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Karrgeleise:

Romerstrassen oder Trassen der Neuzeit?

Zur Frage der zeitlichen Einordnung am Beispiel der

Geleiselandschaft von Vuiteboeuf/Ste-Croix VD

GUY SCHNEIDER UND WERNER VOGEL

Die Geleisestrassen von Vuitebceuf/Ste-Croix bilden als Gesamtensemble die ein-
driicklichste Altstrassenlandschaft ihrer Art in der Schweiz, nicht nur hinsichtlich
ihrer Ausdehnung, sondern ebenso wegen ihrer Komplexitit und ihres Erhaltungs-
zustandes. Wie in Abb. 1a dargestellt, sind im Aufstieg von Vuiteboeuf nach Ste-Croix
drei grundverschiedene Strassenanlagen vorhanden. Die Kantonalstrasse, als jing-
ste 1938 erbaut, erklimmt den Hang oberhalb von Vuitebceuf in neun Haarnadel-
kurven. Die zweitjiingste, eine Fahrstrasse, in den 60er Jahren des 18. Jahrhunderts
angelegt, ist deutlich kiirzer und steiler als die Kantonalstrasse. Eine noch iltere
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Abb. 1a: Drei
Strassenanlagen

im Aufstieg von
Vuiteboeuf nach
Ste-Croix (gemdiss:
Morttas, 1987: 18).
Zeichnung: W. Vogel
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Anlage schliesslich, das hier beschriebene Karrgeleisesystem, verlduft noch einmal
direkter, und abgesehen von einer Kurve Ausgangs Vuitebeeuf, erfolgt der Aufstieg
mit einer einzigen Kehre. Thre Linge von Vuiteboeuf bis zur Hohenlinie 930 m, wo
die zwei jingeren Strassenanlagen dazustossen, misst rund zwei Kilometer. Der
Hoéhenunterschied auf dieser Distanz betridgt zirka 330 m, was einer durchschnitt-
lichen Steigung von 16,5% entspricht. Im Vergleich dazu betrigt die Linge der Kan-
tonalstrasse rund 6,25 km mit einer mittleren Steigung von 5,3 %.

Der Felsuntergrund in dieser Hangpartie besteht aus gebankten Malmkalken, die
im oberen Teil 20°, im unteren Teil mit bis zu 40° in Richtung Vuiteboeuf abtauchen.
Die einzelnen Schichten sind ziemlich unterschiedlich ausgepriagt. An einzelnen Stel-
len ist der Kalk massiv, vielfach aber mit Briichen durchsetzt und daher nicht beson-
ders kompakt. Im obersten Teil sind auch sandige, mergelige Schichten eingelagert,
die ein sprodes Gestein bilden.

Karrgeleiserelikte sind fast auf der ganzen Linge feststellbar, aber besonders im
obersten Teil gut sichtbar (Abb. 1b). Dort sind bis zu zehn Geleisestrassen auszu-
machen, von denen meist nur noch die bergseitigen Geleise tibrig geblieben sind.
Diese Geleise laufen meist parallel zueinander, und an einigen Stellen sind Ver-
zweigungen erkennbar. Von der jlingsten Geleisestrasse sind die Zwillingsgeleise
nahezu durchgehend erhalten. Stellenweise ist der Strassenkorper mit Treppenstufen
fur die Zugtiere und mit seitlichen Banketten fur die Treiber und andere Fussginger
ausgestattet. Entsprechend der Festigkeit des Untergrundes sind die Geleise mal im
offenen Hang, dann wieder in Hohlformen (Hohlwegen) zu finden.

Detailkroki
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Abb. 1b: Detailkroki des obersten Abschnittes der Geleiseanlage. Zeichnung: W. Vogel

Die Generationenabfolge

Wenn der Fahrbelag einer gewohnlichen Fahrstrasse verschlissen ist, kann er aus-
gebessert oder durch einen neuen Belag ersetzt werden. Ganz anders verhilt es sich
bei einer Geleisestrasse auf Fels. Ein Geleise gilt als ausgedient, wenn es entweder
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zu tief eingefahren ist, so dass die Wagenachsen auf dem Fels schleifen, oder sich
die Geleiseform derart verindert hat, dass die Rider ungentigend geleitet oder die
Wagen zu stark erschiittert werden. In diesen Fillen gibt es nur eine Besserung,
wenn an anderer Stelle eine ginzlich neue Fahrbahn hergerichtet wird. Bei zu starker
Geleiseeintiefung kann zwar durch Verfiillung mit Gesteinsmaterial die Neuanlage
hinausgezodgert werden, dies ist aber keine dauerhafte Losung, weil so Wagen und
Transportgut zusitzlich erschiittert werden. Auch die Absenkung der Gehfliche zur
Verringerung der Geleiseeintiefung ist wegen des grossen Arbeitsaufwandes wohl
kaum praktiziert worden.

War gentigend Raum vorhanden, wurden ausgediente Geleisestrassen daher mog-
lichst rasch durch neue ersetzt. Im Hang oberhalb der Schlucht von Covatanne lisst
sich diese Generationenabfolge gut nachvollziechen. Dabei kbnnen zwei verschie-
dene Methoden unterschieden werden: eine Strassenverlegung talwirts sowie eine
hangeinwirts.

Die Verlegung talwarts war die gingigste Methode (Profil der Abb. 2a). Von der
jungsten Strassengeneration 1 ist der gesamte StrassenkOrper mit den Zwillings-
geleisen, der dazwischenliegenden Gehfliche fir die Zugtiere und den seitlichen
Banketten fiir Fussgidnger erhalten. In der bergseitigen Boschung kénnen mit den
Geleiserelikten 2b, 3b, 4b und 6b noch vier iltere Generationen ausgemacht wer-
den. Die Existenz einer Generation 5 driangt sich aufgrund der auffilligen Boschungs-
struktur auf. Die Rekonstruktion der verschiedenen Strassenkorper verdeutlicht die
angewandte Technik: Hatte eine Geleisestrasse ausgedient, wurde zuerst die Fels-
oberfliche bis zur Geleisesohle abgesenkt, dann das Geleisepaar der folgenden
Strasse talwirts versetzt eingerichtet, so dass die Radnaben bei sich eintiefendem
Geleise nicht an der Felsboschung zu scheuern begannen. Diese Methode der Stras-
senverlegung wurde schon am Julierpass GR durch Pranta (1986: 33ff) beobachtet.
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Abb. 2a: Verlegung von Geleisestrassen talwdrts (Profil B). Zeichnung: W. Vogel
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Die Verlegung hangeinwirts (Abb. 2b) wurde erst in der Schlussphase des
Geleiseverkehrs praktiziert, weil mit der Talwirtsverlegung der Generationen 9 bis
3 der Saum einer Steilstufe erreicht wurde, die fiir weitere Neuanlagen ungeeignet
war. Die folgenden Geleisestrassen 2 und 1 mussten deshalb in den Hang hinein
gebaut werden.

Dass die drei jingsten Geleisestrassen 3, 2 und 1 unabhbcingige Generationen sind,
und die Abfolge hangeinwdirts erfolgte, kann aus folgenden Indizien geschlossen
werden: Im Gegensatz zur Geleisestrasse 3 wurden bei den Anlagen 2 und 1 die
Gehfliachen fur die Zugtiere mit Treppenstufen ausgestattet. Fiir die weitere Inter-
pretation ist die Feststellung wichtig, dass die bergseitigen Geleise 3b durch die Trep-
penstufen der Geleisestrasse 2 beziehungsweise 2b durch 1 gekappt werden. Weil
ein durch Treppenstufen unterbrochenes Geleise die Durchfahrt der Wagen stark
behindert, ist die Auflassung der Geleisestrasse 3 nach der Neuanlage von 2 bezie-
hungsweise 2 nach 1 unabdingbar.

Im weiteren befinden sich im Mittelbereich der Zwillingsgeleise 2 die Delle 3b
sowie das 13 cm eingefahrene Geleise 1t. Wire die Geleisestrasse 2 gleichzeitig oder
nach der Geleisestrasse 1 benutzt worden, wire der Lauf der Zugtiere durch das
Geleise 1t stark behindert, wenn nicht gar verunmoglicht worden! Die Abfolge der
Beniitzung muss also in umgekehrter Richtung, das heisst hangeinwirts, erfolgt sein:
Die Neuanlage der Geleisestrasse 2 erfolgte um eine halbe Spurweite verschoben
zu 3. Damit das alte Geleise 3b den Lauf der Zugtiere nicht beeintrichtigen konnte,
wurde die Oberfliche auf die Sohlentiefe von 3b abgesenkt, so dass vom einstigen
Geleise nur noch eine unbedeutende Delle tibrig blieb. Erst nachdem die Geleise-
strasse 2 aufgegeben worden war, entwickelte sich durch die Neuanlage der Geleise-
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Abb. 2b: Verlegung von Geleisestrassen hangeinwdrts (Profil C: Abfolge 3, 2 und 1).
Zeichnung: W. Vogel
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strasse 1 das talseitige Geleise 1t in der Gehfliche der vormaligen Anlage 2. Auch
beim Bau der jingsten Geleisestrasse 1 wurde die Gehfliche bis auf die Sohlentiefe
2b abgetragen. Diese Entwicklung widerspiegelt sich auch in der schrittweisen Ab-
senkung der Sohlenebenen S3, S2 und S1.

Ein weiteres Indiz fir die zeitliche Abfolge der drei jlingsten Geleisestrassen ist
die unterschiedliche Anzahl Treppenstufen. Im Vergleich zur Anlage 2 weist die Geh-
fliche fir die Zugtiere der Geleisestrasse 1 die grossere Anzahl Treppenstufen auf,
vermutlich eine Verbesserungsmassnahme, die auf den Verkehrserfahrungen im
Zusammenhang mit der Vorgidngerstrasse 2 beruht.

Aus Abb. 2b werden die Konsequenzen der Verlegung hangeinwirts erkennbar:
Die Entwicklung der Boschungshohen B3 zu B1 verdeutlicht, dass der Bau jeder
weiteren Anlage immer aufwendiger wurde, weil immer grossere Felskubaturen
abgetragen werden mussten. Dies war sicher einer der Hauptgriinde, weshalb der
Geleisestrassenbau zwischen Vuiteboeuf und Ste-Croix eingestellt wurde.

Zu den Generationen 9 bis 3, die nach der gingigen Methode der Talwirts-
verlegung eingerichtet wurden: Von der dltesten Strassengeneration ist das Relikt des
bergseitigen Geleises 9b noch erkennbar. Darunter folgen die Generationen 8 und
7, die sich aufgrund von Banketten in der Boschung aufdringen. Zwischen den
Generationen 7 und 3 waren vermutlich noch rund drei weitere Geleisestrassen in
Betrieb. Diese Anzahl ergibt sich anhand der durchschnittlichen Abfolgedichte zwi-
schen den Generationen 7 bis 9. Alle Spuren der hypothetischen Geleisestrassen 4,
5 und 6 sind durch die spitere Neuanlage der jiingsten Generationen 2 und 1 ver-
wischt worden.

Schwierigkeiten der Altersbestimmung von Karrgeleisen

Die gingigen Methoden zur Altersbestimmung von Altstrassen sind die archiolo-
gische Untersuchung sowie die Bearbeitung von historischen Quellen. Bauzeitpunkt
und Benititzungsdauer einer Altstrasse mit Kofferungkdonnen durch archiologische
Untersuchungen bestimmt werden. Meist befinden sich im Fundgut innerhalb der
Kofferung Materialien wie Holz, Ton oder Kohle, die mit modernen Methoden datiert
werden konnen. Im Unterschied dazu ist die Altersbestimmung von Karrgeleise-
strassen ungleich schwieriger. Weil hier eine Kofferung fehlt, beschrinkt sich das
Fundgut auf die Wegoberfliche sowie auf allfillige Unebenheiten wie Kliiftungen.
Solches Fundgut ist aber fiir eine Datierung ungeeignet. Erstens besteht es zum
grossten Teil aus Bruchstiicken von metallenen Gegenstinden wie Hufeisen, Nigeln,
Radfelgen u.4., die nur schwer datierbar sind. Zweitens kann solches Fundgut
nicht nur zum Bauzeitpunkt und wihrend der Beniitzungsdauer, sondern durchaus
auch spiter eingebracht worden sein. Aus dem Fundgut kdnnen also nur Hinweise
gewonnen, jedoch keine gesicherten Altersangaben abgeleitet werden. Die archio-
logische Methode kann nur dort zu konkreten Altersbestimmungen verhelfen, wo
eine Karrgeleisestrasse in direktem Zusammenhang mit anderen datierbaren Bauten
steht.

Auch die Datierung auf Grund historischer Quellen hat ihre Tiicken. Nebst dem
bekannten Umstand, dass sich die schriftlichen Quellen erst in der Neuzeit zu kon-
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kreteren Umrissen der Geschichte verdichten, ist hier vor allem die topographische
Lokalisierung schwierig. Textaussagen sind im Gelinde hiufig kaum oder gar nicht
nachvollziehbar. Das gleiche Problem stellt sich im Zusammenhang mit historischen
Karten und Plidnen. Je dlter die Herstellung des kartographischen Werkes, desto unge-
nauer ist die Aussage und damit die Lokalisierbarkeit im Gelidnde.

Die Spurweite als Altershinweis

Wie oben erldutert, kdnnen mit der archiologischen und historischen Untersuchung
also meist nur Hinweise, in Ausnahmefillen direkte Angaben, zum Alter von Karr-
geleisestrassen gewonnen werden. Auf der Suche nach weiteren Datierungs-
moglichkeiten postulierten deshalb schon frithere Wegforscher den Zusammenhang
zwischen Spurweite und Alter der Strasse. Dieser Zusammenhang schien sich durch
zwei Beobachtungen zu bestitigen. Erstens weisen die bedeutendsten Karrgeleise-
relikte der Schweiz eine dhnliche mittlere Spurweite von rund 108 bis 110 cm auf.
Zweitens stimmen die Fundstellen auffillig gut mit dem durch die TABULA PEUTINGE-
RIANA, einer antiken Strassenkarte, und dem Itinerar von Antoninus (vgl. Cuntz, 1990)
angezeigten romischen Hauptstrassennetz tiberein. Die Schlussfolgerung, Geleise-
strassen mit dem Abstand 108 bis 110 cm seien rOmischen Alters, lag also auf
der Hand. Es wurde vermutet, dass eine solche Standardisierung {iber einen gros-
seren Raum nur innerhalb eines zentralistisch regierten Imperiums moglich war. Das
Postulat des hohen Alters scheint aber auch darauf zurtickzugehen, dass bei vielen
Forschern der kompakte Felsuntergrund den Eindruck von Dauerhaftigkeit erweckt
hat.

Dass die Spurweite 108 bis 110 cm romischen Ursprungs sei, ist heute nicht mehr
haltbar. Ein erster Grund dafir ergibt sich, wenn man diesen in der Literatur immer
wieder zitierten Spurweiten mit vermessungstechnischen Methoden auf den Grund
geht. Dabei wird schnell ersichtlich, dass diesen Werten mit grosser Skepsis begeg-
net werden muss. Dies erkannten auch schon SiLLIERES (1983: 37ff) und HORISBERGER
(1991: 10ff); letzterer vergleicht in seiner Arbeit eine Datenmenge von verschiede-
nen Publikationen miteinander. Im allgemeinen wird nidmlich weder systematisch
noch mit der ndtigen Genauigkeit gemessen. Einen Massstab iiber das Geleisepaar
zu legen und den Abstand zwischen den Geleisemitten oder den Innen- bzw. den
Aussenkanten abzuschitzen, kann im besten Fall einen Richtwert, keinesfalls aber
eine fiir die vergleichende Forschung brauchbare Grosse ergeben. So haben bei-
spielsweise sieben durch uns vermessene Profile innerhalb der jingsten Geleisege-
neration von Vuitebceuf/Ste-Croix die Erkenntnis gebracht, dass die Spurweite zwi-
schen 103,4 und 110,4 cm schwankt! Auch die in der Literatur erwihnten 110 cm-
Spurweiten von Ballaigues VD und Liufelfingen BL betragen im Mittel rund 112,5cm
bzw. rund 105 cm. Von einer standardisierten Spurweite kann also nicht ausgegan-
gen werden.

Zweitens haben die Archivforschungen der letzten Jahre (REBER, 1970; JEANNIN,
1972; MoOTTAS, 1987; ViON, 1990; PoLLAK, 1992) ergeben, dass unter anderem die Gelei-
sestrassen von Vuitebceuf/Ste-Croix, aber auch die beiden Hauenstein-Uberginge,
bis ins 18. und 19. Jahrhundert benutzt worden sind. Auch die Bdzbergstrasse ist
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nach dem Grabungsbefund von LAUR-BELART (1968: 39ff) bis ungefihr ins 16. Jahr-
hundert befahren worden. Daraus kann gefolgert werden, dass wahrscheinlich die
meisten heute noch sichtbaren Karrgeleiserelikte der Schweiz aus der Neuzeit stam-
men.

Drittens weisen die wenigen bis jetzt bekannten, authentisch romischen Geleise-
relikte zum Teil ganz unterschiedliche Spurweiten auf. Als Beispiele seien aufgefiihrt:
die Karrgeleise im Kastell von Kaiseraugst AG (Spurweite rund 160 c¢cm; Auskunft
Herr Clarebeets, Romermuseum Augst) und beim Gutshof in Seeb/Gem. Winkel ZH
(Spurweite: 143 cm; Drack, 1990:273) sowie die Spurrinnen im Fahrbelag der Rémer-
strasse von Arch BE (Spurweite: rund 140 cm; eigene Messung) oder jene innerhalb
eines romischen Hauses von Baden (Spurweite: rund 100 cm; Auskunft: Cornel
Doswald, Kantonsarchiologie AG). In Betracht ziehen miisste man auch die Karr-
geleise im Aostatal (Spurweite: zwischen 110 und 160 cm; MoLLO MEZZENA, 1992: 67),
die moglicherweise auch in romischer Zeit entstanden sind.

Die Annahme einer einzigen rémischen Spurweite ist also unhaltbar. Die nach
dem Zerfall des romischen Imperiums einsetzende Zersplitterung der Machtverhalt-
nisse in kleinere Herrschaftsbereiche hat die Spurweitenunterschiede mit Sicherheit
noch gefordert. Diese Situation erwies sich als verkehrserschwerend, insbesondere
als mit dem Aufblithen des hochmittelalterlichen Handels vermehrt wieder Waren
Uiber lingere Distanzen transportiert wurden. Eindriicklich bestitigt dies BECKMANN
(1848: 17,18), wenn er schreibt: Die Spurbreiten sind in den verschiedenen deut-
schen Lindern meist gesetzlich bestimmt und ebenso abweichend, wie Mass und
Gewicht. Man ist daher oft auf Reisen genothigt, mit ein und derselben Spur [= Rad-
abstand; Anm. der Autoren] Geleise von sehr verschiedener Breite zu befahren. Man
hat versucht, durch Umstecken der Rider, Vorlegen von Scheiben u. dergl. den Wagen
zu jeder beliebigen Spur einrichten zu kénnen, doch hat diese Einrichtung keine
gunstigen Resultate gewihrt.» Diese Beurteilung schildert eine Situation, die sicher
nicht nur auf die deutschen Linder beschrinkt war. Wie der «Verordnung wider die
Ueberladung und Gabelfuhren» der Stadt Basel aus dem Jahre 1759 zu entnehmen
ist (PoLLAK, 1992: Bozberg 9), waren damals gleichzeitig eng-, mittel- und weit-
«Gelaise» in Betrieb.

Um Spurweitendaten fiir die Altersbestimmung von Karrgeleisen anwenden zu
koénnen, bedarf es — dhnlich wie bei der dendrochronologischen Methode — einer
gesicherten zeitlichen Spurweitenreihe, die sich aus der Korrelation von systema-
tisch erhobenen Vermessungsdaten mit archiologischen und historischen Daten
ergibt. Dabei kommt der historischen Nachforschung des Wagenbaus und insbe-
sondere der Masssysteme eine entscheidende Rolle zu. Weil die historischen Mass-
systeme vermutlich eng an Herrschaftsbereiche gebunden waren, kommt man wohl
nicht darum herum, Spurweitenreihen regionalspezifisch zu erarbeiten.

In bezug auf die Spurweitenmessung empfehlen wir, in systematischer Abfolge
Profile mit vermessungstechnischer Genauigkeit und im Massstabsbereich 1:1 bis 1:2
zu erheben (vgl. SCHNEIDER & VOGEL, 1995: 27,31). Dabei ist es wichtig, dass die senk-
recht zur Geleiserichtung gewihlten Profile gut entwickelte und ungestorte Geleise-
formen aufweisen und dass minimale und maximale Extremwerte der Spurweiten
mitberticksichtigt werden. Nur so kénnen die charakteristischen Kenngrossen von
Geleisen ermittelt und verglichen werden.
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Zum Alter der Geleiselandschaft von Vuiteboeuf/Ste-Croix

Uber das Alter der Geleisestrassen von Vuitebeeuf/Ste-Croix wurde schon viel gemut-
masst. Aufgrund der Erwihnung einer Verbindung zwischen Eburodunum (Yver-
don) und Abiolica(Pontarlier) in der TABULA PEUTINGERIANA, vermuteten schon frithere
Wegforscher wie zum Beispiel BourGeors (1925) und STAEHELIN (1948: 357,4), die
Karrgeleise seien romischen Alters. Neuere Archivforschungen von Mottas (1987)
und VioN (1990) belegen aber, dass die jiingste Geleisestrasse bis um 1760 in Betrieb
war. Haben in diesem Gelehrtenstreit vielleicht beide Parteien recht? Ist in der Abfolge
der Geleiserelikte die ganze zeitliche Bandbreite von der Antike bis zur Neuzeit ent-
halten?

Um auf diese Frage eine mogliche Antwort zu erhalten, haben wir — mit Erlaub-
nis der archiologischen Fachstelle des Kantons Waadt — an einer Schliisselstelle
(Koordinaten: 531850/185080; siche Abb. 3a und 3b) eine genauere Gelindeanalyse
vorgenommen. Es handelt sich dabei um eine komplexe Situation mit einer Vielzahl
von Geleiserelikten. Auf einer horizontalen Breite von iiber 6 m und in einem Hang,
der mit rund 30% zur Schlucht von Covatanne abfillt, sind in der sichtbaren Fels-
oberfliche zehn Geleiseanlagen auszumachen. Von diesen sind in der Profillinie
noch alle bergseitigen Geleise deutlich ausgeprigt vorhanden. Die talseitigen Zwil-
lingsgeleise sind nur noch bei finf Anlagen erhalten und dies zum Teil nur ansatz-
weise.

Wie ist nun dieser einmalige Abschnitt der Verkehrsgeschichte, die hier sozusa-
gen «ersteinert> Uberliefert ist, zu deuten? Was lisst sich Uber die relative Chro-
nologie der einzelnen Geleise untereinander aussagen? Die am hochsten gelegene
Geleisestrasse 10 ist das dlteste Relikt. Diese Feststellung ergibt sich aus den oben
gemachten Uberlegungen zu den Generationenabfolgen und der fortgeschrittenen
Verwitterung der Anlage. Sie besteht sowohl aus dem berg- wie auch dem talseiti-
gen Geleise. Ihr folgen die bergseitigen Geleise 9 und 8. Mit dem Geleise 9 wird die
allgemeine Verlaufsrichtung des Geleisetrassees 10 leicht geindert. Aufgrund dieses
Sachverhaltes sowie des Befundes, dass bei dem Trassee 10 auch das talseitige Zwil-
lingsgeleise noch vorhanden ist, ist eine gleichzeitige Benutzung beider Anlagen 9
und 10 moglich. Es ist auch denkbar, dass sich in ihrer gegenseitigen Lage der Ansatz
einer Ausweichstelle manifestiert. Der Ostliche Auslidufer der Geleisestrasse 9
entwickelte sich in der Folge zum Sammeltrassee flir die nachfolgenden Anlagen 8
bis 4.

Die Geleiserelikte 7 bis 5 reihen sich im Felsbankett im mittleren Teil des Profils
auf. Aufgrund der gleichmissig ausgestalteten Bankettfliche kénnte eine gleichzei-
tige Benutzung aller drei Geleise angenommen werden. Dass dem nicht so war,
beweisen die nur im Ansatz vorhandenen talseitigen Zwillingsgeleise der Anlagen
7 und 6. Die Erklirung ist einfach: Die als Beispiel auf Trassee 7 folgende Neuanlage
6 wurde rund eine halbe Spurweite hangabwiirts eingerichtet. Damit die Zugtiere,
die innerhalb des neuen Geleisepaares gingen, nicht durch das ehemalige talseitige
Zwillingsgeleise der Vorgingeranlage behindert wurden, musste dieses abgetragen
werden.

Mit der Geleiseanlage 4 folgt vermutlich eine Neukonzeption der Wegfiihrung.
Dies geht aus der Lage des Geleisereliktes 4b hervor. Es ist denkbar, dass ein Tras-
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see seitlich tiber dem Verlauf der spiteren Anlage 1 und eine Ausweichstelle in Kom-
bination mit dem bereits erwihnten Sammeltrassee eingerichtet wurde. Aus der
gegenseitigen Lage der Geleisestrassen 4 und 5 besteht die Moglichkeit, dass sie
zumindest eine Zeitlang parallel benutzt worden wiren. Das Trassee 4 war aber
sicher linger in Betrieb, wie aus dem tieferen Niveau von 4b bei der Einmiindung
von 5b hervorgeht.

Die folgende Geleisestrasse 3 wurde gegentiber der Anlage 4 um eine halbe Spur-
weite hangeinwirts verlegt. Gleichzeitig ist die Ausweichstelle via Sammeltrassee
aufgehoben und in das ehemalige Trassee 10 verlegt worden. Diese Massnahme
dringte sich deshalb auf, weil die Geleise des Sammeltrassees infolge der jahr-
zehntelangen Beanspruchung tbermissig eingetieft worden waren (iber 40 cm).
Der deutliche Niveauunterschied zwischen Geleise 3b und 2b bei der Abzweigung
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Abb. 3b: Profil A-A’ innerbalb der Schliisselstelle. Die urspriinglichen Strassenkdérper
sind bypothetisch eingezeichnet. Zeichnung: W. Vogel

belegt, dass die Ausweichstelle 3 spiter aufgegeben, und nur noch der direkte Ver-
lauf der Trassen 2 und 1 benutzt wurde. Offensichtlich ist eine neue Ausweichstelle
an anderer Stelle eingerichtet worden, oder sie wurde infolge eines Verkehrsrick-
ganges Uberflissig. Die Geleisestrasse 2 verlduft im Prinzip auf dem gleichen Tras-
see wie 3. Das bergseitige Geleise 2b vertieft die ehemalige Sohle von 3b. Wie Mes-
sungen an anderen Profilen mit vorhandenen Zwillingsgeleisen aber zeigen, ist die
mittlere Spurweite der Geleisestrasse 2 um rund vier bis fiinf Zentimeter grosser als
bei 3; das talseitige Geleise 2t miisste also gegentiber 3t entsprechend versetzt gewe-
sen sein. Die jlingste Anlage 1 schliesslich bildet das unterste Niveau der Strassen-
abfolge.

Wie erldutert wurde, besteht die Moglichkeit, dass die Geleisestrassen 4 und 5
sowie 9 und 10 gleichzeitig in Betrieb waren. Alle anderen Anlagen wurden unab-
hingig voneinander benutzt, was bedeutet, dass die im Profil erfassten zehn Gelei-
setrassen mindestens acht Strassengenerationen entsprechen.

Der jlingste Abschnitt der Verkehrsgeschichte der Geleiselandschaft von Vuite-
boeuf/Ste-Croix ist ausfiihrlich bei MoTras (1987: 20ff) umschrieben. Deshalb folgt
an dieser Stelle nur eine kurze Zusammenfassung. Die Verkehrsgeschichte bis zum
Jahr 1712 ist (noch) nicht aufgearbeitet. In jenem Jahr bauten die Berner mit gros-
sem Aufwand ihre Salzstrasse zum letzten Mal aus. Die Verbesserung des Weges war
derart griindlich, dass er durch die Reisenden in den héchsten Ténen gelobt wurde.
Doch rund dreissig Jahre spiter war die Anlage schon wieder in einem dusserst
schlechten Zustand. Die Berner hiessen nur kleine Reparaturen gut und bauten daftir
in den Jahren 1745-47 die Strasse tUber Ballaigues aus. Der Verkehr liber Vuite-
beeuf und Ste-Croix brach daraufhin fast vollstindig zusammen, bis um 1760 eine
moderne Kunststrasse mit vollig neuer Linienfiihrung die Route tiber der Schlucht
von Covatanne wieder attraktiv machte.

Wie lidsst sich nun diese schriftliche Geschichtsinformation fiir die absolute Datie-
rung verwenden? Anhand des geschilderten verkehrsgeschichtlichen Ablaufs kann
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bei der SchlUsselstelle der Auflassungszeitpunkt zweier Geleiseanlagen vermutet
werden. Der markante Felsabsatz zwischen den Anlagen 5 und 1 entspricht mit gros-
ster Wahrscheinlichkeit dem letzten Ausbau der Berner von 1712. Dieser Felsabsatz,
welcher der Boschung B1 im Profil der Abb. 2b entspricht, ist im obersten Abschnitt
der Geleiselandschaft tiber weite Strecken erkennbar. Er bildet sozusagen den mor-
phologischen Schlusspunkt der Geleisestrassenabfolge. An ihm wird der erwihnte
grosse Aufwand der Berner anldsslich des letzten umfassenden Ausbaus erahnbar.
Dieser Felsabsatz bedeutet, dass das Geleise 2 in jenem Jahr zum letzten Male befah-
ren wurde. Die definitive Auflassung der jiingsten Anlage 1 muss ums Jahr 1760
erfolgt sein, als der Verkehr von der neuen Kunststrasse aufgenommen wurde. Damit
sind die Moglichkeiten zur absoluten Datierung schon ausgeschopft. Die Alters-
bestimmung der tibrigen Geleiseanlagen muss Spekulation bleiben, solange keine
weiteren Geschichtsdaten und/oder keine eindeutigen archiologischen Befunde vor-
liegen.

Als mogliche weitere Zeitmarken wiren unter anderem die Eroberung der Region
1536 durch Bern, der Beginn der systematischen Kolonisierung der Herrschaft
Ste-Croix durch Peter von Grandson (erste Hilfte 14. Jh.) und die Epoche der Rémer-
herrschaft zu nennen. Lassen sich diese verschiedenen Epochen vielleicht in der
unterschiedlichen Ausprigung ihres Strassenvermichtnisses verfolgen? Ein Beispiel
daftir wire die vieldiskutierte Spurweite. Die Messungen haben aufgezeigt, dass acht
der zehn untersuchten Geleisestrassen eine mittlere Spurweite von 108,5-110,5 cm
aufweisen. Nur die Geleisestrassen 2, mit rund 112,5 cm, und 10, mit rund 114,5 cm,
sind grosser. Insbesondere die Tatsache, dass die Spurweite der dltesten Generation
so deutlich grosser ist als jene der jingeren Anlagen, ist iiberraschend, weil ten-
denziell die Spurweite im Laufe der Wagenentwicklung zunimmt. Der Ubergang von
der dlteren zur neueren Spurweite vollzieht sich im markanten Felsabsatz zwischen
den Anlagen 10 und 7. Dieser Absatz ist gleichzeitig eine auffillige Trennlinie zwi-
schen der dlteren, grob und der jiingeren, feiner bearbeiteten Felsoberfliche. Ent-
spricht er vielleicht der Zeitmarke 1536 mit den Beginn des Berner Einflusses? Ein
gewichtiges Argument fiir die Berner Epoche ist die Spurweite von 108,5-110,5 cm,
die genau dem Bereich der doppelten Ellenmassen von Bern (54,17 cm) und von
Biel (55,39 cm) aus dem 17./18. Jahrhundert (Tuor, 1974: 118) entspricht!

Ein weiterer wichtiger Hinweis ist die bereits erwihnte Feststellung, wonach sich
die jingste Anlage schon nach 30 Jahren in einem schlechten Zustand befunden
haben soll. Daraus kann eine mittlere Lebensdauer einer Geleisestrasse von Vuite-
boeuf/Ste-Croix dieser Zeit von dreissig bis vierzig Jahren abgeleitet werden. Multi-
pliziert man diese Grosse mit den sechs Generationen der postulierten Berner Epoche
(Trasse 5 und 4 = 1 Generation), so stimmt der Wert (180 bis 240 Jahre) erstaunlich
gut mit dem Zeitraum zwischen 1536 und 1760 (224 Jahre) iiberein. Die geschiitzte,
relativ kurze Lebensdauer von dreissig bis vierzig Jahren scheint auch aus anderer
Sicht realistisch zu sein. Auffallend ist namlich, dass die Eintiefung der meisten Gelei-
serelikte ziemlich gering ist. Nur an wenigen Stellen erreicht sie tiber 20 cm; die
maximale Tiefe von rund 40cm wurde im Sammeltrassee gemessen, das den Ver-
kehr von fiinf (!) Generationen aufgenommen hat. Der Grund fiir die meist geringe
Eintiefung scheint in der Beschaffenheit des Untergrundes zu liegen. Im vielfach mit
Briichen durchsetzten Kalkfels konnten sich tiefe Geleise ohne ungiinstige Form-
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Abb. 4: Ansicht der Geleiseanlagen beim Profil C (vgl. Abb. 2b). Deutlich ausgeprdgt
sind die Zwillingsgeleise der jlingsten Generation mit der dazwischenliegenden, mit
Stufen versebenen Gehfldche. Innerbalb dieser Gehfidiche ist das fast vollstéindig ab-
getragene bergseitige Zwillingsgeleise der Vorgédngergeneration sichtbar; deren tal-
seitiges Zwillingsgeleise ist am linken Bildrand gut zu erkennen. (Foto: G. Schneider)
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verinderung kaum bilden. Die Folge war, dass die Geleise ausgedient hatten lange
bevor die maximale Eintiefung von rund 40 cm erreicht war, die noch mit Wagen
hitte befahren werden kénnen. Zudem darf fiir die Berner Epoche eine hohe Ver-
kehrsfrequenz von schweren Salzfuhrwerken angenommen werden, welche die
Strassen Uberdurchschnittlich strapazierten. So betrachtet sind sechs relativ kurzle-
bige Strassengenerationen innerhalb von 224 Jahren durchaus logisch.

Und wie alt ist die oberste Geleisestrasse? Der Fund eines Hufnagels in Geleise
10 ldsst eine Interpretation mit Vorbehalten zu: Aus der quadratischen Form des
Hufnagelkopfes kann gefolgert werden, dass die Geleisestrasse 10 schon im 13./14.
Jahrhundert existiert haben kann. In dieser Zeit entwickelte sich nidmlich das
Wellenrandeisen mit den Flachkopfnigeln zu der heute uiblichen Form mit quadra-
tischen Hufnagelkdpfen (LAUR-BELART, 1968: 39). Eine Datierung bis in diese Zeit
scheint uns durchaus realistisch, denn das damalige Verkehrsvolumen diirfte sich,
im Vergleich mit der spiteren Berner Epoche, viel bescheidener ausgenommen
haben; entsprechend hoher ist sicherlich auch die Lebensdauer einer Geleisestrasse
dieser Zeit zu veranschlagen.

Zum Schluss bleibt noch die Frage nach dem Verbleib der Romerstrasse. Obwohl
unter den Historikern eine Kontroverse tiber die Existenz der Verbindung zwischen
Eburodunum und Abiolica ausgebrochen ist, spricht aus unserer Sicht nichts dage-
gen (vgl. SCHNEIDER & VOGEL, 1995: 30,31). Aber wo hat sie durchgefiihrt, und wie
hat sie ausgesehen? Auf Grund der morphologisch-topographischen Leitlinien ist
anzunehmen, dass sie, wie alle folgenden Strassenanlagen auch, in der Nordflanke
der Schlucht von Covatanne angelegt war. Es ist im weiteren denkbar, dass sie in
dieser Passage ebenfalls als Geleisestrasse eingerichtet war und sogar mehrere Neu-
bauten erfahren hitte.

Die bis jetzt umfangreichste Abfolge von Geleisestrassen konnte bei der bespro-
chenen Schliisselstelle erfasst werden. Auf Grund der bisherigen Erkenntnisse ist es
dusserst unwahrscheinlich, dass diese Abfolge bis in die Antike zurlickreicht. Aus
den topographischen Umstinden und der Annahme einer kontinuierlichen Verle-
gung jeder folgenden Geleisestrassengeneration hangabwirts folgt, dass eine Romer-
strasse noch weiter im Hang oben gesucht werden muss. Erste punktuelle Sondie-
rungen oberhalb der Schliisselstelle zeitigten denn auch lineare Strukturen, die von
noch ilteren, eventuell antiken, Geleisestrassen stammen konnten. Allerdings ist in
diesem Bereich die Verwitterung schon ziemlich fortgeschritten, und nur die vorge-
sehene Flichengrabung wird hier weitere Erkenntnisse bringen konnen.
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