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FORSCHUNGSSCHWERPUNKTE UND ZUKUNFTSAUFGABEN 

DER HISTORISCHEN GEOGRAPHIE: VERKEHR 

Mit 2 Abbildungen (z. T. als Beilage IV) 

HANS-PETER SCHÄFER 

Summary: Main research problems and future tasks of historical 
geography: Transport 

Within German historical geography there exists a section that 
specifically concerns the communications network and traffic and 
transport in the historical landscape (Altlandschaft). Scientific 
research, which reached a high peak with F. RAUERs in 1906 (until 
today his detailed map of the late-medieval commercial transpor­
tation network in Central Europe remains the only one!) is carried 
out as much to discover network connections within an historical 
landscape and between ancient settlements (see lliNECKE 1969) as 
to study the development and significance of historical transpor­
tation networks for themselves (spatial persistence of a network­
frame through the circumstances of the old German law; see 
SCHÄFER 1976 and 1979) or their importance for historic landscape 
development. By this means German „Historische Verkehrsgeo­
graphie" . . .  ? and approaches political relations (historical network 
research) as weil as economic space questions (location of industries 
and settlement). Nowadays the „Längsschnitt-Analyse" (temporal 
transect analysis) could and should help to give better-based trend 
analyses for network planning, since geography allows individual 
and complex space knowledge. 

Traditionelle Schwerpunkte in .der deutschen Historischen 
Geographie 

Als dynamischer Raumbestandteil und Geofaktor ist der 
Verkehr ein instatisches und zugleich ambivalentes Raum­
element, dessen Erfassen und Bewerten der Geographie mit­
unter Schwierigkeiten bereitet. Vermutlich war dieser Um­
stand auch eine der Ursachen für die insgesamt unterent­
wickelte Stellung unserer Verkehrsgeographie. 

So einig man sich innerhalb der Geographie war und ist, 
daß der Verkehr zu den Objekten geographischer Betrach­
tung und Forschung zählt, so sehr divergierten und divergie­
ren die Vorstellungen über Methode, Inhalt und disziplinäre 
Stellung der Verkehrsgeographie. 

Die Historische Verkehrsgeographie, die analog unserer 
Einschätzung der Historischen Geographie eine verkehrs­
geographische Fragestellung unter landschaftsgeschichtli­
cher Blickrichtung betreibt, blieb konsequenterweise von 
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den angedeuteten wissenschaftstheoretischen Fraktionsbil­
dungen nicht ausgeschlossen, indem sie fast zwangsläufig an 
der disziplinären Entwicklung teil hatte und hat. 

Die instatische Eigenschaft des Verkehrs birgt zugleich das 
Hauptproblem der Historischen Verkehrsgeographie, denn 
wo nicht ein authentisches Zeugnis über Umfang und Rich­
tung altlandschaftlicher Verkehrsströme vorliegt, ergeben 
sich i. allg. erhebliche Schwierigkeiten einer raum-zeitge­
rechten Interpretation. Wohl nicht zuletzt aus dieser Verle­
genheit heraus widmete und widmet sich die Historische 
Verkehrsgeographie in weit höherem Maße als ihre nicht­
historische Variante der Erfassung historischer Routen und 
Bahnen, auf denen sich der altlandschaftliche Verkehr ab­
spielte: So gibt es heute kaum mehr ein anspruchsvolleres 
historisch-landeskundliches Kartenwerk ohne die typi­
schen, als raum-zeitliche Querschnitte angelegten Routen­
und Streckenkarten. 

Diese von manchen „Nicht-Historischen Geographen" 
als blanke Topographie abgetane Arbeitsrichtung ist zum 
Begreifen vieler altlandschaftlicher Zusammenhänge not­
wendig und schon deshalb legitim. Im übrigen bemühen sich 
auch die heute führenden Verkehrswirtschaftler und Ver­
kehrsgeographen, soweit sie die quantitativ-qualitative Dif­
ferenzierung rezenter Verkehrsströme anstreben, in einem 
ersten Arbeitsschritt um eine räumlich-topographische Be­
standsaufnahme. 

Feldarbeiten dienen primär zur topographischen Bestim­
mung und Absicherung (Rekonstruktion) eines historischen 
Routenverlaufs, der in der Regel durch schriftliche Zeug­
nisse wie Archivalien, Itinerarien bzw. Altkarten nur vage 
überliefert ist. 

Bereits die bloße topographische Bestandsaufnahme histo­
rischer Verkehrswege kann von heimatkundlicher Bedeu­
tung sein bzw. kultur-landschaftsmorphologischen Aussage­
wert gewinnen. 

Wo quasi-natürliche Abtragung herrscht, sollte die geo­
morphologische Interpretation des Kleinformenschatzes 
Aussagen der Historischen (Verkehrs-) Geographie mitbe­
rücksichtigen. Häufiger kann die Historische Verkehrsgeo­
graphie freilich Fehlinterpretationen der in der historischen 
Wege- und Straßenforschung bzw. Altstraßenforschung in­
terdisziplinär verbundenen Nachbardisziplinen vermeiden 
helfen. So korrelieren Hohlwegquerschnitte nur in den sel­
tensten Fällen direkt mit der altlandschaftlichen Verkehrs­
frequenz: Der geologische Untergrund, die Bodenart, das 
Relief und damit die Hangneigung bzw. das Straßengefälle, 
nicht zuletzt aber auch Art und Menge der Niederschläge 
waren Einflußgrößen, die die Hohlwegbildung oft stärker 
gefördert haben als der die Fahrbahn lockernde Huftritt der 
Zugtiere bzw. Druck und Reibung der Wagenräder. 

Auf der Grundlage schriftlicher Quellen wagte FRIEDRICH 
RAUERS vor nunmehr 75 Jahren den ersten „Versuch" einer 
detaillierten Karte „der alten Handelsstraßen von Deutsch­
land (M. 1:1500 000)". Unter Verwendung retrogressiver 
Methoden schuf RAuERS mit dieser Kartierung einen der 
Wende Mittelalter/Frühe Neuzeit zuzuordnenden altland­
schaftlichen Querschnitt. Da RAuERs selbst seine angestrebte 
Monographie nie fertigstellen konnte, blieb diese Altstra-

ßenkarte von ganz Mitteleuropa - in ihrer Detailliertheit bis 
heute die einzige - ein Torso. 

Beachtenswerte regionale Altstraßenmonographien ka­
men zu Beginn des 20. Jahrhunderts durch LrnsE GERBING 
(1900) und WALTER GERBING (1904) aus dem Thüringischen 
Raum. Das Göttinger Geographische Institut publizierte 
1926 die bei MErNARDUS angefertigte Dissertation von ALBERT 
HERBST, der neben der zeitlichen Schichtung und hier­
archisch-funktionalen Differenzierung seiner Altstraßen 
deren altlandschaftliche Einbindung darzustellen versuchte. 

Obwohl GERBING, RAUERS, HERBST u. a. die Historische 
Verkehrsgeographie relativ weit entwickelt hatten, erschie­
nen bis zum Ende des Z weiten Weltkrieges nur wenige regio­
nal ausgerichtete Arbeiten von Bedeutung (HERBST, GRAD­
MANNS Karte, ScHLÜTER, BERNINGER). Nach dem Zweiten 
Weltkrieg erwies sich das Göttinger Geographische Institut 
- nicht zuletzt aufgrund seiner engen Verbindung mit dem 
dortigen Institut für Historische Landesforschung - als eine 
Art Innovationszentrum der Historischen Verkehrsgeogra­
phie (MoRTENSEN, RrPPEL). Als vorläufig krönender Ab­
schluß dieser stark kulturlands-morphologisch orientierten 
Göttinger Tradition erschien 1969 DIETRICH DENECKES Dis­
sertation. DENECKE brachte mit dieser Arbeit zweifellos ein 
anregendes Musterbeispiel Historischer Verkehrsgeogra­
phie: So erläutert der erste Teil als „Allgemeine Morphologie 
der Wegespuren" die Erscheinungsform fossiler Wegrelikte 
und deren Entstehung aus methodischer Sicht. Im regiona­
len Teil stellte DENECKE seine altlandschaftlichen Straßen 
und Wegspuren in ihr altlandschaftliches Gefüge. Hierzu 
brachte DENECKE neben seiner bis heute unübertroffenen 
Kartierung „Das mittelalterliche und frühneuzeitliche 
Wegenetz und die an ihm orientierten Anlagen nebst den 
Siedlungen und Wirtschaftsplätzen im Raum zwischen Sol­
ling und Harz" (M. 1:50 000) auch einen umfangreichen 
Materialkatalog, der zugehörige altlandschaftliche Objekte 
nach Lage und Inhalt auflistet. 

War DENECKEs regionale „historische Wege- und Straßen­
forschung" von 1969 in ihrem Bemühen, die historischen 
Verkehrsrouten in ihrer altlandschaftlichen Umgebung zu 
zeigen, vorwiegend altlandschaftsbezogen-deskriptiv, so be­
mühte sich eine eigene Altstraßenuntersuchung des Verfas­
sers (Dissertation 1974/76) im Rahmen ihrer genetisch-land­
·schaftsgeschichtlichen Fragestellung um die Analyse altland­
schaftlich räumlicher Prozesse. Neben dem Problem der 
hierarchischen Netzbildung standen hierbei räumlich-struk­
turelle Persistenzen und Innovationen im Mittelpunkt der 
Betrachtung. 

Landschaftsgeschichtlich wesentlich erwies sich in Mittel­
europa (ehern. ,,HI. Römisches Reich Deutscher Nation") 
der historisch-altlandschaftliche Rechtscharakter der Straße 
(vgl. SCHÄFER, 1979), der die mittelalterliche „via regia" oder 
,,via publica" bzw. frühneuzeitliche „Heer- und Landstraße" 
zu einem altlandschaftlich-strukturellen Persistenzfaktor er­
hob: 

Nach germanisch-deutscher Rechtsauffassung war altes 
Recht bzw. älteres Recht lex optima. Weil nun aber das ein­
schlägige alte deutsche Volksrecht, das durch die stauferzeit­
lichen Verkehrsrechtsbestimmungen „befestigt" und kodifi-
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ziert worden war, eine Unverletzlichkeit des freien Verkehrs 
auf der „via publica" (und nur dort!) garantierte, bündelte 
sich der Fernverkehr, insbesondere der siedlungs- und wirt­
schaftsgeographisch wichtige Handelsverkehr auf der „via 
publica" (Straßenzwang). Eine Verlegung der Straße, etwa 
um eine Zoll- oder Stapelstätte in den Genuß des Verkehrs­
stromes zu bringen, war ein Verstoß gegen das Reichsrecht. 
Verboten war es aber auch, von der rechten (=rechten zuläs­
sigen) Straße abzuweichen und stattdessen einen Nebenweg 
(,,Holzweg") zu benutzen. Aus solchen Rechtsumständen 
heraus war daher eine Verlegung althergebrachter Straßen­
trassen kaum möglich; der überkommene Straßenverlauf 
beinhaltete einen altlandschaftlichen Rechtscharakter, aus 
dem zunächst eine topographische Persistenz der Straße 
resultierte und über letztere nicht selten eine strukturelle 
Persistenz. Die Abb. 1 (Beil. IV) zeigt persistierende Straßen­
führungen des altbayerischen Verkehrsraumes. 

Reichsrechtlich illegitim war gleichzeitig ein „Verkehrs­
zwang"; die Unverletzlichkeit der „via publica" garantierte 
ursprünglich eine grundsätzliche Freizügigkeit des Verkehrs 
auf der dem königlichen Schutz und Frieden unterstellten 
Straße als „via regia = via publica". Im Laufe des Hoch- und 
Spätmittelalters und erst recht in der frühen Neuzeit wurde 
das Verbot des Verkehrszwanges zunehmend unterlaufen: 
Ausnahmeregelungen in Form von Privilegien (Stapelrecht, 
Straßenzwang im Gefolge von Stadtrechts- bzw. Markt­
rechtsverleihungen etc.), insbesondere aber fürstliche Ge­
leitsmanipulationen (Begünstigung der großen Territorial­
stände bzw. der Residenzstädte!) vermochten altlandschaft­
liche Verkehrsströme umzulenken. Solcherlei Bestrebungen 
und Eingriffe mündeten in kulturlandschaftliche Dynamik 
und geraten so in das Interesse der Historischen Verkehrs­
geographie (Nürnberg-Frankfurter Messegeleit, Leipziger 
Messeprivileg und Stapelzwang etc.). 

Historisch-geographische Untersuchungen zur altland­
schaftlichen Verkehrsfunktion der mitteleuropäischen F1 üsse 
und Kanäle haben bislang noch Seltenheitswert. Das Ver­
kehrssystem Eisenbahn gewinnt indessen als Objekt histo­
risch-geographischer Untersuchungen zunehmendes Inter­
esse; aus Platzgründen kann hier nur (stellvertretend) auf die 
Autoren MIKUS, NAGEL und SCHÄFER verwiesen werden. 

Eröffnung neuer Aufgaben durch historisch-genetischen 
Längsschnitt 

Die deutsche Historische Verkehrsgeographie begnügte 
sich bisher zumeist mit altlandschaftsorientierter Deskrip­
tion. Dies trug mit zum disziplinären Randgruppendasein 
der Fachrichtung bei. WAGNER veranschaulichte 1972 im 
Hinblick auf prognostische Arbeitsziele den „Kontaktbe­
reich Sozialgeographie - Historische Geographie" als frucht­
bares Erkenntnisfeld (WAGNER, 1972, S. 36, S. 39 und 
S. 46ff.). VoPPELs neue Verkehrsgeographie, die sich zu einer 
sektoralen Akzentuierung bekennt und im wesentlichen 
,,Fragen des wirtschaftlichen oder wirtschaftliche Wirkun­
gen auslösenden Verkehrs" aufgreifen will (VoPPEL, 1980, 
S. IXf. ), bietet sich im Sinne WAGNERS der Historischen Ver­
kehrsgeographie als hilfreiche Ergänzung an: WAGNERS nor-

mative Vorstellung (,,Die zeitlich-geschichtliche Dimension 
muß . . .  mit dem Ziel bewältigt werden ... , entscheidende 
übergeordnete sozialökonomische Gesetzmäßigkeiten auf 
ihre systematische Raumwirksamkeit zu überprüfen"; WAG­
NER, 1972, S. 36) und VoPPELS „raumökonomische Ver­
kehrsgeographie" profilieren zusammengenommen eine 
historisch-genetisch angelegte verkehrsgeographische Regio­
nalanalyse (Längsschnitt) gegenüber der etablierten Ver­
kehrswirtschaft VOIGTScher Schule, die zweifellos in VOIGTs 
wirtschaftswissenschaftlich konzipierter „Theorie der Ver­
kehrswirtschaft" (VOIGT: ,,Verkehr", Teil I = 2 Bde., Berlin 
1973) eine brillante Modellgrundlage vorweist. 

VOIGT entwickelte viele seiner weitgefächerten Theorien 
und Modellvorstellungen aus Regionalstudien (siehe VOIGT 
1955 und 1959). Da V OIGTs Ideen als angeblich empirisch ge­
wonnene und induktiv abgesicherte Raummodelle die 
deutschsprachige akademische Verkehrswirtschaft und dar­
über hinaus auch Verkehrspolitik und Landesplanung nach­
haltig beeinflußten, wurden VOIGTs „empirische" Regional­
studien vom Verfasser analysiert. Diese Untersuchung, die 
in der Habilitationsschrift des Verfassers im einzelnen darge­
legt wird, erwies Vo1GTs scheinbar empirisch induktiv ge­
führte Regionalanalyse, und damit (im Sinne des Verkehrs­
geographen VoPPEL) VOIGTs „raumökonomischen Ansatz" 
als weitgehende Fehlinterpretation, weil dem Standortfak­
tor Verkehrslage eine zu große Bedeutung beigemessen 
wurde. Diese Kritik sei kurz am Beispiel des von VOIGT 
untersuchten Verkehrsraumes Nordbayern verifiziert: 

VOIGT charakterisierte das zweifellos rohstoffarme Nord­
bayern als Wirtschaftsraum ohne besondere Standortvor­
teile, dem das neue Verkehrssystem Eisenbahn aufgrund sei­
ner Verkehrswertigkeit zu gewerblichen Standortvorteilen 
verholfen hätte, die sich entlang der Bahnstrecken in schma­
len Influenzzonen und vor allem an den Streckenknoten 
selbst orientierten. 

Die Standortbedeutung einer guten Verkehrsinfrastruk­
tur soll keineswegs bestritten werden. Ihr gewerblich-wirt­
schaftlicher Standortimpuls wurde aber in Vo1GTs Regional­
studien (und wird im allgemeinen) überschätzt: 

Für den Geographen war schon der voreisenbahnzeitliche 
- nach VOIGT (1959) ,,ohne besondere Standortvorteile" ge­
kennzeichnete - nordbayerische Raum durch Landesnatur 
und Landeskultur deutlich strukturiert, und selbst dann, 
wenn Relief und landwirtschaftliche Bodennutzung außer 
acht gelassen werden, bleibt als altlandschaftliche Ausgangs­
situation ein sozio-ökonomisch stark diversifizierter Wirt­
schafts- und Verkehrsraum mit deutlichen räumlichen Dis­
paritäten. Bereits daraus resultierende lokale und regionale 
Eigengesetzlichkeiten bewirkten zusammen mit den zeitge­
nössischen Begleitumständen räumlich-qualitative Um­
strukturierungen, die noch vor Einführung des neuen Ver­
kehrssystems Eisenbahn in räumliche Prozesse mündeten, 
die im allgemeinen zugunsten bestehender Aggloq1erationen 
und Zentren abliefen. 

In dieses dynamische Prozeßgefüge kam die Eisenbahn als 
neuer Standortfaktor hinzu. Sie traf in Nordbayern weder 
einen amorphen Raum, noch fiel sie wie ein „Deus ex machi­
na" in diese nordbayerische Altlanqschaft. 
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Abb. 2: Bevölkerungszentren und Gewerbeagglomerationen als Pole der staatlich-bayerischen Verkehrsnetz-Planung (Stand: April 1858) 
Population centers and industrial agglomerations as poles of the Bavarian government's planning of the traffic network 

Wo etwa Robert GRADMANN aus intuitiver Erkenntnis 
heraus vor allzu unbekümmerter Bewertung der Verkehrs­
lage warnte (vgl. GRADMANN, 1931-I, S.160ff. und S.184ff.), 
erlauben heutige Möglichkeiten wirtschafts- und sozialgeo­
graphischer Fragestellung eine vergleichsweise subtile Fak-

toren- und Prozeßanalyse mit quellenbedingt differenzierba­
ren Aussagezielen und Erkenntnissen. 

Kehren wir zu unserem paradigmatischen Prozeßfeld 
Nordbayern zurück: Mit Hilfe der Graphentheorie und des 
Gravitationsmodells ließe sich heute der verkehrswirtschaft-
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lieh günstigste Streckenverlauf der ersten Eisenbahnroute er­
mitteln. Beide Operationsverfahren steckten um die Mitte 
des 19. Jahrhunderts in ihren theoretisch-mathematischen 
Anfängen. Die Streckenführung kam gleichwohl als altland­
schaftlich-raumplanerische Optimierung zustande, wie die 
einschlägigen bayerischen Archiv-Unterlagen beweisen: Die 
zunächst als Privatbahn vorgesehene Ludwigs-Süd-Nord­
Bahn (= Lindau - Augsburg - Nördlingen - Nürnberg -
Bamberg - Lichtenfels - Kulmbach - Münchberg - Hof -
bayer. Reichsgrenze Richtung Plauen/Leipzig) wurde als 
Staatsbahn realisiert. Die seinerzeitige Staatsregierung kom­
binierte in der gewundenen Streckenführung gesamtstaat­
liche Erfordernisse und Planungsziele mit lokalen Interessen 
( die enge Verzahnung der Historischen Verkehrsgeographie 
mit der Politischen Geographie wurde bereits an mittelalter­
lichen bzw. frühneuzeitlichen Zusammenhängen verdeut­
licht). Über sozialgeographische Fragestellungen lassen sich 
aus den „lokalen Interessen" konkrete Interessenten und 
Interessengruppen (vor allem gewerbl. Großbürgertum) her­
ausfiltern, die ganz im Sinne altlandschaftlicher Geofaktoren 
den ersten Streckenverlauf über Erlangen - Bamberg -
Kulmbach anstatt über Hersbruck und Bayreuth mitbe­
stimmten. ,,Mitbestimmten" deshalb, weil die altland­
schaftsbezogene Netzplanung der Staatsregierung (Abzwei­
gung von Bamberg nach W und von Bamberg/Lichtenfels 
nach N) zusätzliche Präferenzen für die spätere Trassenfüh­
rung ergab. 

Der Verfasser kartierte für das 19. Jahrhundert die (nord-) 
bayerische Gewerbe- und Siedlungsstruktur in mehreren 
Querschnitten. Hierbei ergab sich - und dies zeigt auch die 
aufgrund des kleinen Maßstabs weitgehend vereinfachte 
Querschnittskartierung zum Jahre 1858 (Abb. 2) - daß 
Nordbayern bereits vor Einführung des neuen Verkehrs­
systems Eisenbahn gewerblich-standortgeographisch deut­
lich differenziert war, mit auffallenden Disparitäten in Form 
von Aktivräumen (Siedlungszentren als gleichzeitige Gewer­
bezentren) und Passivräumen (ländlich-agrarischer Raum 
mit vergleichsweise dünnem Gewerbebesatz!). Sie wurden 
durch das neue Verkehrssystem akzentuiert (und später 
durch das Kraftfahrzeug modifiziert). 

Nicht so sehr neuentstandene Verkehrsknoten (Nodal­
Modell der Verkehrswirtschaft) strukturierten dabei den 
(nord-)bayerischen Wirtschaftsraum, sondern vorhandene 
Strukturen wurden fortgeschrieben, weil aus dem ziemlich 
raschen Aufbau des Eisenbahn-Hauptstreckennetzes im 
rechtsrheinischen Bayern eine, bezogen auf die Zentren, 
relative ( verkehrswirtschaftliche) Ubiquität resultierte. Im 
Sinne von BoRRIES und HUNKE blieb dabei die historisch ge­
wachsene „Siedlungsstruktur im Hinblick auf die Gesamt­
lagerung der Wirtschaftszweige . . .  eine bestimmende Varia­
ble" (HUNKE, 1974, S. 57). 

Vergleicht man die Lage der historischen bayerischen Zen­
tren mit jener der heutigen Ballungs- und Verdichtungsräu­
me, so verdeutlicht sich als dominierende Regelhaftigkeit der 
räumlichen Entwicklung innerhalb Bayerns eine Potenzie­
rung der altlandschaftlichen Zentren. 

Diese räumliche Regelhaftigkeit hat durchaus arbeitsdia­
lektische Konsequenzen: So wichtig und notwendig für den 
Verkehrswirtschaftler - und erst recht für den Verkehrs- und 
Wirtschaftsgeographen - die Frage nach der Raumwirksam­
keit einer Verkehrsinfrastruktur ist, so wenig kann eine Pro­
zeßprognose gelingen, die sozio-ökonomische Strukturen 
übersieht oder gar räumliche Trends verkennt, die vor Eröff­
nung eines neuen - und dann zumeist höherwertigen - Ver­
kehrssystems bzw. Verkehrsweges existierten bzw. in Gange 
waren. Nur wenn die sozio-ökonomischen Strukturen und 
die verkehrswirtschaft!ichen Präferenzen und Trends inner­
halb des altlandschaftlichen Prozeßfeldes bekannt sind und 
berücksichtigt werden, kann das von V OIGT entwickelte und 
durch VoPPEL ins Geographische übersetzte Instrumenta­
rium verkehrswirtschaftlich-verkehrsgeographischer Frage­
stellungen stichhaltige Erklärungen des Raumgeschehens 
und befriedigendere Standortbewegungen liefern, als sie 
VOIGT (1955 und 1959) gelingen konnten. 

Nach VOIGTs Überschätzung des Standortfaktors Ver­
kehrslage droht gegenwärtig das Pendel Standortbewegung 
der Verkehrslage in sein anderes Extrem auszuschlagen: 

In der jüngeren Vergangenheit wurden verschiedentlich 
aufwendige Fernstraßen gebaut, die strukturschwachen peri­
pheren Räumen gewerbliche Standortimpulse vermitteln 
und auf diese Weise dazu beitragen sollten, solche Problem­
gebiete zu „sanieren", so etwa die Bundesautobahn von 
Nürnberg über Ansbach in Richtung Heilbronn. Aus der 
Enttäuschung heraus, daß diese kostspielige Investition im 
traditionellen Passivraum Westmittelfranken (siehe bereits 
SEILERIHILDEBRANDT 1940!) nicht schon nach kurzer Zeit 
den erhofften Struktureffekt einleitete (LuTTER, 1981, 
S. 256), wurde eine für die Zukunft fehlende „allgemeine 
raumwirtschaftliche Begründung des Fernstraßenbaues" ab­
geleitet (F. SPREER im Vorwort zu LUTTER, 1981). Für die 
deutsche Verkehrspolitik ist diese Pauschalfolgerung eine 
problematische Allgemein-Empfehlung: 

Zwischen Modell und Raum-Realität klaffen zuweilen 
Welten; raumgerechte Erwartungen und adäquate Schluß­
folgerungen bzw. Planungsvorgaben setzen indes objektive 
Raumvorstellungen voraus. Die angeblich so sterile Länder­
kunde vermochte individuelle Raumtypen zu unterschei­
den; eine historisch-genetische Strukturanalyse, die durch 
ihre retrospektive Arbeitsweise dafür prädestiniert ist, aus 
einer langfristigen Raumentwicklung räumliche Trends und 
Regelhaftigkeiten auszuloten, hätte gezeigt, daß beispiels­
weise an den Bau der Bundesautobahn durch Westmittel­
franken kurzfristig nicht erhoffbare und auch mittelfristig 
überzogene Erwartungen geknüpft waren. So wenig aber 
jede individuelle Planungsregion jegliche Hoffnung struktu­
reller Entwicklung erfüllen wird, so wenig eignet sich jedes 
individuelle Problemgebiet als Erkenntnisfeld allgemeiner 
Normen! Die derzeitige Orientierung deutscher Verkehrs­
politik ist daher für die deutsche Historische Verkehrs­
geographie ein Anreiz und bietet eine Chance zugleich, 
fundierte, planerisch verwertbare Raumanalysen beizu­
steuern. 
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REVOLUTION ODER EVOLUTION DER HISTORISCHEN GEOGRAPHIE ? 

HELMUT ]ÄGER 

Summary: Revolution or evolution of historical geography? 
Geographical research into fundamentals includes all spheres of 

enquiry, methods and processes which address themselves to the 
synchronic and diachronic investigations of the formal, functional 
and dynamic spatial structure of the past. This requires a firm 
establishment, though not a persistence, in empirical material as a 
basis. Some problems can only be solved in co-operation with the 
geography of nature. Historical-geographical atlases and 'historical 
geographies' are the two most important forms of synoptic presen­
tation. Horizontal and vertical approaches are the fundamental 
forms of perception, without which historical-geographical con­
cepts and work are not possible. Being mere forms of cognition 
they do not state anything about objects, but are thus perfecdy 
open to traditional, as weJJ as new, interpretations of the geo­
graphical province of existence. 

Die historische Dimension ist für die Geographie bedeu­
tend, weil die gegenwärtigen Verhältnisse der Erdoberfläche 
oder ihrer Teile, die ich Länder und Landschaften nenne, 
großenteils in der Vergangenheit angelegt worden sind. 
Landschaftsgeschichte als prozessuales Geschehen wirkt 
auch in die Zukunft. Da das Studium realer Räume unter 
historischen Aspekten zu den Hauptaufgaben der Histori­
schen Geographie gehört, lassen sich ihr die genetische Kul­
turgeographie und andere anthropogeographische Zweige, 
welche entwicklungsgeschichtlich orientiert sind, subsumie­
ren. Aus diesem Grund waren die beiden Sitzungen des 
Mannheimer Geographentages zum Thema ,Die historische 
Dimension in der Geographie' mit Referaten zur Histori­
schen Geographie ausgefüllt worden. 
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