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UnerKlarliche Felsengleise
25 Jahre Forschung und keine Losung des Riitsels in Sicht

Waéhrend immer hdufiger Py-
ramiden in verschiedenen Lén-
dern entdeckt werden — von Peru
lber die Kanarischen Inseln bis
Deutschland und allerneuestens
auch Griechenland — und das
allgemeine Interesse an diesen
Bauten nicht abreil3t, wird den
frithgeschichtlichen Felsenstra-
Ben Europas kaum Aufmerksam-
keit gewidmet, obgleich auch
diese in immer gréBerer Anzahl
und mit zunehmend komplexe-
rer Fragestellung veréffentlicht
werden. Die folgende Ubersicht
zum augenblicklichen Stand der
Kenntnisse soll das Phénomen
dieser hoch entwickelten Tech-
nik der Vorzeit ins Blickfeld rii-
cken und zu weiterer Forschung
anregen.

Als ich vor 25 Jahren in Spanien
zum ersten Mal auf die seltsamen
Gleisrillen im gewachsenen Fels ver-
lassener Ruinenstidte stief3, kribbelte
es mir ganz spiirbar unter der Schi-
deldecke: Hier ist ein echtes Ritsel
zum Anfassen! Kein philosophisches
Problem, keine vielseitig deutbare
Mythe, kein Puzzle aus Traditions-
bruchstiicken lag hier vor, sondern ein
technisches Ritsel, das jeder Ingenieur
oder Handwerksmeister 16sen konnte,
dachte ich. Leider haben sich bisher
nur Archiologen und Schriftsteller
mit den vorgeschichtlichen Felsenglei-
sen beschiftigt. Da sie nicht einmal
entfernt an eine Losung herankamen,
liefen sie den ganzen Komplex unter
den Tisch fallen.

Die Spuren der Vergangenheit
werden allerdings immer schwicher,
werden immer hiufiger zerstort, dar-
um mdchte ich noch einmal maglichst
viele Mitdenker aufrufen, gerade die-
sem faszinierenden und gefihrdeten
Zeugnis vorgeschichtlicher Technik

nachzuspiiren.

Uwe Topper

Abfabrt in Meca.

Felsengleise: Das sind zwei Rillen
in gleich bleibender Breite auf flachen
Felsen, etwa wie die Spur eines Karren
im frischen Lehmboden. Manche
Gleise haben Gabelungen, andere
Kreuzungen; einige fiihren steile Ab-
hinge hinauf, andere in scharfen Kur-
ven durch hohes Felsgestein, mehrere
metertief hineingetrieben. Die Rillen
sind iiberall praktisch gleich breit,
weisen ein sauber gearbeitetes Profil
auf und haben oft eine Fithrungskan-
te, die von hiufiger Beniitzung glatt
gerieben ist. Manche Gleise fiithren
kilometerweit iiber Land, verschwin-
den unter Ackern und tauchen am
nichsten Felsbuckel wieder auf, iiber-
springen sogar breite Spalten und (auf
Malta) auch mal eine ganze Meeres-
bucht. Sie wurden sorgfiltig geplant
und von geschickten Steinmetzen an-
gelegt. Und stets sind sie ilter als alle
geschichtlichen Zeugnisse vor Ort,
also ilter als romische, iberische oder

phénizische Bauten an diesen Stellen.
Nachdem ich die Gleise in drei

verlassenen iberischen Stidten vermes-
sen, gezeichnet und fotografiert hatte,
wandte ich mich an das Deutsche
Archiologische Institut in Madrid
und erhielt die einfache Erklirung
als Antwort, es handle sich um Ab-
niitzungsspuren, die eisenbereifte
Karrenrider im weichen Kalkgestein
hinterlassen hitten.

Derartige Karrenspuren hatte ich
allerdings oft gesehen, selbst im har-
ten Granit von Galicien erkennt man
sie sofort: Im Hohlweg gribt sich das
Karrenrad tief ein, auch wenn ein
Felsbuckel zwischen Feldern heraus-
ragt, trigt er nach einiger Zeit die
Schleifrinnen der Eisenrider, meist
grob verwaschen, iiber einige Meter
hinweg. Allerdings weist die Mittelrip-
pe zwischen den beiden Rillen dann
regelmiflige Vertiefungen auf, die von
den Tritten der Zugtiere herriihren,
also von Maultieren oder Rindern
zumeist, vertieft und glatt gewetzt von
den dazugehorigen Menschentritten.

Diese Kuhlen fehlen bei den vor-
geschichtlichen Gleisen. Hier bleibt
es vollig unklar, wer die Gefihrte, fiir
die die Rillen angelegt wurden, fortbe-
wegte. Vielleicht wurden als Zugtiere
— wie der angesehene (und dennoch
humorvolle) Archiologe Trump (1)
sagt —fliegende Giinse eingesetzt.

Und ganz abgesehen von den feh-
lenden Trittmarken, die auch neben
den Gleisen nirgendwo auftreten, stel-
lenweise aus Platzmangel auch gar
nicht méglich sind, wird jedem, der
die Gleise sicht, sofort klar, dass sie von
Handwerkern angelegt wurden, wahr-
scheinlich mit Meiflel und Hammer.
Auf Malta fand man sogar ein unvoll-
endetes Gleis, das nie beniitzt worden
war: Es zeigt noch die Meif3elspuren.

Andere Gleisstraflen Iberiens, wie
z. B. die im Hafen von C4diz bei beson-
ders niedriger Ebbe auf dem Felsgrund
sichtbaren, wurden von zustindiger
Seite als Steinbruchwege aus dem 16.
Jh. bezeichnet. Das entmutigte uns.
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Dabei ist das Problem nicht neu:
Seit 1794 tauchen die Gleise in der
spanischen Literatur auf, und 1919 lief§
Zuazo y Palacios (2) einen Aufruf an
alle Wissenschaftler und Archiologen
ergehen: , Wir halten diese iberischen Ru-
inen fiir die wichtigsten Spaniens!” hief§
es darin. Schon 1877 hatte José Sabater
geschrieben: , Diese Gleise werden noch

lange der Schrecken der Archiiologen sein.”

Doch das war zu idealistisch gedacht,
genau wie unsere eigenen Bemiithungen.

Die Ergebnislosigkeit dieser Aufrufe
und Veréffentlichungen veranlasste von
Diniken, die Gleise in seine Hypothese
von auflerirdischen Raumfahrern ein-
zuftigen. (3)

Ich méchte jedoch lieber auf dem
Erdboden bleiben, also weder Trumps
Scherz von den fliegenden Ginsen noch
von Dinikens ernst gemeinte UFOs
diskutieren, sondern zunichst einmal
in Kurzfassung die von mir veroffent-
lichten (4) vier Fundstellen der Iberi-
schen Halbinsel vorstellen, damit der
Leser, der nicht stindig reisen kann, ein
Bild von diesem sonderbaren Zeugnis
frithmetallzeitlicher Kultur erhilt.

Iberische Felsengleise

Die ersten Felsengleise entdeckte ich
mit meiner Frau 1974 im westlichsten
Zipfel der Provinz Valencia auf einem
Kalksteintafelberg, der iberische Ru-
inen trigt und Meca oder Cuevas del
Rey Moro genannt wird, also Hohlen
des Konigs der Mohren. Einerseits deu-
tet der Name an, dass es sich um eine
wichtige alte Stadt handelt, andererseits
ist er irrefithrend, denn Mauren haben
nicht dort gewohnt. Die Stadt scheint
spitestens mit der rdmischen Erobe-

rung verlassen worden zu sein, denn die
jingsten Keramikbruchstiicke, die wir
fanden, stammen aus iberischer und
griechischer Zeit, etwa dem -4. bis -2.
Jh., wihrend die iltesten Scherben in
die Bronzezeit weisen.

Im Verlaufe einer arbeitsreichen Wo-
che haben wir die erstaunliche Anlage
der Felsengleise untersucht, die wie eine
Straflenbahn den ganzen Stadtberg iiber-
zieht. Der Felsen ist nur durch einen
schmalen Grat mit dem Bergzug Mu-
grén verbunden, also strategisch dufierst
giinstig gewihlt. Von der betrichtlich
tiefer liegenden Ebene fithren nur zwei
Auffahrten von der Nordseite in die
Stadt hinauf (West- und Ostauffahrt).
Die zweite ist besonders auffillig: In
einer Haarnadelkurve, bis zu drei Meter
tief eingeschnitten und stets zwei Meter
breit steigt sie stetig aufwirts und iiber-
windet dabei einen Héhenunterschied
von mindestens 25 Metern. Drei Abzwei-
gungen fiihren linker Hand zu Hiusern,
die aus dem Fels herausgehauen sind. Die
Winde der Felsschlucht sind in breiten
Bindern herausgearbeitet, harmonisch
gerundet und in allen Maflen so isthe-
tisch, wie man es sonst nur bei Megalith-
bauten findet.

Die Spurbreite der vertieften Gleise
ist konstant 160 cm (lichtes Auflen-
maf3), jedes Gleis ist zwanzig Zentime-
ter breit und etwa 10 - 15 cm tief. An
den Kurven gewann ich den Eindruck,
dass die tiefer liegende schmale Spurrille
noch ein kurzes Stiick geradeaus strebt,
bevor sie ruckartig in die vorgearbeitete
Gleisrinne einbiegt. Das fiithrte mich
zu der Vermutung, dass man damals
das Prinzip der gelenkten Vorderachse
noch nicht kannte oder statt vierrddri-
ger Wagen vielleicht Schlitten beniitzte.
Die vielen Abzweigungen oben auf dem
Stadtplateau fiihren zu Becken, Zister-
nen oder Hiuserbasen, alle aus dem
gewachsenen Felsgestein gehauen und
nur noch als Grundlagen erhalten. Die
Aufbauten fehlen vollig.

Die ganze Anlage machte auf mich
den Eindruck einer groflen Werkstatt
mit Schmelzéfen und Lagerstitten.
Wahrscheinlich wurden schwere Ma-
terialien — Erz und Brennholz — her-
aufgeschafft und den einzelnen Ar-
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beitsplitzen zugefiihrt, wie die vielen
Abzweigungen ahnen lassen. Die beiden
getrennten Auffahrten lassen an Ein-
bahnverkehr denken, denn, so fragten
wir uns: Wozu hiitte man sonst diesen
ungeheuren Arbeitsaufwand unter-
nommen?

Die Hauptstrecke iiberquert den
gesamten Stadtberg in der Lingsrich-
tung und endet an einem von Mauern
umgebenen palastartigen Gebduderest,
der auf der héchsten Stelle liegt, von
unten praktisch unzuginglich. Man
erkennt ein Labyrinth von Riumen,
durch Treppen und Ginge miteinander
verbunden. Wenn die Stadt einen Konig
oder Biirgermeister hatte, dann residier-
te er wohl hier.

Der Anfang der anderen Auffahrt,
ebenfalls tief in das Gestein gehauen, ist
abgerutscht, als hitte ein grofles Erdbe-
ben den Fels gesprengt und eine Flut das
Bruchstiick fortgetragen.

Durch ein abzweigendes Gleis auf
der ersten Terrasse gelangt man um
eine Felsnase steil an der Wand entlang
zu grof8en offenen Hohlungen, die aber
keine Spuren menschlicher Bewohnung
aufweisen. Die Winde der Hohlen sind
leuchtend rot gefirbt, weshalb ich den-
ke, dass sie vielleicht friither Eisenknol-
len enthielten, deren Abbau sich lohnte.
Man fand nimlich hiufig derartige
Eisenkugeln, die von Meteoriten her-
rithren; da sie besonders reich an Nickel
sind, gaben sie einen hervorragenden
Stahl ab. Wir sahen auch Eisenschla-
cke, jedoch viel weniger, als man sonst
an frithgeschichtlichen Werkstitten
finden kann. Dieser Umstand und die
Zersplitterung des Felsens an einigen
Stellen legten den Gedanken nahe,
dass die Erzverarbeitung in Meca sehr
weit zuriickliegen musste, vermutlich
durch eine Katastrophe geologischer
Artbeendet. Es gibt hier nimlich einige
spitere Gebdude, die die geniale Anlage
der Gleise missachten. Sie werden zur
iberischen Phase gehoren, die durch
bemalte Keramik gut belegt ist. Den
einzigen Nutzen, den man aus der frii-
heren Anlage zog, war die Verwendung
der Wasserzisternen, die man mittels der
Gleisrinnen zu fiillen verstand.

Ubrigens konnten wir im Laufe der
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Termantia

Zeit zwei Bauphasen der Gleisanlage
unterscheiden. Die Straflen des ilteren
Systems fiihren steiler am Hang hinauf,
sind auch stirker zerrissen durch die Na-
turkatastrophe und nur noch in kleinen
Stiicken erhalten. Da die Spurbreite in
beiden Systemen gleich war, konnten
die alten Straflenziige im neuen System
weiterverwendet werden. Maglicher-
weise waren die Auffahrten der ilteren
Anlage nur scheinbar steiler: Es konnte
sein, dass sich der gesamte Felsblock
ruckartig gehoben hat, wodurch die
Gleise zerrissen. Fiinfzig Meter unterhalb
des westlichen Aufgangs liegt der Rest
einer Doppeleinfahrt; vermutlich waren
nicht beide Gleise zugleich in Gebrauch,
sondern nacheinander. In einer zweiten
Katastrophe sind dann beide Einginge
abgebrochen und fortgeschwemmt wor-
den. Wiederum habe ich das Bild der
drei Landhebungen vor mir, das ich fiir
die gesamte Iberische Halbinsel anhand
der Kiistenlinien erarbeitet habe.

Als zweite Station entdeckten wir am
Nordhang der iberischen Ansiedlung
El Castillo de Alloza (Provinz Teruel)
Felsengleise, die schon im Plan der
Ausgrabung von 1911 aufgezeigt sind.
Leider kann man an diesem Ort nicht
mehr viel sehen, nur einige Anzeichen
machen deutlich, dass es sich auch hier
um einen vorgeschichtlichen Erzverhiit-
tungsort handelt.

Wie grof§ war unsere Uberraschung,
als wir auf eine iberische Felsenstadt stie-
Ben, die Meca an Bedeutung noch iiber-
traf! Tiermes, die Hauptstadt des kelt-
iberischen Stammes der Arévacos, liegt

in der Provinz Soria. Adolf Schulten,
der dort auch Ausgrabungen vornahm,
nannte sie in Anlehnung an Numantia
,Termantia”, aber besser wiirde sie Ter-
mest heiflen. Mindestens zehn lateini-
sche Schriftsteller (5) haben die Stadt
beschrieben, doch keiner erwihnt die
Eisenherstellung, obgleich dieses Gebiet
insgesamt fiir seinen Stahl berithmt war.
Auch von den modernen Wissenschaft-
lern, die dort Ausgrabungen durch-
fithrten und viele Einzelheiten genau-
estens untersuchten, erwihnt keiner die
Fahrstraflen oder die Eisenschlacke, die
dort reichlich herumliegt. Was gar zu

unerklirlich war, tiberging man einfach,
withrend man fiir andere problematische
Anlagen dieser geheimnisvollen Stadt
oft recht seltsame Erklirungen fand:
Ein tunnelartiger Umgang, in dem ein
Mann aufrecht gehen kann und der
waagerecht fast um den gesamten Felsen
herumfiihrt, die ,Tore” miteinander
verbindend, wurde als Abwasserkanal
bezeichnet. Eher kénnte es ein Geheim-
gang zum Ablésen der Wachmann-
schaften der Tore gewesen sein, aus sehr
spiter Zeit stammend, als man dazu
iibergehen musste, sich gegen Angreifer
—vermutlich die R6mer —zu verteidigen.
Von den groflen Gleisauffahrten, die als
Stadttore gelten, heifit es, dass sie , fiir
Karren nicht geeignet” waren (6), da sie
Stufen und Spriinge aufweisen. Dass die
Fahrstraflen lange Zeit beniitzt worden
waren, bevor eine Naturkatastrophe das
System unbrauchbar machte, ist wohl
nicht erkannt worden. Vermutlich hielt
man derartig hoch entwickelte Tech-
nologie im vorrémischen Spanien fiir
unmdglich.

Die Auffahrten in Termest sind
zwar nicht so lang wie in Meca, doch
der Arbeitsaufwand war nicht gerin-
ger. Es gibt hier vier Auffahrten, deren
grofite sechs Meter tief ausgehauen ist.
Die Straflen sind hier auch bedeutend
breiter, stellenweise drei Meter, sodass
man neben dem Fahrzeug noch gehen
konnte. Erstaunlicherweise gibt es drei
verschiedene Spurbreiten: Die dlteste
misst 180 cm, das zweite System ist am
ausgeprigtesten und hat wie in Meca
160 cm breite Gleise, und schliefflich
gibt es noch eine jiingere Anlage von

Lageplan von Termantia

Felsenkante
Fahrstralien
180cm ==
80ecm =
vermutet -----
140cm —
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140 cm Breite. In den meisten Fillen
wurde das jiingere iiber das iltere Sys-
tem gelegt, sodass man eine der beiden
Rillen wiederverwenden konnte. Nur in
der Ebene, wo geniigend Platz vorhan-
den ist, trifft man neue Abzweigungen
neben alten an, wodurch man die drei
Anlagen hinsichtlich ihrer Verwitterung
und Uberschneidung gut studieren
kann. Von den vier Auffahrten wurden
wahrscheinlich nur jeweils zwei gleich-
zeitig verwendet, was wiederum auf
Einbahnverkehr schlieflen lisst.

Der Hauptfehler bei der Beurteilung
durch die Ausgriber liegt wohl darin,
dass sie alle Bauten, ob aus dem Felsen
gehauen oder in Steinen erbaut, als ver-
zweifelte Verteidigungsmafinahmen der
letzten Bewohner, der Keltiberer, ansa-
hen. Dagegen wird klar, dass die breiten
und mehrfachen Auffahrten eher dem
Feind den Weg in die Stadt 6ffneten.
Diese viel iltere Anlage, die Eisenver-
hiitctungsstadt, muss in friedlicher Zeit
errichtet worden sein, denn viele Wohn-
hiuser liegen in der dufleren Felswand,
ebenso auch Vorratskammern, sogar
auflerhalb der Stadt, und die Gleise ver-
laufen viele km weit iiber flaches Land.

Wiederum fanden wir Anzeichen
dafiir, dass die Lenkung noch nicht
erfunden war: Die Gleise verlaufen
schnurgerade, auch iiber Felsen hinweg,
stellenweise parallel nebeneinander. Da
drei Spurbreiten erkennbar sind, liegt
der Schluss nahe, dass auch hier die
Erdoberfliche durch drei Katastrophen
verindert wurde.

Noch manches wire zu berichten von
dieser ungewohnlichen Stadt: von den
eleganten Felsenwohnungen, vom roten
Gestein, das in der Abendsonne wie Petra
in Jordanien strahlt, von der archaischen
Krypta unter dem spiteren Merkurtem-
pel, von den bronzezeitlichen Felsbildern
der Umgebung. Doch wenden wir uns
dem vierten Beispiel derartiger Anlagen
zu, der westlichsten Stadt der Antike,
Cédiz, der Dreitausendjihrigen.

In dieser ehemaligen Hauptstadt
der Turdetana vermuteten wir entspre-
chende Anlagen, konnten aber natiirlich
nichts finden, da der gesamte Felsen von
einer modernen Stadt iiberbaut ist. Nur
am Fischerhafen La Caleta, der bei Voll-
und Neumond zur Ebbezeit fast trocken
liegt, sicht man auf dem geebneten Fels-
plateau ein Stiick Gleisstrafe von etwa
hundert Metern Linge und 160 cm
Spurbreite. Weitere kleine Reststiicke
in dieser Bucht fithren ebenfalls vom
Riffrand zur Stadt.

Da die Gleisstidte sich an so weit
entfernten Punkten der Iberischen Halb-
insel befinden, durfte ich annehmen,
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Gleise auf dem flachen Vorland von Termest.

dass es sich nicht um lokale Sonderfille
handelt, sondern um eine grofle Hoch-
kultur aus vorgeschichtlicher Zeit. Wie
weit diese Hochkultur reichte, wurde uns
aber erst klar, als wir die europiischen
Gleisstraflen in der Literatur studierten.

Gleisstraflen der europdischen
Friihzeit

Die Worte Gleis und Gleise ver-
wenden wir heute in zweifacher Weise:
Im ilteren Sinne bezeichnen wir damit
die vom Wagenrad verursachte Rinne
(von leis = Spur, Furche, daher Leisten,
Leistung, Leitung, Lehre usw.) und
im neueren Sinne eine fiir Wagenrider
hergestellte Spur, die Schiene. Erhshte
Schienen wurden zuerst im Bergbau
verwendet, im Harz und in England
vom 17. Jh. an in zunehmendem Mafe.

Die Technik der vertieften Spur-
bahnen war schon im Altertum entwi-
ckelt, wie man im Lexikon (7) nach-
lesen kann: , Die dltesten KunststrafSen
Griechenlands waren mir Steingleisen
versehen, tiefen Radfurchen, sorgfiltig
ausgehauenen, gegliitteten Kandilen, Glei-
sen fiir die Rider der Fubrwerke, um sie
gesichert und leicht dabinrollen zu lassen.
Wo keine Doppelgleise vorhanden waren,
entstanden sogar eigene Ausweichpliitze.”
Es waren also die dlresten griechischen
Straflen, die in dieser Weise angelegt
waren, und Doppelgleise scheinen die
Norm gewesen zu sein.

Auch die Romer schlugen in ihre
mit gut verzahnten fiinfzackigen Stein-
platten gepflasterten Straflen scharf-
kantige Rinnen, um den Wagenridern
einen Halt zu bieten, wie L. Casson (8)
ausfithrt und mit einem Foto von der
Via Cassilina bei Montecassino belegt.
Darauf sieht man allerdings eine dufere
vielfach ausgefahrene Wagenspur, wie
sie durch eisenbeschlagene Rider entste-
hen kann, und eine innere, viel schmale-
re und sorgfiltig gemeiflelte Rinne, die
moglicherweise ilter ist. Ob die Romer
die alte Wagenstrafle mit den engen
Gleisen einfach iibernommen haben?

Recht unrémisch wirkt jedenfalls
die ,Rémerstrafle” im Aostatal (9), die
auf 221 m Linge aus der hohen Fels-
wand herausgeschlagen ist und ebenfalls
zwei enge Rinnen aufweist.

Die Etrusker, in vieler Hinsicht — vor
allem in architektonischer — die Lehr-
meister der Romer, hatten schon tech-
nisch perfekte Felsengleise, z. B. in der
Nekropole von Cerveteri. Wie fast alles,
was wir von diesem genialen Volk noch
kennen, gehért es zum , Totenkult”, was
aber nicht ausschlief3t, dass auch fiir so
profane Handlungen wie Erztransport
entsprechende Gleise angelegt wurden.

Aus dem lateinischen Wortschatz fiir
die Wagentechnik wissen wir, dass fast
alle wichtigen Neuerungen in diesem
Bereich aus Gallien zu den Romern
gekommen sind. In der ,zweiten” Ei-
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senzeit (La Tene, ab -5. Jh.) war die
Spurbreite der Wagen im westkelti-
schen Gebiet (d. h. hauptsichlich in
Gallien) auf 120 cm genormt, wie man
an Stadttoren, vertieften Rinnen und
gelegentlich gefundenen Wagenridern
feststellen konnte (10).

Die Alpen iiberquerenden
Gleisstrafien

In einem ungemein reichhaltigen
Vortrag hat Heinrich Bulle 1944 (11)
dargestellt, wie lange man sich in der
europdischen Altertumswissenschaft
schon mit den antiken Gleisstraflen be-
schiiftigt. Er zitiert den Liibecker Ernst
Curtius, der aus eigener Anschauung
1854 iiber den altgriechischen Wegebau
und die Verkehrsstraflen der Hellenen
schrieb (12). Von Athen gab es eine
Prozessionsstrafle iiber Eleusis und
Chaironea nach Delphi, die aber gewiss
auch fiir profane Lasten verwendet
wurde. Und von Janitsa fiihrte eine
feste Strafle auf den Taygetos hinauf.
Rillengleise siecht man auch im Thea-
ter von Sparta, wie iiberhaupt kiirzere
Gleisstiicke fiir hiusliche und rituelle
Zwecke im ganzen Orient verbreitet wa-
ren. Wenn man die Gotterbilder nicht
trug oder mit Booten herumfuhr, zog
man sie auf Karren iiber eigens dafiir
gebaute ,Gotterwege”, deren Schienen
im Pflaster mit hirterem und andersfar-
bigem Gestein eingelegt waren, damit
die Karren gleichmifig rollen konnten.
Die Feststraflen von Assur, Babylon und
Boghazkdy sind die bekanntesten. Von
der alten Hethiterhauptstadt fithrte eine
Strafle zum Felsenheiligtum Yazilikaya
(13), dessen glatt eingeschnittene Win-
de den spanischen Felsenauffahrten
recht dhnlich sehen.

In Illyrien, das besonders weit ver-
zweigte und gut erhaltene Straflennetze
aufweist, wurden die Gleise seit 1893
durch Ballif (14) erforscht. Da fiihrte
z. B. in Bosnien-Herzegowina eine
Strafle von Ervenik nach Krupa ohne
Unterbrechung zehn Kilometer. Oft ist
nur eine der beiden Rillen ausgehauen,
besonders an Abhingen, und die Mitte
ist keineswegs immer eingeebnet wor-
den. Die Rillenbreite betrigt hier zehn
bis zwolf Zentimeter, die Tiefe elf bis
26,5 cm, die Spurbreite ist etwa einein-
halb Meter. An einigen Stellen besteht
zwischen rechter und linker Rille ein
Hohenunterschied von bis zu 51 cm.
Wenn wir nicht glauben wollen, dass
das Fahrzeug mit seiner Last eine solche
Schrigstellung aushalten konnte, miis-
sen wir annehmen, dass auch hier das
Gestein durch eine Naturkatastrophe
verlagert wurde.

i el
Gleise bei Cddiz.

In Norddalmatien sind die Straflen
durch Randsteine gesichert, wobei die
Gesamtbreite sich auf 4,50 bis 6,80
Meter beliuft; wahrscheinlich wurde
die Straf3e fiir Gegenverkehr angelegt.
An Engpissen hatte man den Felsen
abgeschnitten und die Talseite unter-
mauert. Das Erstaunlichste aber sind
die Doppelstrecken: Zwischen Bari-
cevic und Pometija steigt ein dstlicher
Straflenzweig sehr steil und kurvenreich
auf das tausend Meter hohe Velebit-
Gebirge, wihrend ein westlicher Zweig
sanft und in weit ausholendem Bogen
dieselbe Steigung iiberwindet.

Bei der Narona-Strafle haben wir ein
entsprechendes Phinomen: Eine der bei-
den Straflen erklimmt einen Bergkegel
mit 23 %, d. h. mit 14° Neigungswinkel,
die andere umgeht den Berg in weitem
Bogen. Bulle sagt dazu, dass die steilere
Anlage die dltere sei, alle jedoch vorromi-
sche, illyrische Arbeit. Die Spurbreiten
variieren in Dalmatien. Im Siiden sind
sie recht schmal, 120 - 125 cm, die Na-
ronastrafSe ist 130 - 135 cm breit, und in
Norddalmatien liegt die Breite bei 140
cm. Bulle fiihrt diese Unterschiede auf
die starke Zersplitterung der illyrischen
Stimme zuriick. Ich mochte hier an-
fiigen, dass nicht immer deutlich wird,
wie der jeweilige Autor seine Messungen
vornahm: von Rillenmitte zu Rillenmitte
oder von Auflenrand zu Auflenrand;
Letzteres war meine Methode, sie ist
leichter durchzufiihren.

Wir nihern uns dem heimischen
Gebiet und damit den von Bulle selbst
untersuchten Alpenstrafen, die uns die
bewundernswerten technischen Leis-
tungen der Veneter und Helvetier vor
Augen fiihren. In den Ostalpen gibt es
geniale Anlagen, die trotz schwierigen

Geldndes eine gerade Linienfithrung
und einen stets gleich bleibenden An-
stiegswinkel haben. Die ilteste Be-
schreibung dieser Straflen stammt von
1792. Im Jahre 1806 versffentlichte der
Botaniker S. v. Hohenwart etwas iiber
die Veneterstrafle, die auch ,,Heiden-
steig” und ,Rennweg” genannt wurde.
Veneterstrafle heifdt sie nach den In-
schriften im Runenstil (15), die entlang
der Strafle gefunden wurden. Man weif$
aber auch durch weitere Funde, dass
sie noch vor der norischen Konigszeit
angelegt worden sind. In rémischer Zeit
hat man einige Straflen wieder beniitzt.

Wie alt sie wirklich sein mégen, lisst
die anschauliche Beschreibung von Bulle
ahnen: Die ganze Anlage ist sparsam und
kiinstlerisch geschickt, mit Schutzmau-
ern nach kyklopischer Art, aus Bruch-
steinen (40 - 60 cm breit und 15 - 18 cm
hoch), die véllig glatte Wiinde bilden,
ohne Mértel aufgefiihrt, wobei durch
abwechselndes Gestein eine rhythmisch
schone Firbung erzielt wurde! Die Ve-
neterstrafle iiberwindet auf vierzehn
Kilometern einen Hohenunterschied von
siecbenhundert Metern, nimlich von 678
m auf 1360 m Meereshohe. Dabei bleibt
der Steigungswinkel stets 6°.

Auch in den Ostalpen variiert die
Spurbreite: Die Pontebbastrafle von
Aquileja nach Virunum, eindeutig vor-
réomisch, ist 93,5 cm breit, die dltere
Veneterstrafle 105 cm; die von den
Rémern mitverwendete jiingere Vene-
terstrafle auf italienischer Seite hat einen
Gleisabstand von 130 ¢cm und eignet
sich noch heute zum Transport schwerer
Holzlasten. Auf ihr sieht man auch tief
ausgetretene Stufen der Zugtiere, mit
35 - 40 cm Abstand, 5 - 15 cm tief. Sie
stammen offensichtlich aus den letzten
zweitausend Jahren.

Die Fernstrafle von Imst nach Bie-
berwier ist genau einen Meter breit,
wogegen die romische Brennerstrafle
und ihre Fortsetzung iiber den Seefelder
Sattel 110 cm Breite hat. Eine bemer-
kenswerte Eigenart ist die Boschung an
Wegkriimmungen: In 27 cm Hohe iiber
der Gleisrille ist das Gelinde 10 - 12 cm
ausgehauen, damit die Radnabe nicht
anstoflt, wie Bulle erklirt.

Wo die illyrischen FernstrafSen durch
Moore laufen, hat man Kniippeldimme
gefunden, 4,5 m breit, mit 30 cm ho-
her Kiesauflage. Eigentlich béten diese
Baumstimme im Moor den Dendro-
chronologen ein hervorragendes Objekt
zur Altersbestimmung, aber bisher fand
ich keine Veroffentlichungen dariiber.

Die Straflen im Westalpengebiet und
in Gallien sind ebenfalls seit Langem
untersucht. Stihelin (16) beschreibt vier
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helvetische Straflenstiicke, alle 110 cm
breit mit zehn Zentimeter breiten Spur-
rillen die 20 - 40 cm tief eingeschnitten
sind, was auf recht hohe Wagenrider
schliefen ldsst (wenn es sich iiberhaupt
um Karren handelte, die die Straflen
beniitzten). Eine Strafle fiihrte zwischen
Basel und Windisch (man achte auch
auf die Ortsnamen, windisch weist auf
die Veneter hin) iiber den Bélzberg, eine
andere an der Maaf bei Dinant entlang
tiber Philippeville nach Bavay, die dritte
in den Vogesen westlich Kolmar, und
eine vierte am oberen Hauenstein, am
Nordende des Bieler Sees iiber Solothurn
mit einer Nordwendung bei Oensingen
tiber den Jura bis Augst. (17)

Wihrend Auf- und Abstieg der Hau-
ensteinerstrafle von den Romern zum
Dammweg umgebaut wurde, ist die
Passiiberquerung noch in alter Gestalt
erhalten. Ein enger Felsdurchlass ist auf
neunzehn Metern Linge bis zu sechs
Meter Tiefe eingeschnitten, wobei die
Gleise eine Breite von 120 - 130 cm zei-
gen, 10 - 25 cm tief. Der etwa ein Meter
breite Mittelgrat ist von Querrillen der
Huftiere gefurcht, was auf eine spitere
Benutzung hinweist.

Von Yverdon iiber St. Croix nach
Pontatlier fithrte eine Strafle, die zwei-
gleisige Ausweichstellen hatte, vor allem
am Pass. Selbst an dem geheimnisvollen
Odilienberg siidwestlich von Straflburg
gibt es 110 cm breite Gleisstiicke mit 10
bis 15 cm tiefen Rillen.

Im weiteren Keltengebiet fehlt es
nicht an Gleisstraflen. Hier haben
wir sogar iberische Spurbreiten. Die
Hochfliche der alten Keltenstadt Alesia
durchschneidet von Ost nach West ein
Gleis mit Innenmaf 140 cm, Aufien-
maf 165 cm. Bei Vienne, Besancon,
Mont de Lans an der Isére und vielen
anderen Orten hat man dhnliche breite
Stiicke gefunden.

In den Vogesen gibt es auch Gleise
mit drei Rillen, wobei die dltere Spur
170 cm durch Anlegen einer inneren
Rille auf 122 ¢cm verringert wurde und
damit erneut beniitzt werden konnte.
An anderer Stelle lauten die Mafie 185
cm und 120 - 135 cm. In Oisans, siid-
ostlich von Grenoble, befindet sich ein
Tordurchbruch von 2,50 Meter Breite,
der heute halb eingestiirzt ist. Die Ach-
senweite der Spur belief sich auf 144 cm,
die Rillen sind sechs Zentimeter breit.

Die Malteser Gleisanlagen

Das grofite und ritselhafteste Gleis-
netz befindet sich auf der Mittelmeerin-
sel Malta und der kleinen Nachbarinsel
Gozo. Diese ,cartruts”, Karrenspuren,
wie sie hier heiflen, sind eindeutig ge-
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zielt angelegt und sauber ausgehauen.
Manchmal laufen vier, fiinf oder ein
ganzes Dutzend Gleispaare nebeneinan-
der her, wie auf einem Rangierbahnhof,
z. B. in Clapham Junction (siehe Skizze),
wo zwolf Gleise wie ein Ficher ausein-
ander streben, von zwei Gleisen in der
Mitte und am Ende quer verbunden.
Die Quergleise enden an der ,,GrofSen
Hohle” (Ghar il-Kbir), deren frithere
Funktion unbekannt ist. Spiter diente
sie als Wohnstitte, bis 1835. Ich vermute,
dass die Hohle beim Fordern eines Erzes
entstand, das hier leicht erreichbar war.
Die Ahnlichkeit der Gleisanordnung auf
einem Plan mit einem modernen Verla-
debahnhof ist frappierend.

Der Malteser Th. Zammit (18) hat
das Gleisnetz seiner Insel als Erster er-
forscht und die Ergebnisse 1928 in der
englischen Fachzeitschrift ,, Antiquity”
(Nr. 2) versffentlicht, mit Luftaufnah-
men und Detailfotos, die gar manchen
Altertumsforscher sprachlos machten.

Da sieht man Straflenkreuzungen
und Weichen, auch seltsam geschlun-
gene Kurven, so als hitten die Gleise
Hindernissen ausweichen miissen, von
denen heute keine Anzeichen mehr vor-
handen sind. Ob dort Gebiude standen
oder (heilige) Waldstiicke?

Alle Gleise haben eine einheitliche
Spurbreite (140 cm), schreibt Zammit
weiter, und betont, dass die Korallen-
kalk-Hochebene vorher ganz glatt war
und die Rillen mit Steinmetzwerkzeugen
ausgehauen sein miissen. Das hohe Alter
kann er gut belegen: An verschiedenen
Stellen gibt es punische Schachtgriber
zwischen den Gleisen, d. h. um die Mitte
des -1. Jt. wurden die Gleise schon nicht
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mehr beniitzt. Sie miissen aber sehr lange
beniitzt worden sein, denn die Spurrillen
sind auflerordentlich tief eingeschliffen,
was auf Beférderung schwerer Lasten
hinweist. Zammit bezeugt seine Hoch-
achtung vor der grof$artigen Organisati-
on, die hinter dieser technischen Anlage
stehen muss, und mochte sie auf diesel-
ben Priesterfiirsten zuriickfiihren, die die
megalithischen Tempel der Insel ange-
legt haben. Das allerdings bleibt fraglich.

Auch der nichste Aufsatz iiber die-
se seltsamen Anlagen in ,Antiquity”
(1954) (19) brachte keine Klidrung.

Ab 1958 widmete der Englinder
Trump den Gleisen seine Aufmerksam-
keit, vermaf$ sie und legte Karten an.
Er bestitigte 1972 (20), dass zahlrei-
che punische Griber die Gleise durch-
schneiden, und betonte, dass die Linien-
fithrung hiufig an den Eingingen von
bronzezeitlichen Siedlungen endet. Da
diese Siedlungen weder vor noch nach
der Bronzezeit bewohnt waren, wie
Bodenfunde und Ausgrabungen zeigen,
miissen die Gleise mit den frithen Me-
tallurgen zusammenhingen.

Obgleich Trump damit einer sinn-
vollen Erklirung schon nahe kommt,
glaubt er doch (21), dass man auf diesen
Felsengleisen Salz, Fisch und eventuell
Meeresalgen als Diinger von der Kiiste
auf die Hochebene hinaufschaffen woll-
te. Als Kenner der Mittelmeerkulturen
wiirde ich fiir derartige Transporte
Maultiere vorschlagen, auf keinen Fall
Rangierbahnhéfe anlegen. Da hatte
Zammit mit seiner Hypothese schon
sinnvoller argumentiert: Man wollte die
kahle Kalksteinhochebene bepflanzen
und holte darum Humusboden und
Regenwasser per Karren von tiefer gele-
genem Gelidnde herauf.

Bald nach Trumps ausgezeichne-
tem archiologischen Fiihrer von Mal-
ta mehrten sich auch in Deutschland
die Veréffentlichungen zum Thema
Felsengleise auf Malta. 1973 schrieb
Weimert (22) dariiber, 1975 Ernst Hor-
nickel aus Bochum (23).

Im Gegensatz zu den Gleisstraflen,
die ich sah oder aus der Literatur ken-
ne, haben die maltesischen eine weitere
Eigenart, die Fragen aufwirft: Einige
Rillen sollen 40 - 60 cm tief eingegra-
ben sein, stellenweise sogar bis zu 80
cm! Das wiirde die Verwendung von
Karrenridern ausschliefen. Trump
hat darum kategorisch festgestellt, dass
Karren und Schlitten als Benutzer der
Gleise ausscheiden, nur Schleifen aus
zwel miteinander verbundenen Baum-
stimmen, wie Indianer und Sibiriaken
sie an Pferde oder Rentiere hingen,
kommen infrage. Natiirlich miissten die
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Wegprofile von Gleisstralien in den Ostalpen
(nach H. Bulle 1948, Zahlen in Zentimetern)
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Holzstimme am Ende mit einem Stein
verstirkt sein, damit sie besser gleiten
und sich weniger schnell abnutzen. Aber
wenn schon die Haarnadelkurven, die
es auch auf Malta gibt, Schlitten aus-
scheiden lassen, sehe ich nicht, wie man
mit einer Schleife diese Kurven bewil-
tigen will. Hochstens als Stelzenldufer.

Bei Weimert taucht ein neuer Ge-
danke auf, den Joy Markert (24) und
Harald Braem (25) weiter ausspinnen:
Bei den Tempeln befinden sich immer
wieder groflere Mengen aufgehdufter
Steinkugeln, die genau in die Rillen
passen. Auf diesen Kugeln kénnten
die schweren Steinplatten zum Bau der
Tempel heranbefordert worden sein. Es
liegen ja sogar noch einige Kugeln unter

Platten im Tempel. Wenn die Rillen
aber wirklich einen halben Meter tief
sind, fillt diese Losung wohl als Erste
aus. Und mehrere parallele Gleise wiren
wohl auch iiberfliissig, wenn man Stein-
blcke vom Steinbruch zur Baustelle be-
fordern wollte. Solange in dieser Weise
einer vom andern abschreibt, kommen
wir keinen Schritt weiter.

Darum méchte ich einige Punkte,
die sich speziell aus der Fundlage der In-
sel Malta ergeben haben, hervorheben:

Gleise fiihren iiber die Steilkante,
tiber Klippen und geradenwegs an ei-
nigen Stellen ins Meer, tauchen dann
jenseits der Bucht wieder auf oder sollen
sogar auf dem Meeresgrund fortlaufen.

Offensichtlich hatte die Insel friiher, als

die Gleise angelegt wurden, eine andere
Gestalt, war weniger zerrissen, und der
Meeresspiegel lag tiefer, bzw. der Block
der Insel lag hoher als in C4diz.

Die Gleisstraflen verbinden nicht —
wie alte Prozessionsstraflen — Tempel
und Heiligtiimer, sondern Hohlen und
Bronzezeitsiedlungen, die strategisch
angelegt waren.

Die zahlreichen parallelen Straflen
und das enorme Netz auf der gesamten
Insel weisen darauf hin, dass Hin- und
Riickfahrten stattfanden und dass
verschiedene Linienwege eingehalten
wurden. Die Gleise wurden spitestens
bei der punischen Besetzung zum letz-
ten Mal verwendet.

Bisherige Ergebnisse

Fast alle Autoren sind sich dariiber
klar geworden, dass die Felsengleise nur
sinnvoll sind, wenn die Landschaft zur
Zeit der Anlage der Gleise bedeutend an-
ders ausgesehen hatals heute. Naturkata-
strophen von ungeheuren Ausmaflen, die
gewohnliche Erdbeben oder Erdrutsche
weit iibersteigen, haben diese genialen
Ingenieurleistungen der Vorzeit zerstort.
Dass sich daraus Implikationen fiir die
Quartirgeologie ergeben, beriihrt die
Archiologen wenig. Ich méchte darum
noch ein Beispiel aus dem heimatlichen
Raum anfiihren, das uns krass vor Augen
fiithrt, wie sehr wir umlernen miissen.

Ein gewisser J. C. Beckmann er-
wihnt 1751 (26), dass sich auf dem
Mohrinischen Felde in der Mark Bran-
denburg ein grofler Felsblock erhob,
durch dessen Mitte eine breite Durch-
fahrt angelegt war. Wer aber die Mark
mit ihren flachen Sandboden kennt,
stellt sich sofort die Frage: Wiire es nicht
einfacher gewesen, den Felsblock zu
umgehen, statt miihselig eine Durch-
fahrt hineinzuschlagen?

Die Sache macht nur Sinn, wenn
dieses ,,mohrinische Feld” (man beachte
wieder den Ortsnamen!) vormals ganz
anders aussah. Wenn etwa die Erdober-
fliche hier weit und breit mit Gerollblo-
cken iibersit war und die Straflenbauer
aus Griinden der Sparsamkeit (oder feh-
lender Lenkung wegen) schnurgerade
Straflen vorzogen, dann kénnte es den
geringsten Arbeitsaufwand bedeutet
haben, einen im Weg liegenden Geroll-
block zu durchschneiden, zumal man
damals offensichtlich in dieser Technik
sehr fortschrittlich war. Danach hitte
eine grofle Uberﬂutung das gesamte Ge-
rollfeld tischeben mit Sand zugedeck,
und nur der einzelne besonders hohe
Felsblock ragte noch als ,,Zeuge” heraus.
Spiter wurde er dann von aufgeklirten
Leuten als Steinbruch genutzt, sodass
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Der ,, Rangierbahnhof” von Clapham Junction auf Malta (Zeichnung von Trump 1972, S. 118)

wir heute nichts mehr von ihm finden
konnen (ein Schicksal, das ja auch viele
Hiinengriber teilten) (27).

Aber die geologischen Schliisse sind
nicht das einzige Problem, auch unsere
Kenntnis der vorgeschichtlichen Tech-
nologie ist briichig, um nicht zu sagen
kindlich. Wir kénnen uns kaum eine
Vorstellung vom Aussehen der Gefihrte
machen, die die Gleise beniitzten, von
der Art ihrer Fortbewegung, ihrem
Antrieb.

Weiterhin bleiben Fragen iiber die
erstaunliche Fihigkeit offen, Felsen
mit einer verbliiffenden Leichtigkeit zu
bearbeiten, sie zu schneiden, als wiren
sie butterweich.

Schliefilich ist noch nicht ausdis-
kutiert, was auf den Gleisen befordert
wurde. Zwar halte ich es fiir wahr-
scheinlich, dass es sich um Erze und
Brennmaterial zur Erzschmelze ge-
handelt haben diirfte, aber selbst diese
Aussage ist noch recht undifferenziert.
Stellte man hochwertigen Stahl her, wie
ich vermute, oder einfach nur Bronze,
wie manche Fachleute nahe legen? Dass
vor fast 3000 Jahren schon Stahl produ-
ziert wurde, scheint mir moglich, aber
Beweise lassen sich dafiir kaum bringen.

Und schlief8lich ist die weitrdumige
Planung und Anlage dieser Gleisnetze,
die beinahe ganz Europa iiberziehen,
Hinweis auf eine staatliche Ordnung,

eine lang dauernde und weithin giiltige
Friedenszeit, wie wir sie uns fiir die Friih-
und Vorgeschichte nicht triumen lassen.
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