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Materialien zur Living History

Chausseebau In der
Franzosenzeit

1811-12 im Arrondissement LUneburg

Nachfolgende Zusammenstellung soll einen
ersten Einstieg in den franzdsischen
Chausseebau bei Hamburg und das
franzdsische Postwesen in der Zeit der
hanseatischen Departements 1811-1814
geben.

Planung & Bau

Chaussee N.2 3 Paris-Hamburg
(Hambourg)

Amtliche Bezeichnung: ,Kaiserliche
Landstrae Nr. 3“ (route imperiale N°. 3). Die
Postroutenstralien, Chausseen oder
Heeresstrallen werden auch ,grande routes”
genannt.

Ziel war die schnellste (nicht unbedingt
kirzeste) Verbindung zwischen Paris-
Hamburg, welche die Hauptorte der
Departemente (chef-lieues und bonnes villes
de L’Empire), der Arrondissements,
Etappenorte (place de mouvement) und
Festungen (places fortes) zur
Landesverteidigung miteinander verband. Der
Hauptzweck ist in erster Linie militarisch-
administrativ zu verstehen, und erst in zweiter
Linie dem Handel gewidmet. Anlal} fiir den
beschleunigten Ausbau war der seit 1811
geplante Feldzug gegen Rufdland, in dem die
hanseatischen Departements, seit 13.
Dezember 1810 per Senatsbeschlufy mit dem
franzdsischen Reiche vereint, die Aufgabe
eines Versammlungsraumes in
Norddeutschland hatten.

Die Kustenschifffahrt war zwischen den
hanseatischen Hafen, den Niederlanden,
England und Danemark infolge der englischen
Seeblockade fast vollstandig zum Erliegen

gekommen, der Landweg konnte aber niemals

die Seewege vollstandig ersetzen. Daher
wurden auch Kanale parallel zu Kiisten
projektiert.
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Abbildung 1: Geplante Chaussee Wesel-Hamburg ca.
1810 (Giehrl)

Streckenfiihrung

Wesel (Festung und Briickenkopf am Rhein) —
Minster — Osnabriick —Diepholz -

Bremen (Festung und Hafen) —

Harburg (Festung und Ubergangspunkt an der
Elbe) -

Hamburg (Festung, Hafen, Depot (entrepdt)
und Departementshauptstadt (chef lieu)). Sitz
der 32. Militairdivision unter dem
Generalgouverneur Davout.

Der Verlauf entspricht heute weitgehend der
B75 zwischen Harburg — Bremen. Im Abschnitt
harburg-Tétensen scheint man dem Verlauf
der alten Poststralte gefolgt zu sein (siehe
kurhannoéversche Karte von ca. 1775).

Im Rang unterhalb der kaiserlichen
LandstraBen standen die
Departementsstrallen (route départementales),
von denen eine weitere sidlich der Chaussee
Wesel-Hamburg geplant war.
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Abbildung 2: Eine Diligence hat sich im Morast
festgefahren, deren Passagiere versuchen, den Wagen
aus dem Morast zu hebeln. So in etwa darf man sich den
Zustand der Postrouten in Norddeutschland vor 1811
vorstellen.

Administration des StraBenbaus

,Corps des Ponts et Chaussées” mit einem
Generaldirektor an der Spitze.

,.Der Begriff Corps des ingénieurs des ponts et chaussées
bezeichnete in Frankreich die Gruppe der hoheren
Beamten, die als Briicken- und StraBenbauingenieure im
Staatsdienst tatig waren (bzw. in verwandten Fachern
wie Kanal-, Wasser- oder Deichbau etc.). Diese Gruppe
war eine der zahlreichen Corps, in die die franzosische
Beamtenschaft aufgrund ihrer Ausbildung und/oder ihres
Aufgaben- und Zusténdigkeitsbereiches eingeteilt ist.
Unter den Corps techniques war das oft nur kurz Corps
des ponts et chaussées genannte allerdings das alteste,
das sehr angesehen war. Im Lauf der technischen
Entwicklung wurden die Zustandigkeitshereiche
entsprechend weiter ausgedehnt.

Die Ingenieure des Corps des ponts et
chaussées waren Uberwiegend Absolventen
der Ecole polytechnique und anschlieRend der
Ecole des ponts et chaussées seit 1747.
(Wikipedia)

Abbildung 3: Flutsichere Briicke Uiber die Wilhelmsburg
Richtung Hamburg gesehen, erbaut in 83 () Tagen. Im
Vordergrund ein typisch zweispanniges Reise-Coupé.(
Christoph Suhr: Hamburg und der nérdliche Theil der
Elbbriicke von Harburg tber Wilhelmsburg, Kupferstich,
Hamburg 1813)

Planung der Chaussee

Die Streckenfuhrung erfolgte zum Teil entlang
der alten Postroute, wie z.B. Harburg —
Buchholtz im Arrondissement LUneburg.

Bauweise

Die Chaussee wurde geradlinig in 15 Meter
Breite angelegt. In der Mitte befand sich ein
4,5-8 Meter breites Steinpflaster fir schwere
Lastfuhrwagen bzw. Train und Artillerie. Den
Platzbedarf eines doppelt bespannten
Fuhrwerks kann man mit ca. 3 Metern
ansetzen.

An den Seiten verliefen eine weichere
~oteinschlagbahn® also ein Schotterweg von
3,5 Meter Breite fur leichte Fuhrwerke, ein
Sommerweg fur Ackerwagen mit
Sandfahrbahn von ebenfalls 3,5 Meter Breite,
ein Fullweg von 1,2 m Breite und ein Streifen
fur Ausbesserungsmaterial. Die StralRenrander
wurden mit Pappeln bepflanzt.

Der Unter- und Oberbau der Chausseen
richtete sich nach dem System Trésaguet1,
welches bis ca. 1820 flihrend in Europa war.
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Abbildung 4: Erstes Profil nach Trésaguet: ca. 6 Meter
breit, gewdlbtes Profil, Steinpackung unten, Pflasterung
mit Ziegelsteinen (?) oben. Die Wélbung in der Mitte
betréagt 20cm zu den Randern. Bemalung in Metern.
(Puissant).

Spurweite

der Fuhrwerke und Kutschen war noch nicht
standardisiert; sie diirfte bei den tblichen 4 bis
5 FuR, also ca. 1,5 Meter, gelegen haben.
Daraus leitet sich auch die spatere Normalspur
der Eisenbahn von 1435 mm (4 Ful® 8%z Zoll)
ab. Konstruktionsbedingt kann die Spurweite
auch in etwa der Breite gesetzt werden. Die
schmalen Chausseen von 4,5m konnten also
auch zweispurig befahren werden, wobei die
Sommerwege sicher auch das Ausweichen
erleichtert haben durften.

" Pierre Marie Jérome Trésaguet (1717-1796), zuletzt
Ingénieur général des Corps des Ponts et Chaussées,
pragte das StraBenbauprogramm unter Ludwig XV.
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MaReinheiten

Das metrische System hatte sich in Frankreich
nicht vollig durchsetzen kénnen und wurde per
Dekret am 12. Februar 1812 mit den
althergebrachten, metrisch gerundeten
Einheiten erganzt (Systéme Usuel). Dieses
systeme usuel wurde am 8. Juli 1837 zum
Jahreswechsel 1840 abgeschafft.

Wir haben somit ein Nebeneinander der neuen
amtlichen metrischen Maleinheiten und der
althergebrachten Langeneinheiten in der
Baupraxis, die auch den hanseatischen
Departements verstanden wurden.

Die groRen Entfernungen wurden in franz.
(Post)Meilen (lieues de poste) angegeben, die
Male im Strallenbau dagegen i.a. in Klafter
(toise), also halben Ruthen, oder im neuen
metrischen System (siehe Puissant)z.

pouce Zoll 1/12 pied = 2,707 cm

. = 32,48 cm (Pariser pied de
pied Ful
roi: Konigsful3)

6 pieds = %2
toise Klafter =1,949 m
Ruthe

lieue de Postleuge = .
2000 toises = 3,898 km
poste Postmeile

Weiterhin waren noch die gewdhnlichen Meilen
(lieues communes) in Gebrauch.

Profdl dans les pentes faJ]e.r et
partes de nzveaw.

Abbildung 5: Profil mit Pflasterung an leichten Steigungen
oder ebenen Strecken mit 6 Meter Breite. (Puissant)

Aufsicht

In jedem Departement Gberwachte ein
Divsionsinspektor des ,Corps des Ponts et
Chaussées” die Arbeiten. Diesen waren
mehrere Oberingenieure (ingénieurs en chef)
zugeordnet. Die eigentliche Bauaufsicht oblag
den gewohnlichen Ingenieuren (ingénieurs
ordinaires) des Corps.® Diesen war es erlaubt,

2 zahlenangaben aus Wikipedia
® Giehrl, S. 117

alle Hauser und Felder im Verlaufe der
geplanten Chaussée zu betreten.*

Frondienst (Corvée)

Im Mutterland wurden die Bauarbeiten
gewohnlich an Generalunternehmer vergeben
(?). Obwohl in Frankreich selbst der Bau durch
Tagel6hner oder Gefangene geleistet wurde,
griff man in den hanseatischen Departements
auf das alte Institut der Fronarbeit (corvée =
Zwangsarbeit) zurtick und muBte dafiir eine
mindere Qualitat bei den Bauarbeiten in Kauf
nehmen. Die Unterprafekten (sous-préfet)
bestimmten den Bedarf nach MalRgabe der
Einwohnerzahlen. Die Maier (maires) hatten
dann die Aufsichten (Vorarbeiter) der Fréoner
zu bestimmen. Die Arbeiter (ourvriers) wurden
in Kompanien vong’eweils 100 Mann
zusammengefaldt.

Siehe Anlagen.

e s o

ARCHITECTUKRE MILITAIRE DU  PASSAGE s M

Abbildung 6: Briicke von Hamburg nach Harburg. Im
Vordergrund die Norderelbe mit den Blockh&ausern fur die
Posten sowie den Zoll, und der Fahre. Im Hintergrund die
Harburger Berge (1813)

Materiallieferungen

Steine & Ziegel wurden entlang der Baustellen
auf Kosten der umliegenden Gemeinden
(Communes) beschafft. Die Mengen wurden
von den Unterprafekten der betroffenen
Arrondissements festgelegt.

4 Watelet, S. 82
® Giehrl, S. 117
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Abbildung 7: Beschaffung im Arrondissement Lunébourg
(Stubbe da Luz, S. 112)

Zustand Ende 1813

Nicht alle Streckenabschnitte waren mit dem
Ende der franzdsischen Herrschaft bepflastert
(siehe zeitgen. Quellen in der Anlage) und
sollen nach 1815 unter den jeweiligen
Nachfolgestaaten fortgefiihrt worden sein,
doch hatte die Chaussee ihre strategische
Bedeutung verloren.

Das Postwesen
Administration

Der Postminister Antoine Marie Chamans,
comte de Lavalette (1769-1830) war im Amt
von 1801 bis 1814 und verantwortlich fir die
zentrale Steuerung des Postwesens
ausgehend von Paris.

POSTES IMPERIALES.

ETAT GENERAL

DES

ROUTES DE POSTE

DE L’EMPIRE FRANCAIS,

DU ROYAUME D’ITALIE ET DE LA CONFEDERATION

DU RHIN,
oL e

DRESSE PAR ORDRE DU J CONSEIL D'ADMINISTRATION,

POUR.L'AN 1812,

A PARIS,
DE L'IMPRIMERIE IMPERIALE,
- .. 1812,
— ——= —_—

Abbildung 8: Deckblatt des Handbuchs fir die kaiserlich-
franzosische Reichspost

Kartenwerke

Die amtlichen Postroutenkarten (cartes

itinéraires) oder Etappenkarten (carte des

routes d’étapes) fir das franzésische Reich.
IR TR L

oo DG paTiementad: |
FLaMENDUNGEN.|

Abbildung 9: Karte vom Departement der Elbmiindungen
1812. Die Chaussee zwischen Harburg und Tostedt ist
bereits eingezeichnet.

Wegegeld

fur Fuhrwerke aller Art wurde aufgehoben mit
dem Gesetz vom 25. Februar 1804 ,Keine
droits réuni. Wiedereingefuhrt bei den
Nachfolgestaaten ab 1814 fiir die Finanzierung
und Unterhalt der Chausseen.

Postverkehr Wesel — Hamburg

Welche Kutschen oder Fuhrwerke kénnten auf
der groRen Fernverbindung Hamburg — Paris
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verkehrt haben? Ubrigens, der Rechtsverkehr
war bereits eingefiihrt...

Reisedauer fiir die fahrende Post
(Ordinaria)

Die Postes Impériales weisen fiir den Kursus
N.2 103 von Hamburg nach Wesel 18
Relaisstationen aus; diese lagen also im Mittel
ca. 23 km bei insgesamt 420 km auseinander.
Das Handbuch sagt leider nichts Gber die
Dauer der Reise. Unterstellt man die Gbliche
Distanz einer Tagesreise mit ca. 80km, so
ergeben sich daraus gute 5 Tage Reisedauer,
daraus folgen wiederum 3-4 Relaisstationen
pro Tag.

Die wdchentliche Frequenz des Kursus wird in
den Quellen nicht genannt; darf man von
einem taglichen Kursus angesichts der
propagierten Bedeutung ausgehen?

Die Aufstellung der Relaisstation und Posten
fur den Tarif Paris-Hamburg siehe Anhang.

Geplante Reisezeit fiir Estafette (reitende
Post, Kuriere)

wurde vom Kaiser selbst vorgegeben: Ca. 2
Tage waren fur eine Entfernung von ca. 420km
zwischen Wesel und Hamburg kalkuliert. Bei
angenommenen ca. 12h Stunden Kurierritt pro
Tag (Wechsel nicht mit eingerechnet) macht
das eine durchschnittliche Geschwindigkeit
von 17,5 km pro Stunde, also einem leichten
Trab entsprechend?

Tarife
werden in Frankreich nach Posten bezahit.®

In Frankreich wird nach franzdsi-
schen Posten bezahlt, und da eine sol-
che aus.c Stunden oder einer deutschen
Meile bhestehet., so kann man die an-
gamerkteq deutschen Meilen; nur als

angzosische Posten hatrachten und an-~
nehmen,

In Frankreich wird die einfache Post
von .2 Stgnden oder einer deutschen
Meile, mit1 Franken 50 Centimes (olm-
gefdhr 4a kr.) fir jedes Pferd bezahlt.
Trmkgeld fiir 'den Postillon 75 Cent.
(ohngefahr c1'kr.) fiir jede Post.

Der Reisende ist verbunden. das
Postgeid vor seiner Abfahrt zu bezah-
len; auch ist demselben nicht erlanbt,
die bestellten Pferde an dem Orte der.
Abfahrtiiber eine Stunde warten. zu las-.
sen: fiir jede folgende halbe Stunde hat
er eine halbe Meile mehr als die zu fahe
rende Station betriigt, nebst Trmkgeld
des Postillons zu vergiiten. .

® Aligemeines Post und Reisehandbuch, Frankfurt 1819,
Vorwort S..IV und VII fir Extrapost

Wagentypen

Die Postes Imeenales von 1812
unterscheiden’:

e Service en voiture (diligence), d.h.
fahrende Post

e Chaise & Cabriolet

e Limoniére

o Berlines

e Chariots allemands et Caléches®

e Droit du Cheval (Vermietung von
Pferden)

Der eigentliche Postkursus von den schweren
Postwagen (diligence = die ,Fleil3ige®, auch
messagerie) versehen, in der 4-6 Passagiere
Platz finden konnten.

Abbildung 10: Vor der Abfahrt einer voll beladenen
franzosische Diligence auf einem Posthof: Ein buntes
Gemisch von Passagieren, die sich wahrscheinlich kaum
ausstehen kénnen, einschlieBlich eines Invaliden, wartet in
auf den Einstieg. (Cruikshank ca. 1810-1820)
Kurierdienste (malles postes) wurden von
berittenen Kurieren (Stafettenpost) oder
einachsigen Postkarren (cabriolet)
Ubernommen, die zwei Passagiere aufnehmen
konnten, wahrend der Postillon als
Stangenreiter auf dem vorderen linken Pferde
sald.

” Poste Impériale, S. 30

® Finden sich im Handbuch von 1810 noch nicht; mit der
Annexion der hanseatischen Departements muf3ten wohl
auch nicht-standardisierte Fuhrwrke mit in den Wagenpark
aufgenommen werden.

® Giehrl, S. 60 ff.
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Abbildung 11: Ein Postkarren (cabriolet), in Frankreich
despektierlich als Salatschissel (panier a salade) wegen
der unbequemen & ungeschitzten Transports bespottelt.
Wer es eilig hatte und nicht reiten wollte oder kontte, reiste
mit diesem, statt mit den vergleichsweise langsameren,
aber komfortableren Diligencen. (Alfred Martin, in Danzer-
Kantof, S. 160)

Relaistationen

sind in dem Handbuch der Poste impériales
nach gewiesen.

Posthofe

befanden sich vermutlich in allen bedeutenden
Stadten wie Munster, Osnabriick, Bremen und
Hamburg.

Private Reisen

Abseits der grof3en Postrouten reiste man
gemeinschaftlich mit den privaten Zubringern
(Lohnfuhrleuten), also auf offenen Leiterwagen
oder vielleicht sogar im Stuhlwagen in der
Nahe groRer Stadte. Dazu kamen die
Fulireisende und die Reisenden zu Pferde, die
sich ihre Reittiere in den Relaisstationen

mieten konnten.

Abbildung 12: Eine Postroute (grande route) nahe Paris.
Der gepflasterte Mittelweg ist fur bespannte Fahrzeuge
bestimmt, wéhrend sich die Ful3reisenden oder Reisenden
zu Pferd oder auf dem Maultier auf dem Sommerweg
bewegen. Die Pflanzung der Baume entspricht den
Vorschriften (Jean-Louis Denaren, in Danzer-Kantof, S.
154).

Wer es sich leisten konnte, reiste mit dem
eigenen oder gemieteten Reise-coupé oder mit
einer Dormeuse flr Tagesreisen.

Abbildung 13: Eine elegante Dormeuse eines
vermogenden Mannes fur den Verkehr in Hamburg oder
fur eine kleinere Tagesreisen in die Umgebung (Danzer-
Kantof, S. 156)

Abbildung 14: Das Ungliick mit Karren (Chariot) abseits
der PoststraRe trifft die Landfrau auf dem Weg zum Markt
in die nachste Stadt. Allerdings ist bemerken, daR diese
Transporte auf den Postrouten nicht tiblich gewesen sein
darften, denn den Dérflern war eher an Verbindungen zu
ihren Nachbarn gelegen, nicht an den Poststralen. (Carle
Vernet, in Danzer-Kantof, S. 154)

Abbildung 15: Eleganter stadtischer Stuhlwagen aus
Hamburg (Ch. Suhr, ca. 1820)
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Abbildung 16: Der robuste Quast'sche Stuhlwagen
(Chariot?) von 1828 aus den Marschen. Wagen diesen
Typs wurde fur Zubringerdienste entlang der Postrouten
und fir den Verkehr in Hamburg verwendet
(Freilichtmuseum am Kiekeberg, Sept. 2012).

B 3

Abbildung 17: Ein uberfullter Stuhlwagen, eingesetzt als
Ordinaria einer Postroute, auf der Fahrt nach Gotha. Die
Gesellschaft ist den Unbilden des Wetters vollig
ausgesetzt. (Opitz, ca. 1820)

Abbildung 18: Stuhlwagen bei einer Living History
Veranstaltung im Freilichtmuseum am Kiekeberg (Sept.
2012)

Truppenbewegungen 1811-13

Die hanseatischen Departements unter ihrem
Generalgouverneur Davout wurden in der
Jahreswende 1811/12 zum Ausmarschraum
der ,Grande Armée*:

Die marschierenden Kolonnen diirften 1812-
1813 das Bild auf der groRen Chaussée
bestimmt haben.

Als durchschnittliche Marschleistung eines
Regiments entlang einer grof’en Chaussee
werden ca. 25-30km pro Tag angegeben
(Giehrl, Anlage 11), also ca. 6 2 lieues.

Abbildung 19: Hamburger Birgermilitair 1813 auf der
Briicke zwischen Hamburg und Harburg. Vermutlich nahe
der Suiderelbe mit Blickrichtung Hamburg (Ch. Suhr, 1813)

Abbildung 20: Gefecht an einer Allee, dem Veddel bei
Hamburg 1813/14
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Anhang

Zeitgenossische Berichte

Im offizielles franz. Regierungsblatt. Journal du
Nord' heil}t es tiber den Einsatz der
Arbeitskrafte:

«Basse-Allemagne jusqu'au ler Aolt

On apprend de Hambourg, que les travaux de la nouvelle
chaussée de Vésel [Wesel] a Hambourg commencés a la
fin du mois de Mars, sont poussés avec une grande
activité. On y emploie 7,000 travailleurs et 1,200
chariots. Dans le département de I'Ems-Supérieur la
Chaussée est déja élevée au niveau désigné dans une
espace de 15 milles et praticable aux voitures. Tl en est de
méme depuis es limites du département des Bouches-du-
Veser jusqu'a Brinkoum [Brinkum], ou elle vient
s'embrancher sur I'ancienne route pavée qui conduit a
Bremen, et au-dela de cette ville plus de deux
myriameétres sont déja achevés, et dans le département
des Bouches-de-I'Elbe, les travaux sont si avanceés, qu‘on
croit qu'ils pourront étre terminés vers le milieu du mois
d'Octobre. La longueur totale de cette route depuis
Telgte jusqu'a Hambourg sera de trente milles
d'Allemagne™.»

Zur Verkiirzung der Reisezeit aus einer
weiteren offiziellen Quelle:

,.Hamburg wird es [nach Paris] im nachsten Jahre um
mehr als sechzig Stunden, durch die Chaussee seyn, die
man durch den Sand, von Mastricht nach Wesel, und von
Wesel nach Hamburg erbaut; und dief? wird das erste
Beyspiel in der Geschichte seyn, daf eine StraRe, von
achtzig Lieues, in zwey lahren gebaut worden ist. Zehn
Arbeitsstatte sind daran beschaftigt, und vor dem Ende
des Jahrs 1811 wird Uber die Halfte dieser StraRe fertig
seyn. 12

Proklamation des Herrn Schultze, kdniglich-
westphalischer Polizey-Kommissars in der
Magdeburgischen Zeitung am 14. November

1812" (1) fur die Anwerbung von Pflasterern:

,,-Ungebahnte Wege werden geebnet, Simpfe in die
schonsten Gefilde verwandelt, und Flisse durch Kanale
mit einander verbunden.

So ist unter andern zwischen den Stadten Hamburg,
Bremen und Wesel eine Chaussee wie aus einem Nichts
entstanden, welche dem kommunicirenden Publikum
unzahlige Vortheile verspricht, indem sie die
Kommunikation mit dem Innern des [franzdsischen]
Reichs auBerordentlich erleichtert.

Schon ist diese Arbeit so weit gediehen, daf die Chaussee
mit Anfang des néchsten Jahres dem Publikum gedffnet
werden wird, und es fehlen nur noch eine Anzahl

1% Journal du Nord, 5°™ Année, Téme 18, Juillet-
Décembre 1811, p. 544

" mille Allemagne = deutsche Meile = 7.532,5m. 30 Meilen
=225km

'2 Die Zeiten oder Archiv der neuesten Staatsgeschichte
und Politik, Band 28, Leipzig 1811, S. 45

'3 Magdeburg wahrend der Blockade 1813 und 1814,
Magdeburg, 1814, S. 8
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geschickter Steinpflasterer, oder Steinsetzer, um dies
nltzliche Werf zu vollenden. Die Regierung wiinscht
ohngeféhr hundert solcher Steinpflasterer unter den
unten specifizirten vortheilhaften Bedingungen zu
engagiren, und ich schatze mich um so gliicklicher, den
Auftrag dazu erhalten zu haben, weil dieses mich
zugleich in den Stand setzt, manchem braven Westphalen
einen Erwerbszweig an die Hand geben zu kénnen. Ich
fordere daher alle diejenigen, welche Lust haben und das
Metier des Steinpflasterns vollkommen verstehen, hiermit
auf, sich ungesaumt und spétestens bis zum 1sten bei mir
deshalb zu melden.*

Ob die Steinsetzer oder Steinpflasterer auf die, sen Aufruf
nach Harburg — dem von Herrn Schultz, im fernern
Verlauf seiner Proklamation ihnen angewiesenen
Sammelplatze — gewandert sein mégen, um auf der zum
Vortheil des — nicht existirenden — Handels
anzulegenden Chaussee fiir das ihnen versprochene
kiimmerliche Lohn, das vielleicht gar nicht, oder doch
nicht prompt ausgezahlt wére, zu arbeiten, das wissen
wir nicht; so viel wissen wir aber und kénnen es dreist
behaupten, daR, so lange die Welt steht, keine
Proklamation dieser Art an die Steinsetzer erlassen
worden.“

Die Schluf¥folgerung ist, dal® der Unterbau der
Chaussee zwar fertiggestellt, die Bepflasterung
auf weiten Strecken noch fehlte

Zur Geschichte des
Chaussebaus®

»Die Achse Paris-Hamburg

Vom franzdsischen StraRenbau durften die Hanseaten
einiges erwarten: ,,Wo immer der franzgsische EinfluR
sich ausbreitete", so ist im Riickblick nicht unzutreffend
konstatiert worden, ,,konnte man sicher sein, daft nach
[...] wissenschaftlichen Gesichtspunkten gebaute Stral3en
folgen wiirden". StraRenbau war ein substantieller
Bestandteil des napoleonischen Imperialismus, und die
deutschen StralRen waren meist nicht nach geopolitisch
tibergreifenden Gesichtspunkten angelegt, entbehrten in
ihrer Ausstattung auch allzu oft der Pflasterung und der

Drainage'®.

Profil aux abords dine grande
Ville .
- Y oeh ¥ - ! 3 o g S By

Abbildung 21: Profil in der Nahe groR3er Stadte mit
doppelter Baumreihe und 8 Meter Breite fur zwei
Fuhrwerke, was wohl dem héheren Aufkommen
geschuldet ist.

Doch auch die schon Anfang 1811 in Angriff genommene
HeerstraRe zwischen Wesel und Hamburg blieb
unvollendet, erlangte insbesondere nicht tiberall die ihr

* Stubbe da Luz, s. 341-345

urspringlich zugedachten Qualitdtsmerkmale, konnte
im Winter 1812/13 aber schon allerlei Transporten
dienen. Ebenso wie das parallel gestartete Projekt einer
Strallenverbindung zwischen Antwerpen und Amsterdam
(mit Abzweigung von Breda nach Nimwegen) war die
Verbindung Wesel-Hamburg dazu gedacht, die
neufranzdsischen Reichsteile an die Zentren von
Politik, Militar und Wirtschaft anzubinden. In wenigen
Tagen sollte man von Paris ber Liittich, Maastricht,
Venlo, Wesel, Miinster, Osnabriick, Diepholz, Bremen,
Rotenburg/Wiimme nach Harburg und Hamburg und
darber hinaus durch das freilich danische Holstein
Uber Oldesloe nach Lubeck und Travemiinde
gelangen'®. Seinem Finanzminister Gaudin gegeniiber
legte Napoleon im August 1811 groRen Nachdruck auf
die Beschleunigung der Arbeiten: ,,Worauf es in diesem
Moment" ankomme, das seien ,,die Arbeiten an den
Stralen". Amsterdam werde von Paris aus in 24 Stunden
zu erreichen sein, Hamburg werde vier Tagesreisen
naher an die franzosische Hauptstadt herangeriickt'®.

Die neue StraRe wurde am 16. Dezember 1811 zur
Kaiserlichen Stral3e (Nr. 3) ernannt; dies bedeutete, dal
sie nicht allein, aber in erster Linie von Paris zu
bezahlen war und nicht aus den
Departementshaushalten. Sie sollte - so die Planung -
Uiberall mindestens 14 Meter breit, mit Backsteinen
gepflastert und von Baumen gesdumt sein. Die Chaussee
folgte teils schon eingerichteten Trassen, fiihrte vor allem
aber quer durch das Land - je nach den Erkenntnissen der
Ingenieure der Ponts-et-chaussees. Die Durchfiihrung
der Arbeiten waren in Paris geplant worden, gelangten
aber zu nicht geringen Anteilen dezentral zur
Ausfiihrung. Die Préfekten zeichneten fir die
Fortfiihrung der Bauarbeiten verantwortlich. Die in den
Hanseatischen Departements auftretenden
Organisationsschwierigkeiten waren grof3. Nicht selten
wurden Pferde und Wagen von den jeweils
ortsansassigen Bauern requiriert, und dies bei
knauserigen (oder gar géanzlich ausbleibenden)
Entschadigungen. In Bremen befahl Arberg Ende 1811
den betroffenen Gemeinden, welche Quantitét an Steinen
und Kies jede einzelne zu liefern hatte. Hier zumindest
war nicht von Backsteinen, sondern - vielleicht aber fiir
den Unterbau gedacht - von auszugrabenden und zu
sammelnden Natursteinen die Rede. Fir plinktliche
Planerfiillung wurde eine Pramie in Aussicht gestellt'®.
Sie wurde aus Mitteln des Departements gezahlt, denn
ein Departement hatte fur Infrastrukturmafnahmen, die
seine Lage verbesserten, durch die Erhebung von
Zusatzcentimen auf die direkten Steuern bis zu einem

gewissen Grade beizutragen'®.

Unternehmensgeist, Arbeitskraft und Geld

Im Sommer 1812 konstatierte der Hamburger Préafekt
Conninck-Outrive in aller Offentlichkeit, daR die erste
Ausschreibung flr den Bau der Strecke nur ein
begrenztes Echo gefunden hatte. Flir manche
Bauabschnitte, zum Beispiel fiir den zwischen Steinbeck
und Harburg, waren noch keine Unternehmer gefunden
worden'®. Da das franzosische Einnahmewesen erheblich
effizienter war als die Fahigkeit - oder auch die
Bereitschaft - der Administration, ihren finanziellen
Verpflichtungen nachzukommen, muften die
StraBenbauarbeiten mehrfach unterbrochen werden,
da die Arbeiter nicht entlohnt zu werden vermochten
und sich der Aufforderung, in Aussicht auf spatere

Bezahlung ihre Arbeit fortzusetzen, entzogen'®’.
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Wenn das offizidse Handbuch des Departements der
Elbmiindungen 1812 angab, im Juli seien auf der
Chaussee zwischen Wesel und Hamburg 7000 Arbeiter
und 1200 Fuhrwagen eingesetzt worden (siehe oben), so
war eine spezifizierte Angabe fiir die ndhere Umgebung
Hamburgs und Bremens offenbar lieber nicht gemacht
worden. Auf die in jenem Handbuch in Aussicht gestellte
Ersparnis von 30 Stunden Wegezeit zwischen Hamburg
und der franzésischen Hauptstadt, welche als bislang 90
Stunden umfassend angegeben wurde'®, muRten die
Neufranzosen also noch warten. Immerhin war es nach
dem Abzug der Okkupanten méglich, in zwei Tagen von
Hamburg nach Wesel zu gelangen - eine immerhin
akzeptable Folge der Okkupation (wenn auch keine
Rechtfertigung dafr).

Eine Briicke Uiber Norder- und Stderelbe

Die Route Venlo-Wesel war Anfang 1812 endgultig
fertiggestellt. Die verbleibenden Kosten fiir die
Verbindung Wesel-Hamburg waren auf knapp 10 Mio.
Francs veranschlagt, 2 Mio. auf den Bau einer Briicke,
mit deren Hilfe die Strale zwischen Harburg und

Hamburg Uber die Elbe gefiihrt werden sollte.

Hithelmstury

Signras)

LY L |/ AP =~

Abbildung 22: Verlauf der Chaussee von Hamburg — Fahre
Uber Norderelbe - Wilhelmsburg — Fahre tiber Stderelbe —
Harburg (Ausschnitt der Karte von Neddermeyer, 1813)

Die berthmte, freilich kurzlebige Bricke, die dann
innerhalb der Festung Hamburg-Harburg im Sommer
1813 errichtet wurde, ging also ebenso - wie die Festung
Hamburg - auf Planungen von 1811 zur(ck. Ein Ingenieur
der Ponts et chaussees, Tarbe, schlug ein Bauwerk vor,
das - zur Erméglichung weiterer Schifffahrt -zwar in
einigem Abstand zu den Ufern enden und in
Fahrenverkehr Uberleiten sollte, aber gerade auch wegen
der auf diese Weise fehlenden Verankerung am FluRrand
ein technisches Meisterwerk darstellen mufte. Vor allem
aus Kostengriinden fand das Projekt sich allerdings erst

weiter hinten auf der Prioritatenliste''.

Abbildung 23: Fahrprahm ber Norder- und Suderelbe
(Ausschnitt der Karte von Neddermeyer, 1813)

Die Verlangerung der Chaussee bis zur Ostsee (Uber
Oldesloe und Liibeck bis Travemiinde) wurde von
Napoleon am 1. Marz 1812 erst einmal zurtickgestellt.
Dennoch stand das Geld fur die Hauptstrecke nicht
schon sogleich in ausreichender Menge zur Verfiigung:
1811 waren 3 Mio. verbaut worden, 2 Mio. sollten 1812
durch den Verkauf oldenburgischer Doménen, 4 Mio.
durch den Verkauf weiterer Giter eingenommen
werden. Nachdem wéhrend der Monate, in denen
Davout das Elbe-Observationskorps zusammenstellte,
einige Pioniereinheiten am StraRenbau mitgewirkt
hatten, wurden 1812 vor allem Tagel6hner, aber auch
requirierte Arbeitskréfte zum StralRenbau eingesetzt. Die
Tagel6hner bekamen ihren Lohn - meist 1 Franc pro Tag,
in den teuren Hansestadten und um sie herum
anderthalb Franc - oft nicht rechtzeitig, manchmal

Uberhaupt nicht ausbezahlt, und wahrend mit den
Residuen des Feudalismus generell auch die Fronarbeit
abgeschafft wurde, erhielt Zwangsarbeit hier nur einen
anderen Namen: die Corvée feierte unter Napoleon also
teilweise Urstand, bevorzugt in den in einem
Sonderstatus gehaltenen Generalgouvernements.

Abbildung 24: Wachthauser am Landeplatz, vermutlich an
der Norderelbe mit Blickrichtung Hamburg (Ausschnitt der
Karte von Neddermeyer, 1813)

Im selben Jahr 1812 allerdings kam der Stralenbau - vor
allem bedingt durch den RuRlandfeldzug und seine
Folgen - ins Stocken. Immerhin wurde die Achse Wesel-
Minster-Osnabriick-Bremen-Hamburg, die die
Hauptorte der rechtsrheinisch-deutschen Departements
wie an einer Kette aufreihte und streckenweise ungefahr
dort verlief, wo heute die Bundesautobahn A 1 an diesen
GroRstadten vorbeifiihrt, im Bereich einiger Abschnitte,
darunter Harburg-Bremen und Bremen-Diepholz
tatsachlich fertiggestellt'2. Im Verlauf einiger noch heute
dort verlaufender Bundesstralien ist drtlich zuweilen
von ,,NapoleonstralRe" die Rede, beispielsweise in der
Né&he von Nienburg/Weser. Die Weseler Munizipalitat
stellte unter diesem Gesichtspunkt 1811 fest, dall Wesel
als ,,/e point central" zwischen Frankreich und den vier
rechtsrheinischdeutschen Departements zu betrachten
sei"®. Im Januar 1813 beschloR die Pariser Regierung,
auch StraBen nachgeordneten Rangs mit dem Titel einer
,,Kaiserlichen Landstrafle" zu versehen und
infolgedessen mit Finanzspritzen aus der Hauptstadt zu
versorgen. Zugleich sollte die Finanzierung dieser
Routes departementales zu bestimmten Prozentsétzen
jedoch auch weiterhin durch in den betroffenen
Departements zu erhebende Centimes additionnels
erfolgen. Ein Blick auf die Liste dieser Straenbau- und -
erweiterungsvorhaben zeigt, da3 der Blick des Kaisers
wiederum Uber die Elbe hinaus nach Osten gerichtet war:
Stralsund und Stettin sollten angeschlossen werden, und
es sei einstweilen ratsam, so teilte Napoleon seinem
Generalgouverneur in der 32. Militardivision im Februar
1811 mit, bei den erforderlichen
Rekognoszierungsarbeiten ,,niemanden zu
beunruhigen™*'*. Auch Berlin sollte mit Hamburg
verbunden werden'*®. Am Ende der Napoleonzeit waren
von den insgesamt 33.000 km ,,Reichsstralen” im
gesamten Empire allerdings nur ein Drittel tatsachlich

fertiggestellt und instandgehalten''®

Die Harburger Briicke®

,.Wenn wir in der Stadt waren, so gingen wir oft mit
unserm Vater aus, um zuzusehen, wie die Harburger
Briicke gebaut wurde. Es ist aber ein ganzlicher Irrtum,
wenn jetzt einige Leute meinen, diese Briicke sei damals
von Hamburg nach Harburg quer (ber die Elbe
gegangen. Uber die beiden Elbarme muBte man (ebenso
wie jetzt*) mit Féhren Uibergesetzt werden. Die Briicke
diente nur dazu, bei dem damals ganz sumpfigen Terrain
die Stelle des jetzigen Dammes zu vertreten. Der
Grasbrook und die Elbinseln waren ndmlich so niedrig,

1% Marianne Prell, Erinnerungen aus der Franzosenzeit in
Hamburg. 1806-1814, 1913
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daR sie bei der geringsten Flut unter Wasser standen, und nachtraglich 125 Taler Entschadigung von der

wenn nachher auch das Wasser abgelaufen war, so blieb Hannoverschen Regierung zugebilligt. 17

der génzlich mit Gras bedeckte Boden doch immer
sumpfig, und daher schwer zu passieren, was besonders
dem vielen Militar und den Geschiitz-transporten hochst
beschwerlich war.

ZweckmaRig war die Briicke, aber keineswegs schon; von
ganz ordindrem ungehobelten Holze waren Pféhle in die
Erde gerammt und Balken und Bretter dariibergelegt. In
der Mitte war eine doppelte Bretterlage fiir die Wagen,
deren zwei nebeneinander knapp Platz hatten; zu beiden
Seiten war fiir FuBganger ein Weg von etwa 2-3 Full
Breite, doch ging man nur auf einfachen Brettern, durch
deren Fugen man oft recht gut das Gras unter der Briicke
noch sehen konnte. Das Gelander war hochst einfach, so
wie jedes kleine Kind es etwa zeichnen wiirde.*

Zeitgenossischer Bericht Uber den
Frondienst

Interessant ist noch ein Zitat des Schriftstellers
Friedrich Freudenthals aus Fintel, welches die
Sache quasi ,von unten® beleuchtet:"®

,,Nach mehrstiindiger Wanderung erreichen meine Vater
und ich das Dorf W. (...) Hier gelangten wir auf die
Heerstrafe, die Napoleon I. wahrend der Jahre von
1811-1813 durch unsere heide bauen liel. Vielfach horte
ich in meiner Jugend und auch wohl spéter noch in
gewissen Kreisen die Einrichtungen und Umwalzungen,
womit der Volkerunterjocher unsere Heimath begliickte,
als hdchst segensreich fur Handel und Verkehr preisen.
Jene auf Befehl des Gewalthabers erbaute Stralle musste
dann oft als Beweis fur die Kultur- und
fortschrittbeférdernden Bestrebungen des groflen Kaisers
dienen. Mein GrofRvater, der die Zeit der franzdsischen
Herrschaft mit durchlebte, wusste allerdings noch eine
andere Tonart zu jenem Lobliede. Er meinte, das Gute,
was Napoleon uns gebracht habe, wére auch wohl ohne
ihn und mit weniger Ungerechtigkeit und Druck zu uns
gekommen. Mein Grofvater hatte als finfzehnjahriger
Bursche mit an jener Stral3e arbeiten mussen. Aus den
entferntesten Dorfern her, aus meilenweiter Runde
trieben die Gendarmen die arbeitsfahigen Ménner
schaarenweise herbei und zwangen sie zum Frohndienst
fir den Staat. Bekdstigung muBten die Leute sich selber
mitbringen und an Zahlung eines Arbeitslohnes war kein
Gedanke. Die Gelder, die der Staat fur den Bau hergab,
verloren sich in den Taschen der Aufseher und
Unternehmer, jener Leute, die in den groReren Dorfern,
Flecken und Stadten Handel, Verkehr und Gewerbe in
den Handen hatten, oder auch bei Zeiten sich im
Civildienst einflussreiche Stellungen zu ergattern wuf3ten,
mit Hintansetzung alles vaterlandischen Gefiihls und
nach dem weisheitsvollen Grundsatze: "WeR Brod ich
esse, def Lied ich singe! *

Entschadigungen

Bekannt ist auch die mangelhafte
Entschadigung flr enteignetes Land. Johann
Hinrich Meybohm (von Pringens Hoff /
Kakenstorf) erhielt als Ersatz fir seine von der
Strale unterbrochene Wiesenbewasserung
vom Maire in Tostedt beispielsweise gerade
einmal 1 %2 Morgen unkultiviertes Moorland
zugesprochen. Immerhin wurden ihm 1815

'8 Hinweis von Nils Kagel 7 dito
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NOMS DES RELAIS, POSTES.
DEmptine 3 Havelange. ..covveeevecennae. | 1 etdem.
Havelange a Fraineux..........oo0veneee.] 2.
Fraineux & LIEGE o« siovv s oness os AR T "
LIEGE™ 3 MAESTRICHT » «vvvvvvennennnss| 3 #nqu.
cheval pour I'année; ; et pour 6 mois, de
M]zﬂtrncht a Liége.
MAEsTRICHT 2 Gueldres (voy. n.° 100)...... |11,
. N-o l o 2 L]
Roote pe PARIS X GUERET,
Chef-lieu de la Creuse, -
Par Limoges, 58 postes et demie, '
; - ;
De PARts 2 LIMOGES (v0y. 0.° 4) v v vauenees |48 trois g,
LIMOGES™ & Massey. . ..ccoovvevennnnnaes| T etdem,
Le 3. cheval réciproquement pour I'année,
Massey a Saint-Léonard. . «ivivvsnnennnas.| 1 etdem.
Le 3.5 cheval réciproquement pour I'année.
Saint-Léomnard a Sauviat............. svesee| T etdem.
Le 3. cheval réciproguement pour l'anncc
Sauviat 3 Bourgancuf ........... cesenes| Xtroisq.
Le 3.° cheval recl.proqucment pour I'année. :
Bourgancufa 1215701 (A ————. ]
Le 3.% cheval réciproquement pour I'année,
Drouille 3 GUERET. .0t vvevenrennannaness| I etdem.
Le 3.% cheval réciproquement pour I'année.
N.? 103.
1. Routre pE PARIS A HAMBOURG,
Chef-lica des Bouches-de-IElbe, 108 p. et demie.
DePaRts A LIEGR (909 0° 9) v sisiw wo ssimsnias
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NOMS "DES. RELAIS, [ POST

DeLIEGE* 3 MAESTRICHT oo vvvvnvnivnnnn.| 3 um.
Le 3.° cheval pour 'année ; et pour 6 mois, de Maes-
tricht i Liége, -+ . S

MAESTRICHT a Gueldres (voy. n.° 100).......|11.

Gueldres & Wetth, . coiiiini0isonssnses 3eta

Wkl B Schermeck. o vuc i iis s v sosaial B

Schermeck a Halteren...........covveee.| 2 un

HalterenaDulmen..............co0vvu | T2 d

Dulmen a Appelhulsen. ..... Ko nmans sneine] B

Appethulsen 2 MUNSTER. oo ivvvnnvvnnn. | 2.

MUNSTER 2 Olsbeveren..ov.vvvvnnvnnnn...| 2 et d

Olsbeveren a Glandorf. .. ...0vvvvniinn..| 1 et

Glandorf 2 OSNABRUCK. v vvvevinninnnnna| 2 et de

Le 3.° et le 4.° cheval réciproquement pour I'année,
OsnABruck 2Bohmte. . ........

Le 3.° et le 4.° cheval réciproquement pour I'année,
-BohmteaLemford .\, 00uennnnnnnnnn.. 2.
Lemford a Diepholz..............cueu.. | 2.
Diepholz a Barnsdorf.. . ...
Danadont & BaEm, oo o vnnsviiins ois snni sisl 2abde
Bassum 3 BREMEN. .. ..ovvunnnvinnnnnnn.. Jetde
BREMEN 2 Osterberg. . o ivvveenrracioneses 3 un g
Osterberg a Rothenbourg. .o vvvvuuree.nt 2 un g
Rothenbourg a Tostedt..........c........ 3 et dei
Tostedt 2 Haarhourg.. ..oooouviinnoo... 3 et dei

Nora. On s'embarque & Haarbourg pour se rendre & Ham-
bourg.

LI D O B B B R I ) z.

2. RouTeE DE PARIS A HAMBOURG,
Par Nienbourg, 106 postes trois quarts, -
De PAris a Diepholz (voy. n.° 103).:.........]88..
Diepholz a Sublingen.............. teesees| 3etden
Le 3.¢ cheval éciproquement pour I'année, :
R, T
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Abbildung 25: Werkzeuge fur Straenbau (eigentl: Schanzenbau), Fig. 1 Spindel mit Trassierschniiren, Fig. 2 Erdzirkel, Fig 3
Spaten (Spaden), Schaufel (Grabscheit), Fig. 4 Rasen- oder Plackspaden Fig. 5 Schaufeln, Fig. 6 Erd- und Steinhaue, Fig. 7
Stampfer, Fig. 8 Wallschldgel, Fig. 9 Schlegel, Fig. 10 Schlegel, Fig. 11 Faschinenmesser, Fig. 12 Schrotségen, Fig. 13 Axte,
Fig. 14 Beile, Fig. 15 Grof3er und Kleiner Bohrer, Fig. 16. Hammer, Fig. 17 Tragebahren fir Rasenplacken, Fig. 18 Setzwaage
und Waage- und Richtscheit, Fig. 19 Leere, Fig. 20 Faschinenwurge, Fig. 21 Tragekorb fur Erde, Fig. 22 Schneidemessser,
auch Schéleisen zum Entrinden (Reiche, Tab. 1) (Ludwig v. Reiche, Baupraxis, Berlin, ca. 1825)
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