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1. Einleitung

Im Rahmen eines Seminars iiber die Verkehrs- und Sied-
lungsgeschichte des gallordmischen Raumes am Seminar fiir
Alte Geschichte und Epigraphik der Universitit Bern beab-
sichtigte ich, den Stand der Romerstrassenforschung in der
Schweiz aufzuarbeiten. Im Laufe der Arbeit habe ich ver-
schiedentlich festgestellt, dass die zeitliche Einordnung der
hiufig als typisch romisch oder keltisch interpretierten Karr-
geleise kaum breiter abgestiitzt ist. Vielmehr werden sie oft
unkritisch nur aufgrund der fassbaren Abmessungen, ausge-
hend von den als rémisch bezeichneten Wegen iiber den Boz-
berg, den Obern Hauenstein, den Col des Etroits und durch die
Cluse de Jougne, chronologisch zugewiesen'. Untersuchun-
gen anhand des Urkundenmaterials iiber Zolleinkiinfte und
Unterhaltsarbeiten haben aber gezeigt, dass Karrgeleise nicht
nur im Mittelalter (weiter) verwendet, sondern bis ins 18. Jh.
sogar nachgeschlagen wurden (Drack/Fellmann 1988, 90f.).

Es wird grundsiitzlich von der Vorstellung normierter Wagen
und damit auch einheitlicher Spurweiten ausgegangen, die sich
zeitlich einordnen lassen. Verschiedentlich ist versucht wor-
den, Datierungskriterien zu entwickeln. R.C.A.Rottlinder
(1988) sah zum Beispiel eine Moglichkeit, die Entstehungs-
zeit der Wegstrecken einzugrenzen, indem er die Spurweiten
auf romische oder vorrémische Masssysteme zuriickfiihrte. P.
Sillieres (1983) bemiihte sich, nur Karrgeleise in seine Unter-
suchungen einzubeziehen, die archiologisch sicher der romi-
schen Zeit zugewiesen werden konnen, und sich auf diese
Weise einer chronologischen Fixierung der Spurweiten zu
nihern. Eine weitere Moglichkeit besteht darin, die erhaltenen
Wagenreste zu untersuchen. Solche sind hauptsichlich in hall-
statt- und latenezeitlichen Gribern fassbar. Reste rémischer
Wagen sind selten, und die Funktion als Transportmittel ist
kaum je gesichert (Sillieres 1983, 37).

Ich habe deshalb meine urspriingliche Absicht fallengelassen
und versucht, die Problematik der Karrgeleise erneut aufzu-
greifen. Ausschlaggebend war nicht zuletzt das kiirzlich ent-
deckte Karrgeleise zwischen Hofstetten und Fliih im Kanton
Solothurn (Nr. 15). Als Grundlage habe ich die Verhiltnisse
im schweizerischen Jura, das heisst im Gebiet zwischen Aare-
lauf, Bieler- und Neuenburgersee und der schweizerischen
Landesgrenze, herangezogen. In dieser Kalkgebirgsland-
schaft haben sich zahlreiche Karrgeleise erhalten, die, soweit
sie mir zugénglich waren, im beigelegten Inventar aufgenom-
men sind® Ich habe versucht, die fassbaren Masse zusam-
menzustellen, mogliche einheitliche Spurweiten einzugrenzen
und diese anschliessend, indem ich die urkundlich oder ar-
chéologisch datierbaren Karrgeleise heranzog, chronologisch
einzuordnen.

Karrgeleise sind weit verbreitet und seit der megalithischen
Vorzeit Maltas bis ins 20. Jh. immer wieder fassbar®. Damit
grossrdumige Vergleiche moglich werden, habe ich deshalb
weitere publizierte Beispiele aus angrenzenden Gebieten zu-
sammengestellt.

Im Laufe der Materialaufnahme hat sich deutlich die Proble-
matik der Messungen gezeigt. In der Forschung ist bereits ver-
schiedentlich auf die damit verbundenen Schwierigkeiten hin-
gewiesen worden (z.B. Grenier 1934, 376.1; Bulle 1948, 38f.;
Sillieres 1983, 37). Besonders die friih publizierten Masse sind
heute mehrheitlich kaum noch verwendbar. Zahlenangaben
werden hiufig auch unkritisch tibernommen, ohne zu iiber-
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priifen, welche Messwerte vorlagen (Innen-, Aussen- oder
Mittenmass), und zum Teil unterschiedlich interpretiert.
Eine zusitzliche Schwierigkeit liegt darin, den Variationsbe-
reich einer Spurweite einzugrenzen.

Um mogliche vorrdmische Datierungsansitze zu beleuchten,
sind schliesslich auch die erschliessbaren Masse einiger hall-
statt- und laténezeitlicher Wagen beigefiigt.

2. Das Karrgeleise —
Vorkommen und Entstehung

Karrgeleise sind hiufig an Stellen fassbar, wo ein Weg iiber
den anstehenden Fels fiihrt, vor allem in steilen Abschnitten
oder dort, wo die Strasse an Abgriinden entlang zieht; allge-
mein dort, wo die Rutschgefahr (besonders bei Nisse) gross
ist. Vereinzelt sind aber auch im stidtischen Bereich in der
Pfldsterung Radspuren erhalten (Schneider 1982, 36).

Es ist umstritten, ob die Karrgeleise zwangsldufig durch den
Gebrauch entstanden sind, oder ob sie absichtlich, planmis-
sig als Sicherung angelegt und anschliessend im Laufe der Zeit
weiter vertieft wurden (Schneider 1982, 36; ferner z.B. Gre-
nier 1934, 368 und Mottas 1986, 131). Bereits A. Quiquerez
(1867/1)und in der Folge A. Grenier (1934, 368 und 370) spre-
chen sich fiir das kiinstliche Einschlagen der Fahrspuren aus,
als Sicherung, um das Abrutschen der Wagen zu verhindern.
R. Laur-Belart (1968, 33) widerspricht dieser Vorstellung. Er
beschreibt als Ursache das Schleifen der fiir die Talfahrt
blockierten Riider, das langsam zum Entstehen der Karrgeleise
gefiihrt hitte. Das Schleifen der blockierten Ridder wird auch
von W. Heinz (1988, 49) L. Pauli (1980, 242 und 244) und
U. A. Miiller (1990, 13) fiir die Vertiefung der Karrgeleise ver-
antwortlich gemacht. Wihrend W. Heinz aber erwiihnt, die
Fahrspuren wiren wahrscheinlich nur durch den Gebrauch ent-
standen, sind L. Pauli und U. A. Miiller der Auffassung, der
Verlauf sei bei der Einrichtung der Weganlage noch zusiitz-
lich kiinstlich vorgezeichnet worden. R.C. A. Rottlinder
(1988, 183) weist in diesem Zusammenhang auf die einheitli-
chen Spurweiten der Wagen hin. Die metallbeschlagenen Ré-
der wiirden das darunterliegende Material abarbeiten.
Differenzierter beurteilt H. Bulle (1948, 37f.) die Entstehung
von Karrgeleisen. An engen Wegstellen ist das Ausschlagen
der Fahrspuren zweifellos nicht notwendig, da sie durch die
zwangsliufige Fiihrung des Wagens ungewollt entstehen und
besonders in Kurven infolge der Reibung nicht einmal vorteil-
haft sind. Absichtlich angelegt, so H. Bulle, diirften sie hinge-
gen in breiteren Teilstiicken sein, wo der anstehende Fels in der
ganzen Breite an die Oberfliche tritt, um bei grosserem Gefille
dem seitlichen Ausscheren der Wagen entgegenzuwirken.

In diesem Zusammenhang ist eine Beobachtung am Karrge-
leisefragment bei Lignerolle (Nr. 36) interessant. Fahrspuren
sind anlisslich der Grabungen von 1983 nur an Stellen mit
liber 10% Gefille festgestellt worden. Sie verschwanden, so-
bald der Weg weiter bergwiirts flacher (um 5% Gefiille) wurde.
Diese Hinweise stiitzen nach D. Weidmann (JbSGUF 67,
1984, 234) die Interpretation der Karrgeleise als Sicherung,
um das seitliche Rutschen der Rider besonders wihrend des
Bremsvorgangs zu verhindern. So erstaunt es nicht, wenn
A.Neuburger (1977, 311) in Pompeji die Annahme, die Fahr-
spuren im innerstidtischen, gepflisterten Bereich seien ab-
sichtlich eingeschlagen worden, fiir unberechtigt halt".

Tabelle 1:
Zusammenstellung der Karrgeleise im schweizerischen Jura. Die Masse sind allgemein in cm wiedergegeben. Ein Schweizer Fuss zu 10 Zoll entspricht 30 cm.
Nr. Ortsbezeichnung el e2 e3 al/a2 ez -p1/p2 Beme.r-k.L;ngen" o
Bozberg (Nr. 1-3)
Effingen/Unterbozberg AG,
1 — Windischtal 100 120 108-110 8-10 20-40
2 - Spannagel <80>
3 - Chatzesteig 1 IO_ S
Schafmatt (Nr. 4-5)
4 Oltingen BL, Schafmatt 100 124 114,5-115,5 10 2 Masse
106-108
5 _An_wj_l_BL_ B 125 (145) a3s (10) 2-3 gesamt ca. 150
Unterer Hauenstein (Nr. 6)
6 Liufelfingen BL 100 (120) 110 o _ | i
Oberer Hauenstein (Nr. 7-12)
7 Langenbruck BL, Chriiegg 100 120 110 10-25 vgl. Katalog
102,5 116 105-106
8 Langenbruck BL, « Lange Brugg» 105,4 122 (113,7) 10-15
9 Waldenburg BL, «Langer Stich» 97 125 (111) vgl. Katalog
93 124 108,5 106/111 13/18 6,5/7
i10 Holderbank SO 99,8 116 106,5 8.3 29
Il Holderbank SO, Stalden S| 84 136 110 1o 25,5 Durchschnitt
S2.1 94 127 110,5 H10/111 17716
S22 - - - /- -/25
S2.3 90 137 113,5 112/115 25/22
S2.4 86,5 135 110,75 108/113 26,5/21,5 Durchschnitt
S3.A1 89 130,5 109,75 109,5 2075, Durchschnitt
§3.2 101,5 153,5 1275 114/141 12,5/39 Durchschnitt
S3.3 114 162 138 133,5/143  19/28,5 Durchschnitt
S3.4 118 156 137 139,5/134,5 21,5/16,5 Durchschnitt
12 Balsthal SO, Am Stalden 130-140
Buchsiterberg (Nr. 13)
13 Oberbuchsiten SO — . Diverse
Passwang (Nr. 14)
14 Erschwil SO, St. Josephskapelle 96 123 109 107/112 8-11/16 AAS ENIES
15 Hofstetten/Fliih SO 123 152 1375 136/139.5  13/16,5 12,5/15 Durchschnitt
Blauenberg (Nr. 16-17)
16 Ettingen BL/Blauen BE e Keine Angaben
17 Nenzlingen BE, «Glogglifels» <100> (110) 10 2 Masse
_ <120> | (135) gesa_mg_f:_a._l_jq_ )
Birstal (Nr. 18-22). Sieche auch Nr. 26-28.
18 Grellingen BE <6 Fuss> gesamt 7 Fuss
19 Duggingen BE <4 Fuss>
20 Delémont JU, Bellerive 114-120 105-108
21 Deiémont JU gesamt 6 Fuss
22 Delémont JU, Vorbourg <4 Fuss> gesamt 4 Fuss 8 Zoll (144 cm)
23 Glovelier JU, Bone en Bez 108-110 gesamt 3,7-4 m
24 Ocourt JU 4 Fuss
25 Tramelan BE S |- vgl. Katalog - s |
Birstal (Nr. 26-28). Siehe auch Nr. 18-22.
26 Moutier BE, Les Roches 4 Fuss
27 Grandval BE, Raimeux <108-110>
28 Court BE <4/6 Fuss> 2 Masse
29 Tavannes BE, La Voité <114/124> 6 6 vgl. Katalog
~ 108-110
Pierre Pertuis (Nr. 30-31)
30 Tavannes BE, Pierre Pertuis | (96) <114> (105) 6-9
31 Tavannes BE, Pierre Pertuis 11 (131-32)  (144-45) 138 6/7 8-12 vgl. Katalog
Taubenlochschlucht (Nr. 32)
32 Péry BE, Toise de St. Martin <100-110>
33 St Blaise NE <110>
34 Pierrabot/Fenin NE 1% 109 oF =l &
Col des Etroits (Nr. 35)
35 Ste-Croix/Vuiteboeuf VD 99-100 118-120 107-109 6-8/10 bis 30 gesamt 4-5 Fuss
| 104-107 vgl. Katalog —
Col de Jougne (Nr. 36-37)
36 Lignerolle VD 104-105 23-25
37 Ballaigues VD (100) 120 110
Col du Sorcier (Nr. 38)
38 Montricher VD allgemein
100-120



Die Abniitzung der Geleise durch das Schlagen der eisernen
Radfelgen und das Schleifen der blockierten Riader wihrend
des Bremsvorgangs darf sicher nichtunterschitzt werden. Um-
fassende Instandsetzungsarbeiten sind wiederholt erwihnt’.
Es scheint deshalb wahrscheinlich, dass Karrgeleise nur kiinst-
lich ausgeschlagen wurden, wenn es die Sicherheit des Wa-
genverkehrs erforderte. Entsprechende Massnahmen waren
zum Beispiel bei grosserem Gefille oder am Rande von Ab-
griinden notwendig, nicht aber im flacheren Gelidnde oder an
Stellen, wo die Wegfiihrung die Fahrspur zwangsliufig be-
stimmte (z.B. Felseinschnitte).

Sicher kiinstlich angelegt sind die hdufig beobachteten trep-
penartigen Abarbeitungen, Trittstufen oder eigentlichen Tritt-
rinnen, die den Zugtieren zu besserem Stand verholfen haben
(Laur-Belart 1968, 33).

3. Die Karrgeleise
im schweizerischen Jura

Zusammenstellung

In Tabelle 1 sind die Masse der Karrgeleisefragmente im
schweizerischen Jura zusammengestellt (siche Katalog Nr.
1-38). Dabei wurde das von P. Silliéres (1983, 38) entworfene
System gur Erhebung der Messwerte in leicht verinderter
Form verwendet (Abb. 1). Wenn méglich werden aufgefiihrt:
Innenmass (écartement interne =e 1), Aussenmass (écartement
externe = e2), das Mass von Mitte zu Mitte (écartement d’axe
en axe = e3), die beiden Masse von der Innenkante der einen
zur Aussenkante der anderen Spur (al/a2) sowie Breite (lar-
geur =11/12) und Tiefe (profondeur = p1/p2) der Fahrspur. Die
kombinierte Innenkant-Aussenkant-Messung ist vor allem bei
seitlich in unterschiedlichem Masse oder besonders stark aus-
gefahrenen Spuren aufschlussreich. Sie sagt in diesen Fillen
tiber die effektive Spurweite mehr aus, als die Messung von
Mitte zu Mitte. Wenn das eine Rad an der Innenkante anstosst,
kann das andere unméglich iiber die Aussenkante der zweiten
Fahrspur heraustreten. Es sind deshalb maximale Messwerte.
Weiter erlauben sie auch, unvollstidndig erhaltene Karrgeleise
besser einzuordnen.

Fehlende Zahlen wurden teilweise rechnerisch ergiinzt; sie
sind durchrunde Klammern gekennzeichnet. In eckigen Klam-
mern stehen Masse, die nicht mit Sicherheit als Innen-, Aus-
sen- oder Mittenmass zugewiesen werden konnten.

Die Messproblematik

Wiihrend der Aufnahme der publizierten Karrgeleise haben
sich, wie erwihnt, deutliche Probleme gezeigt. Haufig bleibt
unsicher, ob die Spurweite am innern oder dussern Rand oder
in der Mittelachse der Geleise gemessen worden ist. Die Zu-
sammenstellung zeigt, dass in der frilheren Literatur
hauptsichlich Innen- und Aussenkantmasse, in der jiingeren
hingegen mehrheitlich Mittenmasse angegeben werden®.
Zum Teil ist es moglich, unsichere Angaben iiber weitere Li-
teraturhinweise oder durch den Vergleich mit anderen Fund-
punkten zu erginzen:

Die bei A. Quiquerez hédufig angegebenen 4 Fuss diirften so
zum Beispiel allgemein ein Aussenkantmass darstellen, wie
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Abb. I: Messwerte an einem Karrgeleise, nach Sillieres 1983.

er vereinzelt prizisiert (z.B. Quiquerez 1864, 171 und 321;
Nr. 24 und 26). Vergleichbare Aussenkantwerte sind zusitz-
lich an verschiedenen Stellen fassbar (z.B. Nr. 1, 7, 14, 36 und
37). Entsprechend bezeichnet wahrscheinlich auch ein Mass
von 6 Fuss die Distanz der Aussenkanten des Geleises. Die
unterschiedlichen Angaben fiir Bellerive JU (Quiquerez
1867/1, 6f. und 1867/2, 58; Nr. 20, Abb. 2) sind moglicher-
weise auf verschiedene Messungen zuriickzufiihren. Sie diirf-
ten iiber entsprechende Messwerte von anderen Fundpunkten
einzuordnen sein. So sind Masse um 110 cm wahrscheinlich
allgemein als Mittenmasse, Werte um 120 cm als Aussen-
kantmasse zu behandein.

Etwas schwieriger zu beurteilen ist ein Mass vonrund 114 cm,
das einerseits am Ubergang der Schafmatt (Nr. 4) als mittlere
Spurweite interpretiert werden miisste, anhand der Beispiele
von Langenbruck BL und Holderbank SO (Nr. 7 und 10) so-
wie verschiedener Angaben bei A. Quiquerez’ aber auch als
Aussenkantmass méoglich ist. In diesem Zusammenhang wird
deutlich, dass Analogieschliisse nichtimmer unproblematisch,
héufig aber aufgrund liickenhafter Angaben nicht zu umgehen
sind. Grundsiitzlich wird versucht, aus den zahlreichen, teil-
weise recht widerspriichlichen Massen einzelne Bereiche ab-
zugrenzen, die Ausdruck einer einheitlichen Spurweite sein
konnten. So werden verschiedentlich Zahlen iibernommen,
aber erginzt und umgedeutet, so dass sie schliesslich nicht
mehr mit den Originalangaben iibereinstimmen oder diese
nicht mehr rekonstruierbar sind®.

Das Problem der Variationsbreite

Wie im vorangehenden Kapitel bereits erwiihnt, ist oft ver-
sucht worden, die Daten zu gliedern und chronologisch oder
geographisch deutbare einheitliche Spurweiten festzusetzen.
Die oben gedusserten Probleme gestalten diese Arbeit aber
recht schwierig, und die Resultate sind mehrheitlich unbe-
friedigend geblieben’.

Die fiir das Gebiet des schweizerischen Juras publizierten An-
gaben haben gezeigt, dass fiir einzelne Karrgeleisefragmente
eine beachtliche Variationsbreite moglich ist". Die Zusam-
menstellung (siehe Tabelle 1) zeigt deutlich, wie zufillig ein
einzelnes Mass ist und wie wichtig es deshalb wire, ein Karr-
geleise an verschiedenen Stellen vollstindig zu vermessen
(siehe auch Sillieres 1983, 38), um einem durchschnittlichen
Mass und damit auch den moglichen Abweichungen néher-
zukommen.

In der Ubersicht ist mehrheitlich ein Mittenmass (e3) um
110cm fassbar. Eine entsprechende einheitliche Spurweite
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Abb. 2: Schnitt durch mehrere Strassenkorper bei Bellerive, Gem. Delémont JU, nach Quiquerez 1991.

wird verschiedentlich besprochen (zusammenfassend z.B.
Mottas 1986, 131). W. Drack (Drack/Fellmann 1988, z.B. 353
oder 495) erwihnt praktisch durchgehend ein Mass von
108-110 cm. Dieses findet aber in der jeweils zitierten Litera-
tur kaum entsprechende Werte und diirfte deshalb schematisch
wiedergegeben sein. Wie die Strasse von Ste-Croix/Vuite-
boeuf VD (Nr. 35) zeigt, sind Schwankungen zwischen 104
und 110 cm durchaus méglich. Die unterschiedlichen Anga-
ben fiir das Karrgeleise im Felsdurchbruch der Chriiegg ober-
halb von Langenbruck BL (Nr. 7) und die Messungen bei
Lignerolle VD (Nr. 36) und Ballaigues VD (Nr. 37) bestiti-
gen diese Variationsbreite.

Schwieriger sind die Grenzen im oberen Bereich zu setzen.
Einerseits scheint sich an der Schafmatt auf der Passhohe des
Zig (Nr. 4) eine mittlere Spurweite von 114,5-115,5 cm von
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Abb. 3: Aufsicht und Schnitte der Strasse bei der Pierre Pertuis,
Gem. Tavannes BE, nach Quiquerez 1867/1.

einer engeren Spur abzuheben. Dieser Sachverhalt wurde aber
anscheinend nur von Th. Striibin (JbSGUF 53, 1966/67, 181)
beobachtet. Andererseits werden vergleichbare Werte bei Lan-
genbruck BL (Nr.7) und Holderbank SO (Nr. 10) vom glei-
chen Autor ausdriicklich als Aussenkantmasse (e2) bezeich-

net (Striibin 1962, 30). Auch bei Bellerive JU (Nr. 20) und

siidwestlich der Pierre Pertuis (Nr. 30) scheint dieses Mass die
Distanz der dusseren Riander der Fahrspuren anzugeben (Abb.
2 und 3). Das fiir die Pierre Pertuis rechnerisch erschlossene
Mittenmass sowie der zweite von A. Quiquerez (1867/2, 58)
fiir Bellerive publizierte Wert wiirden sich problemlos in den
erwithnten engen Bereich zwischen 104 und 110 cm einord-
nen lassen. Das breitere Mass auf der Schafmatt (Nr. 4) des-
halb als Aussenkantmass zu behandeln und damit die Unter-
suchungen Th. Striibins anzuzweifeln, scheint hingegen nicht
angebracht. Wie die Messungen der Fahrspuren im Hohlweg
Stalden westlich von Holderbank SO (Nr. 11, Schnitt2) zeigen,
sind bei seitlich stark ausgefahrenen Spuren auch Mittenmass-
werte {iber 110 cm durchaus moglich. Die hier (Schnitt 2) auf
der Oberfliche von Strasse 3 eingefahrenen Spuren diirften
von einem Wagentyp verursacht worden sein, der auch die
darunter- und dariiberliegende Strasse befahren hat. Das
durchschnittliche Mass von 113,5 cm diirfte also nur eine Ab-
weichung von einer einheitlichen Spurweite um rund 110cm
darstellen. Eine voriibergehende Einrichtung einer nur leicht
breiteren Anlage erschiene zudem etwas merkwiirdig. Ent-
sprechend kénnte auch das erschlossene Mittenmass (113,7
cm) der Fahrspuren in den Priigeln der «langen Brugg» ober-
halb von Langenbruck BL (Nr. 8), die ebenfalls als Reste ei-
ner breiteren Anlage herangezogen werden (so Striibin 1962,
30), einzuordnen sein. Die Schlussfolgerung Th. Striibins
(1962, 30) und spiiter W. Rebers (1970, 135), dass der gleiche
Wagentyp kaum gleichzeitig den Felsdurchbruch der Chriiegg
(Nr. 7) und den Priigelweg befahren hitte, ist deshalb nicht
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Abb. 4: Vier iibereinanderliegende Strassen mit Fahrspuren im Hohlweg Stalden (Schnitt 3), Gem. Holderbank SO.

zwingend. Es ist vielmehr davon auszugehen, dass der Ver-
kehr, der die «lange Brugg» und den Hohlweg Stalden befuhr,
durch den Einschnitt der Chriiegg gefiihrt werden konnte und
nicht zwangsldufig das Hindernis durch die Klus umgehen
musste. Als nordliche Fortsetzung des Weges ist der «lange
Stich» oberhalb von Waldenburg BL (Nr. 9) durchaus mog-
lich. Gerade die erhaltene Bohle scheint ein Mittenmass um
110 cm zu enthalten.

Es erscheint deshalb nicht allzu abwegig, dass Th. Striibin im
Gebiet der Schafmatt zwar zwei Messwerte unterscheiden
konnte, diese jedoch bloss die Extremwerte einer Spurweite
markieren.

In diesem Zusammenhang miisste auch das Karrgeleise von
Tavannes BE, La Voité (Nr. 29) eingehender untersucht und

12

tiberpriift werden. A. Quiquerez hatte zuniichst ein vermutlich
aussenkant gemessenes Mass von 120 cm festgestellt, seine
Angaben aber anschliessend korrigiert. Eine urspriingliche
Spur von | 14 cm (aussenkant) sei spiter, so A. Quiquerez, ein-
seitig auf 124 cm (aussenkant) verbreitert worden''. Die Beob-
achtungen von A. Quiquerez sollen nicht angezweifelt wer-
den, obwohl nur er drei unterschiedliche Geleise erwihnt
(Abb. 5). Doch scheint hier eine Verschiebung der Fahrspur
wahrscheinlicher. Ein erstes Karrgeleise wiire demnach leicht
verlegt und ersetzt worden. Eine der beiden Fahrspuren wiire
dann an dieser Stelle nicht vollstindig erkennbar gewesen.
R.Moosbrugger-Leu (1968, 409, Abb. 4c) erwiihnt beispiels-
weise eine erhaltene verschobene Fahrspur in der Tauben-
lochschlucht (siehe unter Nr. 32). Diese Erklidrungsversuche
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Abb. 5: Schnitt durch Karrgeleise am Weg zwischen Tavannes
und Tramelan BE, nach Quiquerez 1991.

bleiben aber hypothetisch und sind mit den vorhandenen
Unterlagen kaum zu belegen. Letzten Endes sind weitere, ein-
gehende Untersuchungen im Gelidnde unumginglich, um die
gedusserten Uberlegungen zu iiberpriifen.

Das Problem der Variationsbreite ist, ausgehend vom zu-
ginglichen Material, nicht befriedigend l6sbar und muss vor-
ldufig offenbleiben. Grundsitzlich diirfte von recht beachtli-
chen Abweichungen auszugehen sein. Eine Differenz von bis
zu 10 cm und mehr innerhalb eines Messwertes ist, wenn eine
Normierung der Wagen angenommen wird, nicht auszu-
schliessen (siehe auch Grenier 1934, 375). Entsprechend sind
im felsigen Untergrund fiir eine hypothetische Spurweite von
rund 110 cm Innenkantmasse von rund 96-102,5 cm, Aus-
senkantmasse von |14-124 cm und Mittenmasse von 104 cm
bis sicher 110 cm, moglicherweise sogar bis 115,5 cm (Schaf-
matt) fassbar. Besonders die Unterschiede der Innen- und Aus-
senkantmasse werden grosser, wenn der Untergund unstabil
ist und die Spuren seitlich stirker ausgefahren sind, wie zum
Beispiel bei Priigelwegen oder Schotterstrassen. Die einzel-
nen Messbereiche konnen sich dadurch sogar tiberlappen. Zu-
sdtzlich ist zu beriicksichtigen, dass weitere standardisierte
Spurweiten um 99—-100 cm bzw. 118 cm méglich wiren®, sich
also die Variationsbreiten einzelner Spurmasse tiberschneiden
konnten. Im Gebiet des schweizerischen Juras ist allerdings
anhand der zur Verfiigung stehenden Daten kaum eines die-
ser Masse zu erwarten".

Zusitzliche standardisierte Spurweiten sind bisher im schwei-
zerischen Jura nur vereinzelt fassbar. Bereits mehrmals nach-
gewiesen ist ein Mittenmass um 137 cm. In diesen Bereich
diirfte Anwil BL (Nr. 5) gehoren, das mit einem Innenkant-
mass von 125 cm und einer Gesamtbreite von rund 150 cm
durchaus mit Hofstetten/Flith SO (Nr. 15) vergleichbar ist
(Abb. 6). Ahnliche Werte sind auch im Hohlweg Stalden west-
lich von Holderbank SO (Nr. 11: Schnitt 3, Strassen 3 und 4)
fassbar. Schwieriger einzuordnen ist hingegen im gleichen
Schnittdie durchschnittliche Spurweite vonrund 127,5cm von
Strasse 2 (Abb. 4). Auffilligerweise ist aber die westliche
Fahrspur wesentlich breiter ausgefahren als die dstliche (39

bzw. 12,5 cm). Die Werte der Innenkant-Aussenkant-Messung
(al/a2) zeigen vielleicht an, dass die Strasse zunéchst von
Wagen miteiner Spurweite von rund 110 cm (wie Strasse 1A),
spiiter aber von breiteren Wagentypen (wie Strassen 3 und 4)
befahren wurde.

Aus den Angaben A. Gersters (1973, 394) fiir die Strasse am
«Glogglifels» bei Nenzlingen BE (Nr. 17) istes moglich, beide
bisher umschriebenen Spurweiten zu rekonstruieren. Zwar
sind die beiden Masse nicht niiher erliutert, doch diirften sie
Innenkantmasse (el) darstellen. Unter der Annahme einer
Spurbreite von rund 10 cm wird mit der kleineren Spur der
Bereich von 110 cm erreicht™. Wird zusitzlich die Gesamt-
breite von rund 150 cm beriicksichtigt, ist fiir die breitere Spur
ein Mittenmass um 135 cm vertretbar. Ahnliche Uberlegun-
gen liessen sich auch fiir das Felstor der Pierre Pertuis (Nr. 31)
anstellen. A. Quiquerez spricht von einer schmalen Wegan-
lage, die neben der um 1860 noch gebriiuchlichen erkennbar
sei. Falls die bei H. Bulle angegebene (mittlere) Spurbreite von
138 cm wirklich auf den Durchgang bezogen werden kann,
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Abb. 6: Karrgeleise zwischen Hofstetten und Flith SO
¢ (Foto P. Gutzwiller, Therwil).
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Abb. 7: Karrgeleise und Trittstufen bei der St. Josephskapelle,
Gem. Erschwil SO (Foto KASO).



was allerdings unklar bleibt", wiren vielleicht auch im Be-
reich der Pierre Pertuis zwei unterschiedlich breite Strassen
fassbar.

Schwierig zu beurteilen ist eine Spur, die sich in einer Nagel-
fluhschicht auf dem Spannagel am Boézberg (Nr. 2) abge-
zeichnet hat. Wenn der angegebene Messwert von 80 cm als
Innenkantmass betrachtet wird, liegt eine mittlere Spurweite
von rund 90 cm im Bereich des Méglichen. Ahnliche Masse
treten in Pompeji (z.B. Rottlidnder 1988, 184) und in den Ost-
alpen (Bulle 1948, z.B. 39 und 48) auf.

Der von A. Quiquerez schliesslich verschiedentlich erwiihnte
(Nr. 19 und 28) und wahrscheinlich als Aussenkantmass zu
interpretierende Wert von 6 Fuss (= 180 cm) ist ebenfalls kaum
befriedigend einzuordnen. Vergleichbare Messwerte sind bis-
her im Gebiet des schweizerischen Juras nicht bekannt. Ahn-
lich ausladende Fahrspuren treten hingegen im Elsass auf (Gre-
nier 1934, 376f. mit Fig. 127).

Die Variationsbreite innerhalb der umschriebenen Karrgelei-
segruppen ist, wie besonders die Spurweite von rund 110 cm
zeigt, recht erheblich. Die Ursache konnte nicht nur in der Ab-
niitzung des Untergrundes liegen, sondern bereits im Wagen-
bau vorgegeben sein. Von einer gewissen Variabilitit inner-
halb eines bestimmten Wagentyps ist zweifellos auszugehen.
In diesem Zusammenhang ist ein Hinweis von H. Bulle (1948,
49f.) interessant: Er beschreibt, dass im Gebiet des Federau-
ner Sattels in Osterreich zeitgendssische Wagen mit einem in
den Reifenmitten gemessenen Radabstand von 98 cm pro-
blemlos in den mit rund 94 cm etwas schmaleren alten Karr-
geleisen fahren konnen. Die Bemerkung R. C. A. Rottldnders
(1988, 183), dass gerade Spurweiten, die nur um wenige Zen-
timeter abweichen, zum Speichenbruch fithren miissten, ist si-
cher nur fiir enge, tief ausgefahrene Fahrspuren, nicht aber all-
gemein zutreffend. Bei einer Reifenbreite von maximal 8 cm
(siehe auch Sillieres 1983, 39) wiiren zum Beispiel in Erschwil
SO (Nr. 14, Abb. 7) Wagen mit einer Achsweite zwischen
104-115 cm denkbar'. Ausgehend von den Beobachtungen
H. Bulles (1948, 49f.) ist es durchaus mdoglich, dass das eine
Rad des Wagens dabei nicht vollstindig in der eingeschnitte-
nen Fahrspur, sondern an ihrem Rand lduft. Es zeigt sich da-
mit erneut, wie problematisch allzu starke Aufgliederungen
der Messwerte sein konnen.

Das Problem der Datierung

Die Strassen am Bozberg, am Oberen Hauenstein, am Col des
Etroits und in der Cluse de Jougne (Nr. 1, 7, 35, 36 und 37)
werden im allgemeinen in romische Zeit datiert, weil diese
Ubergiinge mit den auf der Tabula Peutingeriana eingezeich-

neten Strassenziigen in Verbindung gebracht werden. Ausge-
hend von den hier festgestellten Karrgeleisen wurde ein stan-
dardisiertes romisches Spurweitenmass von rund 110 cm (Mit-
tenmass) fiir das Gebiet des schweizerischen Juras postuliert”.
Einzelne Autoren verfechten sogar keltische Urspriinge, nicht
zuletzt weil die romische Norm als breiter beurteilt wird".
NachR. C. A. Rottlinder (1988, 183f.) entspricht zum Beispiel
eine Spur von rund 110 cm ungefihr 3,7 romischen Fuss, also
keinem runden Mass, wie er es fiir eine Standardisierung vor-
aussetzt. Dagegen ist fiir ihn auffillig, dass das Vierfache des
sogenannten Nippur-Fusses oder des von ihm (fehlerhaft)
abgeleiteten oskisch-umbrischen Fusses ungefihr diese Spur-
weite ergibt. Da die antiken Masse nicht unabhingig sind, wird
der gleiche Wert auch von einer doppelten Grossen Ptolemiii-
schen Elle oder drei milesischen 18-digiti-Fuss erreicht (siehe
Tabelle 2). R.C. A.Rottliinder nimmt deshalb vorrémischen
Ursprung an. Dieser Ansatz ist sicher interessant, aber nicht
unproblematisch. Im vorangehenden Kapitel wurde gezeigt,
dass mit recht beachtlichen Variationsbreiten zu rechnen ist.
Diese Abweichungen werden von R.C. A.Rottlinder zwar
eingerdumt, jedoch nicht konsequent in die Uberlegungen ein-
bezogen"”. Schwierig zu fassen ist in diesem Zusammenhang
ebenfalls der fiir die Beziige zwischen antikem Mass und den
gemessenen Distanzen entscheidende Wert. Zum Teil wird
vom Mittenmass, zum Teil aber auch vom Innen- oder Aussen-
kantmass ausgegangen®. Gerade weil sich die Messbereiche
einzelner Spurweiten iiberschneiden konnen, sind zweifel-
hafte Schlussfolgerungen durchaus moglich*'.

Auch wenn, wie R. C. A. Rottlinder (1988, 184) annimmt, die
Spurweiten brauchbare Informationen iiber die Entstehungs-
zeit einer Strasse geben, so ist damit noch keineswegs be-
stimmt, wie lange diese im Gebrauch stand. Die Zusammen-
stellung der Karrgeleise im schweizerischen Jura zeigt deut-
lich, dass praktisch alle Ubergﬁnge, die Karrgeleise mit einer
Spurweite um 110 cm geliefert und die W. Reber (1970) und
F. Mottas (1986) anhand der Urkunden untersucht haben, min-
destens bis ins 16. Jh., hiufig aber bis ins ausgehende 17. Jh.
oder sogar noch im 18. Jh. befahren worden sind (siehe Ta-
belle 3). Auffillig ist weiter, dass breitere Fahrspuren, die
einen Bereich von 135-138 cm umreissen, moglicherweise so-
gar bis ins 19. Jh. in Gebrauch gewesen sind (siehe Tabelle 4).
Verschiedene Autoren erwihnen, dass die Beniitzung der
Geleisestrassen eng mit der Verwendung einachsiger Wagen
mit grossen Ridern (Gabelfuhrwerken) verbunden sei. Um die
Mitte beziehungsweise im spiteren 18. Jh. habe die Ein-
fihrung vierrddriger Wagen mit beweglicher Vorderachse
schliesslich zur Aufgabe der Wege mit Karrgeleisen und zur
Einrichtung neuer Strassen oder zumindest zur Verbreiterung
bereits bestehender Anlagen gefiihrt (z.B. Drack/Fellmann

3fach 4fach Sfach

88,8 118,5 148,1

99,9 1333 166,6
82,5-82,6 110,0-110,4 137,5-138,0
107,1 1428 178,5

83,0 110,6 138,3

157,2 209,6

Tabelle 2: -

Zusammenstellung einiger antiker Liingenmasse und ihrer Vielfachen (in cm; nach Rottlinder 1979).
Bezeichnung Einheit 2fach

romischer Fuss 29,6

Drusianischer Fuss 33,3

oskisch-umbrischer Fuss 27,5-27,6

milesischer 18-digiti-Fuss 35,7

Nippur-Fuss 27,7

Grosse Ptolemiiische Elle 52,4 104,8
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Tabelle 3:

Zusammenstellung der anhand des Urkundenmaterials niiher datierten Karrgeleise mit einer Spurweite um 110 cm.

Nr. Ortsbezeichnung
1 Effingen/Unterbozberg AG, Windischtal

Datierungselemente

Zahlreiche mittelalterliche Eisenfunde; mindestens bis ins 16. Jh. befahren.

Nach W. Reber (1970,29) erst nach 1750 endgiiltig aufgegeben.

2 Effingen/Unterbdzberg AG, Chatzesteig
nach Stilli verlegt.
4 Oltingen BL, Schafmatt
6  Liufelfingen BL
erwihnt.
7  Langenbruck BL, Chriiiegg
aufgegeben.
8  Langenbruck BL, «Lange Brugg»
9  Waldenburg BL, «Langer Stich»
nicht datiert.
10 Holderbank SO
11 Holderbank SO, Stalden
14 Erschwil SO
friiher aufgegeben.
20  Delémont JU, Bellerive
29  Tavannes BE, La Voité
35  Ste-Croix/Vuiteboeuf VD
36/7 Lignerolle/Ballaigues VD

Tabelle 4:

Bis ins 14. Jh. vermutlich Briicke bei der Ruine Freudenau. Im 15. Jh. wird die Fihre flussabwiirts

Datierung vor 1680 wahrscheinlich. Zahlreiche Hufeisenfunde.
Vermutlich bis zur Korrektion 1745-1748 befahren. Vor 1700 verschiedentlich Unterhaltsarbeiten

Im ausgehenden 17. Jh. befahren. Erst im Zusammenhang mit den Arbeiten zwischen 1738 und 1744

Um 1580 vermutlich befahren. Hufeisenfunde. Oberster Strassenkorper von 1740.
Um 1680 befahren. Linienfiihrung erst um 1830 aufgegeben. Angeschnittenes Teilstiick allerdings

Befindet sich leicht oberhalb einer bis ins 18. Jh. gebriiuchlichen Strasse.
Mittelalterliche Eisenfunde. Im ausgehenden 17. Jh. sicher befahren.
Erste Uberlieferungen aus dem 16. Jh.; umfassende Arbeiten um 1730. Abschnitt vermutlich bereits

Vorgiinger der noch 1867 befahrenen Strasse. Mittelalterliche Eisenfunde.
Mittelalterliche Hufeisenfunde.

1712 wiederhergestelit. Nach 1760 endgiiltig verlassen.

Vermutlich mittelalterlich befahren. Neuanlage zwischen 1745 und 1747.

Zusammenstellung der anhand des Urkundenmaterials niher datierten Karrgeleise mit einer Spurweite um 135-138 cm.

Nr. Ortsbezeichnung

5 Anwil BL
12 Balsthal SO, Am Stalden
15  Hofstetten/Fliith SO
17 Nenzlingen BE, «Glogglifels»

Datierungselemente

Erst 1845 aufgegeben.

1988, 91 und Reber 1970, 12). lllustrierend dazu die Angaben
W. Rebers fiir den Bozberg (Nr. 1): Die grossen, schweren
Wagen, die im 18. Jh. iiblich wurden, hétten mit ihrer breiten
Spur die Fahrbahn, die nur fiir Wagen und Karren mit schma-
len Radabstinden vorgesehen gewesen war, um 1750 voll-
stindig ruiniert. So entschied sich der Rat von Bern zuniichst,
den bestehenden Weg zu erhalten und fiir Wagen mit breite-
rer Spur (sogenannte «Weitgldusswagen») einzurichten®. Ein
anderer Bericht von 1772 beschreibt, am Binkerjoch fiihre
«ein Enggeleissweege» von Kiittingen AG «schlangenweiss
den Berg hinauf iiber und Zwischen felsen hindurch, so dass
solche mit grosen Lastwiigen und dem Weithgeleisse, ohne die
Rider zu unterbauen, schwerlich oder gar nicht kan gebrau-
chet werden» (zitiert bei Reber 1970, 60). Ein weiteres Bei-
spiel wird zwischen Vuiteboeuf und Ste-Croix VD (Nr. 35)
fassbar. Ein Auftrag der Zollkammer erwihnt hier 1760 aus-
driicklich die Einrichtung einer Strasse, die fiir alle Wagen-
typen befahrbar sein sollte (Mottas 1986, 133). Auch anderswo
werden Strassenbauarbeiten um die Mitte des 18. Jh. fassbar®.
Moglicherweise sind die Karrgeleiswege im 18. Jh. nicht auf-
gegeben, sondern vorerst bis zu den Strassenkorrektionen des
19.Jh.*den veriinderten Verkehrsbediirfnissen angepasst wor-
den. Verschiedene Abschnitte wurden verbreitert und fiir so-
genannte «Weitgldusswagen» eingerichtet. Als — nicht unbe-
dingt gesicherte — Beispiele sind die Anlagen beim «Gloggli-
fels» (Nr. 17) und im Felsdurchbruch der Pierre Pertuis (Nr. 31)
zu erwihnen.

Einzelne Abschnitte diirften schliesslich vollstdndig erneuert
oder umfahren worden sein. Dies trifft vielleicht fiir die 150 cm

Arbeiten 1711/12. Abstieg erst nach den Korrektionen von 1830-1834 aufgegeben.
Datierung unsicher. Vermutlich vor 1805 aufgegeben.
Toreinrichtung von 1815. Vermutlich bis ins 19. Jh. befahren.

‘breite Strassenanlage im Aufstieg auf das Plateau von Anwil

BL (Nr. 5) zu. Sie ersetzte dltere, stark ausgefahrene Wege,
die das Ergolztal bereits in Rothenfluh BL verlassen hatten
(Reber 1970, 73). Auch der neuentdeckte Weg bei Hofstet-
ten/Fliith SO (Nr. 15, Abb. 6) ist vielleicht ebenfalls erst um
1750 entstanden.

Engere Karrgeleise wiren entsprechend kaum mehr nach der
Mitte des 18. Jh. befahren worden, ausser vielleicht gewalt-
sam, wie es die Quellen fiir den Bozberg andeuten, oder mit
Radunterbau wie am Biénkerjoch.

Der Wechsel von schmalen zu breiten Wagen ist wahrschein-
lichim Hohlweg Stalden, westlich von Holderbank SO (Nr. 11,
Abb. 4), fassbar. Die Strassenkorper 3 und 4 (Schnitt 3) zei-
gen zweifellos Spuren eines breiteren Wagentyps, wiihrend
Strasse 1A noch von Wagen mit kleineren Radabstinden be-
fahren worden ist. Die seitlich auffillig unterschiedlich breit
ausgefahrenen Fahrspuren in der Schotterung der Strasse 2
(12,5 bzw. 39 cm) weisen moglicherweise darauf hin, dass sie
zunichst von schmaleren Wagen befahren wurde, die spiiter
von breiteren abgelst wurden, oder dass in einer Ubergangs-
zeit beide Wagentypen vorkamen. Entscheidend sind hier die
Werte der Innenkant-Aussenkant-Messung, ndmlich 114 cm
fiir al bzw. 141 cm fiir a2. Nach den Angaben iiber Unter-
haltsarbeiten an der Hauensteinstrasse (Korrektionen zwi-
schen 1738 und 1744) konnte dieser Ubergang um 1740 zu da-
tieren sein. Allerdings scheint auch am Steilhang des Gisi-
staldens (Nr. 12, Titelbild) eine mittlere Spurweite von rund
140 cm erkennbar zu sein. Eine Chronologie dieser Strassen-
abschnitte bleibt schwierig.
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Diese Datierungsansiitze bleiben, wie das erwiihnte Beispiel
gerade deutlich zeigt, natiirlich problematisch, zumal die in
den schriftlichen Quellen fassbare Entwicklung bisher noch
kaum direkt mit den betreffenden Befunden im Gelidnde ver-
kniipft werden konnte. Weder am Bozberg noch am Col des
Etroits ist bisher eine breitere Spur beobachtet worden. Am
Biinkerjoch sind keine Karrgeleise bekannt, und auch bei Ro-
thenfluh BL fehlen vorliufig Karrgeleise fiir die vermutlich
friiheren Weganlagen. Fiir die im Hohlweg Stalden ange-
schnittenen Strassenkorper steht eine vertiefte Untersuchung
des historischen Quellenmaterials noch aus.

Das Datierungsproblem der Karrgeleise ist zweifellos noch
nicht gel6st. Die beiden Messbereiche, rund 110 ¢cm und
135-138 cm (oder sogar 140 cm), die, wie ausgefiihrt,
anscheinend mittelalterliche oder sogar noch neuzeitliche
Spurweiten charakterisieren, sollen nach R. C. A. Rottlidnder
(1988, 184) fiir eine vorromische Entstehungszeit der betref-
fenden Weganlagen sprechen. Es stellt sich damit die Frage
nach der Beniitzungsdauer der Strassen und nach méglichen
Vorgiingerbauten, die H. E. Herzig (1990, 10) bereits ange-
sprochen hat.

Bei der Durchsicht des vorhandenen Materials wird sofort
deutlich, dass kaum mit einer langen Beniitzungsdauer ge-
rechnet werden darf. Die heute sichtbaren Wegreste stellen im
allgemeinen wahrscheinlich nicht den romischen oder sogar
vorromischen, sondern den mittelalterlichen oder friihneu-
zeitlichen Zustand der Strasse zum Zeitpunkt der Aufgabe dar.
Unterhalts- und Instandsetzungsarbeiten sind in den Quellen
hidufig erwihnt und verschiedentlich auch im Gelinde
erkennbar. Es miissen also zwangsliufig frilhere Anlagen
bestanden haben. Zwischen Vuiteboeuf und Ste-Croix VD
(Nr.35) hatF. Mottas (1986, 131f.) im Fels hangseitigder 1712
erstellten Strasse bis zu fiinf iibereinanderliegende einzelne
Karrgeleise unterscheiden konnen. Jede Spur liegt oberhalb
der vorangehenden, so dass bis zu fiinf Vorgiingeranlagen
nachgewiesen sind. Verschiedentlich sind doppelte Weg-
fithrungen fassbar (z.B. JbSGUF 67, 1984, 225).

Weitere Bauarbeiten sind an zahlreichen Weganlagen beob-
achtet worden: Im Windischtal am Bozberg (Nr. 1) kam im
Laufe der Grabungen R. Laur-Belarts 1920 im Rémertor ein
praktisch durchgefahrenes Rundholz eines anscheinend friihe-
ren Strassenbettes.zum Vorschein (Laur-Belart 1923, 19-21).
Am Oberen Hauenstein erwihnt A. Gansser-Burckhardt
(1938, 159-161) im Felsdurchbruch der Chriiegg (Nr. 7) ver-
schiedene Meissellocher, die vom Losbrechen des Felsens
zeugen. Im Bereich der «langen Brugg» (Nr. 8) und im Hohl-
weg Stalden (Nr. 11) und vielleicht auch bei Bellerive JU
(Nr. 20) sind verschiedene Strassenkorper angeschnitten wor-
den, die frilhere Anlagen belegen (Abb. 2 und 4). Zahlreiche
bauliche Massnahmen, die aber leider nicht genauer lokali-
sierbar sind, erwiihnt W. Reber schliesslich auch am Unteren
Hauenstein. Interessant sind die Hinweise in diesem Zusam-
menhang hauptsichlich, weil sie die Kurzlebigkeit der Karr-
geleise belegen. 1703 stellte der Vogt den Antrag, die Anlage
zwischen Liufelfingen und Buckten BL erneut, wie bereits
1691, vollstindig einzuhauen, da sie liber den Felsen gefihr-
lich sei. Auffillig ist nun eine Angabe von 1691, die erwiihnt,
dass fiir die Arbeiten zwei Maurer verdingt worden seien, «die
strass zuverbesseren, felssen ausszuspitzen, undt die Karren-
klaiss widerumb frischerdingen ausszuhawen» (Reber 1970,
104 mit Anm.29). Die Strasse scheint also, nach nur zwolf Jah-
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ren, wieder vollstindig erneuerungsbediirftig gewesen zu sein.
Friihere Arbeiten an der gleichen Teilstrecke erwiihnen die
Quellen bereits fiir die Jahre 1533/34, 1570/71 und 1615
(Reber 1970, 104). Die Abniitzung der Karrgeleise durch die
mit eisernen Reifen beschlagenen Rider ist also, wie bereits
kurz erwihnt, keineswegs zu unterschitzen. Die Kurzlebig-
keit der Anlagen zeigt sich auch zwischen Vuiteboeuf und Ste-
Croix VD (Nr. 35). Bereits um 1745 wird die Unbrauchbarkeit
des zwischen 1711 und 1713 eingerichteten Weges erwihnt
und schliesslich 1760 deutlich beschrieben®. Die Strassen und
Wege waren folglich hdufig nicht langer als rund fiinfzig Jahre
beniitzbar. Instandsetzungsarbeiten scheinen verschiedentlich
sogar frither notwendig gewesen zu sein.

F. Mottas (1986, 132) nimmt an, dass die Strasse zwischen
Vuiteboeuf und Ste-Croix VD erst fahrbar wurde, nachdem
die Herren von Grandson in der Nihe ihres Sitzes von Ste-
Croix eine dauernd bewohnte Siedlung eingerichtet hatten,
also sicher nach 1317. Es ist deshalb moglich, dass alle beob-
achteten Wegspuren mittelalterlich zu datieren sind. Wie
H.E. Herzig (1990, 11) anfiihrt, ist ein romischer Ubergang
iiber den Col des Etroits aufgrund dieser Uberlegungen aber
keineswegs auszuschliessen. Eine allfillige romische Verbin-
dung braucht durchaus nicht in dieser Form ausgebaut gewe-
sen zu sein. Ahnliches diirfte wahrscheinlich auch fiir andere
Strassen zutreffen (z.B. Bozberg, Oberer und Unterer Hauen-
stein, Pierre Pertuis usw.). E. Vion (1990, 36) liegt wahr-
scheinlich richtig, wenn er schreibt: «Si les revétements et les
ouvrages d’art sont relativement récents, nous verrons que les
tracés remontent souvent & la préhistoire».

4. Weitere Karrgeleise aus der Schweiz
und angrenzenden Gebieten

Zusammenstellung

In der folgenden Ubersicht (siehe Tabelle 5) sind einige Fahr-
spuren zusammengestellt, die im Laufe der Materialsuche aus-
serhalb des eigentlichen Untersuchungsgebietes angetroffen
wurden. Es sind nur die archéologisch oder urkundlich niiher
datierbaren Anlagen beriicksichtigt. Sie sind nach den ent-
sprechenden einheitlichen Spurweiten geordnet, wobei nur die
in der Literatur ohnehin vorherrschenden Mittenmasse (e3)
aufgenommen wurden. Messwerte, die nicht mit Sicherheit die
mittlere Spurweite angeben, sind wieder in eckigen Klammern
wiedergegeben. Falls der Mittelwert aus den in der Literatur
erwihnten Daten — bei einer hypothetischen Spurbreite von
10 cm — erschlossen wurde, steht er in runden Klammern.
Zusiitzlich beriicksichtigt sind Datierungshinweise und Publi-
kationsort der Angaben.

Kommentar

Die archiologisch datierbaren Karrgeleise (siche Tabelle 5)
lassen nach P. Sillieres (1983, 42) auf mindestens zwei romi-
sche Masse schliessen, nimlich 135-137 cm und 145-147 cm
fiir die von Mitte zu Mitte der Spur gemessene Distanz. Im
Unterwallis (Yvorne und Roche VD) ist mit rund 118 cm und

in Pompeji mit 90 cm vielleicht sogar eine dritte und vierte
Spurweite fassbar. Die erstern, 135-137 cm und 145-147 cm,
sind vor allem in Spanien (Ampurias, Mérida), Siidostfrank-
reich (Ambroix/Ambrussum, Aix-en-Provence, Entremont,
Saint-Blaise, Nimes) und Siiditalien (Pompeji, Herculaneum)
nachgewiesen. Ein Mass von rund 145 cm ist wahrscheinlich
aber auch im Unterwallis (sicher Roche VD) und im rémi-
schen Gutshof von Seeb ZH fassbar. Weitere, zwar nicht
datierbare und deshalb nicht in der Zusammenstellung aufge-
nommene Beispiele sind allerdings auch in Ostfrankreich,
Norditalien® und vielleicht sogar im 6sterreichischen Plocken-
gebiet (Bulle 1948, 71-74) beobachtet worden. Eine derartig
weitrdumige Verbreitung mit einem Schwergewicht in den
stidrker romanisierten Gebieten ist recht auffillig und wiirde
die Vorstellung einheitlicher rémischer Wagen untermauern?.
Es bleibt aber vorlidufig unklar, ob diese Verbreitung die
tatséichlichen Verhiltnisse oder nur den Forschungsstand
widerspiegelt. Schwer zu beurteilen ist zusitzlich, ob die von
P.Sillieres (1983, 42) herausgesteliten Masse wirklich zwei
unterschiedliche Wagentypen abgrenzen oder nicht bloss die
Variationsbreite eines einzigen umschreiben. Diese Moglich-

Tabelle 5:

keit scheint zumindest fiir das Unterwallis (die Fahrspuren von
Roche und Yvorne VD werden der gleichen Strassenanlage
zugeschrieben) und Pompeji gegeben®.

Eshatsich aber verschiedentlich gezeigt, dass diese Spurmasse
keineswegs ausschliesslich in romische Zusammenhiinge zu
stellen sind, sondern mit einer langen Tradition zu rechnen ist.
Im schweizerischen Jura sind entsprechende Masse iiber die
schriftlichen Quellen moglicherweise ins spiite 18. oder sogar
19. Jh. zu datieren. Vergleichbare Verhiltnisse werden auch
fiir das Gebiet zwischen Worthersee und Zollfeld bei Tretnig
in Osterreich beschrieben. Eine mittlere Spurweite von 145 cm
hat H. Bulle (1948, 67) hier noch zeitgendssisch festgestellt.

Entsprechend langlebig ist auch eine Spurweite um 110 cm.
Archiologisch ist sie bereits hallstatt- und laténezeitlich
(Heuneburg, Manching) fassbar. Im Gebiet des schweizeri-
schen Juras und wahrscheinlich auch in den Ostalpen (Seefel-
der Sattel/Klais, Plockengebiet) scheint sie bis ins 18. Jh.
gebriuchlich gewesen zu sein. Umfassende Instandsetzungs-
arbeiten werden in der zweiten Hilfte des 18. Jh. in beiden
Réumen erwihnt. Die norddeutschen Bohlenwege um Olden-
burg bestitigen die lange Tradition des Masses. Entsprechende

Zusammenstellung einzelner archiiologisch oder urkundlich niher datierbarer Karrgeleise aus der Schweiz und angrenzenden Gebieten (nach einheitlichen

Spurweiten geordnet).

Ortsbezeichnung Mittenmass e3 (in cm) Datierung Literatur
Masse um 137 cm bzw. 145 cm:
Winkel ZH, Seeb <145> rémisch Drack 1989, 42
Roche VD 147/117 rémisch Mottas 1980, 164
Yvorne VD 138/120 romisch Mottas 1980, 164
Ambroix (F) 147 bis 1.Jh. n. Sillieres 1983, 41
Aix-en-Provence (F) 145 1.—4. Jh. n. Sillieres 1983, 41
Entremont (F) 135 bis 1. Jh. v. Benoit 1968, 8
Saint-Blaise (F) 135 vorromisch bis spiitantik Sillieres 1983, 42
Nimes (F) 145 romisch Sillieres 1983, 41
Ampurias (E), Stdtor 1445 vorfriihmittelalterlich Sillieres 1983, 39f.
Mérida (E), Nordosttor (137) romisch Sillieres 1983, 40f.
Pompeji (1)

— Via Stabiana 135 bis 79 n. Heinz 1988, 48

— Via delle Terme 137-140 bis 79 n. Heinz 1988, 48
Herculaneum (I)

— Decumanus inferior 135-137 bis 79 n. Heinz 1988, 48
Federauner Sattel (A)

- bei _Tret_nig _ <145> 20. Jh. Bulle 1948, 67

Masse um 110 cm:

Uetliberg ZH 110 unter Schuttschichten des 19. Jh. Drack 1988, 45
Manching (D), Osttor <110-115> latenezeitlich Lorenz 1986, 33
Heuneburg (D) 110 spiithallstattzeitlich (Ha D1) Gersbach 1976, 32
Oldenburg (D)

— Bohlenweg | (110) 3. Jh.v. Hayen 1988, 181

— Bohlenweg XXI1 (110) 17.-19. Jh. Hayen 1988, 181
Plockenpass (I) 110 vor 1792 eingerichtet, 1846 instandgestellt Bulle 1948, 75
Klais (A) <110> evtl. vor 1770 Bulle 1948, 108-110

- 109 ! Wagen 20. Jh._ Bulle 1948, 108-110

Masse um 100 cm :
Fernpass (A)

- Bieberwier <100> Bulle 1948, 117

- Altes Fernsteinschloss <99> vermutlich 1543 eingerichtet Bulle 1948, 114f.

— Imst - <100> moglicherweise vor 1771 Bulle 1948, 112f; 117

Masse um 90 ¢cm:

Federauner Sattel (A) 93,5-94 Instandsetzung 1575 Bulle 1948, 49f.
— Maglern (A) 93,5 bis ins 19. Jh., Wagen des 20 Jh. Bulle 1948, 64 f.
Pompeji (1) 90 bis 79 n. Neuburger 1977, 312
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Abb. 8: Jungsteinzeitliche Riider mit Achse von Ziirich/Pressehaus, nach Ruoff 1978.

Weganlagen sind hier vorchristlich und neuzeitlich datiert.
Weitere, leider undatierte Wege mit rund 110 cm mittlerer
Spurweite sind auffilligerweise bisher ausschliesslich nur
noch im Elsass, im Alpenraum und in den belgischen Arden-
nen® beobachtet worden.

Die von H. Bulle im ostalpinen Raum vereinzelt festgestell-
ten Spurweiten von 93,5-94 cm (Federauner Sattel, Maglern)
und 99-100 cm (Fernpass) bleiben vorliufig ohne Parallelen.
Es scheinen hier nebeneinander in geographisch abgrenzba-
ren, kleineren Riumen verschiedene Masse vorzukommen.

5. Ur- und friihgeschichtliche Wagen

Im folgenden soll untersucht werden, inwieweit sich die in Ka-
pitel IV beschriebenen Hinweise auf lingere Traditionen be-
ziiglich der Spurweiten im vorrdmischen Wagenbau-bestiti-
gen.

Neolithikum

Die Rekonstruktion neolithischer Wagen ist ziemlich proble-
matisch. Archiiologisch stehen praktisch nur Réder, Einzel-
funde aus Seeufersiedlungen, zur Verfiigung (siehe z.B.
Honeisen 1989/1). Nur in Ziirich ZH, Pressehaus, kam ein
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Radpaar mit dazugehtrender Achse (Abb. 8) zum Vorschein
(Ruoff 1978). Es bleibt unklar, ob es sich um die Reste eines
zweiriddrigen oder eines vierrddrigen Wagens handelt, zumal
in einem Abstand von rund 3,5 m noch ein drittes Rad gefun-
den wurde. Nach U. Ruoff (1978, 280 mit Anm.5) ist fiir den
Radabstand die Liinge der Achse wichtiger als der Abstand der
Radscheibenreste, und er nimmt deshalb rund 110 cm an. Das
Mass bleibt aber etwas unsicher, weil sich die Achsfragmente
nicht liickenlos zusammenfiigen lassen.

Die C-14-Daten sprechen fiir eine Datierung in schnurkera-
mische Zeit, d.h. in die erste Hilfte des 3. Jt. v. Chr. (Ruoff
1978, 280 und Honeisen 1989/1, 16 Abb.4).

Bronzezeit

Aus der frithen und mittleren Bronzezeit fehlen fiir den schwei-
zerischen Raum bisher Radfunde. Erst aus der Spétbronzezeit
sind einzelne Radteile aus Seeufersiedlungen und Gribern
bekannt (siehe z.B. Honeisen 1989/2).

Die in den spitbronzezeitlichen Wagengribern erhaltenen
Bronzebeschlige sind aufgrund des Brandbestattungsritus
fragmentiert und erlauben kaum eine Rekonstruktion der
Wagen. Reste erwiihnt M. Honeisen (1989/2, 24 und 27) fiir
Bern BE, Kirchenfeld und Kaisten AG, Fasnachtsberg. Besser
beobachtet wurde das urnenfelderzeitliche (friihes Hallstatt A,
d.h. spites 12./frithes 11. Jh. v. Chr.) Wagengrab von Hart an
der Alz (Deutschland), wo 1953 Teile eines vierridrigen
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Abb. 9: Rekonstruktion des Wagens von Bell, Rhein-Hunsriick-Kreis, D (siche auch Tab. 6), Massstab 1:10.

Wagens entdeckt wurden. Rekonstruierbar sind aber auch in
diesem Falle nur die Rider (Garbsch 1986, 34f.). Hinweise
auf die Spurweite fehlen vollig.

Hallstattzeit

Die bereits in der Spitbronzezeit einsetzende Wagenbeigabe
fiir eine sozial herausgehobene Schicht ist im §.und 7.Jh.v.
Chr. weit verbreitet (Garbsch 1986, 37). Im weiteren mittel-
européischen Raum sind nach neueren Forschungsergebnis-
sen 243 hallstattzeitliche Wagengriber, davon 20 im Gebiet
der Schweiz, festgestellt worden. Typologisch auswertbar sind
171 Wagenfunde; es handelt sich dabei ausschliesslich um
Reste von vierrddrigen Wagen mit einfachem Unterbau und
vermutlich drehbarer Vorderachse (Drack 1989, 31).

Die hallstattzeitlichen Wagenreste aus dem schweizerischen

Tabelle 6:

Zusammenstellung der aufgefiihrten hallstattzeitlichen Wagen.

Fundort Spurweite e3 Felgen
e3 (in cm) (in cm)

Ohnenheim (Dép. Bas-Rhin), Hgl. 9 112 2

Grosseibstadt (Ldkr. Rohn-Grabfeld) 116 2,3

Hochdorf, Zentralgrab - 3.5
(114/118,5)

Bell (Rhein-Hiinsriick-Kreis),

Hgl. 1, Primiirbestattung camiils 3,5

Vix (Dép. Céte-d’Or) 94 2,8

Ca’Morta (Prov. Como) 137 -

Wehringen, Hiigel 8 140 ~

Mittelland lassen nur in den Fillen von Ins BE (Tumulus
VI1/1848, unteres Grab) und Birmenstorf AG auf die Wagen-
und Radform schliessen (Drack 1989, 31). Zu Vergleichs-
zwecken wurden deshalb deutsche und franzgsische Wagen-
‘griber beigezogen.

Die zusammengestellten Beispiele hallstattzeitlicher Wagen
(siehe Tabelle 6) zeigen recht einheitliche Masse. Die Unter-
suchungen Chr. F. E. Pares bestiitigen dieses Ergebnis (Pare
1987, 209). Zwar ist die Spurweite nur von 18 mitteleuropi-
schen hallstattzeitlichen Wagen bekannt; fiir 16 liegen die
Werte zwischen 110 und 130 cm (Abb. 9). Die Beispiele von
Wehringen/Hiigel 8 (140 cm)* und Vix (94 cm) stellen Ex-
tremwerte dar. Aus dem Rahmen fillt schliesslich auch der
vierradrige Wagen von Ca’Morta®.

Fiir die Beurteilung eines eventuellen hallstattzeitlichen Weg-
netzes ist die Problematik von Funktion und Fahrtiichtigkeit
der Wagen bedeutsam. Fiir Chr. F. E. Pare deutet besonders

Rad Datierung Literatur
DM (in cm)
78 HaC Egg 1987,100f.
ca. 85 HaCl Uenze 1987,73 ff.
89 Ha D2 Biel 1987,125f.
Rottlinder 1988,184
95 Ha D3 Joachim 1987,137; 140f.
74,5 Ha D3 Egg/France-Lanord 1987,150ff.
96 Ende 6. Jh. v. Woytowitsch 1978,52f.

Egg/France-Lanord 1987,163
- Pare 1987,209



Tabelle 7:

Zusammenstellung der aufgefiihrten latenezeitlichen Wagen. Zuweisung v. a. der bei Flouest 1984 publizierten Masse als Mittenmasse (e3) nicht gesichert.

Fundort Spurweite e3 Felgen
(in cm) (in cm)

Mittelrhein 135-145 2-3
Léglise (B), Hiigel 111 (135) 3)
Léglise (B), Hiigel IV/! (143,5) 2,5
Léglise (B), Hiigel 1V/2 (139) 3
Quilly (Dép. Ardennes) <130> -
Manre (Dép. Ardennes) <139> 2,5
Vrigny (Dép. Marne) <130> 3
Tremblois-les-Rocroi (Dép. Ardennes),

Les Pothées, Hgl. I (1938) <147-151> 4
Livry-sur-Vesle (Dép. Marne) <155> -

die mehrfach belegte lenkbare Vorderachse auf eine fahr-
tiichtige Konstruktion hin. Verschiedentlich tragen bronzene
Wagenteile wie Achskappen und -néigel Abniitzungsspuren,
oder es finden sich Hinweise auf Reparaturen®. Diese Beob-
achtungen sprechen fiir ihn sicher gegen eine Deutung als reine
Totenwagen und besonders gegen die Vorstellung, dass die
Wagen ausschliesslich fiir die Grablegung hergestellt worden
sind. Eine zeremonielle Funktion ist hingegen wahrscheinlich
anzunehmen, zumal die Kleinheit und Einfachheit des Wagen-
kastens den Gebrauch als Reisewagen auszuschliessen schei-
nen (Pare 1987, 212).

Laténezeit

Fiir die Laténezeit sind Wagengriber aus dem Mittelrheinge-
biet, den belgischen Ardennen und der franzosischen Cham-
pagne-Ardenne zusammengestellt worden (siehe Tabelle 7).
Wagengriber sind im Mittelrheingebiet bereits hallstattzeit-
lich fassbar (siehe Haffner/Joachim 1986, 71f. und 81-83),
die Mehrzahl wird aber in die Friihlatenezeit, hauptséchlich in
La Tene A datiert. Es sind nur zweirddrige Wagen nachge-
wiesen. Es wird erwihnt, dass diese Wagen in Radgrosse,
Nabenkonstruktion, Spurweite und Funktion der einzelnen
Metallbeschliige ziemlich einheitlich sind. Auffillig ist, dass
die Wagenbeigabe in mindestens zwei Fillen fiir Frauen nach-
gewiesen ist. Der zweiridrige laténezeitliche Wagen diirfte
deshalb nicht nur als Toten- oder Streitwagen des Kriegsadels,
sondern vielleicht auch als Reisewagen oder Kultgefihrt bei
der Ausiibung priesterlicher Funktionen eine Rolle gespielt
haben (Haffner/Joachim 1986, 76).

In La Téne B sind nur noch wenige Wagengriber fassbar. Der
Wechsel im Bestattungsritus — von der Korper- zur Brand-
bestattung — erschwert oder verunmoglicht das Erkennen von
Wagen. Auch mittel- und spiitlatenezeitlich sind weiterhin ver-
einzelt Wagengriiber im Mittelrheingebiet beobachtet worden.
Meist sind aber nur noch Teile des mitverbrannten Wagens in
das Grab gelangt (Haffner/Joachim 1986, 76f. und 84-86).
In den belgischen Ardennen sind innerhalb des friihlaténe-
zeitlichen Gréberfeldes von Léglise verschiedene Wagen-
griiber erfasst worden (Cahen-Delhaye 1981). Aus den beob-
achteten Abstinden der Reifenabdriicke ergeben sich wahr-
scheinlich innenkant gemessene Spurweiten von 132 cm
(Hiigel 1II, Grab 1), 141 cm (Hiigel IV, Grab 1), und 136 cm
(Hiigel IV, Grab 2). Die Breite der Radreifen diirfte 2,5-3 cm,
der Raddurchmesser ungefihr 90 cm betragen haben.
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Rad Datierung Literatur

Dm (in cm)

80-95 LTA Haffner/Joachim 1984, 71f.
- Friihlaténe Cahen-Delhaye 1981, 15/17
= Friihlaténe Cahen-Delhaye 1981, 23/25
ca. 90 Friihlaténe Cahen-Delhaye 1981, 32f.
ca. 100 Friihlatene Flouest 1984, 68

ca. 100 4. Jh. v. Chr. Flouest 1984,68

95 LT BI Flouest 1984, 68

67 3.Jh. v. Chr. Flouest 1984, 61 ff.

- LTCl Flouest 1984, 68f.

Zahlreiche latenezeitliche Wagengriber sind ebenfalls im Ge-
biet der franzosischen Champagne-Ardenne (Dép. Ardennes,
Marne, Aube und Haute-Marne) ausgegraben worden. Neuere
Grabungsergebnisse hat J. L. Flouest (1984) zusammenge-
stellt. In Tabelle 7 sind nur Griiber beriicksichtigt, fiir die eine
Spurweite des Wagens erwihnt wird.

Die Tabelle zeigt, dass auch fiir die zweiridrigen latenezeitli-
chen Wagen recht einheitliche Spurmasse zu beobachten sind.
Die angegebenen Masse liegen mehrheitlich zwischen rund
135cm und 145 cm, wie es A. Haffner und H. E. Joachim
(1984, 76) fiir La Tene A im Mittelrheingebiet erwihnen.
Nur der ungewdhnliche Wagen mit Gabeldeichsel von Livry-
sur-Vesle (Dép. Marne) und vielleicht der Wagen von Trem-
blois-les-Rocroi, Les Pothées (Dép. Ardennes) sind deutlich
breiter.

Nach A. Haffner und H. E. Joachim (1984, 81 Anm.21) diirf-
ten auch latenezeitliche Wagen ein Mehrzweckgefihrt darge-
stellt haben. Ofter zu beobachtende Abniitzungsspuren und
Reparaturen belegen hiufigen Gebrauch.

6. Schlussbetrachtung

Gegenstand der Untersuchung waren die Karrgeleise im Ge-
biet des schweizerischen Juras, insbesondere das Problem
ihrer Zeitstellung. Anhand der jurassischen Beispiele liessen
sich mindestens zwei Spurbereiche abgrenzen, die bis anhin
praktisch vorbehaltlos in romische Zeit datiert worden sind.
Die urkundlichen Quellen zeigen aber deutlich, dass Strassen
mit Fahrspuren um 110 cm mindestens bis ins ausgehende 17.
und zum Teil bis ing 18. Jh. gebriduchlich waren. Masse um
137 cm sind moglicherweise sogar mit den um die Mitte des
18. Jh. fassbaren Verbreiterungen und Korrektionsarbeiten zu
verbinden und so teilweise bis ins 19. Jh. iiblich. Die mittel-
alterliche bis friihneuzeitliche oder sogar neuzeitliche Zeit-
stellung der noch fassbaren Wegreste ist folglich anzunehmen.
Die Linienfithrung diirfte hingegen mehrheitlich recht alt sein.
Die Zusammenstellung zusiitzlicher, archiologisch oder
urkundlich niher datierbarer Wegabschnitte aus der Schweiz
und angrenzenden Gebieten hat weitere Beispiele fiir die
bereits im Jura umrissenen Spurbereiche geliefert. Anhand
archiologisch datierter Wegreste sind Werte um 137 cm auch
in romischer, wahrscheinlich sogar in vorrdmischer Zeit mog-
lich®. 110 cm breite Fahrspuren sind dagegen, soweit ersicht-
lich, nie sicher rémisch datierbar; sie sind aber bereits hall-
statt- und latenezeitlich fassbar.

Die allerdings unvollstindige Zusammenstellung urge-
schichtlicher Wagenfunde scheint die aufgrund der Fahrspu-
ren zu erwartenden langen Traditionen zu bestitigen. Eine
Spurweite um 110 cm ist vermutlich in Ziirich ZH, Presse-
haus bereits neolithisch fassbar und noch bei vierridrigen
Wagen der Hallstattzeit nordlich der Alpen méglich; wobei
bronzezeitliche Nachweise bislang ausstehen. Ein Wert um
135-145 cm findet Parallelen einerseits stidlich der Alpen im
vierrddrigen hallstattzeitlichen Wagen von Ca’Morta (Prov.
Como) und andererseits in den zweiridrigen Wagen der La-
tenezeit des Mittelrheins und der Ardennen. Bisher nicht direkt
an laténezeitlichen Wagen nachgewiesen ist die engere Spur
von 110 cm. Dieser Umstand kann regional oder durch den
liickenhaften Forschungsstand bedingt sein. Vorlidufig unklar
bleibt ebenfalls, ob die fassbaren Wagen der Hallstatt- und
Latenezeit tatséchlich den allgemein gebriuchlichen und ver-
breiteten Wagentyp darstellen, auch wenn ihre Fahrtiichtigkeit
nachgewiesen scheint. Neben den in den Griibern auftreten-
den, doch eher prunkvollen Wagen mit Reprisentationscha-
rakter hat nach Chr. F. E. Pare (1987, 211) auch eine Wagen-
bautradition fiir Nutzwagen existiert. Die bislang archiolo-
gisch in Siedlungen festgestellten Wagenteile lassen aber
kaum weitergehende Aussagen oder Rekonstruktionen zu
(z.B. Garbsch 1986, 43).

Abb. 10: Karrgeleise und Trittstufen an der Bozbergstrasse bei Stelli,
Gem. Effingen AG (Foto Kantonsarchiiologie Aargau).

7. Katalog der Karrgeleise
1m schweizerischen Jura

Vorbemerkungen

Das Untersuchungsgebiet umfasst Teile der Kantone Aargau,
Baselland, Solothurn, Jura, Bern, Neuenburg und Waadt. Es
wurde das aus der Literatur bis 1990 zugéngliche Material auf-
genommen. Fiir den Kanton Solothurn standen zusétzlich un-
publizierte Unterlagen der Kantonsarchiologie Solothurn und
des IVS (Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz) in
Bern zur Verfiigung. Aus Zeitgriinden war es leider nicht még-
lich, die noch freiliegenden Karrgeleise neu aufzunehmen und
die publizierten Masse zu iiberpriifen oder zu ergiinzen.

Die Numerierung der einzelnen Karrgeleisefragmente orien-
tiert sich von Ost nach West, wenn mdglich nach der Linien-
zugehorigkeit.

Bozberg (Nr. 1-3)
Nr. 1: Effingen/Unterbozberg AG, Windischtal (Abb. 10)

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Ostlich von Effingen Hohlweg von 2-3 m Tiefe, «Hohli» genannt. Am Dorf-
ausgang ungefihr wagenbreit, im weiteren Verlauf nach Osten bis 6 m breit.
Schnitt durch R. Laur-Belart 1920. In der Fortsetzung miichtiger, tiefer Hohl-
weg am Nordabhang des Windischtales, allmiihlich flacher und schmaler wer-
dend, schliesslich iiber den anstehenden Felsen fiihrend. Hier tief einge-
schnittene Karrgeleise (durch R. Laur-Belart 1920 geschnitten und 1968 frei-
gelegt). Vor Bozbergplateau durchbricht die Strasse einen «Romertor»
genannten Sporn aus Juranagelfluh. Hier Radspuren in einem Holzbalken,

“Abstand 100 cm (innenkant; Schnitt 1920). Auf dem Plateau Strassenverlauf

schwieriger zu verfolgen. Karrgeleise anscheinend friiher auch bei Ursprung,
Sagel und weiter dstlich sichtbar.

1.2. Karten:
Laur-Belart 1923, 14. Laur-Belart 1968/1, 34-35. Laur-Belart 1971. Reber
1970, 26-27.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
LK 1:25000 Blatt 1069 Frick Koord. 651 600/259 650 (nach Laur-Belart 1923,
14 und 1968/1, 32).

2.2. Masse (in cm):
Auswahl publizierter Masse.

innenkant (el) 100
aussenkant (e2) 120
Mitte/Mitte (e3) 108-110
Breite (11/12) 8-10
Tiefe (pl/p2) bis 40

2. 3. Bemerkungen:

Einspuriger Wegabschnitt mit Ausweichstelle. Karrgeleise unterschiedlich
tief und breit ausgefahren. Hangseitig Fels bis in 65 cm Hohe stark abge-
schliffen. Dariiber zwei Kehien von 20 bzw. 40 cm Breite, untere diirfte durch
Radnaben ausgescheuert sein. Trittstufen.

3. Datierung

In Effingen auf iltestem Strassenkorper neben mittelalterlichen Funden auch
eine romische Miinze (JbSGU 41, 1951, 132-133). Im Windischtal Hufeisen
und Hufniigel spiitestens des 12./13. Jh. Instandsetzungsarbeiten bereits fiir
15. Jh. erwithnt. Um 1520 stark vernachliissigt und kaum befahrbar. Anlage
wird mit Steinen befestigt, eine «steinine Brugg» 1522 erwiihnt, nicht lokali-
sierbar. Um 1524 Bau einer «holzin Brugg» auf dem Bozberg, wird mit
Nr. 2 (siehe unten) identifiziert. Um 1577 Bau eines neuen Weges, aber auch
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der alte Weg weiter unterhalten. 1755 Strasse fiir «Weitgliuswagen» ausge-
baut, die schmale «R6merstrasse», die «ehemalige Strass» (in den Berichten
A. M. Miranis 1774), wird aufgegeben. 1777-1779 heutige Strassenfiihrung
angelegt.

4, Literatur

JbSGU 12,1919/20,121;41,1951,132-133. Laur-Belart 1923, 1968/1, 30-46,
1968/2 und 1971. Grenier 1934, 341/42 Anm. 2 mit Fig. 106 und 107, 372/73
und 388 Fig. 131 (mit falscher Quellenangabe). Bulle 1948, 120-121. Reber
1970, 20-40. Doppler 1980. Drack/Fellmann 1988, 390. Heinz 1988, 48.

Nr. 2: Effingen/Unterbozberg AG, Spannagel

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weganlage {iberwand Aufstieg steiler, fiihrte stets nordlich von Nr. | iiber
Spannagel nach Alt Stalden. 1921 ein mit Holzbalken verstiirktes Strassen-
bett liings der Strasse Effingen-Spannagel-Alt Stalden angeschnitten. Holz-
schacht (Dole). Keine Karrgeleise. Allerdings an anderer Stelle Karrgeleise
auf dem Spannagel erwiihnt (JbSGU 31, 1939,107). Zusammenhang der Weg-
reste unsicher.

1. 2. Karten:
Laur-Belart 1968/1, 34-35 und 1971. Reber 1970, 26.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Auf dem Spannagel, nicht weiter lokalisiert.

2.2. Masse:
Erwiihnt sind 80 cm. Weitere Angaben fehlen. Wert wurde als Innenkantmass
interpretiert.

3. Datierung

Siehe unter Nr.1.

4, Literatur

Laur-Belart 1923, 24 und 1968/1, 43. JbSGU 31, 1939, 107. Reber 1970,
20-40.

Nr. 3: Effingen/Unterbozberg AG, Chatzensteig

I. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weg im Geliinde nicht mehr vollstindig erhalten, Verlauf allerdings
anniihernd rekonstruierbar. Hohlweg nordéstlich von Effingen als «Chatzen-
steig» bezeichnet. Karrgeleise 1970 bei Riiti festgestellt. Ostlich von Riiti ver-
lieren sich Spuren. Weg erreicht schliesslich gegeniiber Ruine Freudenau die
Aare.

1.2. Karten:
Laur-Belart 1968/1, 34-35 und 1971. Reber 1970, 26.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Bei LK 1:25000 Blatt 1069 Frick Punkt 592 (Riiti) (nach Drack/fellmann
1988, 390).

2.2. Masse:
110 cm. Wahrscheinlich von Mitte zu Mitte der Fahrspur gemessen.
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3. Datierung

Urkundlich 1251 Strassenzoll, 1252 Briicke bei Freudenau erwihnt. Im
14. Jh. Fithre, wird im 15. Jh. schliesslich flussabwiirts nach Stilli verlegt. Der
verschiedentlich angenommene romische Flussiibergang bisher nicht nach-
gewiesen.

4, Literatur

Laur-Belart 1968/1, 47-52, 1968/2 und 1971. Reber 1970/1, 20-40. Doppler
1980. Drack/Fellmann 1988, 390.

Schafmatt (Nr. 4-5)
Nr. 4: Oltingen BL, Schafimatt

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Westlich an Oltingen vorbeiziehender, iiber den Zig (Schafmatt) nach Rohr
(SO) fiihrender Weg. Breiter, tiefer Hohlweg zwischen Steinacher und Weid.
Karrgeleise im sog. «hohlen Stein» bei der alten Passhohe auf Zig.

1.2. Karten:
Reber 1970, 70.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Bei der alten Passhohe auf Zig, LK 1:25000 Blatt 1089 Aarau Punkt 842
Koord. 637 500/252 680 (nach JbSGUF 53, 1966/67, 181).

2.2. Masse (in cm):

innenkant (el) - - 100
aussenkant (e2) - - 124
Mitte/Mitte (e3)

erstes Mass - 106-108 (112)

zweites Mass 114 114,5-115,5 -
Tiefe 10 - -
Literatur Burckhardt- JbSGUF 53, Reber 1970, 67

Biedermann 1966/67, 181

Th. Striibin JbSGUF 53, 1966/67, 181) stellte fest, dass sich zwei Karrgeleise
mit einer unterschiedlichen mittleren Spurweite (106108 bzw. 114,5-115,5
cm) iiberlagern. 114 cm erwiihnt auch Th. Burckhardt-Biedermann (Basler
Zeitschrift f. Gesch. und Altertumskunde X, 371/372). W. Reber (1970, 67)
mass rund 100 cm innenkant bzw. 124 cm aussenkant.

3. Datierung

Urspriinglicher Weg auf Zig, in den Feldaufnahmen und Karten G. F. Meyers
(um 1680) nicht eingezeichnet und so vermutlich zu dieser Zeit nicht mehr in
Gebrauch. Priihistorischer und romischer Verkehr wird angenommen. Weg
sicher auch im Mittelalter beniitzt. Hufeisenfunde sind erwiihnt. Alter der
Karrgeleise unklar, vermutlich vor 1680.

4, Literatur

Meisterhans 1890, 57-58. Burckhardt-Biedermann, Basler Zeitschrift fiir
Geschichte und Altertumskunde X, 371-372. Stiihelin 1931, 323 Anm. 1 und
345. JbSGU 27, 1935, 57. IbSGUF 53, 1966/67, 181. Reber 1970, 66-95.

Nr. 5: Anwil BL

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weg fiihrt von Gelterkinden iiber Rothenfluh. Biegt bei LK 1:25000 Blatt
1068 Sissach Punkt 505 (Tal) siidostlich von Rothenfluh in ein Seitentiilchen
ein. Hier Karrgeleise im oberen Drittel. Weg erreicht Anwil, schliesslich
Oltingen und zieht weiter iiber die Schafmatt.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2. 1. Lage:
Siehe unter 1.1. Nicht genau lokalisiert.

2.2. Masse:
Rund 125 c¢m innenkant. Spuren 2-3 cm tief und 10 cm breit ausgefahren.

2.3. Bemerkungen:
Gesamtbreite des Weges rund 150 cm. Mittenmass von rund 135 cm zu er-
schliessen.

3. Datierung

Um 1680 in den Skizzen G. F. Meyers Teil der sog. «Aaraverstrasse». Altere
Varianten hatten Ergolztal bereits in Rothenfluh verlassen. Beschriebener
Aufstieg, sog. «Oltwiig», erst 1845 aufgegeben, als heutige Strassenfiihrung
iiber Neueweg, die das Ergolztal weiter siidlich verlisst, beschlossen wurde.

4. Literatur

Reber 1970, 66-95.

Unterer Hauenstein (Nr.6)

Nr. 6: Liufelfingen BL

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Von Buckten herkommender, iiber Liufelfingen und den Unteren Hauenstein
nach Trimbach (SO) filhrender Weg. Reste von Karrgeleisen siidlich der Liiu-
felfinger Miihle im Homburger Bach. Die beim Felsdurchbruch am Riiteli
nordwestlich von Trimbach, LK 1:25000 Blatt 1088 Hauenstein Koord. 632
900/247 000 (nach Drack/Fellmann 1988, 420), vermuteten Reste von Karr-
geleisen bei kiirzlich durchgefiihrten Sondierungen nachgewiesen®.

1.2. Karten:
Reber 1970, 98-99.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Siidlich der Liiufelfinger Miihle. LK 1:25000 Blatt 1088 Hauenstein Koord.
631 250/249 600 (nach Drack/Fellmann 1988, 420).

2.2. Masse:
Innenkant 100 cm. 110 cm von Mitte zu Mitte der Spur gemessen.

2. 3. Bemerkungen:
Seitliche Abarbeitungen, wahrscheinlich fiir die Radnaben.

3. Datierung

Vor 1700 verschiedentlich Unterhaltsarbeiten erwiihnt, meistens schwer zu
lokalisieren. Instandsetzungsarbeiten bereits im 13. Jh., seit dem ausgehen-
den 15. Jh. immer zahlreicher: 1615, 1691 und 1703 zwischen Liufelfingen
und Buckten. 1568/69 zwischen Passhohe und Liufelfingen. 1567 auf solo-
thurnischer Seite. Bericht von 1582 erwiihnt, dass auch der Weg durch den
Einschnitt (Riiteli) erweitert wurde. 1744 bildete offenbar das Bachbett die
offizielle Strasse. Fiir W. Reber Abschnitt bis Liufelfingen bis zu Korrektio-
nen 1745-1748 in Gebrauch, fiir W. Drack sogar bis zum Neubau 1827-1829.
Urspriinge der Verbindung allg. in romischer Zeit gesehen. Felseinschnitt (Rii-
teli) bereits romisch (Reber 1970, 100/104) oder mittelalterlich (Drack/Fell-
mann 1988, 420). Bis ins 13. Jh. Ubergang iiber das Erlimoos vermutlich be-
deutender.

4. Literatur
Frey 1969. Reber 1970, 96-127. Drack/Fellmann 1988, 420.

Oberer Hauenstein (Nr. 7-12)
Nr. 7: Langenbruck BL, Chriiegg

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:
Ubergang des Oberen Hauensteins. Karrgeleise im Felsdurchbruch am West-
abhang der Chriliegg nordwestlich von Langenbruck.

1.2. Karten:
Reber 1970, 131.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:

LK 1:25000 Blatt 1088 Hauenstein Koord. 624 400/245 000 (nach Drack/Fell-
mann 1988, 419). Letzte Reste Koord. 624 420/244 900 (nach JbSGUF 53,
1966/67, 141)

2.2. Masse (in cm):
Auswahl publizierter Masse.

innenkant (el) 102,5 93 100 -
aussenkant (e2) 116 126 120 -
Mitte/Mitte (e3) (109) 109 (110) 105-106
aussen/innen (al/a2) - 108-110 - -

Breite (11/12) - 7-8/14-18 -

Tiefe (p1/p2) - 14-20 10-25 bis 22
Literatur Striibin ~ Moosbrugger-Leu Reber Heinz

1962,30 1968, 409.4a 1970, 132 1988, 48

2.3. Bemerkungen:

Trittstufen. In rund 60 cm Hohe seitliche Abarbeitungen, wahrscheinlich fiir
Radnaben. Siidlich des Felseinschnittes Ausweichstelle (Gansser-Burckhardt
1938), heute abgestiirzt (JbSGU 47, 1958/59, 189-190). Meissellocher im
Felsdurchbruch (Gansser-Burckhardt 1938).

3. Datierung

1145 Hauenstein und Strasse erstmals urkundlich erwiihnt. Im ausgehenden
17. Jh. offenbar Chriiiegg und Klus begangen, G.F. Meyer beschreibt um 1680
beide Varianten. Im Zusammenhang mit Arbeiten 1738-1744 Weg durch

««Felseinschnitt aufgegeben, Klus ausgebaut™. Urspriinge des Felseinschnittes

wahrscheinlich mindestens in rdmischer Zeit. Bronzemiinze aus hadrianischer
Zeit 1899 geborgen (Winter 1954, 107. Bulle 1948, 122). 1900 sekundiir ver-
lagert in der Klus 9-10 Bronzemiinzen und kleiner Votivaltar (Burckhardt-
Biedermann 1901).

4. Literatur

Burckhardt-Biedermann 1901 und 1914. Gansser-Burckhardt 1938. Bulle
1948, 122. Winter 1954. JbSGU 47, 1958/59, 189-190. Striibin 1962. JbSGUF
53,1966/67, 141. Moosbrugger-Leu 1968, 409 Abb. 4c. Reber 1970, 128-145
und 153-156. Drack/Fellmann 1988, 419. Heinz 1988, 48. Dokumentation
Kantonsarchiiologie Solothurn: 60/9 Holderbank, Hohlweg Stalden.

Nr. 8: Langenbruck BL, «Lange Brugg»
1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Ubergang des Oberen Hauensteins. Priigelweg oberhalb von Langenbruck
verschiedentlich angeschnitten. Schnittprofile 1913. Bis zu drei iibereinan-
derliegende Strassen. Grabungen 1957.

1.2. Karten:
Reber 1970, 131. Dokumentation Kantonsarchiiologie Solothurn: 60/9 Hol-
derbank, Hohlweg Stalden.
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2. Karrgeleise

2.1. Lage:

LK 1:25000 Blatt 1088 Hauenstein Koord. 624 650/ 224 530 (nach Striibin
1962). Weitere Karrgeleise siidostlich in einer Gerdllschicht, nicht weiter
lokalisierbar.

2.2. Masse:
Innenkant 105,4 cm, aussenkant 122 cm. Spur 10-15 cm tief ausgefahren.

2.3. Bemerkungen:
Rad- und Trittspuren der einspiinnig gefiihrten Zugtiere zeigen, dass die quer-
gelegten Rundhdlzer als selbstiindiger Strassenkorper anzusprechen sind.

3. Datierung

«Lange Brugg» bei Wurstisen im ausgehenden 16. Jh. erwiihnt, deshalb ver-
mutlich um 1580 befahren. Dariiberliegende Strassenkorper folglich jiinger;
die oberste Strasse von 1740. Hufeisen mit Stollenenden 1957 auf Rundhol-
zern geborgen (Dokumentation KaSO).

Ortsname Langenbruck von der «lange Brugg» abgeleitet. Langenbruck 145
als Langebruccho erstmals fassbar. Strassenform des Bohlenwegs deshalb
ilter, fiir R. Hiinggi (1989, 86 Anm. 28) allerdings nicht rémisch.

4. Literatur

Burckhardt-Biedermann 1914. JbSGU 47, 1958/59, 224, Striibin 1962. Suter
1962. Reber 1970, 128-145 und 153-156. Hiinggi 1989, 86 Anm. 28. Doku-
mentation Kantonsarchiiologie Solothurn: 60/9 Holderbank, Hohlweg Stal-
den.

Nr. 9: Waldenburg BL, «Langer Stich»

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:
Ubergang des Oberen Hauensteins. Priigelweg oberhalb von Waldenburg am
sog. «langen Stich» 1908 angeschnitten.

1.2. Karten:
Reber 1970, 131.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Am «langen Stich». Nicht lokalisierbar.

2.2. Masse (in cm):

innenkant (el) 97 93

aussenkant (e2) 125 124

Mitte/Mitte (e3) - 108,5
aussen/innen (al/a2) - 106-111

Breite (11/12) - 13-18

Tiefe (p1/p2) - 6,5-7

Literatur Burckhardt-Biedermann Akten K. Stehlin

Masse in einem 1908 geborgenen Eschenrundholz fassbar. Identifizierung mit
einem in den Akten K. Stehlins (Dokumentation KaSO) gezeichneten Rund-
holz scheint trotz Abweichungen gerechtfertigt. Durchschnittliche Spurweite
um rund 110 cm, wie an der Chriiegg (Nr. 7). Bohlenweg oberhalb von Lan-
genbruck (Nr. 8) leicht breiter. Es ist allerdings moglich, dass die beschrie-
benen Abschnitte trotzdem gleichzeitig befahren wurden. Th. Striibin (1962,
30) schliesst dies jedoch aus.

3. Datierung

Strecke Waldenburg-Spittel, der sog. «lange Stich», um 1680 begangen (vgl.
Aufzeichnungen G. F. Meyers). Erst um 1830 nach umfassenden Korrekti-
onsarbeiten aufgegeben. Gebrauchszeit der 1908 angeschnittenen Anlage
bleibt allerdings unklar.

4. Literatur

Burckhardt-Biedermann 1914, Striibin 1962. Reber 1970, 128-145 und
153-156. Dokumentation Kantonsarchiiologie Solothurn: 60/9 Holderbank,
Hohlweg Stalden.
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Nr. 10: Holderbank SO

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:
Ubergang des Oberen Hauensteins. Karrgeleise oberhalb von Holderbank.

1.2. Karten:
Reber 1970, 132.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
LK 1:25000 Blatt 1088 Hauenstein, Koord. 624 150/242 910.

2.2. Masse (in cm):

innenkant (el) 99,8 -

aussenkant (e2) 116 -

Mitte/Mitte (e3) - 106,5

Breite (1) - max. 8,3 (unten)

Tiefe (p) - 29

Literatur Striibin 1962, 30 Kantonsarchiiologie SO

2.3. Bemerkungen:

Seitlich tritt Fels in einer Héhe von ca. 60 cm (von der Sohle aus gemessen)
zuriick, wahrscheinlich fiir Radnaben.

3. Datierung

Karrgeleisefragment gehort zu einer Weganlage, die leicht oberhalb der bis
ins 18. Jh. gebriiuchlichen Strasse verliiuft. Fiir W. Reber rémisch.

4. Literatur

Striibin 1962, Reber 1970, 128-145 und 153-156. Dokumentation Kantons-
archiiologie Solothurn: 60/8 Holderbank, Allmend, Absetzi.

Nr. 11: Holderbank SO, Hohlweg Stalden (Abb. 4 und 11)

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Ubergang des Oberen Hauensteins. Fahrspuren westlich von Holderbank im
Hohlweg, der den steilen Abstieg am Stalden/Gisistalden im Norden umgeht.
Zu Beginn der Dreissiger Jahre zwei iibereinanderliegende Strassenkdrper mit
Fahrspuren von J. L. Karpf festgestellt®. 1971 drei Sondierschnitte der Kan-
tonsarchiiologie Solothurn (Abb. 11). Bis zu vier iibereinanderliegende Stras-
senanlagen.

1. 2. Karten:
Reber 1970, 132. Dokumentation Kantonsarchiiologie Solothurn 60/9. Hol-
derbank, Hohlweg Stalden.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
LK [:25000 Blatt 1108 Murgenthal Koord. 621 500/241 500 bis 622 350/
242 000

2.2. Masse (in cm):

Masse anhand der Planaufnahmen von 1971 zusammengestellt.

Schnitt 1: Einzelner Strassenkorper.
innenkant aussenkant Mitte/Mitte aussen/innen Breite
(el) (e2) (e3) (al/a2)  (11/12)

Planum Nordost 79 123 101 100/101  21/22
Planum Siidwest 89 149 119 120/119  30/29
Durchschnitt 84 136 110 110/110 25,5

Massangaben fiir 11/12 verdeutlichen, wie unterschiedlich breit die Fahrspu-
ren bereits innerhalb einer kleinen Fliiche ausgefahren sein kénnen. Der von
Mitte zu Mitte der Spur gemessene Wert deshalb problematisch. Durchschnitt
fiir tatséichliche Spurweite wichtig. Rund 110 cm.

Schnitt 2: Vier iibereinandertiegende Strassenkorper. Strasse | bezeichnet
unterste Anlage.
innenkant aussenkant Mitte/Mitte aussen/innen  Breite
(el) (e2) (e3) (al/a2) (11/12)

Strasse 1 94 127 110,5 110/111 17/16
Strasse 2 - - - - 25
Strasse 3 90 137 113,5 112/115 25/22
Strasse 4 Siidost 90 137 113.,5 113/114 24/22
Nordost 83 133 108 113/102 19/31

Durchschnitt 86,5 135 110,75 113/108  26,5/21,5

Allgemein Wert um 110 cm (von Mitte zu Mitte der Spur gemessen) wahr-
scheinlich.

Schnitt 3 (Abb. 4): Vier iibereinanderliegende Strassenkorper. Strasse 1A
bezeichnet unterste Anlage.
innenkant aussenkant Mitte/Mitte aussen/innen Breite
(el) (e2) (e3) (al/a2) (11/12)

Strasse 1A Nordwest 89 129 109 108/109 19/20
Siidost 89 132 110,5 111/110 22/21
Durchschnitt 89 130,5 109,75 109,5 20,5

Strasse 2 Nordwest 104 153 128,5 117/140 13/36
Siidost 99 154 126,5 1117142 12/42
Durchschnitt 101,5 153,5 127,5 114/141 12,539

Strasse 3 Nordwest 115 162 138,5 134/144 18/28
Siidost 113 162 137,5 133/142 20/29
Durchschnitt 114 162 138 133,5/143  19/28,5

Strasse 4 Nordwest 117 156 136,5 139/134 22/17
Siidost 119 156 137,5 140/135 21/16

Durchschnitt 118 156 137 139,5/134,5 21,5/16,5

Die in Strasse 1A erkennbare Spurweite von rund 110 cm bereits in Schnit-
ten 1/2 fassbar. Fiir restliche Messbereiche fehlen Vergleichswerte. Westliche
Fahrspur von Strasse 2 wesentlich breiter ausgefahren als ostliche. Wert fiir
al auch fiir Spurweite um 110 cm (z. B. Strasse 1A) moglich. Messwert fiir
a2 liegtim Bereich derin den Strassen 3/4 festgestellten Distanzen. In Schnitt 3
entsprechend wahrscheinlich (nur) zwei Wagentypen nachweisbar. Strasse 2
wiire von beiden befahren worden.

3. Datierung

Hohlweg Stalden fiir W. Reber romisch. Funde von 1971 allerdings mittel-
alterlich (Hufniigel, Hufeisenfragmente usw.).

4. Literatur

JSolG 8, 1935, 288. Sigrist 1968, 23. Reber 1970, 128-145 und 153-156. Do-
kumentation Kantonsarchiiologie Solothurn: 60/9 Holderbank, Hohlweg Stal-
den.

Nr. 12: Balsthal SO, Am Stalden (Titelbild)

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:
Ubergang des Oberen Hauensteins. Karrgeleise im steilen, mit grossen Stein-
bldcken und -platten belegten Abstieg Ostlich von St. Wolfgang.

1.2. Karten:
Reber 1970, 132. Dokumentation Kantonsarchiiologie Solothurn: 8/47 Bals-
thal, Am Stalden.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
LK 1:25000 Blatt 1108 Murgenthal Koord. 621 460/241 540 bis 621 915/
241 610.

2.2, Masse:
Gut erkennbar ist lediglich eine Spur von ca. 130-140 cm (von Mitte zu Mitte
der Fahrspur gemessen).

2.3. Bemerkungen:
Fahrspuren teilweise ausgeflickt.

3. Datierung

Unterhaltsarbeiten 1569 am Stalden erwiihnt. Verbesserungen 1588 am Gisi-
stalden. Haspel nur noch bei nasser Fahrbahn erforderlich. Lokalisierung
schwierig, da Stalden und Gisistalden das gleiche Gebiet bezeichnen. Im aus-
gehenden 17. Jh. befahren (vgl. Aufzeichnungen G. F. Meyers). Arbeiten
1711/12 fassbar. Nach 1750 weitere Sprengarbeiten. Korrektionsmassnahmen
1830-1834 fiihren zur Aufgabe des steilen Abstieges.

4, Literatur

Striibin 1962. Sigrist 1968, 171-172. Reber 1970, 128-145 und 153-156.
Dokumentation Kantonsarchiiologie Solothurn: 8/47 Balsthal, Am Stalden.
ASO 7, 1991, 109-110.

‘Buchsiterberg (Nr. 13)

Nr. 13: Oberbuchsiten SO

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weg von Oberbuchsiten (SO) iiber die Wishochi. Querverbindung vom
Jurasiidfuss in die Hauensteinstrasse. Nordlich von Oberbuchsiten Reste
mehrerer sich tiberlagernder Karrgeleise auf einer Liinge von rund 10 m.

1.2, Karten:
Reber 1970, 149,

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Nordlich von Oberbuchsiten, oberhalb des Steinbruchs. Nicht weiter lokali-
siert.

2. 2. Masse:
Mehrere sich iiberlagernde Karrgeleise. Keine Masse publiziert.

3. Datierung

Verbindung um 1680 in den Feldaufnahmen G.F. Meyers beschrieben. Uber-
gang fiir W. Reber bereits in romischer Zeit, aber vor allem mittelalterlich
begangen. Santelhochi in rémischer Zeit wahrscheinlich bedeutender.

4, Literatur

Meisterhans 1890, 56. JbSGU 21, 1929, 104. Reber 1970, 146-153 und
156-157. :



Passwang (Nr. 14)
Nr. 14: Erschwil SO, St. Josephskapelle (Abb. 7)

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Abschnitt einer Weganlage durch das Tal der Liissel. 1945 am Abhang der
Titterten Reste von Karrgeleisen entdeckt. Mehrere Hang- und Hohlwege in
der Fortsetzung unterhalb Girlang, LK 1:25000 Blatt 1087 Passwang Koord.
609 550/246 000 (ASO 7, 1991, 1 11).

1.2. Karten:
Reber 1970, 168.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Unmittelbar vor der St. Josephskapelle. LK 1:25000 Blatt 1087 Passwang
Koord. 609 180/246 180.

2.2. Masse (in cm):
Eigene Messungen vom 22.3.1990:

innenkant (el) 96
aussenkant (e2) 123
Mitte/Mitte (e3) 109
aussen/innen (al/a2) 107-112
Breite (11/12) 11-16
Tiefe (p1/p2) 6-10

2. 3. Bemerkungen:
Trittstufen im Abstieg 6stlich der St. Josephskapelle. Etwa 30 cm iiber der
Geleisesohle tritt der Fels etwas zuriick.

3. Datierung

Ausbau und Unterhalt der Verbindung iiber den Passwang erst fiir das 16. Jh.
iiberliefert. Ubergang erst im 18. Jh. interessanter. Umfassende Baumass-
nahmen um 1730. U. a. Bau der «langen Briicke» zwischen Hochstelleli und
Hornli. Bachbett der Liissel bildete vorher offenbar die Strasse. Aufstieg iiber
die St. Josephskapelle deshalb vielleicht nochiilter. Romischer Verkehr durch-
aus moglich. Romische Siedlungen beidseitig des Uberganges erwiihnt.

4. Literatur

Meisterhans 1890, 59. Reber 1970, 165-180. Drack/Fellmann 1988, 391.
Miiller/Schneider 1990, 20. ASO 7, 1991, 111. Dokumentationen Kantons-
archiiologie Solothurn: 32/2 Erschwil, St. Josephskapelle und 11/3 Beinwil,
unterhalb Girlang.

Nr. 15: Hofstetten-Fliih SO (Abb. 6)

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

1989/90 entdeckte Weganlage. Von Fliih herkommend zuniichst linkerhand
im Wald als leichte Terrasse fassbar. Wird von heutiger Strasse durchbrochen.
Rechterhand Karrgeleisefragment am Kiinzeli. Fortsetzung linkerhand gleich-
miissig ansteigend (ca. 10% Steigung), von Kiesgrube z. T. zerstort. Karr-
geleise. Schliesslich Felsdurchbruch mit weiteren Karrgeleisen. Spuren ver-
lieren sich Richtung Hofstetten.

1.2. Karten:
Dokumentation Kantonsarchiiologie Solothurn: 59/8 Hofstetten-Flith. Doku-
mentation IVS Bern.

-
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2. Karrgeleise

2.1. Lage:

LK 1:25000 Blatt 1067 Arlesheim Koord. 605 000/258 725 (Kiinzeli), 605
140/258 700 (Aufstieg) und 605 250/258 650 (Felsdurchbruch/Hohlweg auf
den Felsen).

2.2. Masse (in cm):
Eigene Messungen vom 22. 3. 1990. Aufstieg und Hohlweg auf den Felsen.

Aufstieg Hohlweg
innenkant (el) 123 123
aussenkant (e2) 154 150
Mitte/Mitte (e3) 138 137
aussen/innen (al/a2) 137-141 135-138
Breite (11/12) 14-18 12-15
Tiefe (pl/p2) 13-15 12-15

2.3. Bemerkungen:

Am Kiinzeli ist das Karrgeleisefragment deutlich gestuft. Vielleicht Naben-
spur in ca. 25 cm Hohe und Freifliiche fiir die Ladebriicke (Miiller/Schneider
1990, 20-21) oder Gehsteig.

3. Datierung

U.A. Miiller hiilt Anlage fiir romisch. Zeitstellung der Karrgeleise allerdings
bisher nicht feststellbar. Quellenstudium noch ausstehend. Karrgeleisefrag-
ment am Kiinzeli zeigt, dass der Weg urspriinglich iiber Felsrippe fiihrte, die
bei der Anlage der heutigen Strassenfiihrung durchbrochen wurde. Alter der
Strassenkorrektion noch unklar. P. Gutzwiller schliesst aus einer Karte von
1805, in der nur die Talstrasse eingezeichnet ist, dass der alte Weg damals
wahrscheinlich bereits vergessen war und seine Urspriinge weiter zuriick-
reichen.

4, Literatur

Muiiller/Schneider 1990. Dokumentation IVS Bern. Dokumentation Kantons-
archiiologie Solothurn: 59/8 Hofstetten-Fliih. ASO 7, 1991, 117.

Blauenberg (Nr. 16-17)
Nr. 16: Ettingen BL/Blauen BE, Blattenpass

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weg vom Laufental iiber Blauen und den Blattenpass ins Birsigtal. Am Ostab-
hang des Blauen auf einer grosseren Liinge in den anstehenden Fels einge-
lassenes Teilstiick mit einem mittleren Gefiille von 17%. Ein als Ausweich-
stelle bezeichneter, hochstens 4,6 m breiter Abschnitt soll talseitig freiliegen.
Keine Karrgeleise erwiihnt. Karrgeleise allerdings bei U. A. Miiller (Miil-
ler/Schneider 1990, 20) am Blattenpass (Blauen BE).

1.2. Karten:
Gerster 1973, 491. Geiger 1983.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Am Blattenpass (Blauen BE). Nicht lokalisierbar.

2.2, Masse:
Keine messbaren Strukturen.

3. Datierung

Historisch-archiiologische Untersuchung der Verbindung noch ausstehend.
Fiir A. Gerster ist die Anlage in ihren Urspriingen rémisch, war aber vermut-
lich auch im Mittelalter rege befahren. Erst nach der Mitte des 19. Jh. aufge-
geben.

4. Literatur
Gerster 1973, 490-493. Geiger 1983, Nr. 3. Miiller/Schneider 1990, 20.

Nr. 17: Nenzlingen BE, «Glogglifels»

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weg aus dem unteren Laufental iiber Nenzlingen, den sog. «Glogglifels», das
neue Schloss Pfeffingen und Aesch (BL) ins Birstal. Karrgeleise im bergsei-
tigen Durchgang des «Glogglifelsens».

1.2. Karten:
Gerster 1973, 491.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
«Glogglifels». LK 1:25000 Blatt 1067 Arlesheim Koord. 610 480/254 900.

2. 2. Masse:

Am Fuss der Felswand (bergseitig) rund 10 cm tiefes, einseitiges Karrgeleise.
Talseitig stellenweise zwei schwache, durch Gebrauch entstandene Fahrspu-
ren. Vermutlich innenkant gemessene rund 100 cm bzw. 120 cm erwiihnt.
Felsdurchgang etwa 150 cm breit.

2.3. Bemerkungen:

Anstehender Fels bergseitig auf einer Liinge von rund 18 m senkrecht ange-
schnitten und durch Wagenriider weiter abgeschliffen. Fusspfad umgeht den
«Glogglifels» talseitig. Seitliche Nuten einer Torverankerung erkennbar
(siehe unter 3.).

3. Datierung

Fussweg und Wagendurchfahrt seit 1815 durch Tore verschlossen (siehe
unter 2. 3.). Glocke, die bei geschlossenen Toren angeschlagen wurde, soll
dem Felsen den Namen gegeben haben. Ubergang deshalb bis ins 19. Jh.
befahren. Urspriinge allerdings unklar.

4. Literatur
Gerster 1973, 493-499, Miiller/Schneider 1990, 20.

Birstal (Nr. 18-22). Siehe auch Nr. 26-28.
Nr. 18: Grellingen BE

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weg, der von Zwingen (BE) her weiter im Birstal verlief. Strasse um die Mitte
des 19. Jh. beim Bau des Pfarrhauses in Grellingen unter der damaligen Strasse
angeschnitten.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage
Beim Pfarrhaus Grellingen. Unter der um 1860 befahrenen Strasse.

2.2. Masse:
Fahrspuren lagen 6 Fuss (180 cm) auseinander. Wahrscheinlich Aussenkant-
mass.

2.3. Bemerkungen:
Rund 7 Fuss (210 cm) breites Strassenbett. Rollierung und Kiesschotterung.

3. Datierung
Wabhrscheinlich um 1840 noch befahren.

4. Literatur
Quiquerez 1864, 239.

Nr. 19: Duggingen BE

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weg im Birstal. Steht wahrscheinlich nicht in Zusammenhang mit der Anlage
von Grellingen (Nr. 18). Um die Mitte des 19. Jh. bei der Begradigung der
damaligen Landstrasse gegeniiber von Duggingen tiefe Karrgeleise beob-
achtet.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Gegeniiber von Duggingen. Nicht lokalisierbar.

2.2, Masse:
4 Fuss (120 cm). Wahrscheinlich Aussenkantmass.

3. Datierung

Vor der um 1850 gebriiuchlichen Landstrasse. Urspriinge unklar.

4. Literatur
Quiquerez 1864, 240.

Nr. 20: Delémont JU, Bellerive (Abb. 2)

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weg im Birstal. Wahrscheinlich drei iibereinanderliegende Strassenkorper
(vgl. unter 2. 3.) 1867 von A. Quiquerez bei Bellerive aufgenommen. Mehr-
fach erneuerte Kiesschotterung B mit Fahrspuren.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Bei Bellerive. Wahrscheinlich linkes Birsufer. Nicht weiter lokalisierbar.

2.2. Masse:
Angegeben sind 114-120 cm bzw. 3 Fuss 5-6 Zoll (105-108 cm).

2.3. Bemerkungen:

Strassenprofil zeigt vermutlich drei iibereinanderliegende Wege: Eine erste
Anlage D mit dazugehorender Rollierung E, dariiber als Fundament einer spii-
teren Anlage C mit mehrfach erneuerter Kiesschotterung B und schliesslich
die noch 1867 befahrene Strasse.

3. Datierung

Sicher vor 1867. Offenbar mehrfach erneuert. Sicher mittelalterlich began-
gen (Hufeisen mit Wellenrand und Felgenniigel in E; Hufeisen mit Nute und
stark abgegriffene Bronzemiinze in D; zahlreiche Hufeisen mit Wellenrand
bei L).

4, Literatur

Quiquerez 1867/1, 6-7 mit PI. 11, 1867/2 sowie 1991, 79 und 88 mit Pl
LXXXVIIL
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Nr. 21: Delémont JU

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Wahrscheinlich Fortsetzung von Nr. 20. Wegreste etwas birsaufwiirts gegen
Le Vorbourg, rechtsufrig. Karrgeleise. Vermutlich weitere Karrgeleise von
A. Quiquerez 1864 nérdlich der Sornemiindung beschrieben.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Rechtes Birsufer. Vermutlich mehrere Stellen zwischen Sornemiindung und
Bellerive praktisch an der Birs (z. T. iiberflutet).

2.2. Masse:
Wegbreite 6 Fuss (180 cm). Keine weiteren Angaben.

2.3. Bemerkungen:
Karrgeleise stellenweise recht tief in den anstehenden Fels eingefahren. Lagen
auf unterschiedlichem Niveau. Méglicherweise grossere Reparaturen.

3. Datierung

Zahlreiche Hufeisen (schmale mit Wellenrand und starke, breite mit Stollen-
enden) sprechen fiir eine mittelalterliche Begehung.

4, Literatur
Quiquerez 1864, 215-216, 1867/2, 59 sowie 1991, 79 und 85.

Nr. 22: Delémont JU, Chapelle du Vorbourg

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weg iiber die Chapelle du Vorbourg. Einerseits wahrscheinlich zwei unter-
schiedliche Karrgeleise (verschiedene Niveaus) im nordlichen Aufstieg. Wei-
tere Wegreste siidwestlich der Chapelle du Vorbourg.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Im Bereich der Chapelle du Vorbourg nérdlich von Delémont. Schwer loka-
lisierbar.

2.2. Masse:
Karrgeleise siidwestlich der Chapelle du Vorbourg 4 Fuss (120 cm). Wahr-
scheinlich Aussenkantmass. Wenig eingetieft.

2.3. Bemerkungen:

Wegbreite 4 Fuss 8 Zoll (144 cm). 2-3 Fuss (60-90 cm) breite und 5-6 Zoli
(15-18 cm) hohe Trittstufen.

3. Datierung

Wegreste stidwestlich der Chapelle du Vorbourg liegen oberhalb des dama-
ligen und auch des 1867 im Bau befindlichen Weges. Datierung unklar.

4. Literatur -
Quiquerez 1864, 224.
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Nr. 23: Glovelier JU, Bone en Bez

I. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Wegreste auf einer Linge von fast 400 m 1942 zwischen Glovelier und Saulcy
freigelegt. Pliine fehlen. Fortsetzung evtl. mit dem noch erkennbaren, paral-
lel zur heutigen Strasse verlaufenden Waldweg zusammenfallend. Verschie-
dene Hinweise auf alte Wege im Gelinde zwischen Glovelier und Bone en
Bez (Chitelain 1983, 26).

1.2. Karten:
Schifferdecker/Spitale 1987, 67.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Glovelier, Bone en Bez. Wahrscheinlich im Bereich der unteren Kurve der
heutigen Strasse. LK 1:25000 Blatt 1105 Bellelay Koord. 580 050/240 775.

2.2. Masse:
108-110 cm. Wohl Mass von Mitte zu Mitte der Fahrspur.

2.3. Bemerkungen:

Wegbreite 3,7-4 m. 5 rémische Miinzen vermutlich im Bereich der unteren
Kurve geborgen. Anschliessende Sondierungen fiihrten zur Freilegung der
Strasse.

3. Datierung

Fundzusammenhang zwischen rémischen Miinzen und anschliessend festge-
stellten Wegresten nicht gesichert. Zeitliche Stellung der Anlage vorliiufig
unklar.

4. Literatur
Chitelain 1983, 26. Schifferdecker/Spitale 1987. Drack/Fellmann 1988, 406.

Nr. 24: Ocourt JU

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:
Wegreste zwischen Montvouhay/Montvoie und Calabry. Teilstiick des sog.
«Chemin du Doubs». Karrgeleise 6stlich von Calabry, Castel de Chételat.

1. 2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Ostlich von Calabry, Castel de Chételat. Nicht lokalisierbur,

2.2. Masse:
4 Fuss (120 cm). Aussenkantmass.

2.3. Bemerkungen:
Z. T. auf unterschiedlichem Niveau und ziemlich stark eingetieft.

3. Datierung

Historische Einordnung des Abschnittes schwierig. Montvoie als typisches
mittelalterliches Rodungsgebiet. Burg offenbar noch bis ins 16./17. Jh.
bewohnt. Romische Funde problematisch (Miiller 1987, 98). Strasse magli-
cherweise mittelalterlich.

4. Literatur
Quiquerez 1864, 320-322. Miiller 1987.

Nr. 25: Tramelan BE

R. Chitelain (1983) erwiihnt in der Umgebung von Tramelan verschiedene
Karrgeleise und Wegreste. Die Angaben sind aber hiufig ungenau und die
Reste kaum zu lokalisieren. Die Anlagen sind deshalb nicht einzeln be-
schrieben.

Messungen fehlen meistens. Z. T. sind Trittstufen/-rinnen und eigentliche
Gehsteige erwiihnt. R. Chitelain folgt in der Datierung allgemein A. Qui-
querez, der die festgestellten Weganlagen mehrheitlich als keltisch bezeich-
net. Allerdings zeigt gerade die Verbindung zwischen Tramelan und Les Reus-
silles, die sog. «Vie Charreau», die urkundlich fassbar ist (Chitelain 1983,
16-17), dass verschiedene Abschnitte mittelalterlich begangen sein kdnnen.
Jedenfalls zeigt die Gegend um Tramelan, dass Karrgeleise im Gebiet des
Juras wahrscheinlich ziemlich verbreitet sind.

Birstal (Nr. 26-28). Siehe auch Nr. 18-22.
Nr. 26: Moutier BE, Les Roches

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:
Weg im Birstal. 1862 Karrgeleise am Eingang der Klus von Moutier, bei der
Miihle von Les Roches angeschnitten.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Bei der Miihle von Les Roches. Zwischen Birs und damaliger (1862) Strasse.

2.2, Masse:
4 Fuss (120 cm). Aussenkantmass.

2.3. Bemerkungen:
Fels in einer Hohe von rund | Fuss (30 cm) seitlich abgeschliffen. Wahr-
scheinlich durch Radnaben. Trittrinnen im Abstand von 5-6 Zoll (15-18 cm).

3. Datierung

Legende des heiligen Germanus. Dieser soll um 650 selber Hand angelegt
haben, um den Durchgang durch die Klus zu verbreitern und fahrbar zu
machen. Deshalb vielleicht nachromische Zeitstellung. Hufeisenfunde.

4. Literatur
Quiquerez 1863 und 1864, 169-172.

Nr. 27: Grandval BE, Raimeux

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Reste eines die Klusen der Birs zwischen Moutier und Courrendlin (JU)
umgehenden Weges. Sog. «Chemin des Boeufs» (Chiitelain 1983, 17). Karr-
geleise am Mont Raimeux 1981 entdeckt.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
LK 1:25000Blatt 1106 Moutier Koord. 599 150/238 250 und evtl. 599 200/238
500 und 599 250/238 950 (nach Drack/Felimann 1988, 406-407).

2.2, Masse:
Rund 108-110 cm. Vermutlich von Mitte zu Mitte der Fahrspur gemessen.

2.3. Bemerkungen:
Trittrinnen.

3. Datierung

Unklar. Z. T. in romische (Drack/Fellmann 1988, 406) oder sogar vorrémi-
sche (Chitelain 1983, 11) Zusammenhiinge gestellt. Wahrscheinlich mittel-
alterlich begangen.

4. Literatur
Chitelain 1983, 11 und 17. Drack/Fellmann 1988, 406—407.

Nr. 28: Court BE

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weg im Birstal durch die Klus von Court. Reste von mindestens zwei Weg-
anlagen. Karrgeleise ein- und ausgangs Klus an der Birs von A. Quiquerez
beschrieben.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Ein- und ausgangs der Klus von Court an der Birs. Nicht lokalisierbar.

2.2, Masse:

4 und 6 Fuss'(120 und 180 cm). Wahrscheinlich Aussenkantmasse.

3. Datierung

A. Quiquerez datiert engere Spur (4 Fuss) in keltische, breitere (6 Fuss) in
romische Zeit. Allerdings ist nur deutlich, dass die Wegreste wahrscheinlich
vor den inschriftlich in die Jahre 1740-1743 datierten Ausbau der Verbin-
dung in der Klus zu setzen sind.

4, Literatur

Quiquerez 1864, 161 und 1991, 79. Chitelain 1983, 24.

Nr. 29: Tavannes BE, La Voité (Abb. 5)

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weg von Tavannes durch das Tilchen von Malvaux iiber La Voité auf das
Plateau von La Tanne. Karrgeleise 1968 von R. Moosbrugger-Leu als Neu-
entdeckung beschrieben, allerdings vermutlich bereits 1866 von A. Quique-
rez erwiihnt (Abb. 5). Wahrscheinlich weiter iiber Le Plan Maire und Les Prés
Renaud fiihrend (sog. «Chemin du Jeanbrenin»). Weitere Karrgeleise (Chi-
telain 1983, 14).

1. 2. Karten:
Keine. Blockdiagramm bei Moosbrugger-Leu 1968, 408.



2. Karrgeleise

2.1. Lage:
LK 1:25000 Blitter 1105 Bellelay und 1125 Chasseral Koord. 578 900/230
080 (nach Moosbrugger-Leu 1968, 408).

2.2. Masse (in cm):
Auswahl publizierter Masse.

innenkant (el) - - 94

aussenkant (e2) <114/124> <114-120> 122

Mitte/Mitte (e3) - - 108

aussen/innen (al/a2) - - 110/106

Breite (11/12) 6 - 15/12

Tiefe (p1/p2) 6 - 4/6

Literatur Quiquerez Quiquerez Moosbrugger-Leu

1866, 69 1867/1, 5 1968, 409.4b

2.3. Bemerkungen:

A. Quiquerez erwiihnt drei parallele Fahrrinnen und erklirt sie als Verbreite-
rung einer urspriinglich schmalen Anlage. Trittrinnen. Hangseitig ca. 36 cm
breiter, etwas erhdhter Streifen (Gehsteig).

3. Datierung

Wegreste in romische (Moosbrugger-Leu 1968, 409) oder sogar vorromische
(Quiquerez 1866, 69) Zeit gesetzt. Hufeisen mit Wellenrand (Quiquerez 1866,
69) legen mittelalterliche Begehung nahe.

4. Literatur

Quiquerez 1866, 69, 1867/1, 5-6 sowie 1991, 79 und 84 mit Pl. LXXXVIIL.
Moosbrugger-Leu 1968. Chételain 1983, 10-14. Drack/Felimann 1988, 524.

Pierre Pertuis (Nr. 30-31)
Nr. 30: Tavannes BE, Pierre Pertuis [ (Abb. 3 und 12)

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Verbindung vom Birstal (Tavannes BE) iiber die Pierre Pertuis ins Tal der
Suze (Sonceboz BE). Wegreste etwa 100 m siidwestlich des Tunnels von
A. Quiquerez 1866 festgestellt und auf einer Liinge von rund 12 m 1867 frei-
gelegt. Regelmiissiges Gefiille von 14 %. Um 1900 zerstort.

1.2. Karten:
Keine. Zeichnerische Darstellung bei Quiquerez 1867/1, PL. 1.

TRON(;ON D'UNE ROUTE CELTIQUEA PIERRE-PERTUIS.

nlericcre ar da- ovie d:Avenl, o A

M/a_/r £l mesvere par A Qriguerea le & Aot 1557,

fa. Recceracerrent,

Abb. 12: Wegreste bei der Pierre Pertuis, Gem. Tavannes BE,
nach Quiquerez 1867/1.
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2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Etwa 100 m siidwestlich des Tunnels.

2.2. Masse:

A. Quiquerez erwiihnt zuniichst eine Spurweite von 120 cm, spiiter 114 cm.
Wahrscheinlich Aussenkantmasse. Radspuren unterschiedlich tief. Im Mittel
am Rand 9 cm an der Sohle 6 cm breit.

2.3. Bemerkungen:
Trittrinnen. Hangseitig Fels in ca. 30 cm Hohe seitlich abgeschliffen. Am
Hang ca. 30 cm breiter, als Gehsteig bezeichneter Bereich.

3. Datierung
Siehe unter Nr. 31

4, Literatur

Quiquerez 1866, 68, 1867/1, 3-5 mit PL. [ sowie 1991, 76, 78 mit PLLXXXV
und 86-87 mit Pl. LXXXVI. Chatelain 1983, 1.

Nr. 31: Tavannes BE, Pierre Pertuis 11

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Siehe Nr. 30. A. Quiquerez beschreibt im Felstor rechts (wahrscheinlich von
Sonceboz herkommend) neben der damals (um 1860) befahrenen Strasse eine
sehr schmale Anlage, die sich an die Felswand anlehnt. Karrgeleise im Bereich
der Pierre Pertuis bei A. Grenier (1934, 370 Anm. 2) und H. Bulle (1948,
125) erwiihnt. Zugehdrigkeit zum Felsdurchgang allerdings unsicher”.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Im Felstor der Pierre Pertuis. LK 1:25000 Blatt 1125 Chasseral Koord. 581
4807229 150. Zuweisung des Karrgeleises allerdings unsicher.

2.2. Masse:

Mittenmass von 138 cm bei H. Bulle (1948, 125). Fahrrinnen 8-12 cm tief
und 6-7 cm breit (Grenier 1934, 370 Anm. 2). Die von A. Quiquerez im Fels-
durchgang beschriebene Anlage liesse eher eine geringere Spurweite erwar-
ten.

2.3. Bemerkungen:
Trittrinnen.

3. Datierung

Inschrift auf der Nordseite des Felstores (Howald/Meyer 1940, 271 Nr. 244)
zeigt, dass eine romische Anlage diese urspriinglich natiirliche Offnung
verwendet hat. Allerdings ist keineswegs gesichert, ob eine der beschriebenen
Anlagen (Nr. 30-31) die rémische Strasse darstellt. Wegabschnitt im Felstor
offenbar bereits um 1755 so dargestellt, wie ihn A. Quiquerez um 1860
beschreibt.

4. Literatur

Quiquerez 1864, 134. Grenier 1934, 370 Anm. 2. Howald/Meyer 1940, 271
Nr. 244, Bulle 1948, 125. Drack/Fellmann 1988, 524.

Nr. 32: Péry BE, Toise de St. Martin

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weg durch die Taubenlochschlucht. Setzt vermutlich Verbindung iiber die
Pierre Pertuis (Nr. 30-31) fort. Karrgeleise auf der Felsplatte vor dem sog.
«Martinsklafter» nordlich von Frinvillier (Gem. Biel BE). Ein weiteres, lei-
der nicht lokalisierbares Wegprofil mit verschobenen Fahrspuren in der Tau-
benlochschlucht (Moosbrugger-Leu 1968, 409 Abb. 4 c).

1.2. Karten:
Ausschnitt bei Drack/Fellmann 1988, 468.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
«Martinsklafter». LK 1:25000 Blatt 1126 Biiren a. A.Koord. 585 950/224 350
(nach Drack/Fellmann 1988, 467).

2.2. Masse:

Vermutlich von Mitte zu Mitte der Fahrspur gemessene 100-110 cm. Das
nicht lokalisierte Wegprofil aus der Taubenlochschlucht liefert folgende
Masse (in cm):

Geleise links Geleise rechts

innenkant (el) 96 94
aussenkant (e2) 118 114
Mitte/Mitte (e3) 107 104
aussen/innen (al/a2)  106/108 104
Breite (11/12) 10/12 10
Tiefe (pl/p2) 2/4 2

2.3. Bemerkungen:
Rampenartige Aufgiinge, urspriinglich mit Trittstufen. 1854 praktisch voll-
stiindig zerstort.

3. Datierung

Weihinschrift an Mars rund 80 m unterhalb der Felsnische und etwa 50 m
flussaufwiirts 1918 im Ausbruchschutt von 1854 in der Schiissschlucht ge-
borgen (Howald/Meyer 1940, 271 Nr. 243). Urspriinglicher Standort aller-
dings nicht lokalisierbar. A. Gerster datiert das Teilstiick romisch, die Fels-
nische mittelalterlich. Erkliirt die in einer Hhe von 2,6 m iiber dem Stras-
senniveau angebrachte, 1,51 m lange Horizontalrinne nicht als Lingenmass
(Martinsklafter), sondern als Halterung fiir ein Pultdach, das die sich in der
Nische befindende Statue eines Heiligen schiitzen sollte. Seitliche Konsolen
bestiirken die Rekonstruktion. Anlage deshalb wahrscheinlich (auch) mittel-
alterlich begangen.

4. Literatur

JbSGU 11, 1918, 70-71. Howald/Meyer 1940, 271 Nr. 243. Moosbrugger-
Leu 1968, 409 Abb. 4 c. Gerster 1982. Drack/Fellmann 1988, 467—468.

Nr. 33: St. Blaise NE, «Chemin du Diable»

|. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:
Sog. «Chemin du Diable». Karrgeleise in den Steinplatten der Pflisterung im
steilen Abstieg nach St. Blaise.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Nicht lokalisiert.

2.2. Masse:
Keine Angaben. Ausgehend vom Vergleich mit jurassischen oder alpinen An-
lagen vermutlich rund 110 cm.

3. Datierung

Keine Hinweise.

4. Literatur
De Bonstetten 1871, 265. Vouga 1943, 152 Anm. 2. Degen 1980, 153-154.

Nr.34: La Pierrabot/Fenin NE,
«Chemin dit des Plaines Roches»

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:
Verbindung von La Pierrabot um den Sporn des Chaumont nach Fenin ins
Val-de-Ruz. Karrgeleise in den Steinplatten der Pfliisterung an verschiedenen
Stellen beobachtet.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
Nicht lokalisiert.

2. 2. Masse:
109 cm. Von Miite zu Mitte der Fahrspur gemessen. Bis zu 12 cm tief.

3. Datierung

Zeitstellung nicht untersucht. Fiir D. Vouga wahrscheinlich romisch.

4. Literatur
Vouga 1943, 155.

Col des Etroits (Nr. 35)
Nr. 35: Ste-Croix/Vuiteboeuf VD

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Weg steigt von Vuiteboeuf steil iiber Grange-de la Céte auf, zieht am Nord-
abhang der Gorges de Covatanne weiter iiber La Villette nach Ste-Croix und
schliesslich iiber den Col des Etroits. V. H. Bourgeois stellte 1906 zwischen
Grange-de la Cote und La Villette iiber eine iiingere Strecke Karrgeleise fest.
Weitere Reste 1926 6stlich von Le Rocher beobachtet. Neuere Aufnahmen
1982.

1.2. Karten:

Bourgeois 1927, Pl. XVI. Mottas 1986, 127.

Kartierungen etwas verwirrend. Das von V. H. Bourgeois beschriebene Teil-
stiick scheint tiefer am Hang zu liegen, als der von F. Mottas eingezeichnete
«Grand chemin de Ste-Croix».

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
LK 1:25000 Blatt 1182 Ste-Croix Koord. 531 700/185 100 und 185 050 (nach
Drack/Fellmann 1988, 495).

2.2, Masse (in cm):
Auswahl publizierter Masse.

innenkant (el) - - 99-100

aussenkant (e2) - - 118-120

Mitte/Mitie (e3) 108-110 104-107 107-109

Breite (11/12) 6/8-10 - -

Tiefe (pl/p2) bis 30 - -

Literatur Bourgeois 1923 JbSGUF 67, 1984 Mottas 1986
187; 1927, 153 225 129
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2.3. Bemerkungen:

Gesamtbreite 4-5 Fuss (120-150 cm). 4-15 cm, z. T. bis 20 cm hohe Tritt-
stufen (Bourgeois 1923, 187 und Poget 1950, 11). An einzelnen Stellen hang-
seitig eigentliche Gehsteige (Mottas 1986, 124). Als Ausweichstelle inter-
pretierte Uberschneidung mehrerer Karrgeleise. Hangseitig z. T. bis zu 5 tiber-
einanderliegende einzelne Fahrrinnen fritherer Anlagen. Auf einer Liinge von
3 m in das talseitige Geleise eingefiigte Steine, Spuren begrenzter, eher pro-
visorischer Instandsetzungsarbeiten (Poget 1950, 12). Z. T. parallele Weg-
filhrungen (JbSGUF 67, 1984, 225) und gepfliisterte Abschnitte (Mottas 1986,
129-130).

3. Datierung

Fiir V. H. Bourgeois rémisch. F. Mottas stellte fest, dass oberer Teil der An-
lage, die V. H. Bourgeois zu entdecken glaubte, bereits in kantonalen Karten
von 1850 und 1888 aufgenommen ist. Als «Chemin des Romains» bei Baron
de Bonstetten (1871, 265). Pliine, die vor 1760 datieren, fiihren ausschliess-
lich den «Grand chemin de Ste-Croix», den von V. H. Bourgeois 1923 be-
schriebenen Weg.

Verbindung Vuiteboeuf-Ste Croix 1712 von bernischer Obrigkeit wiederher-
gestellt™. Mehrheitlich schwierig, die bei von Diesbach erwiihnten Arbeiten
im Geliinde zu lokalisieren. Verbindung fiir F. Mottas erst seit dem 14. Jh.
fahrbar. Bis 1712 stetige Verkehrsentwicklung belegt. Mitte 18. Jh. ist das
Ungeniigen der Anlage fiir Bediirfnisse des modernen Verkehrs beschrieben.
Strasse iiber Ballaigues (Nr. 36) wird zuerst korrigiert. Weg bei Vuiteboeuf
zerfillt, vom Verkehr verlassen, rasch. Neuanlage 1760 beschlossen.

4. Literatur

De Bonstetten 1871. JbSGU 2, 1909, 128. Bourgeois 1923 und 1927. Grenier
1934, 373-374 mit Anm. | und Fig. 125. Bulle 1948, 123 mit Taf. 27 Abb.
68. Poget 1950. IbSGUF 67, 1984, 225 mit Fig. 70. Mottas 1986. Drack/Fell-
mann 1988, 495. Vion 1990.

Col de Jougne (Nr. 36-37)
Nr. 36: Lignerolle VD

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Wahrscheinlich Weg von Lignerolle herkommend iiber Ballaigues und wei-
ter durch die Cluse de Jougne. Karrgeleise bei Lignerolle und Ballaigues (vgl.
Nr. 37) festgestelit. Etwa 350 m siid6stlich des bei W. Drack (Drack/Fellmann
1988, 353) beschriebenen Karrgeleises von Lignerolle weitere Reste. Anlage
auf einer Liinge von rund 40 m 1983 freigelegt. Reste wahrscheinlich Teil des
gleichen Weges.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
LK 1:25000 Biatt 1202 Orbe Koord. 523 550/176 650 (nach Drack/Fellmann
1988, 353) sowie rund 350 m siidostlich.

2.2. Masse:
Mittenmass von 104105 cm. Fahrspuren 23-25 cm breit.

2.3. Bemerkungen:

1983 nur bergseitige Fahrspur ununterbrochen fassbar. Talseitige Spur durch
jiingere Anlage zerstort. Karrgeleise nur bei Gefiille um 10 % erkennbar. Keine
Spuren bei geringerem Gefiille (um 5%) weiter bergwiirts.

3. Datierung

1983 keine datierbaren Spuren. Mittelalterliche Zeitstellung nicht auszu-
schliessen. Siehe auch unter Nr. 37.

4. Literatur

De Bonstetten 1871, 264. JbSGUF 67, 1984, 233-234 mit Fig. 80-81.
Drack/Fellmann 1988, 353.
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Nr. 37: Ballaigues VD

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:
Siehe unter Nr. 36. Karrgeleise um 1900 bei Ballaigues festgestellt. Vermut-
lich Teilstiick der Verbindung iiber den Col de Jougne.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
LK 1:25000 Blatt 1202 Orbe Koord. 520 000/175 950 (nach Drack/Fellmann
1988, 353).

2.2, Masse:
Rund 110 cm von Mitte zu Mitte der Spur gemessen bzw. 120 cm aussenkant.

3. Datierung:

Siehe auch unter Nr. 36. Col de Jougne bereits in rémischer Zeit wichtig.
Erneuerungsarbeiten 1745-1747.

4. Literatur

Maillefer, Rev. hist. vaud. 8, 1900, 130 f. Grenier 1934, 373 Anm. 3. Poget
1950, 14. Mottas 1986, 128 und 133. Drack/Fellmann 1988, 353.

Col du Sorcier (Nr. 38)
Nr. 38: Montricher VD

1. Strassenverlauf

1.1. Beschreibung:

Verbindung vom westlichen Mittelland ins Tal des Lac de Joux. Uber rund
3 km fassbarer, durchschnittlich 120 cm breiter Weg auf der West- und Siid-
westabdachung des Mont Tendre 1984 entdeckt. Karrgeleise.

1.2. Karten:
Keine.

2. Karrgeleise

2.1. Lage:
LK 1:25000 Blatt 1221 Le Sentier Koord. 512 300/160 100 (nach Drack/Fell-
mann 1988, 446).

2.2. Masse:
Spurweite rund 100-120 cm.

3. Datierung

Keine Hinweise.

4. Literatur
Drack/Fellmann 1988, 446,

8. Anmerkungen

' Mottas 1986, 131; rémisch datieren z.B.Stihelin 19312, 323, Reber 1970,
174, Gerster 1982, 56, Degen 1980, 153/154, Bourgeois 1927, 153 und Miil-
ler/Schneider 1990, 20-25; als keltisch bezeichnen sie z.B. Quiquerez
1867/1 und Chitelain 1983, 1.

* Ich méchte in diesem Zusammenhang Hp. Spycher, dem Kantonsarchiio-
logen des Kantons Solothurn, und U.A. Miiller vom IVS in Bern herzlich
fiir das zur Verfiigung gestellte Material danken.

' Abrisse z.B. bei Bulle 1948, 13-34; White 1984, 92-94 oder Neuburger
1977, 457-468.

* Die bei Heinz (1988) als Titelbild erscheinende Via Domitia in Am-
broix/Ambrussum (Dép. Drome) unterstiitzt diese Interpretation weiter. Die
Fahrspuren schneiden hier deutlich die Kurve und diirften kaum absicht-
lich in dieser Art eingerichtet worden sein.

* Instandsetzungsarbeiten sind in Kapitel [11.4 beschrieben. Das Nachschla-

gen von Geleisen wird ausdriicklich erwiihnt.

R. Laur-Belart erwiihnt z.B. fiir das Karrgeleise im Windischtal (Nr. 1)

1919/20 und 1923 Innen- bezw. Aussenkantmasse, 1968 jedoch ein Mit-

tenmass.

" Quiquerez 1867/1,3 (Nr. 30) und analog 5 (Nr. 29). Die urspriinglich ge-
messene Breite von 120 cm diirfte als Aussenkantmass zu verstehen sein.
Entsprechend miissten wahrscheinlich auch 114 cm als Wert fiir e2 inter-
pretiert werden.

" Diese Moglichkeit besteht z.B. fiir das von Bulle 1948, 125 erwiihnte Mass
des Karrgeleises der Pierre Pertuis (Nr. 31). Die mittlere Spurweite von
138 cm ist bei Grenier 1934, 370.2 (zitiert bei Bulle 1948, 125.16) nur fiir
den Mont de Lans (Dép. Isere) beschrieben und wird S. 376.1 sogar auf
144 cm korrigiert. Vgl. auch Anm. 35.

" Grenier 1934,375f differenziert z.B. drei Gruppen, indem er eine Variati-

onsbreite von 10 cm zuliisst:

1) Vogesen, Jura, Ardennen: 110-120 cm (Spurweite der Berggebieie).
2) Pompeji, Savoyen, Aix: 135-145 cm (rémische Spurweite).
3) Alésia, Seyssel: 155-165 cm (keltische Spurweite).

Bulle 1948, 124 unterscheidet im gallischen Raum eine keltische Spurweite

von 110 cm und eine rémische von durchschnittlich 145 cm. Schwankun-

gen zwischen 138-145 cm sind moglich.

Reber 1970, 132.13 und Heinz 1988, 48.136 zitieren z.B. fiir Nr. 7 eigene

Messungen von |10 cm bzw. 105-106 cm. Die Angaben bei W. Heinz diirf-

ten nach Abb.35 S.30 ebenfalls den Felsdurchbruch der Chriiiegg betref-

fen. Ahnlich sind die Verhiiltnisse fiir Nr. 35-37.

Quiquerez 1866, 69 (wobei sich A. Quiquerez hier noch fiir gleichzeitigen

Gebrauch ausspricht) und Quiquerez 1867/1,5.

= vgl. Kapitel 1V: Fernpass (A) 99-100 cm, Roche und Yvorne VD rund

118cm.

Es ist eher unwahrscheinlich, dass das besprochene Mass von 114.,5 bis
115,5 cm (Nr. 4) als zusiitzliche Spurweite zu interpretieren und mit rund
118 cm in Verbindung zu bringen ist.

Dazu passen die rund 107 cm fiir den Glogglifels in der Dokumentation des
IVS zu den Karrgeleisen von Hofstetten/Fliih.

vgl. Anm. 8 sowie Anm. 35 zu Nr. 31.

=

“d.h. (el) + 8 bis (e2)-8, also 96+8 bis 123-8.
" Vegl. z.B. Karten bei Reber 1970, 189 und Drack/Fellmann 1988, 94; ferner

Mottas 1986, 131. Bei Drack/Fellmann 1988 sind z.B. romisch: Bozberg

(S. 97 und 390), Unterer Hauenstein (S. 98 und 420), Oberer Hauenstein

(S. 98 und 411), Taubenlochschlucht (S. 98 und 467/468), Pierre Pertuis

(S. 98 und 524), Mont Raimeux (S. 98 und 406/407), Blauenplatte (S. 98),

Col des Etroits (S. 100 und 495), Col de Jougne (S. 100 und 353) und mog-

licherweise Passwang (S. 391). Fraglich ist der Col du Sorcier (S. 446).

Mottas 1986, 131.47 zitiert Bulle 1948. Weiter zu erwiihnen sind A. Qui-

querez (diverse Artikel) und Chitelain 1983.

" R. C. A. Rottliinder (1988, 184) hiilt, indem er Nippur-Fuss und Ptolemiii-
sche Elle zusammenstellt, eine Variationsbreite von rund 104—110 cm fiir
ein Mittenmass fiir moglich. S. 185 grenzt er dagegen ein Aussenkantmass
von 120-130 cm aus Langenbruck BL von den zahlreichen weiteren, bei
Drack/Fellmann 1988 publizierten Messungen aus dem schweizerischen
Jura ab.

“* Rottlinder 1988, 184 tibernimmt z.B. das Vierfache des Nippur-Fusses als

Mittelwert (e3), S. 185 vergleicht er aber 4 romische Fuss mit Aussen-
kantmassen.

“ Rottlinder 1988, 184/185: Die rekonstruierte Achsbreite des Hochdorfer

Wagens von 1175 mm ist ein Aussenkantmass. Daraus ergibt sich ein Mit-
tenmass von gut 110 cm. Eine Abgrenzung von Langenbruck BL von den
tibrigen in seinem Artikel weiter unten angefiihrten Beispielen ist damit kei-
neswegs gerechtfertigt.

* Reber 1970, 28 f. Die Verbreiterung habe auch dazu gefiihrt, dass die Strasse

durch das Windischtal (Nr. 1) endgiiltig aufgegeben wurde.

** Im 18. Jh. sind dies: Bozberg 1755 (Verbreiterung) und 1777-1779 (Reber

1970,29 und 32), Unterer Hauenstein 1745-1748 (Reber 1970, 111), Obe-
rer Hauenstein 1738-1744 (Reber 1970, 135), Passwang um 1730 (Reber
1970, 165), Lignerolle/Ballaigues VD 1745-1747 (Mottas 1986, 133) und
Vuiteboeuf VD um 1760 (Mottas 1986, 133).

“Im 19. Jh. sind dies z.B.: Bozberg 1847/1848 (Reber 1970, 33), Unterer

Hauenstein  1827-1829 (Reber 1970, 113f), Oberer Hauenstein

™
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1830-1833/34 (Reber 1970, 139) und Vuiteboeuf VD 1838 (Mottas 1986,
129). Die Passwangstrasse wird erst zwischen 1921 und 1923 korrigiert
(Reber 1970, 174).

* Vion 1990, 36; Mottas 1986, 132f. ist eher so zu verstehen, dass die Anlage

den Bediirfnissen des modernen Verkehrs nicht mehr geniigte.

Spuren begrenzter, eher provisorischer Instandsetzungsarbeiten hat z.B.
S.W. Poget (1950,12) beschrieben.

Ostfrankreich:

Fiir den Bereich um 135 cm sind dies: Strasbourg-Koenigshoffen, Stras-
bourg-Schiltigheim (beide Grenier 1934, 376.1) und Besangon (Bulle 1948,
125). A. Grenier (1934, 370.2) erwiihnt die entsprechende Spurweite nur
fiir den Mont de Lans. Diese diirfte allerdings im Bereich von 145 cm lie-
gen (Grenier 1934, 376.1).

Fiir den Bereich um 145 cm sind es: Mont de Lans (Grenier 1934, 376.1),
Bons, Porte Romaine (Grenier 1934, 372 und 381/382 mit Fig. 130 sowie
Bulle 1948, 126 und Sillieres 1983,42) und Saint-Andéol-de Clerguemort
(Sillieres 1983, 42).

Norditalien:

L. Pauli (1980, 242 Anm. 68) erwiihnt fiir Donnaz (Verbindung iiber den
Grossen St. Bernhard) eine (vermutlich mittlere) Spurweite von 144 cm,
U. A. Miiller (Dok. [VS. Hofstetten/Flith SO) dagegen ein Mass von 137 cm.
Eine romische Spurweite von 145 cm wird auch von H. Bulle (1948, 124)
erwithnt. Das Fiinffache des romischen Fusses (148,1 cm; vgl. Tabelle 2)
entspricht weiter etwa diesem Wert.

In diese Richtung konnten auch Angaben bei P. Sillieres weisen. Er ver-
gleicht einerseits ein Mass von 4 1/2 Fuss mit Pompeji (Sillieres 1983, 42),
d.h. mit 135 cm bzw. 137-140 cm (Heinz 1988, 48), andererseits mit einem
Mittenmass von 145 c¢m (Sillieres 1983, 44.9).

Es sind dies: Le Donon (Grenier 1934, 376.1), Weissbachtal westlich von
Colmar (Urbeis bei Bulle 1948, 121 oder zwischen Orbey und Hachimette
bei Grenier 1934, 337 bzw. 376.1), Ste-Odile/Odilienberg (Bulle 1948, 123
und Grenier 1934, 337, 368.2 und 376.1), Dinant (Bulle 1948, 121 und Gre-
nier 1934, 375.1), Septimer (Drack/Felimann 1988, 368-369), Maloja
(Drack/Fellmann 1988, 515) und Julier (Drack/Fellmann 1988, 367-368
und 506).

Die Wehringer Wagenteile stehen allerdings noch deutlich in spiitbronze-
zeitlicher Tradition (Pare 1987, 209).

Vierriidrig‘e Wagen bilden siidlich der Alpen in der Hallstattzeit die Aus-
nahme (vgl. Pare 1987, 213 Abb. 13). Es ist moglich, dass in diesem Raum
mit anderen Wagenbautraditionen zu rechnen ist.

Fiir die Messung ist angenommen worden, dass der bei M. Egg/A. France-
Lanord (1987, 163 Abb. 13) dargestellte Wagen von Ca’Morta symmetrisch
zu rekonstruieren ist.

Die Felgenholzer der hallstattzeitlichen Bronzeriider von La-Cote-Saint-
André (Dép. Isére) sind z.B. ersetzt worden (Pare 1987, 212).
Entsprechend zu beurteilen sind auch Masse um 145 cm. Inwieweit diese
Werte sogar mit rund 137 cm zusammenzustellen sind, bleibt vorerst unklar.
Ebenfalls romisch wiiren Masse um 118 cm und um 90 cm. Auffillig ist,
dass diese Werte tatsiichlich 3, 4 bzw. 5 romischen Fuss entsprechen.
Miindliche Mitteilung von Hp. Spycher, Kantonsarchiiologe Solothurn.
Dass der Felseinschnitt noch im 17. Jh. beniitzt wurde, geht auch aus Bider,
M. (1874) Langenbruck als Kur- und Erholungsort. 3. Auflage, 109 hervor.
Nach Burckhard-Biedermann 1914, 119 sollen um 1570 Arbeiten das Fah-
ren in der Klus erméglicht haben. Eine Stelle bei Bruckner, D. (1755) Merk-
wiirdigkeiten der Landschaft Basel, X111, 1502 zeigt, dass um die Mitte des
18. Jh. der Weg durch die Klus fiihrte. Verwiesen wird auf den fritheren
Wegverlauf durch den Felseinschnitt.

JSolG 8, 1935, 288 und Sigrist 1968, 23.

Bulle 1948, 125 erwiihnt 138 ¢cm und bezieht sich in Anm. 16 auf Grenier
1934, 370 Anm. 2. Grenier allerdings gibt nur Breite und Tiefe der Fahr-
spuren an und zitiert Caillemer. Seine Angaben beziehen sich vielleicht auf
Nr. 30. Die bei Grenier 1934,370 Anm. 2 erwiihnten [38 cm betreffen nur
die Anlage am Mont de Lans. Erstaunlich ist, dass aber auch Bulle 1948,
125 Anm. 16 fiir die Angabe der Achsweiten auf Caillemer verweist. Da
das Werk von Caillemer nicht beriicksichtigt wurde, bleibt die Problema-
tik offen.

Vion 1990, 35 Anm. 2 erwiihnt, dass bereits Rochat, L. (1862) Recherches
sur les antiquités d’Yverdon. MAGZ 14, 78-79. die Arbeiten Bern zu-
schreibt. _
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