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Arch und Biiren a.A. 1991.

Zur Romerstrasse zwischen Petinesca und Salodurum

René Bacher und Karl Ramseyer

In den letzten Jahren (1989-1990) untersuchte eine
Equipe des Archiiologischen Dienstes den am siidlichen
Rand der Aareniederung verlaufenden Trasseabschnitt der
Nationalstrasse N5 im Bereich der Gemeinden Arch und
Leuzigen. Dabei wurde an mehreren Stellen eine alte
Strasse angeschnitten und durch Profile dokumentiert. Es
handelt sich um eine Kiesstrasse, die von zwei Griben
begleitet wird. R. Zwahlen hat diese Befunde schon vor-
gestellt' und kommt zum Schluss, dass es sich um eine
ROmerstrasse handeln miisse.

Im Rahmen von weiteren Untersuchungen wurden im
Jahre 1991 in Arch und Biiren a.A. nochmals Bodenein-
griffe vorgenommen, die unser Bild vervollstindigt haben.
Die hier vorgestellten archiologischen Untersuchungen
ergeben nun zusammen mit den Luftbildanalysen ein
kohirentes Bild und erlauben es, den Verlauf der Romer-
Strasse von Biiren a.A. bis Nennigkofen SO mit grosser
Genauigkeit festzulegen.

L. Die Grabung Arch - Romerstrasse 1991

Das schon 1989 durch Sondageschnitte lokalisierte Teil-
Stiick der rémischen Strasse wurde im Frithsommer 1991
auf einer Fliche von etwa 300 m? ausgegraben (Abb. 1).

Ziel der Flichengrabung war es, die Oberfliche der einzel-
nen Fahrbahnen der Kiesstrasse treppenartig auf jeweils
zwei bis drei Laufmetern freizulegen. Dabei beschrinkte
sich die Grabungsfliche wegen Platzproblemen (Deponie
des Aushubs) zunichst auf den Kieskoffer und die angren-
zenden Erosionsschichten. Der siidliche, hangseitige Gra-
ben wurde in einer zweiten Etappe unter Aufsicht maschi-
nell ausgehoben. Der nérdliche, hangabwirts gelegene
Graben war in den Profilen nur sehr schlecht zu erkennen;
Wir verzichteten auf einen flichigen Aushub der Graben-
verfiillung,

Die Flichengrabung wurde durch zwei Profile abge-
Schlossen: auf Achse 514 im Westen und auf Achse 551
bzw. 552.10 im Osten.

I.1 Der Befund

1.1.1 Der Aufbau der Strasse

Die leicht nach Osten abfallende Strasse (Abb. 2 und 4)
gliedert sich in einen erhshten Strassenkoffer mit diversen

Aufschiittungen (Abb. 2, Schichten 1 bis 10) und einen
unterliegenden Gerollkoffer (Abb. 2, Schicht 13), an den
im Sitiden wahrscheinlich ein Weg (Abb. 2, Schichten 19
und 21) anschliesst. Die Aufschiittungen stellen Erneue-
rungen der Fahrbahn dar und der Weg konnte als iter und/
oder actus gedeutet werden.

Die ganze Anlage wird auf beiden Seiten von je einem
Graben (Abb. 2, Schichten 25 und 26 bzw. 85) abgeschlos-
sen. Vom Hang und vom Strassenkoffer her wurde immer
wieder Material eingeschwemmt, so dass sowohl der
hangseitige Siidgraben als auch der Nordgraben mehrmals
erneuert werden mussten. Das Vorhandensein eines Gra-
bens im Norden, also hangabwirts des Strassenkoffers,
lasst sich mit hydrologischen Argumenten (Abfiihren des
Hangwassers) nur schlecht erkldren. Dieser Befund
scheint mir ein starkes Indiz fiir die These zu sein, dass den
Strassengridben neben einer rein praktischen vor allem
auch eine juristische Aufgabe als Rechtsgrenzen zufillt,
die Staatsbesitz von Privatbesitz trennen?2.

Zwischen den einzelnen Fahrbahnen der Strasse und den
beiden Griben bildeten sich im Laufe der Zeit verschiede-
ne Erosionshorizonte aus sandigem Silt (Abb. 2, Schichten
20, 21, 23 und 24), die in der Fliche kaum zu trennen
waren. Die Oberfldchen dieser Erosionshorizonte zeich-
neten sich aber in den Profilen meistens sehr deutlich
durch Reihen von mitverschwemmten kleinen Kieseln ab.

Der obere Teil der obersten Fahrbahn 1 ist stark mit Humus
durchsetzt und weist keinen sichtbaren Fahrbelag mehr
auf. Die Grenze zwischen dem dariiberliegenden Silt
(Abb. 2, Schicht 14) und der Fahrbahn 1 ist zudem un-
scharf, weil diese durch Wurzeln aufgearbeitet worden ist.
Die Fahrbahnen4,5,7,8,9, 10 und 11 des Strassenkdrpers
bestehen jeweils aus einem unteren lockereren Kieskoffer
mit geringem Anteil an Feinmaterial (Silt und Ton) und
einem oberen, festeren Kies mit einem erhohten Anteil an
Feinmaterial, der den Fahrbelag bildet. Darauf liegt eine
etwa 5 mm dicke Trennschicht aus gepresstem siltigem
Sand. Der Kies erscheint dunkler, teilweise auch rotlicher
als der Fahrbelag und der gepresste Sand der Trennschicht.
Die unterste «Fahrbahn» 12 unterscheidet sich insofern
von den dariiberliegenden, als die sonst so markante

1 Zwahlen 1990, 204ff.
2 Freundliche Mitteilung R. Zwahlen.
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Abb. 1: Arch - Rémerstrasse 1991. Situation der Rettungsgrabung und Verlauf der Romerstrasse (grauer Raster). M. 1:2500.

Zweiteilung in einen festen Fahrbelag und einen lockeren
Kieskoffer hier nur in Ansédtzen vorhanden ist. Diese
schlechte Schichtdifferenzierung entstand wohl dadurch,
dass die Oberfliche nur fiir ganz kurze Zeit befahren
wurde (siehe Kap. 1.2). Die «Fahrbahn» 12 liegt zudem
direkt iiber dem Gerollkoffer 13; sie ldsst sich deshalb
mit einiger Sicherheit als Bauplanie deuten.

Der Gerollkoffer (Abb. 2, Schicht 13) ist nur im Westteil
tiberall unter der Bauplanie 12 vorhanden und besteht aus
Gerdllsteinen von 15 cm bis 30 cm Durchmesser. Er bricht
gegen Osten auf Achse 551 ab. Eine kleine Zusatzflache im
gestuften Ostprofil bestitigte die Beobachtung, dass 0st-
lich dieser Achse kein Gerdllkoffer mehr vorliegt.
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Der Koffer 13, die Bauplanie 12 sowie die unterste Fahr-
bahn 11 bilden die Originalkonstruktion, die daraufliegen-
densieben Authdhungen sind Fahrbahn-Erneuerungen der
Strasse. Die Originalfahrbahn 11 ist flach und liegt wenig
tiber den Grabenréindern. Die stark bombierte Oberfldche
der spiten Fahrbahnen entsteht erst durch die Erneuerun-
gen; die benutzte Fahrbahn wird immer mehr erhdht und
gleichzeitig auch immer schmaler.

Alle Schichtkomponenten der Fahrbahnen wurden sedi-
mentologisch beprobt, um iiber ihre Entstehung und Funk-
tion bessere Aussagen machen zu konnen. Die Probeent-
nahme wurde unter Anleitung des Sedimentologen vom
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Abb. 2: Arch - Romerstrasse 1991. Profil 514. Schichtbeschreibung siehe Text. M. 1:50.
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Abb. 3: Biiren a.A. - Riitifeld 1991. Profil t abgebildet). Schi i siehe Text. M. 1:50.
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Abb. 4: Arch - Romerstrasse 1991. Zentraler Ausschnitt aus Profil 514. Die Fahrbeliige zeichnen sich als helle, die Kieskoffer als dunkle Straten ab.
Schichtbeschreibung siehe Text. M. etwa 1:6.66. ‘




Abb. 6: Arch - Romerstrasse 1991. Treppenartig freigelegte Fahrbahnoberflichen mit Wagenspuren. Blickrichtung Osten.

Grabungspersonal durchgefiihrt. Die sedimentologischen
Analysen und deren Auswertung erfolgten am Geologi-
schen Institut der Universitit Bern.

1.1.2 Die Fahrbahnoberfliichen

Die flichig herauspriparierten Fahrbahnoberflichen lies-
sen sich auch in den Profilen beobachten. Im Planum
konnten die eingefahrenen Karrenspuren teilweise sehr
deutlich beobachtet werden (Abb. 5 und 6). Die meisten
Oberflichen wiesen neben verschiedenen schwiicher ein-
gedriickten Wagenspuren vier Hauptgeleise auf. Diese
sind 10-20 cm breit und wenig eingetieft. Die Abstidnde
zwischen erster und dritter sowie zwischen zweiter und
vierter Spur sind gleich und betragen ungefihr 1.4 m, also

etwa4.5 bis 5 romische Fuss?. Die vier Hauptspuren lassen
sich also als zwei knapp 5 Fuss (= 1 Passus) breite Wagen-
spuren deuten, deren innere Geleise sich tiberschneiden.
Die Oberfliche der Bauplanie 12 unterscheidet sich von
denen der anderen Fahrbahnen insofern, als sie deutlich
weicher und unregelméssiger gestaltet ist und vor allem
auch ausgeprigte flache Dellen quer zur Fahrtrichtung
aufweist. Fahrspuren sind aber auch hier vorhanden.

In den Nordteil der Fahrbahn 4 ist im Bereich zwischen
Achse 539 und 543 ein enormer Erosionskrater (Abb. 5,
Pos. 6) eingetieft, der mittels einer massiven Einschiittung
von etwa 1 m? wieder instandgesetzt wurde.

3 4.5 Fuss =1.33 m, 5 Fuss = 1.48 m.
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Tabelle 1: Arch - Romerstrasse 1991. Korngrossen-Analyse.

Probe Gewicht Gesteine+Kies Sand Silt+Ton Sand
(>2 mm) 2-0.063 mm <0.063 mm 2-0.063 mm
ing % % % Median (mm)
1 Gesamtprobe 6675 83.0 09.5 07.5 0.34
5B Belag 6081 70.4 18.1 11.5 0.35
5K Koffer 6006 73.8 20.1 06.1 0.42
7BG Belag unter Fahrspur 6401 80.7 12.9 06.4 0.36
7KG Koffer unter Fahrspur 6331 75.1 21.8 03.1 0.43
7B Belag 6754 80.0 16.1 03.9 0.40
7K Koffer 6986 74.5 22.5 03.0 0.44
8B  Belag 6448 74.9 14.8 10.3 0.39
8K  Koffer 6710 66.6 26.3 07.1 0.42
10B  Belag 5404 78.0 14.7 07.3 0.40
10K  Koffer 3215 60.3 34.0 05.7 0.38
11T  Sand-Trennschicht 1008 23.2 56.6 20.2 0.38
11 Fahrbahn 5965 78.6 16.0 05.4 0.38
12T Sand-Trennschicht 949 32.6 48.0 19.4 0.38
12 Fahrbahn 3426 74.2 13.9 11.9 0.35
13T  Sand-Trennschicht 638 26.9 36.7 36.4 0.31
Arch, neue Kreuzung 8670 78.8 15.3 05.9 0.48

1.2 Die sedimentpetrographische Analyse
der Fahrbahnen

Die sedimentpetrographischen Untersuchungen versu-
chen primir die Entstehungsgeschichte der beobachteten
Dreiteilung einer einzelnen Fahrbahn in einen pordsen
Koffer, einen dichten Fahrbelag und eine sandige Trenn-
schicht zu erkldren. Die Proben, insgesamt 17 (Tab. 1),
wurden wegen der besseren Differenzierung der einzelnen
Schichten und der grossen Probenmenge dem flédchig
abgetragenen Bereich der Strasse entnommen. Die Fahr-

bahnen 12, 11, 10, 7 und 5 wurden detailliert, d.h. jede
Schicht einzeln, beprobt, wihrend von den Fahrbahnen 9,
4 und 1 nur je eine Gesamtprobe entnommen wurde. Die
Fahrbahn 7 wurde gar an zwei Orten beprobt: einmal in
der Mitte der Fahrbahn und einmal direkt unter der ehema-
ligen Fahrspur. Neben diesen Lockermaterialproben wur-
den zwei Handstiicke aus der Fahrbahn 7 sowie ein Hand-
stiick aus dem Ubergangsbereich der Fahrbahnen 10 und
9 entnommen, um die Textur der einzelnen Lagen sowie
deren Ubergiinge bestimmen zu kénnen.

Die Lockergesteinsproben wurden durch Sieben in die
drei Korngrossen-Fraktionen Gesteine+Kies, Sand und

100
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Abb. 7: Arch - Romerstrasse 1991. Korngrossen-Analyse. Prozentuale Gewichtsanteile der einzelnen Fahrbahnkomponenten (vgl. auch Tabelle 1).
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Silt+Ton aufgeteilt und deren Gewichtsanteile bestimmt.
Von der Sand-Fraktion wurde zusitzlich auch die mittlere
Korngrosse (Median) ermittelt (Tab. 1).

Mineralogische Untersuchungen wurden an der Silt+Ton-
Fraktion aller Proben der Fahrbahnen 12 bis 10 durchge-
fiihrt. Zusitzlich wurden noch Proben aus den Schichten
13 (nur Fiillmaterial zwischen der Rollierung) und 17
(schwarzer Siltunter der Rollierung 13) coulometrisch auf
Corg. und Canorg. (Kalzit) analysiert.

1.2.1 Die Korngrissenanalyse

Aus den Resultaten der Korngrossenanalysen, die wir auf

Tabelle 1 zusammengestellt und auf Abbildung 7 grafisch

dargestellt haben, lassen sich folgende Zusammenhinge

ableiten:

1. Sowohl im Fahrbelag als auch im Koffer dominiert die
Fraktion Gesteine+Kies mit Werten zwischen 60 Gew %

und 83 Gew%; es folgen die Sand-Fraktion mit 9 Gew%

11|

m\ﬁml\m([

m

)

o i, v—

bis 34 Gew% und die Silt+Ton-Fraktion mit 3 Gew%
bis 12 Gew%.

2. In allen untersuchten Fahrbahnen (5, 7, 8, 10) ist der
Anteil der Silt+Ton-Fraktion im Koffer geringer als im
Fahrbelag und der Anteil der Sand-Fraktion im Koffer
grosser als im Fahrbelag.

3. Die beiden Proben aus dem Koffer der Fahrbahn 7
weisen eine identische Zusammensetzung auf.

4. Die Belagsprobe unter der Fahrspur von Fahrbahn 7
weist einen hoheren Anteil der Silt+Ton-Fraktion auf
als die Belagsprobe aus der Mitte der Fahrbahn.

5. In der sandigen Trennschicht dominiert die Sand-Frak-
tion mit 48 Gew% bis 57 Gew%; die Gesteine+Kies-
Fraktion weist 23 Gew% bis 33 Gew% auf und die
Silt+Ton-Fraktion 19 Gew% bis 21 Gew%.

6. Der Anteil der Silt+Ton-Fraktion ist in der sandigen
Trennschicht grosser als im Fahrbelag und im Koffer.

Texturelle Untersuchungen der aufgesammelten Hand-
stiicke (Abb. 8) bestitigen, dass der Aufbau einer Fahrbahn

Abb. 8: Arch - Rémerstrasse 1991. Fahrbahn 7, Detailaufnahme. Man erkennt unten den dunkleren lockeren Koffer und oben den helleren dichteren

Fahrbelag. Massstabs-Skala in cm.
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Tabelle 2: Arch - Romerstrasse 1991.

Mineralzusammensetzung der Silt+Ton-Fraktion und coulometrische Bestimmung von Canorg (Kalzit) und Corg.

Probe Quarz Plagioklas Kalifeldspat ~ Glimmer + Kalzit Canorg Corg
Tonmineralien (Coulom.)
% %o % % % % %
10B Belag 38 13 4 15 30 3.6 0.0
10K Koffer 38 13 5 24 20 2.4 0.3
11T Sand-Trennschicht 41 17 4 5 33 39 0.0
11 Fahrbahn 42 16 6 13 23 2.7 0.1
12T Sand-Trennschicht 41 15 4 13 27 3.2 0.1
12 Fahrbahn 35 15 6 12 32 3.8 0.1
13T Sand-Trennschicht 55 18 5 19 3 0.4 0.0
13 Feinmat. Rollierung 53 17 17 10 3 0.4 0.1
17  Unterlagsschicht 53 12 8 25 2 0.3 0.4

aus einem porosen Koffer mit geringem Silt+Ton-Anteil,
einem dichten Fahrbelag mit hohem Silt+Ton-Anteil und
einer nur sporadisch vorhandenen, immer geringméch-
tigen, sandig-siltig-tonigen Trennschicht bestehen. Der
Ubergang zwischen dem Koffer und dem Fahrbelag ist
fliessend, jedoch relativ gut an der Farbidnderung von
einem rostigen Braun zu einem helleren Ocker zu erken-
nen. Die Aufhellung der Farbe scheint mit der Zunahme
der Silt+Ton-Fraktion im Zusammenhang zu stehen. Die
Dicke des Fahrbelages variiert und ist besonders im Be-
reich grosser Komponenten geringer.

1.2.2 Mineralogische Zusammensetzung

Mineralogische Untersuchungen wurden — wie im Falle
von Bargen - Chiiseren*—nur an ausgewihlten Proben der
Silt+ Ton-Fraktion ausgefiihrt (Tab. 2). Neben Quarz wur-
den Kalzit, Plagioklas und Kalifeldspat quantitativ be-
stimmt. Die drei Fahrbahnschichten lassen sich aufgrund
der Mineralgehalte nicht unterscheiden. Nur die Schichten
13T, 13 und 17 weisen signifikant tiefere Canorg.- und somit
tiefere Kalzit-Gehalte als die iibrigen Schichten auf.

1.2.3 Interpretation der Resultate

Unsere Interpretation stiitzt sich primér auf texturelle
Beobachtungen. Diese lassen keine scharfe Trennung der
einzelnen Einheiten, wohl aber eine Verringerung der
Fahrbelagsdicke im Bereich grosserer Gerolle erkennen.
Im weiteren weist der hohere Anteil der Silt+Ton-Fraktion
im Bereich der Fahrspur 7 gegeniiber der Mitte der Fahr-
bahn eindeutig darauf hin, dass hier nach dem Eintrag der
Fahrbahn — wohl als Effekt der Benutzung — vermehrt
Feinmaterial gebildet und eingeschwemmt wurde. Beide
Beobachtungen weisen somit auf eine, nach dem Auftra-
geneiner neuen Kiesschichterfolgte, Infiltration von Fein-
material in die oberste Partie der Fahrbahn hin. Die Zer-
triimmerung groberer Komponenten erfolgte vermutlich
durch Walzen nach dem Einbringen einer Erneuerung, vor
allem aber durch das Befahren der Strasse.
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Die Fahrbahnen wurden somit sowohl durch Zertriimme-
rung als auch durch Erosion nach dem Auftragen kontinu-
ierlich umgestaltet. Grobere Komponenten wurden dabei
zu Siltund Ton zerschlagen und unter Wassereinfluss in die
obersten Bereiche der Fahrbahn infiltriert, wo sie mit den
groberen Komponenten verklebten. Auf der anderen Seite
wird das Gemisch von Sand und Triimmern vom Strassen-
korper teilweise aberodiert und im Vorgeldnde und den
Griben abgelagert. Der zuriickbleibende Teil dieses Ge-
misches kann lokal in Vertiefungen auf dem Strassenkor-
per abgelagert werden und bildet nach dem Eintrag einer
neuen Fahrbahn die sandige Trennschicht. Diese sandige
Trennschicht, die nur sicher zwischen den Fahrbahnen 10,
11 und 12 beprobt wurde, stellt somit den obersten Teil der
Fahrbahn dar.

Die Schicht 13T, die sowohl nach den Resultaten der
Korngrossenanalyse wie auch der Coulometrie signifi-
kante Unterschiede gegeniiber allen anderen Einheiten der
Romerstrasse aufweist, diirfte nach den Canorg.-Werten
identisch mit dem Fiillmaterial von Schicht 13 sein.

Die Herkunft des Materials zum Bau dieser Strasse diirfte
sehr lokal sein, konnten doch bei einer Feldbegehung im
Bereich der etwas siidlich, unterhalb des Terrains gelege-
nen neuen Strassenkreuzung Schotter im Anstehenden
beobachtet werden. Die Korngrossenanalyse (Tab. 1) be-
stitigt zudem diesen ersten Eindruck.

Zusammenfassend lassen sich folgende Zusammenhinge
zwischen Koffer, Fahrbelag und sandiger Trennschicht
einer vollstindig erhaltenen Fahrbahn erkennen:

1. Die Dreiteilung der Fahrbahn lidsst sich nicht ohne
Widerspriiche mit dem Einbringen von drei Lagen un-
terschiedlichen Materials erkliren.

2. Die Unterteilung entsteht durch Zertriimmerung sandi-
ger Partikel an der Oberfldche und durch anschliessende
Infiltration des produzierten Feinmaterials in die ober-

4 Suter/Ramseyer 1992, 255f.
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Abb. 9: Arch - Romerstrasse 1991. Rekonstruktionsversuch der romischen Mittellandtransversale und ihrer Umgebung bei Arch. Blick gegen

Solothurn/Salodurum.

sten Bereiche der Fahrbahn. Dadurch entsteht allméh-
lich die als Fahrbelag angesprochene Schicht.

3. Die sandige Trennschicht bildet die oberste Einheit der
Fahrbahn und besteht vor allem aus Zertriimmerungs-
produkten.

Im Normalfall wird somit eine homogene Kiesschicht —

vergleichbar mit Schicht 12 — durch Zertriimmerung

und Erosion iiber einen ldngeren Zeitraum hinweg in die
beobachteten Einzelkomponenten umgewandelt.

1.3 Die Datierung

Die schwarze Schicht unter den Strassenschichten (Abb. 2,
Schicht 17) enthielt Reste von Keramikscherben (vgl.
Kap. 1.4) und an einer Stelle unweit des Ostprofils ein
Holzkohlenest. Davon wurde eine C14-Probe genommen,
um diesen Vorgidngerhorizont datieren zu konnen. Das
Cl4-Datum lautet auf 833—546 BCcal (Tab. 3); die lie-
gende Schicht 17 ist demnach hochstwahrscheinlich
eisenzeitlich zu datieren.

Im Westprofil lag direkt unter den Rollierungssteinen eine
Feuerstelle (Holzkohle und verziegelte Erde; siche Abb. 2,
Schicht 16), die wir als Baustellenfeuer deuten. Die C14-
Analyse der Holzkohle ergab 87-391 ADcal (Tab. 3). Aus
der untersten, tonigen Einfiillschicht des jiingeren Siid-
grabens (Abb. 2, Schicht 28) konnten wir unverrottete
Pflanzenstengel bergen, deren kalibriertes Cl14-Datum
158 BCcal-121 ADcal lautet. Damit ist die rémische
Zeitstellung der Strasse in Arch wohl eindeutig belegt.
In der siltigen Deckschicht iiber den Strassenschichten
(vgl. Abb. 2, Schicht 14) fanden wir in sekundiirer Lage ein
Séulenfragment mit Inschrift. Die Siule muss vorher ei-

nem anderen Zweck gedient haben und wurde erst sekun-
dédr mit einer eingeritzten Inschrift, auf der Carinus er-
wihnt wird, als Leugenstein verwendet. Der Stein wurde
nach H.E. Herzig — vgl. den nachfolgenden Aufsatz auf
S.392ff. —im Zeitraum zwischen Herbst 283 und Friihjahr
285 n.Chr. aufgestellt. Er belegt, dass die Strasse in dieser
Zeit, wenn nicht repariert, so doch zumindest benutzt
wurde.

Die Strasse, die hier untersucht wurde, ist also eine romi-
sche Uberlandstrasse mit geschotterter Oberflidche, eine

Tab. 3: Arch - Romerstrasse 1991. C14-Daten. 26-Wert, wahrschein-
lichstes 26-Intervall (%) und 16-Wert. Kalibriert mit dem Radiocarbon
Calibration Programm 1993 (REV 3.0.3) der University of Washington,
Quaternary Isotope Lab: INTCAL93.14C.

UZ-2738/ETH-8233
Holzkohle
in Profil 514, Feuerstelle (16)

1800 55 BP

87-391 ADcal (20-Wert)
116-386 ADcal (26-100%)
143-327 ADcal (16-Wert)

UZ-2739/ETH-8234 2010 +55 BP 158 BCcal-121ADcal (20)
Holz 125 BCcal-120 ADcal (98%)
nahe Profil 551, Fiillung Strassengraben 48 BCcal— 70 ADcal (10)

UZ-2740/ETH-8235 2600 +55 BP = 833-546 BCcal (20-Wert)
Holzkohle 847-750 BCcal (26-56%)
bei Profil 551, unter Strasse (51) 809-773 BCcal (1o-Wert)

Priparierung und Aufbereitung des Probenmaterials im Radiokarbon-
labor des Geographischen Instituts der Universitit Ziirich (GIUZ) und
anschliessende Datierung mittels AMS-Technik auf dem Tandem-
Beschleuniger des Instituts fiir Mittelenergiephysik (IMP) der ETH-
Honggerberg.
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via glarea strata’. Die Abbildung 9 versucht die Strasse
und deren Umgebung am Ende des 3. Jahrhunderts n.Chr.
zurekonstruieren. Das «Blockdiagramm» im Vordergrund
zeigt schematisch den Aufbau der Strasse.

1.4 Die Funde

Funde aus alten Strassen sind naturgemaéss spirlich.
Auch die flichige Grabung der romischen Schichten lie-
ferte nur einige wenige Metallgegenstinde (Schuhnigel,
Haken) und vereinzelte, stark erodierte romische Wand-
scherben, die hier nicht abgebildet werden.

Bei den Sondierungen von 1989 wurde in Schnitt 32 der
siidliche, d.h. hangseitige Strassengraben angeschnitten;
darin fanden sich Fragmente eines romischen Kruges.®
Aus der liegenden Schicht 17 stammen einige eisenzeit-
liche Scherben (Abb. 10,1-3).

Den bedeutendsten Fund der Grabung 1991 stellt jedoch
das Bruchstiick des romischen Leugensteins mit Inschrift
dar (sieche dazu Abb. 1-2 auf S. 393 im nachstehenden
Aufsatz).

Abb. 10: Arch - Romerstrasse 1991. Keramik aus Schicht 17. 1 RS
Napf, 2 WS Topf, 3 BS Topf. Die Keramik ist durchwegs grob gemagert,
aussen rot, innen zum Teil (Nrn. 1 und 3) grauschwarz. M. 1:2.

2. Die Profildokumentation in
Biiren - Riitifeld 1991

Auf Luftbildern des kantonalen Vermessungsamtes aus
dem Jahr 1976 war uns zwischen Riiti b. Biiren und Biiren
a.A. eine schnurgerade Bodenverfirbung aufgefallen, die
moglicherweise auf die Romerstrasse zuriickzufiihren ist
(siehe auch Kap. 3). Der ADB nutzte darum die sich
anfangs August 1991 bietende Gelegenheit, bei einem
Baugrubenaushub im Riitifeld, Gemeinde Biiren (Koord.
595.934/221.501) die beobachtete Bodenverfiarbung mit-
tels eines Profilschnittes zu analysieren und die obige
Annahme zu verifizieren (Abb. 11).
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Abb. 11: Biiren a.A. - Riitifeld 1991. Situation des Profilschnittes und
Verlauf der romischen Strasse (grauer Raster). M. 1:2000.

2.1 Der Befund

Die Grabungsergebnisse entsprachen zunidchst keines-

wegs unseren Vorstellungen. Im ersten Augenblick waren

wir denn nicht sicher, ob wir allenfalls bloss eine alte

Fortsetzung des Ostlich angrenzenden Flurweges ange-

schnitten hatten. Nach der Feinprdparation des Profils

konnten jedoch die bekannten Elemente einer romischen

Kiesstrasse beobachtet werden:

— Die geschnittene Strasse wurde auf einem alten Humus
(Abb. 3, Schicht 9) mit charakteristischem darunterlie-
gendem Verwitterungshorizont (Schicht 10) angelegt.

— Die beiden in die liegenden Schichten 9 und 10 einge-
tieften Spitzgridben (Abb. 3, Vertiefungen 8 und 25)
begleiten den Strassenkoffer auf beiden Seiten. Der
Abstand zwischen den zwei Strassengriiben betrigt —
wie in Bargen - Chiseren’ und Arch (vgl. Abb. 2) —
etwa 18 m. Beide Griiben sind zu einem spéteren Zeit-
punkt nachgegraben worden (Abb. 3, Grabenfiillun-
gen 23 und 7).

— Dem Strassenkorper fehlt eine Basisrollierung. Der
Kieskoffer liegt vielmehr — wie in Bargen - Chiseren —
direkt auf dem harten und trockenen, siltigen Unter-
grund.

Vgl. Herzig 1994, Kap. 3.
Siehe Fb in AKBE 2, 31ff. mit Abb. 20.
Suter/Ramseyer 1992, 251ff. sowie Abbildungen 4 und 5.
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— Der Kieskorper selbst (Abb. 3, Schichten 12-18) ist
durchgehend stark mit Humus durchsetzt, weist keine
klar erkennbare Bianderung (Fahrbahn-Abfolge) auf; ist
von nur geringer Michtigkeit und im oberen Teil mit
Sicherheit aberodiert. Er kann in eine untere grobere
(18) und eine obere feinere Kiesschiittung (15) unter-
teilt werden (vgl. Abb. 12). Diese Unterteilung hat aber
wahrscheinlich nicht konstruktive, sondern eher sedi-
mentologische Ursachen.

— Siidlich an den Kieskorper schliessen mehrere Ero-
sionshorizonte an, die in ihrem oberen Teil ebenfalls
gekappt sind. Im Falle des hellen, lehmigen Horizontes 5
konnte es sich eventuell um einen iter handeln (Abb. 3,
Schicht 5) — wie er auch im Ostprofil von Arch fest-
gestellt werden konnte. Unser ifer miisste aber erst
spiter angelegt worden sein, liegt er doch dem Ero-
sionshorizont 12 auf.

— Nordlich an den Strassenkdrper schliesst die Schicht 20
an; sie stellt ein charakteristisches Beispiel eines auf-
gearbeiteten Erosionshorizontes dar. Die regelméssige
Verteilung der Steine lédsst sich mit der Verlagerung
durch den Pflug erkléren.

2.2 Die Deutung

Trotz des stark erodierten Befundes und dem Fehlen da-
tierbarer Funde besteht kein Zweifel, dass wir hier die
Roémerstrasse geschnitten haben. Fiir diese Deutung spre-
chen vor allem die beiden Spitzgriben, die den Kieskorper
in gewohntem Abstand begleiten.

Die verhiltnismissig schwache Uberdeckung des Stras-
senkorpers und der damit verbundene stark erodierte Zu-
stand des Kieskorpers fiihrten wahrscheinlich auch dazu,
dass dieser als gut lesbares Bodenmerkmal auf den Luft-
bildern erscheint.

Abb. 12: Biiren a.A. - Riitifeld 1991. Ansichten ans Profil. Blick nach Siidosten (links) und nach Nordosten (rechts).

s

3. Die Luftbilder vom Sommer 1976

Am 5. und 7. Juli 1976 fiihrte die Eidgenossische Vermes-
sungsdirektion Bern auf Veranlassung des Instituts fiir
angewandte Geographie der Universitdt Bern und des
ADB im Grossen Moos und im unteren Aaretal (bis Solo-
thurn) bei Sonnenhochstand Fotofliige durch.® Zwei der
insgesamt 14 Fluglinien —die Linien 13°und 1419 —decken
den Siidteil des Aaretales und die stidlich angrenzenden
Hiigelziige zwischen Biiren a.A. und Liisslingen ab.

3.1 Allgemeine Grundlagen

Wegen der vorherrschenden Trockenheit des Sommers
1976 erschienen Bodenmerkmale, die stark auf Anderun-
gen der Bodenfeuchtigkeit reagieren — also gegeniiber der
Umgebung trockenere oder feuchtere Stellen — auf den
Luftbildern besonders klar. Die trockeneren Zonen zeich-
nen sich auf der Foto infolge des verstdrkten Abdorrens der
Pflanzen heller, die feuchteren Zonen infolge der besser
bewisserten und folglich griineren Pflanzendecke dunkler
ab als die Umgebung.

8 Die Fotos wurden mit einer Kamera Wild RC10 (Nr. 3004) und
einem Objektiv von 153 mm Brennweite aufgenommen. Das
Format der Schwarzweissbilder ist 23 cm x 23 cm. Die Negative
liegen bei der Eidgendssischen Vermessungsdirektion, Eigerstr. 65,
3007 Bern. Das Copyright haben das Geographische Institut der
Universitdt Bern und der ADB.

9 Arch — Liisslingen: zwolf Aufnahmen (Nrn. 4292-4303), schwarz-
weiss, geflogenam 7.7.76 zwischen 12.11 Uhrund 12.13 Uhr (114")
in 1520 miM mit 50% Einzelbildiiberdeckung.

10 Biirena.A.—Arch: elf Aufnahmen (Nrn. 4281-4291), schwarzweiss,
geflogen am 7.7.76 zwischen 12.02 Uhr und 12.04 Uhr (110") in
1540 miM mit 50% Einzelbildiiberdeckung.
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3.2 Die Rémerstrasse im Luftbild

Infolge der fiir die Luftbildarchiologie giinstigen meteo-
rologischen Bedingungen liess sich auf den Luftaufnah-
men teilweise auch der Verlauf der Romerstrasse zwischen
Biiren a.A. und Liisslingen ausmachen. Die Strasse zeich-
netsich in den Feldern als schnurgerader heller Streifen ab,
der vielfach von einem oder zwei dunkleren Strichen
begrenzt ist. Der helle Streifen kann als Kieskorper gedeu-
tet werden, da dieser weniger Wasser speichert als das
umgebende Erdreich. Die dunkleren Begrenzungsstriche
diirften die begleitenden Strassengriben darstellen. Die
erhohte Bodenfeuchtigkeit kommt dadurch zustande, dass
hier mehr und feineres Sediment mit besserer Wasser-
speicherfihigkeit akkumuliert ist als im umgebenden
Sediment.

Diese Bodenmerkmale konnten auf unseren Luftbildern
an zwei unterschiedlichen Stellen iiber jeweils eine ldn-
gere Strecke erkannt werden:

Die Abbildung 13!! zeigt das Gebiet zwischen Biiren a.A.
(links ausserhalb des Bildes) und Riiti b. Biiren (am rech-
ten Bildrand). Die Strasse lisst sich vom linken Bildrand
an (Abb. 13,2 und 15,2) als schnurgerade helle Verfir-
bung nach Nordosten verfolgen und miindet bei Koord.
597.110/222.210 (Abb. 13,3 und 15,3) in die Hauptstrasse
Biiren—Solothurn ein.

Am linken Bildrand lauft die Strasse in Biiren - Riitifeld
auf einen alleinstehenden Baum zu (Abb. 13,2 und 15,2).
Unmittelbar siidwestlich dieses Baumes in Richtung des
Stiddtchens Biiren — bei Koord. 595.935/221.390 — wurde
das Bodenmerkmal durch den oben besprochenen Profil-
schnitt iiberpriift und als romische Strasse gedeutet
(Kap. 2).

Die Abbildung 14!? zeigt das Gebiet zwischen Leuzigen -
Friesematt (links) und Nennigkofen (rechts unten). Der
letzte Punkt, in dem die Rémerstrasse 1989/90 eindeutig
gefasst werden konnte (Abb. 15,10), liegt etwa 650 m
weiter westlich des linken Bildrandes; es handelt sich um
den Profilschnitt 3 von Leuzigen-Matte'3. Links auf unse-
rem Luftbild-Ausschnitt zeigt sich die romische Strasse als
heller Streifen (Koord. 602.270/226.040; Abb. 14,11 und
15,11) und verlduft etwa 30 m siidlich des Feldweges
unterhalb der Bahnlinie Richtung Osten. Dort, wo der
Feldweg nach Siiden umbiegt (Abb. 14,12 und 15,12),
steigt die Romerstrasse auf die erste Hangterrasse und
folgt auf dieser in weitem Bogen der Hangkriimmung. Sie
wird heute von der Bahnlinie durchschnitten, tritt aber bei
Koord. 603.570/226.620 (Abb. 14,13 und 15,13) wieder
unter dieser hervor und biegt hier nach Siiden, d.h. hang-
aufwirts, ab. Die Romerstrasse knickt daraufhin wieder ab
(Abb. 14,14 und 15,14), ist am Siidrand des Betonfabrik-
Areals bei Koord. 603.960/226.660 (Abb. 14,15 und
15,15) noch als leichte, hangparallele Verfirbung zu er-
kennen und verliert sich dann Richtung Osten. Die Strasse
scheint mit dieser ungewohnlichen S-Kurve den Riem-
berg-Sporn (Koord. 603.600/226.450) zu umgehen.

4. Die Streckenfiihrung und Charakteristika
der Romerstrasse

4.1 Die Streckenfiihrung

Nachdem nun viele archidologische und topographische
Fixpunkte bekannt sind, konnen wir die Streckenfiihrung
der Romerstrasse zwischen Biiren und Nennigkofen/Liiss-
lingen sehr genau nachvollziehen.

Vonder 10 km langen Strecke sind 4.2 km auf den Luftbild-
aufnahmen optisch erkennbar, 5.6 km liegen unter aktuel-
len Strassen oder Feldwegen und 0.2 km befinden sich in
tiberbautem Gebiet.

Zwischen Biiren a.A. und Riiti b. Biiren kann die Strasse
aufgrund der Luftbilder (Abb. 13,2.3 und 15,2.3) gut
gefasst werden. Westlich davon verliert sich die Spur auch
auf den Luftfotos. Verldngert man aber die Strecke gerad-
linig nach Westen, so trifft diese Linie auf die Kirche von
Biiren a.A. (Abb. 15,1). Im weiteren schneidet die ge-
dachte Verldngerung das Bett der Aare im Prallhang der
Flussschlaufe. Vermutlich wurde die alte Strasse hier von
der Aare wegerodiert.

AbKoord. 597.110/222.210 (Abb. 13,3 und 15,3) verlduft
die ehemalige Romerstrasse mit hoher Wahrscheinlichkeit
unter der heutigen Kantonsstrasse und macht bei Koord.
597.490/222.440 (Abb. 15,4) einen Knick. Auch hier liegt
eine Kirche, die Dorfkirche von Riiti b. Biiren, an der alten
Romerstrasse.

Ab Koord. 597.940/222.960 (Abb. 15,5) liegt die gerade
Verbindung zwischen dem Knick in Riiti b. Biiren (vgl.
Abb. 15,4) und der Flichengrabung 1991 in Arch bei
Koord. 598.890/224.065 (Abb. 15,6) unter einem Feld-
weg.

Ergidnzt man diese Linienfiihrung plausibel, muss aus-
gangs Arch bei Koord. 599.150/224.360 (Abb. 15,7) ein
weiterer Knick angenommen werden.

Auf der Strecke zwischen den Koord. 600.600/225.175
und 601.680/225.765 (Abb. 15,8—10) wurde das Trasse der
RoOmerstrasse mittels dreier Profilschnitte ausfiihrlich
dokumentiert'* und in weiteren Sondierschnitten festge-
halten, so dass ihr Verlauf exakt bestimmt werden kann.
Weiter ostlich ist die Strasse wieder auf dem Luftbild
sichtbar und lésst sich von Koord. 602.270/226.040 (Abb.
14,11 und 15,11) bis Koord. 603.960/226.660 (Abb. 14,15
und 15,15) mehr oder weniger klar verfolgen.

Im Garten hinter der Brennerei (Abb. 15,16) nahe der
Bahnstation von Liisslingen konnte zu Beginn unseres
Jahrhunderts eine «Pfléisterung» beobachtet werden, die
sicher der Romerstrasse zuzurechnen ist.!5 Diese Brenne-
rei existiert heute nicht mehr; an ihrer Stelle stehen auf den

11 Fluglinie 14, Bild Nr. 4284.

12 Fluglinie 13, Bilder Nr. 4298 und 4299.

13 Zwahlen 1990, 209 und Abb. 18.

14 Es handelt sich um die Sondagen Leuzigen - Matte, Profile 1-3.
Siehe hierzu Zwahlen 1990, 206ff.

15 Siehe Fb JbSGU 4, 1911, 193ff.
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Parzellen 59 und 60 (604.480/226.830) zwei Gebiude.!°
Weitere Aufschliisse zum Verlauf der Romerstrasse in
Richtung Salodurum/Solothurn sind uns nicht bekannt.!”

4.2 Die Charakteristika der Romerstrasse

Die genaue Kenntnis des Strassenverlaufs iiber einen gros-
seren Abschnitt hinweg ldsst Aussagen iiber Eigenheiten
der Streckenfiihrung zu. Die verschiedenen Profilschnitte
durch das Trasse und die Fldchengrabung 1991 ermogli-
chen es dariiber hinaus, den Aufbau der Strasse aufgrund
von materiellen Quellen fundierter darzustellen.

4.2.1 Aufbau und Dimensionen

Der Aufbau der Strasse und die Dimensionierung in der
Querachse konnen am besten aufgrund von Profilen beur-
teilt werden. Neben Profilen der Strecke Biiren—Liiss-
lingen verwenden wir — zum Vergleich — auch den Auf-
schluss von Bargen - Chiseren der Teilstrecke von Kall-
nach nach Studen/Petinesca.

Unsere Schlussfolgerungen erfolgen aufgrund folgender
Profilschnitte durch romische Kiesstrassenkorper:

— Bargen - Chiiseren!8

Biiren - Riitifeld (Abb. 3; Lage s. Abb. 13,2 und 15,2)
Arch - Romerstrasse (Abb. 2; Lage s. Abb. 15,6)
Leuzigen - Matte, Profil 1! (Lage s. Abb. 15,8)
Leuzigen - Matte, Profil 229 (Lage s. Abb. 15,9).

Der allgemeine Aufbau der Mittellandtransversale im See-
land ist bekannt.2! Der neueste Kenntnisstand lésst sich
wie folgt zusammenfassen:

— Im Falle eines kompakten Untergrundes liegt die kaum
verfestigte erste Kiesschiittung direkt auf dem gewach-
senen Boden oder — bei weicherer Unterlage — auf einer
Rollierung aus Gerollsteinen. Auf diesen Bauhorizont
wird fiir die erste Fahrbahn eine weitere Kiesschiittung
aufgebracht und vermutlich anschliessend durch Wal-
zen oberfldchlich verfestigt.

— Zwei Spitzgriben begleiten beidseitig die Fahrbahn.
Diese dienen als Entwisserungssystem, insbesondere
aber als Rechtsgrenzen.

— Auf der Siidseite, zwischen Fahrbahnen und Spitzgra-
ben, verlduft ein Gehweg (iter/actus).

— Infolge des Gebrauchs wird die anfangs homogene
Kies-Fahrbahn durch Zertriimmerung und Infiltration
der Feinanteile in eine siltig-sandige Trennschicht,
einen kiesig-siltigen kompakten Fahrbelag und einen
kiesigen, pordsen und lockeren Restkoffer umgewan-
delt.

— Die Fahrbahnoberflidche zeigt als Abnutzungsspuren
meistens zwei sich iiberschneidende Haupt-Karren-
spurenpaare von 1.4 m Breite.

— Die Strasse wird im Laufe der Zeit relativ oft durch
neuen Kiesauftrag repariert. Die neu entstehenden
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Bargen-Chiseren

L
. A
Biiren-Riitifeld

Leuzigen-Matte Profil 1

Leuzigen-Matte Profil 2

Abb. 16: Romerstrassen. Schematisierte Profile der ersten Original-
fahrbahnen mit Einteilungsschema in rémischen Fuss. M. 1:250.

Fahrbelidge zeigen den gleichen Habitus wie der erste
Originalbelag.

— Durch den Materialauftrag und die randliche Erosion

erhoht und verschmilert sich jeweils der Fahrbelag und
es entsteht das Bild einer Dammstrasse.

— Die beiden Spitzgriben werden im Laufe der Benut-

zung ebenfalls zwei- bis dreimal durch Nachgraben
wieder instandgesetzt.

— Auf der Stidseite der Fahrstrasse — vermutlich im Be-
reich des iters — stehen, zumindest im 3. Jahrhundert
n.Chr., Meilen- oder Leugensteine.

16 Freundliche Mitteilung Hp. Spycher, Kantonsarchiologie Solo-
thurn.

17 Die Sondierungen der Kantonsarchiologie Solothurn im Bereich
der geplanten N5 erbrachten keine neuen Aufschliisse. Freundliche
Mitteilung C. Schucany, Kantonsarchidologie Solothurn.

18 Suter/Ramseyer 1992, Abb.4.

19 Zwahlen 1990, Abb 15.

20 Zwahlen 1990, Abb 17.

21 Siehe Zwahlen 1990, 213ff. und Suter/Ramseyer 1992, 256f.



Tabelle 4: Biiren — Nennigkofen/Liisslingen.

Segmentlingen der rémischen Strasse in Metern (m), romischen Meilen (mp) und rémischen Leugen (1).

Strassensegment Lage s. Abbildung Lénge in m Linge in mp Langeinl
Kirche Biiren (?) — Knick in Riiti b.B. 15,1 -4 2800 m 1.89 mp 1.261
Knick in Riiti b.B. — Knick in Arch 15,4 -7 2550 m 1.72 mp 1.151
Knick in Arch — Schnitt 3 in Leuzigen 15,7 =10 2850 m 1.92 mp 1.26 1
Schnitt 3 in Leuzigen — Knick unter Bahnlinie 15,10-13 2100 m 1.41 mp 0951
Knick unter Bahnlinie — Knick auf Feldweg 15,13-14 400 m 0.27 mp 0.181

Vergleicht man auf den oben genannten Profilen die
Dimensionen der einzelnen Bauteile, bestitigt sich im all-
gemeinen die von Suter/Ramseyer?? fiir Bargen - Chiseren
erkannte Dreiteilung der Originalanlage von 60 Fuss Ge-
samtbreite. Dabei betrdgt die Breite der Fahrbahn 20 Fuss
und der Abstand vom jeweiligen Rand der Fahrbahn bis
zum Aussenrand des Spitzgrabens ebenfalls 20 Fuss
(Abb. 16, oben).

Die Befunde deuten auf eine Spitzgrabenbreite von 7 Fuss
hin; es verbleibt also ein Raum von 13 Fuss zwischen
Innenrand des Spitzgrabens und Fahrbahnrand. Dieser
Raum wird auf der Siidseite vom iter eingenommen; auf
der Nordseite der Strasse bleibt dieser Raum wohl unver-
baut.

Es ergibt sich also von Siiden nach Norden folgende
symmetrische Aufteilung der romischen Strassenzone:

Spitzgraben 7 Fuss
Vorfeld, durch iter/actus belegt 13 Fuss
Fahrbahn 20 Fuss
Vorfeld 13 Fuss
Spitzgraben 7 Fuss
Total 60 Fuss

Diese symmetrische Aufteilung lisst sich von Bargen -
Chiseren bis Arch - Rémerstrasse nachweisen (Abb. 16).
In den Niederungen bei Leuzigen wurde der Abstand
zwischen dem Nordrand der Fahrbahn und dem néord-
lichen Spitzgraben hingegen von 13 Fuss auf 7 Fuss ver-
kiirzt. Die asymmetrische Aufteilung ist nicht zufillig,
denn sie kann in beiden besser erhaltenen, 850 m ausein-
ander gelegenen Profilen von Leuzigen - Matte beobach-
tet werden (Abb. 16, unten). Die einseitige Verkiirzung
lisst sich plausibel mit der Nihe der Aare erkldren. Der
nordliche, aareseitige Graben im Profil 1 von Leuzigen -
Matte wurde spiter durch fluviatile Schwemmsedimente??
liberlagert. Diese Beobachtung macht wahrscheinlich,
dass die Aare an dieser Stelle schon in romischer Zeit
zumindest zeitweise in der Nihe der Strasse vorbeige-
flossen ist, so dass Hochwasserereignisse fiir die Strassen-
anlage bedrohlich werden konnten.

Aus den dargelegten Befunden kann zumindest fiir die
schweizerische Mittellandtransversale abgeleitet werden,
dass die romischen Strassenbauer bei der Dimensionie-
rung der einzelnen Strassenbauteile einem vorgegebenen,

symmetrischen Schema gefolgt sind. Dieses ist jedoch bei
Bedarf den lokalen topographischen Gegebenheiten ange-
passt worden.

4.2.2 Die topographischen Merkmale

Die rémischen Uberlandstrassen weisen in der Regel eine
charakteristische Linienfithrung auf. 1989 hat Ehrensper-
ger?*einen Merkmalskatalog fiir die Streckenfiihrung von
Romerstrassen aufgestellt, ohne jedoch die Kriterien an
wirklich gesicherten romischen Strassenabschnitten nach-
zuweisen. Diese Arbeit wollen wir hier nachholen.

» Eine romische Kiesstrasse besteht aus geraden Teil-
stiicken, Segmenten, von 10 km bis 10 m Léinge.?

Auf der Teilstrecke Biiren a.A. — Nennigkofen/Liisslingen
konnen fiinf solcher geraden Teilstiicke beobachtet wer-
den (Tab. 3). Die einzelnen Segmentlingen bewegen sich
im allgemeinen zwischen 2 km und 3 km und weisen keine
zwingende Korrelation zu romischen Liangenmassen auf.
Das kleinste Segment ist hier 400 m lang.

Kleine Segmentldngen, vor allem solche um 10 m Lénge,
entspringen wohl eher der Vorstellungskraft Ehrensper-
gers als der Wirklichkeit. Denn mit einer gewissen Un-
schiirfe ldsst sich jede Kurve oder Unregelmissigkeit
gewachsener Strassen in kleine gerade Teilstiicke unter-
gliedern (vgl. auch unten).

* Die einzelnen Segmente sind miteinander nicht durch
Kurven, sondern durch abrupte Richtungsdnderungen,
d.h. Knicke, verbunden.?%

Der hier untersuchte Abschnitt der Romerstrasse weist

fiinf Knicke, d.h. Richtungsinderungen, auf. Diese lie-

gen in Riiti b.B. (Abb. 15,4), ausgangs Arch (Abb. 15,7),

beim Profilschnitt 3 von Leuzigen - Matte (Abb. 15,10),

nordlich der Bahnlinie bei Nennigkofen (Abb. 15,13) und

auf der Strasse, die von Nennigkofen an die Aare fiihrt

(Abb. 15,14). Beim Knick in Riiti steht heute — wohl

nicht zufillig — die Dorfkirche. Verldngert man das Trasse

22 Suter/Ramseyer 1992, 256 und Abb. 4.

23 Siehe Zwahlen 1990, 207 sowie Abb. 15 und 16.

24 Ehrensperger 1989, 54ff.

25 Ehrensperger 1989, Kap. 5.2 auf S. 57f. und Abb. 17.
26 Ehrensperger 1989, Kap. 5.3 auf S. 58f. und Abb. 18.
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gegen Westen, so trifft man auf die Kirche von Biiren.
Auch hier scheint also eine Korrelation zwischen Rémer-
strasse und Kirche zu bestehen.

In keinem unserer Fille konnte die Art der Richtungsénde-
rung niher beobachtet werden: Handelt es sich in Realitét
um einen abrupten Knick, wie dies Ehrensperger postu-
liert?’, oder um eine Kurve? Wir konnen uns gut vorstellen,
dass auch die als Knick geplante Richtungsidnderung im
Geldnde effektiv als engere oder weitere Kurve gebaut
wurde. Anldsslich der Freilegung romischer Karrenge-
leise, die siidlich von Sonceboz um eine Felsnase herum-
fithren (vgl. den Fundbericht zu Sonceboz - Tournedos auf
S. 122 f.), konnten wir jedenfalls keine knickartigen Rich-
tungsidnderungen feststellen. Vielmehr fiihren die auf einer
Linge von etwa 30 m dokumentierten parallelen Wagen-
spuren in einer dem Gelidnde angepassten Kurve um die
Felsnase herum.

o Die Steigung innerhalb eines Segments ist konstant.?®
Die Hohenunterschiede zwischen Biiren und Riiti sind zu
gering, um verbindliche Aussagen iiber Steigung bzw.
Gefille machen zu konnen. Im Nordostteil des untersuch-
ten Abschnitts konnen hingegen gegenteilige Beobach-
tungen gemacht werden. So iiberquert die Romerstrasse
in Arch in gerader Linie eine Kuppe, auf der die heutige
Grenchenstrasse verlduft. Gegen die Kantonsgrenze zwi-
schen Bern und Solothurn hin fiihrt die Strasse, ebenfalls
in gerader Linie, vom Rand der Talebene auf die erste
Hangterrasse hinauf und iiberwindet dabei auf recht kurzer
Distanz eine Hohendifferenz von etwa 3 m. Nach unserer
Einschitzung folgt die romische Strassenanlage zwischen
Biiren a.A. und Nennigkofen/Liisslingen in etwa dem
natiirlichen Gelédndeverlauf. «Kunstbauten» wie Strassen-
ddmme oder abgetragene Geldndekanten konnten nicht
beobachtet werden.

» Die Segmente sind durch hochliegende Visurpunkte,
sogenannte Hochpunkte, begrenzt.?

Solche Visurpunkte werden, wenn sie ins Konzept passen,
sicher genutzt, z.B. der Knick in Riiti, sind jedoch beileibe
nicht zwingend. So endet das Segment der Strasse in Arch
erst, nachdem es eine Hiigelkuppe iiberwunden hat. Die
Richtungsidnderungen beim Profilschnitt 3 in Leuzigen -
Matte und unter dem Bahngeleise in Nennigkofen liegen
ebenfalls nicht auf Hochpunkten.

* Am Hochpunkt dndert sich sowohl Richtung als auch
Steigung der Strasse.>°

Aus dem eben Gesagten geht hervor, dass dieses Merkmal
einer Uberpriifung nicht standhilt. Die Strasse kann sehr
wohl auf einer Erhebung oder in einer Steigung die Rich-
tung dndern. Der Knick in Arch zeigt z.B. deutlich, dass
auch andere, fiir uns jedoch heute nicht mehr fassbare
Kriterien eine Richtungsénderung erzwangen.

» Verzweigungen liegen sehr oft bei Hochpunkten.3!
Im untersuchten Strassenabschnitt lassen sich keine Ver-

zweigungen belegen.
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* Der Strassenkérper hat eine definierte Breite.3?

Der originale Strassenbelag ist tiberall dort, wo wir den
Kieskorper geschnitten haben, 20 rom. Fuss breit; die
spateren Aufschiittungen sind schmaler. Im Endeffekt ent-
steht eine Dammstrasse, deren Aufbau allein mit archéolo-
gischen Interventionen erkannt werden kann. Die «Quer-
einteilung» ist im allgemeinen symmetrisch angelegt, sie
kann jedoch den lokalen Verhéltnissen angepasst werden.

Es zeigt sich also, dass auf dem von uns untersuchten
Abschnitt der romischen Mittellandtransversale die von
Ehrensperger postulierten Merkmale nur teilweise besti-
tigt werden konnten: Eine in romischer Zeit angelegte
Hauptstrasse ist nach unseren Erkenntnissen eine Anlage
von fester Breite, die in geraden Segmenten unterschied-
licher Liange ausgefiihrt wurde. Die Richtungsidnderung
zwischen den einzelnen Segmenten der Strasse ist kaum so
abrupt, wie dies Ehrensperger dargestellt hat. Der «Knick»
war im Gelinde effektiv als Kurve ausgebildet. Allerdings
waren diese Kurven — der damaligen Reisegeschwin-
digkeit angepasst — nicht wie unsere heutigen Strassen-
kurven ausgebaut. Die Richtungsidnderungen erfolgen
nicht zwangsweise auf Hochpunkten.

5. Schlussbemerkungen

Im Gegensatz zu den «natiirlich gewachsenen» mittelalter-
lichen Strassen stellt das oben vorgestellte Teilstiick der
romischen Mittellandtransversale3? zwischen Petinesca
(im Westen) und Salodurum (im Osten) sowohl in seinem
Aufbau als auch in seinem Verlauf die materielle Umset-
zung eines Plans dar.

Sie blieb lange Zeit hindurch das Riickgrat des Verkehrs-
netzes3* der Region und wird noch heute etwa zur Hilfte in
irgendeiner Form weiterbenutzt3>,

Nur aufgrund der Kombination von archéologischen Gra-
bungen und von Luftbildauswertungen konnte der Verlauf
der Romerstrasse aus dem Gewirr des aktuellen Wegnetzes
herausgeschilt werden. Die Sedimentologie lieferte aus-
serdem plausible Erklarungen fiir die archdologisch beob-

27 Ehrensperger 1989, Abb. 17 und 18.

28 Ehrensperger 1989, Kap. 5.5 auf S. 60f.

29 Ehrensperger 1989, Kap. 5.4 auf S. 59f.

30 Ehrensperger 1989, Kap. 5.4 auf S. 60.

31 Ehrensperger 1989, Kap. 5.7 auf S. 62.

32 Ehrensperger 1989, Kap. 5.6 auf S. 61.

33 Siehe auch die von Herzig in Kap. 2 des nachstehenden Aufsatzes
gemachten Einschrinkungen.

34 Strassennamen wie «ROmerstrasse» oder «alte Romerstrasse» in
den heutigen Kartenwerken und solchen des letzten Jahrhunderts
lassen aber laut Herzig (1994, Kap. 2) nicht unbedingt darauf
schliessen, dass der Ursprung der Anlage tiber den ganzen Zeitraum
hinweg bekannt gewesen sein muss.

35 5.6 km der rund 10 km langen Teilstrecke zwischen Biiren a.A.
und Nennigkofen/Liisslingen liegen noch heute unter der Kantons-
strasse, unter Dorfstrassen und unter Feldwegen.



achteten Schichtdifferenzierungen innerhalb des Kieskor-
pers (Erneuerungen der Fahrbahnen). Die C14-Daten und
die Inschrift des in den Deckschichten gefundenen Leu-
gensteins erlauben es schliesslich, den Bau der Strasse
eindeutig und unzweifelhaft der Romerzeit zuzuweisen.
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