachtzeit wohl kaum erlaubt.

Mitte des 18. Jahrhunderts begann man in Bayern
mit dem Bau von Chausseen nach franzdsischem Vor-
bild, wobei allerdings die Ausfihrung der einzelnen
Streckenabschnitte sehr differierte. So berichtet J.
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Auer(1999) auf S. 56 ff., dass der Stral3en-
bau trotz intensiver Anstrengung und en-
ergischem Druck seitens der Regierung in
Minchen nur schleppend und zégerlich,
dazu manchmal auch nur mit geringen Fun-
damenten durchgefihrt wurde. Immerhin
wurden wohl seit 1750/60 die meisten wich-
tigen FernstraRen in Bayern ausgebaut und
als ,,Chausseen” deklariert. So war nach
Auer die fir unsere Postroute wichtige Teil-
strecke zwischen Stadtamhof und Etterz-
hausen 1766 mit einem Unterbau aus Bruch-
steinen versehen, auf dem eine
Schotterschicht als Fahrbahn lag. - Dennoch
waren die Chausseen nicht mit unseren Stra-
Ben vergleichbar. Oft war der Unterbau -
so Uberhaupt einer angefertigt wurde und
die Fahrsohle aus Kies und Schotter nicht
einfach auf den Lehmboden aufgetragen
worden war - zu schwach, so dass die
schweren Fuhrwerke einbrachen und die

Fahrsohle rasch wieder zerstort war.
Dennoch muss die Strecke zwischen
Regensburg und Nurnberg Gber Winzer-
Etterzhausen-Hohenschambach-DalRwang-
Deining-Neumarkt-Postbauer-Feucht in
relativ gutem Zustand gewesen sein, da der
reitende Kurierbote sie weitgehend nachts,
der Kaiserliche Dienst-Ordinarien-Postwagen, welcher
alle Donnerstage von Nirnberg nach Regensburg und
alle Freitage von Regensburg nach Nirnberg unterwegs
war, sie ebenfalls weitgehend bei Dunkelheit benutzten.
V. Pauerspach beschreibt die Strecke folgenderma-
Ben: FUr den drei Meilen langen Teilabschnitt von Re-
gensburg Uber Stadtamhof, Winzer, Etterzhausen, Deu-
erling, Pittmannsberg nach Hohenschambach benétigte
man finf und dreiviertel Stunden. Die StralRe bezeich-
net er als Chaussee ohne Zusatzbemerkung. Der zwei-
te Abschnitt bis DalRwang fiihrte Gber Hemau und Wil-
lenhofen, war zwei Meilen lang, fir die man vier
Stunden veranschlagte. Auch hier bezeichnet v. Pauer-
spach die StraRe als Chaussee, allerdings mit einer Ein-
schrankung. Bei Deining Uber Batzhausen durch Seu-
bersdorf bezeichnet er die Stral3e als gute Chaussee,
wobei Reisende aus Richtung Nurnberg in Batzhausen



pro Pferd 9 Kreuzer Chausseegeld bezahlen mussten,
dies betraf auch den Postwagen. Die Route bis Post-
bauer Giber Neumarkt, Polling beschreibt er generell als
wenig eben und bergig, dazu als im bayerischen Terri-
torium mit ,,geht” als Chaussee, im Deutsch-Ordenge-
biet um Postbauer jedoch als offen und bergig. Auch
auf diesem Abschnitt wurden Reisende und Postwa-
gen je Pferd entweder in Deining oder Neumarkt mit
2 Kreuzern zur Kasse gebeten.

Fir den folgenden Abschnitt nach Feucht gab es
offensichtlich zwei Routen, ndmlich von Postbauer ber
Oberferrieden, Pechhiitten und Giber Schwarzenbruck nach
Feucht. Bei schlechtem Wetter und vor allem im Winter
kirzte man die Route tiber Ochenbruck (Hohenbruck)
direkt nach Feucht ab. Die Straf3e beschreibt v. Pauerspach
als halb Chaussee und halb sandig. Auch in Oberferrieden
(ansbachischer Rentamtsort) wurden je Pferd 2 Kreuzer
Chausseegeld kassiert, was auch auf der restlichen Strecke
zwischen Feucht, Altenfurth und Nirnberg noch zweimal
passierte und auch den Postwagen betraf.

Interessant ist, rechnet man die im Visitationsproto-
koll angegebenen Reit- und Fahrzeiten hoch, dass die
Strecke Regensburg-Nirnberg sowohl vom reitenden
Postillion wie vom kaiserlichen Postwagen in rund 24 bis
26 Stunden zurtickgelegt wurde, wobei der Postwagen,
abgesehen von den kurzen Halten zwecks Pferdewech-
sel, nur einmal in Deining eine Stunde Pause einlegte.

Der Regensburg-Nirnberger Postwagen verlie3
wochentlich jeweils am Freitag zwischen 5 und 7 Uhr
morgens Regensburg, erreichte Deining in der Regel
zwischen 18 und 19 Uhr abends und traf gegen 3 und 6
Uhr morgens in Nlrnberg ein.

In der Gegenrichtung verlie3 der Nurnberger in Rich-
tung Regensburg die Noris zwischen 9 und 10 Uhr vor-
mittags, machte in Deining abends zwischen 8und 9 Uhr
Zwischenstation und erreichte Regensburg am Freitag
Vormittag zwischen 9 und 10, vorausgesetzt es lief alles
gut ab und das Wetter produzierte keine Verzdgerungen.

Von diesem Hauptpostkurs zweigten mehrere Ne-
benrouten ab, wobei hier nur die fur unser Untersu-
chungsgebiet relevanten erwdhnt werden sollen. Nach
dem Visitationsprotokoll zweigte eine reitende Post
oder ,Ordinari“ von Hohenschambach Gber Hemau,
Thonlohe (Donlager), Dietfurt (Diepfurth) nach Beiln-
gries (BeulengrieR) ab. Die Route war vier Meilen lang,

erforderte acht Wegstunden und wird als ,,offener, hoh-
ler und schlechter Weg* bezeichnet.

Deining scheint ein Routenkreuzungsort gewesen
zu sein, denn von hier zweigte nach Siden lber Leu-
tenbach, GreilRelbach (Greiselbach), Pollanten (Polan-
ten), Berching nach Beilngries (Beulengriel3) eine drei
Meilen lange bergige und schlechte Stra3e ab, auf der
jeweils donnerstags gegen Abend zwischen 7 und 8 von
» Beulengries die Ordinari...“ ankommt, in Deining
Ubernachtet und am Freitag frih wieder zurtickgeht.
Ebenso nahm eine Trasse von hier Gber Unter-/Ober-
buchfeld, Frickenhofen, Dietkirchen, Pfaffenhofen nach
Kastl ihren Anfang, die von dort nach Amberg weiter-
fuhrte. Bis Kastl wird sie als drei Meilen lang (6 Stun-
den), bergig und in schlechtem Zustand beschrieben.

Der oben beschriebene Thurn- und Taxissche
Hauptkurs findet sich schematisch wiedergegeben auf
der Abbildung S. 56, einem Ausschnitt der im Thurn
und Taxis Zentralarchiv unter Kartensammlung Nr. 841
aufbewahrten Karte ,Postarum seu Cursorum publi-
conem diverticula et mansiones per Germaniam et con-
finias Provincias“. Sie stammt von dem Kartographen
M. Seutter aus Augsburg und wurde vermutlich um
1680 angefertigt.

Das Nordost-Stidwest-System

Deutlich sind auf der Abbildung S. 44 mehrere Nord-
Sud- bzw. Nordost-Sudwest-Routen zu erkennen, wel-
che aus dem Raum Amberg-Sulzbach-Rosenberg tber
das Gebiet von Neumarkt-Velburg-Parsberg in Richtung
Ingolstadt, Neuburg a. d. Donau und nach Eichstatt zielen
und dabei Uber Dietfurt, Beilngries und Berching fihren.
Von Hohenburg und Allersburg an der Lauterach
aus fuhrten wichtige Verbindungen durch den heuti-
gen Truppenibungsplatz Hohenfels sowohl nach Vel-
burg wie nach Parsberg. Vor allem in Hohenburg traf
ein Altweg von Amberg mit einem aus dem Raum
Schwandorf-Burglengenfeld ber Rieden zusammen.
Ostlich der ehemaligen Siedlung Judeneidenfeld spal-
tete sich die AltstraRe auf, wobei ein Strang Giber Krum-
penwinn (Wiuistung) nach Velburg, der andere tber Ei-
chensee, vorbei an Hormannsdorf nach Parsberg fuhrte.
Wiéhrend die Hauptroute nach Parsberg zwischen Hor-
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mannsdorf unter der modern ausgebauten StaatsstralRe
liegt und nur vereinzelt noch geringe Reste der alten
Trasse, zum Beispiel entlang des Aufstiegs aus dem Tal
der Schwarzen Laaber zur Stadt oder jenseits der Ham-
mermihle zu finden sind, lassen sich noch eine Reihe
von weniger bedeutenden Nebenrouten (s. Abb. S. 44)
im Geldnde feststellen, wie die Uber Badelhttte-Neuhaid
oder die Uber Hohendorf-Degerndorf, welche eine Abzwei-
gung nach Lupburg besal3. - Die einstige Bedeutung dieser
Route l&sst sich daraus ablesen, dass sie offensichtlich im
18. Jahrhundert zur Chaussee ausgebaut worden ist, was
einkleiner, aber gut erhaltener Rest zwischen Eichensee und
dem Truppenlbungsplatz dokumentiert.

Sudlich von Parsberg spaltet sich diese AltstraRe in
insgesamt vier Routen auf, von denen offensichtlich die
durch den Forstbezirk Kahr mit 12 bis 13 Fahrrinnen
Uber Mannsdorf, Hamberg (Kirche mit Patrozinium St.
Jakob), Buch, Breitenbrunn und von hier entweder nach
Dietfurt oder Gber Unterbiirg, Kevenhull nach Beilngries
gerichtete Trasse die bedeutendste war. Die nérdlich der
Suchtklinik von eben genannter nach Slidosten abzwei-
gende Trasse fuhrte mit vier bis funf Fahrspuren nach
Willenhofen in Richtung Hemau und Regensburg.

Parallel zum heutigen Zubringer zur B 8 fihrte eine
zweite Route Uber Winn, Kemnathen. Sidlich Kemna-
then spaltete sie sich in Richtung Dirn-Raitenbuch-
Wallnsdorf-Plankstetten/Berching und Uber Breiten-
egg-Breitenbrunn nach Dietfurt auf. - Schlie3lich gab
es noch den ,,DaBwanger Steig“, der nordlich des Kalva-
rienberges Uber Eglwang nach DalRwang abzweigte und
Uber Wissing nach Staufersbuch und Holnstein zielte.
Von Holnstein aus leiteten zwei Trassen nach Berching
sowie eine Uber Oening und Raitenbuch (2 x Kirchen-
patrozinium St. Nikolaus), Kevenhull entweder nach
Dietfurt oder nach Beilngries.

Ebenso interessant und wohl nicht weniger bedeu-
tend war das tber Velburg bzw. friher tber Altenvel-
dorf verlaufende Altwegenetz in nord-sidlicher bzw.
nordost-sudwestlicher Richtung. Die oben bereits er-
wahnte Trasse von Hohenburg an der Lauterach l&sst
sich am Sudfuld des Schollenberges, an der Grenze des
Truppenubungsplatzes, durch 9 bis 12 deutliche Fahr-
rinnen dokumentieren. Sie fihrte - wie Jungwirth ge-
zeigt hat - urspringlich tber Altenveldorf und spater
dicht an Velburg vorbei. Sie traf im Raum Velburg mit
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einer Altstral3e zusammen, die als ,Alte Sulzbacher Stra-
3e* Gber Lauterhofen, Engelsdorf, vorbei am Habsberg,
Uber Kirchen- und Reichertswinn fiihrte.

Zusatzlich l&sst sich noch eine direkte Amberger
Route Gber Heimhof, Ransbach, Pielenhofen (W istung
im Truppenibungsplatz) durch drei bis funf Fahrspu-
ren an der Grenze des Truppenubungsplatzes ndrdlich
des Diesenhofes nachweisen.

Eine Nebenroute fihrte, zum Teil durch vier bis funf
Fahrspuren belegt, von Velburg iber Dantersdorf, Ge-
roldsee (Wistung) in Richtung Hohenburg.

Dieser von Norden und Nordosten auf Velburg/Alten-
veldorf zielende Stral3enstern fécherte sich auch sudlich
Velburg in mehrere Richtungen auf, die mehr oder weniger
gut durch Gelédndefunde (grofR3enteils flaches und gerode-
tes Gelande) zu belegen sind, wobei natiirlich zusétzlich
Verknupfungen zum Stdost-Nordwest-System bestehen.

Eine Trasse, die aber nur noch streckenweise durch
Funde zu belegen ist, fiihrte von Velburg Gber Alten-
veldorf nach Hollerstetten, Eichhofen, Krappenhofen
nach DalRwang und von hier 6stlich an Rasch an der
groRen Buche vorbei nach Buch und Breitenbrunn. -
Von dieser zweigte oberhalb der Schallermuhle (Stein-
kreuz) eine Route nach Oberweiling ab, die sich offen-
bar nochmals in Richtung Seubersdorf und nach Batz-
hausen gabelte. Erstere fuhrte in mehreren Strdngen
uber Schnufenhofen, Ittelhofen, Staufersbuch nach
Holnstein. Letztere durfte Uber Pirkach, Freihausen
nach Hermannsberg (drei bis funf Spuren) mit An-
schluss an Wege nach Pollanten bzw. Berching gefiihrt
haben. Fir diese Route konnten allerdings nur noch
sporadisch Spurenreste gefunden werden, da das ganze
Gebiet (Flachenalb) flurbereinigt wurde.

Eine ebenfalls interessante und zusétzlich uberra-
schende Nord-Sud-Verbindung ergab die Gelandekar-
tierung, die dann zuséatzlich durch das v. Pauerspach-
sche Visitationsprotokoll auch noch bestétigt wurde.
Von Lauterhofen mit Anschluss nach Sulzbach-Rosen-
berg (s. M anske 1999) leitet iber Nattershofen, Diet-
kirchen, Frickenhofen, Ober-/Unterbuchfeld (sowie
westlich Unterbuchfeld vorbei) eine Trasse nach
Deining, die mehrfach mit mehr als funf Fahrrinnen
nachweisbar ist. Sie zog von Deining aus tber Leuten-
bach, 6stlich des Raubersbergs nach Greil3elbach hin-
unter und fihrte dann am Hangful3 im Sulztal tber



Pollanten, Berching nach Beilngries. - Etwas Uberra-
schend war, dass sich im Tal der Weif3en Laaber abwarts
von Deining in Richtung Waltersberg/Wattenberg kei-
ne Reste von Fahrspuren fanden. Vermutlich waren sie
durch den Straenbau im Tale vernichtet worden oder
es wurde nicht grindlich genug gesucht.

Auch Neumarkt wird von Trassen dieses Nordost-
Sudwest-Systems beriihrt. Von Kastl und Lauterhofen
mit Anschliussen nach Amberg und Sulzbach-Rosen-
berg zielen klar mehrere Trassen in Richtung Neumarkt.
Von Kastl Gber Umelsdorf, vorbei am Habsberg, nach
Unterwiesenacker und Dietkirchen und von hier tiber Lam-
perts-/Lippertshofen nach Neumarkt. Allerdings gab es ab
Dietkirchen auch die Mdoglichkeit Uber Fri-ckenhausen,
Ober-/Unterbuchfeld, Deining, Leutenbach, Greif3elbach,
Pollanten und Berching Neumarkt zu umgehen.

Weitere Routen fuhrten von Kastl aus Uber Pfaffen-
hofen, Nattershofen, Anzenhofen, Pelchenhofen bzw.
Pfaffenhofen, Mantlach, Graben, wo ein Altweg von
Lauterhofen einmiindete, nach Trautmannshofen und
von hier entweder Uber Pfeffertshofen oder Pilsach,
Rodelberg nach Neumarkt, wobei es eine Reihe Zwi-
schenverbindungen gab (s. Abb. S. 44).

Nach Stden, parallel zur heutigen B 299, fuhrte eine
Trasse durch das MiBholz und aie Schlierferheide in
Richtung GreiRRelbach-Pollanten in das Sulztal. Sie durf-
te im Sulztal auf der der Sonne l&nger zugewandten
Ostflanke, etwa in der Hohe des Ludwig-Kanales, ver-
laufen sein. Ihre Existenz wird im Verzeichnis der
Thurn- und Taxisschen Posthaltereien und Poststatio-
nen bestatigt (s. W. Manzberg 1994, 2. verb. Auflage
Regensburg). Dort heil3t es unter ,Neumarkt/Opf.=
Kaiserliche Reichspostanstalt im Herzogtum Oberpfalz
(Postakten Nr. 791/2)“ unter anderem: »...Eigentlich ist
Neumarkt nur eine Kreuzung der Straf3e von Nirnberg
nach Regensburg mitjener von Amberg nach Ingolstadt.
Diese Querstra3e wird kaum viermal imJahr von Pas-
sagieren befahren....“ Natlrlich darf man von dieser
Aussage nicht auf die wirkliche Bedeutung jener ,,Quer-
stral3e” von Amberg nach Ingolstadt schlieen. Einmal
dirfte die Aussage auf reine Postfahrkunden bezogen
sein, wobei zu bedenken ist, dass der normale Sterbli-
che zu diesen Zeiten tberwiegend wohl zu Ful3 unter-
wegs war, wenn eine derartige Reise durchzufiihren war,
man vergleiche hierzu die Reise des Niederalteicher

Abtes. Sodann wurde der Hauptverkehr von Fuhrleu-
ten mit Ochsen- und Pferdewagen abgewickelt, so dass
die Postfahrten prozentual am Gesamtverkehrsaufkom-
men wohl relativ gering gewesen sein dirften.

Auch fur dieses Noraost-Stidwest-System gilt hin-
sichtlich der Fahrspuren im Geldnde das oben fir das
Regensburg-Nirnberger System Ausgefuhrte. Vor al-
lem in der Kuppenalb sind die Spuren besser erhalten.
Auf der Fl&chenalb und besonders im fruchtbaren Alb-
vorland ist man wieder starker auf ,Wegbegleiter* wie
Flur- und Feldkreuze, Kapellen und Kirchenpatrozini-
en angewiesen.

Das Altwegenetz im Raum Berching

Die ehemalige eichstéttische Propstei Berching war
anscheinend ein alter Kreuzungspunkt fir den Fuhr-
werksverkehr aus allen Richtungen. Zwar lief offen-
sichtlich von Hermannsberg tber Grubach, Pollanten
Uber die Breitenfurt nach Erasbach eine Trasse im Nor-
den an Berching vorbei, doch zeigt die Abbildung S. 44
andererseits Berching im Zentrum eines regelrechten
StraBensternes. Eine Verkehrsleitlinie ersten Ranges bil-
dete das breite etwa Nord-Sid verlaufende Sulztal in
Richtung Beilngries und Ingolstadt, welches bis heute
als Sammellinie unterschiedlichster Verkehrstrager
(Straf3e, Eisenbahn, Ludwigs-, Donau-Mainkanal, Bun-
desstral3e) fungiert.

Eine zweite offensichtlich bedeutende Verkehrsrich-
tung wird durch die bereits erwahnten Uber 24 Fahr-
rinnen zwischen Sollngriesbach und Erasbach doku-
mentiert, wobei eine zweite Route (liber 12 Spuren) in
Sollngriesbach nach Nordwesten Uber die Hochstral3e
in Richtung Sulzkirchen abzweigte.

Von Osten fihrt ein ganzes Biindel alter Wegtras-
sen auf Berching zu. Von diesen scheinen vor allem die
Routen Uber Ernersdorf einmal tGber Rappertsdorf so-
wie direkt nach Berching groRere Bedeutung gehabt zu
haben, da sich am Hang jeweils bis zu sechs und sieben
Fahrrinnen feststellen lassen. Auch die Strecken von
Oberndorf Gber Schweigersdorf bzw. Wallnsdorf dirf-
ten von regionaler Bedeutung gewesen sein, auch wenn
zwischen Wallnsdorf und dem Sulztal die meisten Spu-
ren dem modernen StralRenbau zum Opfer gefallen sind.
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Auch nach Westen und Stdwesten (Greding, Eich-
statt) bestanden Verbindungen. Hier dirften sich bei
intensiver Geldndebegehung noch entsprechende Spu-
rendokumente finden lassen.

Bemerkenswerte Kreuzungspunkte beider Systeme

Bemerkenswerte Kreuzungspunkte beider Systeme im
Landkreis Neumarkt waren vor allem Neumarkt, Ber-
ching, Velburg und Parsberg (s. Abb. S. 44), wobei aber
- wie wir gesehen haben - die Kreuzungsfunktion nicht
wahrend aller unterscheidbarer Zeitphasen bestand.
Daneben kristallisierten sich aber - zumindest fur be-
stimmte Zeitabschnitte - weitere Kreuzungspunkte bei der
Trassenkartierung heraus, welche in der Regel auch durch
geschichtliche Fakten zu belegen waren. Hierzu gehdren
Deining, Dietkirchen, Berngau, wahrscheinlich Batzhau-
sen und Lengenfeld, aber auch Hamberg, Wissing, Ittel-
hofen, Freihausen, Diirn, Oening und Raitenbuch. Bei den
beiden zuletzt Genannten und bei Hamberg wird diese
Funktion auch durch die Kirchenpatrozinien St. Nikolaus
und St. Jakob, bei Dum duch das der 14 Nothelfer bekréftigt.

Wegbegleitende Burgstalle, Burgen, Amtssitze, Schldsser

Ohne Anspruch auf Vollstdndigkeit zu erheben, muss
erwahnt werden, dass Burgstélle, Burgruinen, Burgen,
Amtssitze und Schldsser in auffalliger Weise ,,wegbeglei-
tend” zu den kartierten Altwegen liegen. Soweit mir
derartige Platze bekannt waren, wurden sie in Abbildung
S. 44 verzeichnet. Insgesamt durften es wesentlich mehr
sein. Dennoch ist frappierend, dass nahezu an jedem
Burgstall und jeder Burgruine in unmittelbarer Ndhe eine
AltstraBe vorbeifihrt. Hier sei auf A. Boos 1998 ver-
wiesen, der analoge Zusammenhange fiir den Raum Re-
gensburg aus historischer Sicht nachgewiesen hat.

Chausseebauten des 18. Jahrhunderts auf den mittel-
alterlich-frihneuzeitlichen Trassen

Schlie3lich sei noch auf einen interessanten Aspekt hin-
gewiesen, der bei den Gelandebegehungen immer wie-
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der beobachtet werden konnte. Seit Anfang bis Mitte
des 18. Jahrhunderts bemiht man sich seitens der Re-
gierung in Bayern, den Zustand der Straf3en zu verbes-
sern, um vor allem den Handel zwischen den einzelnen
Regionen zu beleben (Merkantilismus). In diesem Zu-
sammenhang werden etwa seit der Mitte des 18. Jahr-
hunderts nach franzésischem Vorbild neue Stral3en ge-
baut, die als Chausseen bezeichnet und kategorisiert
werden. Vor allem ihr Fundament war je nach Region
und dort zur Verfigung stehendem Baumaterial sehr
unterschiedlich in der Qualitat.

Im Untersuchungsgebiet konnten eine ganze Reihe
von Resten derartiger Chausseen nachgewiesen werden,
welche in der Regel auf den alten Trassen angelegt wor-
den waren.

Ein zwar kurzes aber gut erhaltenes Stiick ist die
Trasse zwischen Eichensee und dem Truppeniibungs-
platz. Fundament und Fahrsohle sind noch gut erhal-
ten, sogar einige der Stral3enbegrenzungssteine, zuge-
hauene Kalksteine, stehen noch in Position.

Zwei weitere Beispiele findet man westlich Deining
und zwischen P6lling und Postbauer im Anstiegsbe-
reich (hier durch aktuellen Leitungsbau etwas aufge-
rissen). In beiden Fallen werden sie von den dlteren
Fahrrinnen zu beiden Seiten begleitet. - Gleiches gilt
fur die in die Sudflanke des Ottmaringer Tales hinein-
gebaute Abfahrt von Kevenhill nach Beilngries. Sie
wird am Beginn des Abstieges noch deutlich von zwei
alten Fahrrinnen flankiert und im Hangfu3bereich von
vier bis sechs Spuren begleitet. Sie mindet im Tal in die
Chaussee von Riedenburg nach Beilngries, an der et-
was westlich der Einmiindung ein alter Kilometerstein
die Entfernungen nach Riedenburg und Beilngries an-
gibt. Da unmittelbar neben der Chaussee auch der Lud-
wigs-Kanal verlduft, ist auf dem Kilometerstein auch
die Entfernung fir die Schiffsleute bis Bamberg und
vermutlich bis Kelheim (nicht mehr lesbar) angegeben.

Auch die Trasse der heutigen B 8 zwischen Deining
und Mittersthal dirfte auf einer derartigen Chaussee
ruhen. Denn die alte Trasse verlief durch Mittersthal
direkt Gber den Berg nach Deining. Federhofer (S. 173)
belegt, dass der Ort, eines der sogenannten Freiddrfer
im Gebiet ostlich Neumarkts, 1516 noch ,Muterstall”
geheifRen habe. Er fuhrt diesen Namen auf ,,Maultier-
stall* zuruck, was ein deutlicher Hinweis auf die alte



Handels- und Fernstra3e wdre, die sich (s. Abb. S. 44)
im Geldnde zwischen Batzhausen und Deining mehr-
mals durch Spuren belegen l&sst.

Somit lassen sich im Untersuchungsgebiet auch
Dokumente fiir den Chausseebau des 18. Jahrhunderts
finden, der ja auch bereits durch die Visitationsproto-
kolle Karl v. Pauerspachs nachgewiesen wurde.

Besonderheiten entlang der Systeme

Auer (1999) beschreibt entlang seiner gefundenen Rou-
ten immer wieder kinstlich angelegte Ddmme mit de-
ren Hilfe sumpfige und andere schwierig zu passieren-
de Streckenabschnitte Gberwunden wurden. Ein
derartiger Damm, auf dem von beiden Seiten vier bis
funf Fahrrinnen zusammenlaufen, findet sich auf der
Trasse von Parsberg tber Mannsdorf nach Hamberg in
Richtung Dietfurt. Er liegt versteckt im Forstbezirk
Langholz, etwas 6stlich des Hohenpunktes 525,4 m. Der
neue Forstweg hat ihn auf der nérdlichen Flanke durch-
schnitten und etwas eingeebnet. Seine Stidflanke ist aber
noch gut erhalten und l&sst seine Funktion durch die
auf ihn zulaufenden Fahrrinnen erkennen. - Offenbar
war es in friheren Zeiten leichter ein feuchtes, unweg-
sames Tal mittels eines Dammes zu Gberwinden, als eine
Briicke zu errichten. Zuséatzlich staute der Damm ober-
halb das Wasser auf und ergab einen kleinen Teich, was
aber in unserem Falle aufgrund des Malmuntergrundes
unwahrscheinlich ist.

Eine andere Besonderheit klang bereits bei der ndrd-
lichen Fuchsbergtrasse und der Lage der Siedlung Wolf-
stein an. In der Siedlung Wolfstein, in Deining und in
Berching liegen die heutigen Friedh6fe auf ehemaligen
AltstralBentrassen. - Der Berchinger Friedhof breitet
sich oberhalb des Ludwig-Kanals auf der Trasse der al-
ten Verbindung von Wegscheid tber Winterzhofen nach
Berching aus. In Deining wurde der gegenwartige Fried-
hof auf der alten Route nach Unter-/Oberbuchfeld bzw.
der Abzweigung nach Lengenfeld angelegt. In Neu-
markt liegen Kirche, Friedhof, Schule samt Parkplatz
und die heutige Stral3e nach Fuchsberg auf der altesten,
den Raum Neumarkt tangierenden Route, welche ver-
mutlich zur Bernfyrt fihrte. Oberhalb des Schulpark-
platzes und im oberen Teil des Friedhofes sind die tie-

fen Fahrrinnen der alten StralRe noch sehr gut zu er-
kennen. - Aber wie kommen Friedhofe auf die Trassen
von Altwegen? Die Erklarung ist relativ einfach. Fried-
hofe sind kommunale, 6ffentliche Einrichtungen, die
Trassen alter StraBen und Wege sind ebenfalls in der
Regel in offentlichem Besitz und durfen nicht privat
Uberbaut werden. Auf ihnen ruhen meist bis heute 6f-
fentliche Wegerechte. Es gibt zahlreiche Beispiele da-
fir, dass langst aul3er Funktion geratene Wegetrassen
auch heute noch offen gehalten werden und nicht tber-
baut werden koénnen. Ein derartiges Beispiel liegt in
Bachetsfeld im Kreis Amberg-Sulzoach vor (5. M anske
1999). Da in der Siedlung Wolfstein durch den moder-
nen, raumsparenderen StralRenausbau das alte Wege-
recht nicht beeintrachtigt sondern sogar reaktiviert
wurde, konnten die Ubrigen Trassenflichen einer an-
derweitigen offentlichen Nutzung zugeflihrt werden.

Auch bei Deining ist bei genauem Hinsehen das
Wegerecht in beide Richtungen im erforderlichen MalRe
gewahrt, so dass die restliche Trassenflache einer neuen
Nutzung zugefihrt werden konnte. Dies gilt ebenfalls
fur Berching, auch wenn das Wegerecht heute auf An-
lieger und Forstwirtschaft eingeschrankt ist.

Es zeigt sich mit diesen Beispielen, dass der moder-
ne StralBen- und Wegebau, zumindest auf den Hang-
und Bergstrecken, wesentlich platzsparender ist als das
mittelalterlich-frihneuzeitliche Fahrroutensystem.

Zusammenfassung

Mit der Untersuchung des Altwegenetzes des Landkrei-
ses Neumarkt, auch wenn vermutlich nicht jede Trasse
erfasst wurde, konnte gezeigt werden, dass die sidwest-
liche Oberpfalz zwei Altwegesysteme auf zahlreichen
Parallelrouten durchziehen. Sie lassen sich zum Teil so-
gar unterschiedlichen Zeitabschnitten hinsichtlich ih-
rer hauptsédchlichen Frequentierung zuordnen.
Deutlich zeigte sich, dass die Taler dieses Raumes
zwar als Leitlinien fur den Verkehr dienten, dass sie aber
weitgehend gemieden und die Trassen meist Uber die
Hochflachen gefiihrt wurden. Als Ausnahme erwies sich
lediglich das breite, wohl tektonisch angelegte Sulztal.
Fir eine Uberwiegend katholisch geprégte Kultur-
landschaft typisch fanden sich entlang der Trassen weg-
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begleitende Einrichtungen und Symbole, welche auch
der horizontalen Orientierung dienten, wie Weg- und
Flurkreuze, Feld- und kleine Dorfkapellen und auf den
Fernverkehr hinweisende Patrozinien. Immer wieder
fielen Gberdimensionale Baume oder Baumgruppen im
freien Feld auf, oft mit Flurkreuzen oder Feldkapellen
kombiniert, die eindeutig der Orientierung dienten (vgl.
dazu R. Kvet, 1999). Dabei konnte mehrmals beobach-
tet werden, dass derartige Ensembles offensichtlich an
derselben Stelle immer wieder erneuert oder repariert
wurden und werden, obgleich zumindest heute ihre ge-
naue Funktion kaum noch bekannt ist. Hier muss man in
diesem Zusammenhang den Verantwortlichen fur die Flur-
bereinigungsmafRnahmen ein gutes Gespur bestatigen.

Auf das hdufige Nebeneinander von Altwegen und
Burgstdllen, Burgruinen etc. wurde hingewiesen. -
Schlie3lich fanden sich Belege dafiir, dass offenbar hau-
fig der Chausseebau des 18. Jahrhunderts, zumindest zu
einem beachtlichen Teil, auf den alten Routen erfolgt ist.

Schlie3lich wurde auf einige Besonderheiten entlang
der kartierten Trassen hingewiesen, wobei die Umwid-
mung ehemaliger Verkehrswege zu Friedhéfen sicher-
lich auf den ersten Blick kurios erscheint, aber bei na-
herem Hinsehen durchaus erklarbar ist.

Abkurzungen:
O.H.=

VHVO = Vertffentlichungen des Historischen Vereins von
Oberpfalz und Regensburg

Oberpféalzer Heimat
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