Kolb, Anne, Ziirich

Imperium sine fine — Vermessung und Erfassung des Raumes im
Imperium Romanum

Vortrag am 7. Dezember 2012 in Verbindung mit dem Verein Kasseler
Freunde der Antike, der Deutsch-Italienischen Gesellschaft Kassel, der
Museumslandschaft Hessen Kassel und der Universitét Kassel
(Winckelmann-Feier)

Diese zweiteilige Publikation behandelt die Thematik des nicht schriftlich
ausformulierten Vortrages.




FORSCHUNGSCLUSTER 3

Politische Raume

Politische Raume in vormodernen Gesellschaften

Gestaltung - Wahrnehmung - Funktion

Internationale Tagung des DAl und des DFG-Exzellenzclusters TOPOI
vom 18. - 22. November 2009 in Berlin

Herausgegeben von

Ortwin Dally, Friederike Fless, Rudolf Haensch,
Felix Pirson und Susanne Sievers

WM




VIII, 300 Seiten mit 119 Abbildungen

Titelvignette: Weil$ zieht und gewinnt — Bondarenko & Gorgiev 1959 / Birgit Nennstiel (TOPOI), Berlin

Bibliografische Information der Deutschen Nationalbibliothek

Dally, Ortwin / Fless, Friederike / Haensch, Rudolf / Pirson, Felix / Sievers, Susanne (Hrsg.):
Politische Raume in vormodernen Gesellschaften ; Gestaltung — Wahrnehmung - Funktion ;
Internationale Tagung des DAl und des DFG-Exzellenzclusters TOPOI vom 18. — 22. November 2009
in Berlin / hrsg. von Ortwin Dally ...
Rahden/Westf.: Leidorf 2012

(Menschen — Kulturen — Traditionen ; ForschungsCluster 3 ; Bd. 6)

ISBN 978-3-86757-386-3

Die Deutsche Nationalbibliothek verzeichnet diese Publikation in der Deutschen Nationalbibliografie.
Detaillierte bibliografische Daten sind im Internet Uber http://dnb.d-nb.de abrufbar.

Gedruckt auf alterungsbestandigem Papier

Alle Rechte vorbehalten
© 2012

WM

Verlag Marie Leidorf GmbH
Geschdftsfihrer: Dr. Bert Wiegel
Stellerloh 65 - D-32369 Rahden/Westf.
Tel: +49/(0)5771/95 10-74
Fax: +49/(0)5771/9510-75
E-Mail: info@vml.de
Internet: http://www.vml.de

ISBN 978-3-86757-386-3
ISSN 2193-5300

Kein Teil des Buches darf in irgendeiner Form (Druck, Fotokopie, CD-ROM, DVD, BLUERAY, Internet oder einem
anderen Verfahren) ohne schriftliche Genehmigung des Verlages Marie Leidorf GmbH reproduziert werden

oder unter Verwendung elektronischer Systeme verarbeitet, vervielfaltigt oder verbreitet werden.

Umschlagentwurf und Standard-Layout: Catrin Gerlach und Jérg Denkinger, Deutsches Archaologisches Institut, Zentrale Berlin

Redaktion: Sebastian Ristow, KdIn
http://www.dainst.org
Satz, Layout und Bildnachbearbeitung: stm | media GmbH, Kéthen/Anhalt

Druck und Produktion: IMPRESS Druckerei Halbritter KG, Halle/Saale



Herrschaft durch RaumerschlielSung — Rom und sein Imperium

Anne Kolb

Zusammenfassung: Die Verkehrsinfrastruktur der Romer bilde-
te ein wesentliches Instrument zur Ausbildung, Konsolidierung
und Stabilisierung der Macht des Romischen Reiches, da sie
Kommunikation und Transport auf eine sichere Basis stellte.
Exemplarisch ldsst sich daran das pragmatisch und systema-
tisch orientierte Handeln der Romer erkennen. So ermdglichte
die Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur die Erfassung und
ErschlieBung territorialer R&ume, um sie nach der Befriedung
zum Zweck der administrativen Durchdringung besser nutzbar
zu machen. Ein bedeutendes Charakteristikum stellte dabei die

konsequente Realisierung eines Konzepts der linearen Raumer-
fassung dar, d.h. der Ausbau einer im Verlauf direkten, moglichst
geradlinigen Verbindung, die auch topografische Hindernisse
durch zum Teil aufwéndige Bauten zu tberwinden vermochte.
Die konkrete Ausfiihrung im Geldnde bildet zugleich eine mo-
numentale Demonstration von hochster technischer Kompe-
tenz, welche ebenso deutlichen Ausdruck in den epigrafischen
Monumenten fanden. Als Instrument der RaumerschlieBung
symbolisiert die Verkehrsinfrastruktur in besonderem Mafle den
umfassenden Herrschaftsanspruch sowie die Macht Roms.

Rule by Means of Accessing and Exploiting Space — Rome and its Empire

Abstract: The transport infrastructure of the Romans was
a substantial instrument for the extension, consolidation
and stabilization of the power of the Roman Empire, since it
placed communication and transport on a secure footing. It
exemplifies the pragmatic and systematic approach of the
Romans. The expansion of the road network for instance al-
lowed territorial spaces to be made accessible, so that after
pacification they could be better exploited in the course of
administrative penetration. A significant characteristic in this
process was the rigorous application of a linear conception

»Obwohl euer Reich so grof§ und umfassend ist, ist es noch
weit groBer durch seine vollendete Ordnung als die Aus-
dehnung seines Gebiets ... (100) Jetzt ist es sowohl dem
Griechen wie dem Barbaren mdaglich, mit oder ohne Habe
ohne Schwierigkeit zu reisen, wohin er will, gerade als ob er
von einer Heimatstadt in die andere zoge. Es schrecken ihn
weder die Kilikischen Tore noch die schmale und sandige
DurchgangsstraBe durch das Land der Araber nach Agyp-
ten, nicht unwegsame Gebirge, nicht unermesslich grol3e
Flisse ... (101) Ihr habt den gesamten Erdkreis vermessen,
Flisse Uberspannt mit Brlcken verschiedener Art, Berge
durchstochen, um Fahrwege anzulegen, in menschenleeren
Gegenden Stationen installiert und Uberall eine kultivierte
und geordnete Lebensweise eingefihrt«!.

Mit diesen Worten feiert der griechische Rhetor Aelius
Aristides nach der Mitte des 2. Jahrhunderts in panegyrischer
Weise die Errungenschaften der Romer in ihrem Reich. Als
wesentliche Merkmale der rdmischen Herrschaft beurteilt er
die vollendete Ordnung, die groe Sicherheit sowie auch die
hervorragende infrastrukturelle ErschlieBung des ausgedehn-
ten Territoriums. Diese illustriert er durch den Hinweis auf Ge-
birge und Wisten an Paradebeispielen, die eine Bezwingung

1 Aristeid. 26,29: tooautn 8¢ odoa kal TNAIKAUTN TO péyeBog i dpxn
TTONU pelwv €oTl TR drplBeia i T® KUKAW TAC xwpeag. ... [100] ... viv
yoOv E€eoTi kal "EMnvIL kal BapBdpw kal Ta alTod KopiCovTt Kal Xwplg
TV autod Badilelv dmot Boudetal Padiwg, ATEXVOC WG K TaTPISOC £l
natp{a idvTl - Kal olte MuAal KNikiot @dBov mapéyouaoty olte oteval
Kal Yappwoelg O apdBwv én’ Atyuritov mépodol, ouk dpn duoPata,

of space: that is, creating a direct, and as straight as possible
a connection which is capable of surmounting topographical
obstacles, if need be, by means of elaborate constructions.
The concrete erection of these structures in the terrain is at
the same time a monumental demonstration of supreme
technological expertise, as was manifested equally clearly in
the epigraphic monuments. As an instrument for rendering
space accessible and open for exploration, the road infra-
structure graphically symbolizes Rome’s all-encompassing
claim to rule and its power.

der Natur symbolisieren. Der riesige und als umfassend wahr-
genommene Raum des Reiches wird in seiner Erstreckung gar
mit dem Erdkreis gleichgesetzt, der durch die Vermessung
und den Bau von Strallen mit ihren zugehorigen Anlagen
vollstédndig erschlossen erscheint. Naturliche Hindernisse wer-
den zur Errichtung des Stral3ensystems konsequent beseitigt,
wodurch im Ergebnis eine komplette Offnung des Territori-
ums einschlieBlich abgelegener, menschenfeindlicher Regio-
nen erzielt worden ist. Deutlich fUhrt Aristides vor Augen, dass
die Romer den Raum der gesamten Mittelmeerwelt auf Basis
ihres Verkehrssystems erfasst, erschlossen und durchdrungen
haben, wodurch sie innerhalb des Reichsgebietes eine kulti-
vierte und geordnete Lebensweise etablierten.

Der vorliegende Beitrag beleuchtet die Austbung von
Herrschaft durch RaumerschlieBung am Beispiel der Ver-
kehrsinfrastruktur in drei Teilen* Zunédchst werden Beschaf-
fenheit und Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur betrachtet.
Im Anschluss wird untersucht, auf welche Weise die Raumer-
schlieBung mittels Verkehrsinfrastruktur durchgefihrt wurde.
Schliellich wird danach gefragt, welche Prinzipien rémischer
Herrschaftspraxis sich an der Realisierung der Verkehrsinfra-
struktur erkennen lassen.

o0 TOTaP@V dmelpa peyédn, ... [101] ... OUElC Epyw Emoloate, Kata-
UETPAOQVTEG PeV TTAoaV TRV oikoupévny, (euavteg &e mavtodamaic
YEPUPAIC TTOTApOUE, Kal Bpn KOYavTeg immAhatov yAv lval, oTabpoiq
TE TA Epnua dvanhrioavteg, kal dlaitn kal Tééel mévta APEPWOAVTEG.

2 Daher bleiben andere Vorgehensweisen wie die Urbanisierung hier
unberiicksichtigt; dazu schon Vogt 1942; Kirsten 1958.
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Charakteristika der romischen Verkehrsinfrastruktur

Verkehrsverbindungen - zu Lande und zu Wasser — hatten
fUr das Imperium Romanum aufgrund seiner enormen Aus-
dehnung eine besondere Bedeutung. Denn diese erméglich-
ten nicht allein den Aufbau des riesigen Reiches rund um das
Mittelmeer, sondern vielmehr noch dessen Konsolidierung
und politisch-administrative Durchdringung. Dabei war die
Herrschaft Roms auf effiziente Kommunikation wie leistungs-
fahigen Transport angewiesen, weshalb die Verkehrsverbin-
dungen zugleich Basis und Medium der rémischen Macht
bildeten, mit deren Hilfe der Bestand des Reiches Uber vie-
le Jahrhunderte hinweg gesichert werden konnte.

Die Fortbewegung bzw. Beférderung von Personen und
Gltern spielte nicht nur fur den Staat eine wichtige Rolle, der
primdr im Rahmen von Nachrichtenwesen, Nachschub- und
Versorgungstransporten sowie den Reisen staatlich Beauf-
tragter zuverldssige Transportmdglichkeiten bendtigte, son-
dern der Transport besal} ebenso fir Teile der Bevolkerung,
die besonders als Handler und Transportunternehmer, aber
auch zu sonstigen Geschéfts-, Studien- oder Privatreisen un-
terwegs waren, einen hohen Stellenwert. Vor allem seit Au-
gustus etablierten die Rdmer unter den zentral gelenkten
Herrschaftsstrukturen der Monarchie sowie den glnstigen
sozialen und 6konomischen Bedingungen der pax Romana
ein weitldufiges Verkehrsnetz, das aus einem gut ausgebau-
ten Strallensystem in Verbindung mit der natirlichen Infra-
struktur aus schiffbaren Fluss- und Seewegen sowie dessen
gezielter Ergédnzung durch zahlreiche Kanalbauten bestand.
Aufgrund dieser Faktoren durfte die Mobilitdt im Rémischen
Reich besonders wéhrend der Kaiserzeit ein wesentlich héhe-
res Mal3 als in anderen antiken Gesellschaften erreicht haben.

Den grofiten und wichtigsten Teil dieses Verkehrssystems
bildete ein Stralennetz, welches das gesamte Imperium mit
Verbindungslinien aus Reichsstralen (viae publicae) und lokalen
wie regionalen Wegen auf ca. 300000 km durchzog und so die
Provinzen mit der Zentrale in Rom bzw. dem jeweiligen Auf-
enthaltsort des Kaisers verband. Das romische StralSensystem
reprasentiert daher in besonderem Mal3e die rémische Herr-
schaft und stellt ein Symbol der Macht des Kaiserreiches dar’.

Prinzipiell bestanden Verbindungswege zwischen Siedlun-
gen bereits in vorgeschichtlicher Zeit, wobei prahistorische
Handelsrouten wie Bernstein- und Salzstral3en offenbar schon
Uberregionale Bedeutung hatten. Diese frihen Wege folgten
weitgehend den natlrlichen Bedingungen des Geldndes, doch
sind auch planmaBige Anlagen besonders aus den Kulturen
des Alten Agypten und des Alten Orients bekannt. Die beriihm-
te persische »Konigsstralle« von Susa nach Sardes in Lydien war

3 Zu den romischen StraBen grundlegend Pekdry 1968; Rathmann
2003; zusammenfassend Kolb 2005; Quilici 2008; zur GroRe des
Strallennetzes Forbes 1965, 151, der mit 90000 km Hauptstra3en,
davon 14000 allein in Italien, und zusammen mit weiteren Stral3en-
typen insgesamt 300000 km rechnet. Vgl. die geringeren Schat-
zungen der élteren Forschung bei Bergier 1736, preface u. 345 mit
Angaben zwischen 90-15000 km, ferner von Stephan 1868/1966,
70 mit 76000-100000 km fur die Haupt- bzw. Reichsstrallen, dhn-
lich Neuburger 1919, 460; Schneider 1982, 1; vgl. neuerdings Rog-
ge 2001, 102, der fur die Zeit des Diocletian 372 Hauptstralen mit
85000 km Lange annimmt; zuletzt Quilici 2008, 551, der 120000 km
nennt.

4 Zu den persischen Strafen Lendle 1987; Kessel 1997; Wiesehofer
2002. - Zu StraBBen in Agypten Graeff 2004. — Zu Vorldufern der ré-

Abb. 1 Strallennetz des kaiserzeitlichen Imperium Romanum.

2300 km lang, aber wohl kaum gepflastert®. In Griechenland
hatte aufgrund der geografischen Lage die Schifffahrt herausra-
gende Bedeutung, sodass sich ein Grof3teil des Verkehrs darauf
stltzen konnte. Dennoch besafl auch eine Region wie Attika in
klassischer Zeit ein dichtes Netz von Fahrstrafen und Saumpfa-
den, das der Verbindung von Polis und Umland auf méglichst
einfachen, natirlichen Streckenfiihrungen diente® (Abb. 1).

Erst im Imperium Romanum aber wurde im Auftrag des
Staates konsequent ein offentliches Strallennetz von reichs-
umspannender Ausdehnung - vom Hadrianswall in England
bis zur Sahara und vom Atlantik bis zum Irak - realisiert, wel-
ches hinsichtlich seiner Organisation und Technik ein Novum
in der Geschichte bildete. Bei diesen Hauptverbindungswegen
des Reiches handelt es sich in rechtlich-administrativer Pers-
pektive um viae publicae, da sie durch die rémischen Magist-
rate bzw. den Kaiser oder in dessen Auftrag zum o6ffentlichen
Nutzen errichtet und unterhalten wurden®. Zahlreiche Uber-
reste der in hohem Male durchdachten romischen Bautech-
nik haben sich bis heute erhalten. Diese zeichnet sich durch
eine moglichst kurze und geradlinige Streckenfiihrung — auch
in unwegsamem Gelande — aus, wobei Hindernisse oft mittels
baulicher Mainahmen Uberwunden wurden’. Davon zeugen
die noch heute erhaltenen archdologischen Reste, aber eben-
so Inschriften, die beim Bau von Briicken, Viadukten und Tun-
neln immer wieder auf besonders schwierige Arbeiten wie das
Durchschneiden von Bergen und Felsen hinweisen. Exempla-
risch zeigt eine Inschrift des Jahres 217 aus der Provinz Cappa-
docia notwendige Arbeitsschritte bei Restaurierungsarbeiten

mischer Stralen in den hellenistischen und anderen Reichen Forbes
1965, 131-145; Pekdry 1968, 56-63; Schneider 1982, 2-11; Rath-
mann 2003, 44f,; van Tilburg 2007, 2-4; Quilici 2008, 552f.

5 Vgl.Lohmann 2002.

6  Zuletzt ausfuhrlich zur Definition der viae publicae Rathmann 2003,
3-41.

7 Das Konzept der geradlinigen Streckenfiihrung wird bereits in der
Antike als Charakteristikum des romischen Strallenbaus gewertet
(zu Plut. C. Gracch. 7 s. u.). Die archdologische Forschung stellt die
Aneinanderkettung gerader Segmente und deren Fihrung in Win-
keln (statt Kurven) heraus, so schon Hertlein 1924; Margary 1973,
18f, Ehrensberger 1989; Quilici 1990 am Beispiel der via Appia;
Davies 2002, 39-52; Quilici 2008, 560f.; zur Vermessungstechnik bes.
Lewis 2001, 217-245.
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Abb.2  Meilensteine am Julierpass.

an der bedeutenden Strafle von Tyana (Cappadocia) nach Tar-
sos (Cilicia), die beim Passtibergang der »Kilikischen Pforte« im
Tauros-Gebirge in einer Hohe von 1050 m durchgefiihrt wor-
den waren® Demnach hatte Kaiser Caracalla die Strale durch
den Taurus, die aufgrund ihres Alters eingestirzt war, nicht nur
durch BaumafRnahmen wie neu errichtete Bricken wiederher-
gestellt, sondern das bergige Geldnde einebnen, Felsen durch-
schneiden und die vorhandenen Wege erweitern lassen’. Ver-
gleichbare Arbeiten erforderte bereits der neue sichere Verlauf
der via Appia stdlich von Terracina entlang der Kistenlinie, den
Traian durch Beseitigung eines Felsvorsprungs schuf'®.

Unter normalen Geldndebedingungen bestand der Korper
einer romischen Stralle oft aus einer mehrschichtigen Funda-

8 Aelius Aristides erwdhnt diesen Passtibergang in der eingangs zitier-
ten Passage; diverse Quellen zeigen seine Bedeutung in der antiken
Geschichte: Xen. an. 1,4,4; Arr.an. 2,4,3; Cass. Dio 74,7,1.

9 K55 Nr. 132 (Tyana, Cappadocia): [Imp(erator) Caes(ar)] / [M(arcus)
Aurelius Severus Antoninus] / [Pius Felilx {C} Alugustus Parth(icus)
max(imus)] / [Brit(annicus) mJax(imus) Ger[m(anicus) max(imus)]
pontif(ex) /° [max(imus) trlib(unicia) potest(ate) XX imp(erator) Il co(n)
s(ul) Il / [proco(n)]s(ul) p(ater) p(atriae) viam Tauri vetustate / [conl]ap-
sam conplanatis monti/[bus e]t c[ajesis rupibus ac dilata/[tis iJtineribus
cum pontibus / institutis restituit / a Pylas(!) m(ilia) p(assuum) XV.

10 In den Fels gemei3elte Zahlenangaben zeigen, bis zu welcher Hohe
der Stein des Pisco Montano abgetragen werden musste: CIL X
6849, dazu Radke 1973, 1521; Eck 2004, 19f.; Quilici 2008, 557f.

11 Zur StraBenbautechnik siehe zusammenfassend Forbes 1965,
151-155; Grewe 2008, 319-323; Quilici 2008, 560-568.

mentlage aus gestampften Bruchsteinen mit einer Decke aus
Steinplatten oder Kies als Fahrbahn. Eine Pflasterung erfolgte
nur partiell, besonders in der Umgebung von Stadten''. Selbst
die via Appia war zwischen Rom und Capua lediglich auf der
ersten Teilstrecke ihrer Gesamtldnge von 196 km an diversen
Stellen gepflastert’. In feuchtem bzw. Uberschwemmungsan-
falligem Geldnde wurde eine StralSe Uber dem umliegenden
Bodenniveau errichtet: Zur Stabilisierung im weichen Terrain
diente ein holzerner Unterbau aus Balken oder Bohlen, der den
StraBBenkorper trug’. Um starke Steigungen im Geldnde zu Gber-
winden, wurden auf derartigen Streckenabschnitten Fahrspuren,
aber auch Stufen in den Fels gehauen, welche heute als Geleise-
strallen und Treppenwege angesprochen werden' (Abb. 2).

12 Die Pflasterung durch Nerva bezeugt CIL X 6824 = ILS 280; vgl. z.B.
in Nordafrika die Verbesserung der Strale von Karthago nach The-
veste im Jahr 123 (CIL VIl 22173). = Zur Baugeschichte und Anlage
der via Appia bes. Radke 1973, 1439-1539; della Portella 2003; zu-
sammenfassend Quilici 2008, 553-558.

13 Gut erforscht ist dies z.B. fur die via Claudia Augusta am so genann-
ten Prugelweg zwischen Biberwier und Leermoos, zuletzt Grabherr
2006, 131 (mit Lit.).

14 Zu den so genannten Geleisestrallen ausfihrlich Bulle 1948; zuletzt
kritisch Schneider 2007. Romische Gleisrillen der via Claudia Augus-
ta zeigt Grabherr 2006, 109. 124. Aus dem Fels gehauene Stufen
wurden bereits in der Antike als »Treppe« bezeichnet; dazu Schuler
1998, 135f, zum Befund in Lykien Kolb 2008, 360.
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Zusammenfassend fuhrt Plutarch in seiner Vita des re-
publikanischen Politikers Gaius Gracchus die wesentlichen
Merkmale des rémischen Stral3ensystems vor. Dabei hatte er
wohl — dem von ihm geschilderten gehobenen Ausbaustan-
dard entsprechend - die Situation seines eigenen Zeithori-
zonts zu Beginn des 2. Jahrhunderts vor Augen':

»Die eifrigste Tatigkeit entfaltete Gaius Gracchus im Straen-
bau, wobei er neben praktischen Erfordernissen auch auf
gefallige Formen bedacht war. Schnurgerade zogen die Stra-
Ben durch das Land, teils mit behauenen Steinen gepflastert,
teils mit aufgeschittetem und festgestampftem Sand be-
deckt. Vertiefungen fullte man aus und baute Briicken, wo
Bache oder Schluchten das Gelande durchschnitten, und da
die Ufer auf beiden Seiten gleichméfig erhoht wurden, ge-
wann das ganze Werk ein ebenmaBiges und schénes Aus-
sehen. Jede Wegstrecke war nach Meilen unterteilt — eine
Meile entspricht nicht ganz acht Stadien —, und zur Angabe
der Distanzen waren von Meile zu Meile steinerne Saulen
aufgestellt«.

Deutlich l&sst sich dem Text entnehmen, dass im Straenbau
eine strenge lineare Konzeption verfolgt wurde. Sie gelangte
durch die zielgerichtete Beseitigung oder Durchschneidung
nattrlicher Hindernisse zur vollen Entfaltung. Eine genaue
Vermessung und Einteilung in Meilen sowie die Markierung
durch dauerhafte Steinmonumente entlang der StralSen tru-
gen zur sichtbaren Perfektionierung der Verkehrsinfrastruktur
bei.

In Gebieten mit gut schiffbaren und glnstig verlaufen-
den Flissen oder dort, wo die Méglichkeit zum Seetransport
bestand, stellte die Beférderung zu Wasser in der Regel eine
vorteilhaftere und kostengUnstigere Transportmethode dar'®.
Denn diese natdrliche Infrastruktur war zunéchst einmal
ohne intensiven und kostentrdchtigen Ausbau zugdnglich
und musste nicht kontinuierlich instand gehalten werden,
sieht man von gréReren Hafenbauten ab, die primér der Le-
bensmittelversorgung und dem Handel dienten. Seeverbin-
dungen unterhielten die Romer im gesamten Mittelmeer,
wo neben der Kistenschifffahrt wohl fast ebenso haufig di-
rekte Verbindungen Uber das offene Meer genutzt wurden,
besonders zwischen Rom und Agypten oder Nordafrika,
den Hauptregionen flr die Lebensmittelversorgung'. Deut-

15 Plut. C. Gracch. 7: Eoroudaoe 6¢ pdAiota mept v ddomotiav, TAg
Te xpelag Gua kal To0 mPOC XApv Kal KAANOG EmueAnBeis. evBeiat
yap fyovto Sl TV xwpiwv ATPePEIG. Kal TO PEV £0TOPVUTO TTETPQ
Eeotf), TO O dupou XWHAOL VAKTAG EMUKvVOUTO. TIUMAAUEVWY &E
TOV Kofhwv, kal Ceuyvupévwy yepupalg doa xeipappol Sigkontov fy
@apayyeg, LPYOC Te TWV ékatépwBev {oov kal TapdAnAov AapRavo-
VTWV, SUaARV kal kahiy Sty elxe I dhou TO Epyov. TPOC 8& ToUToIC
SlapeTprioag katd pillov 66ov mdoav (to 6¢ piliov OkTw otadiwv
ONiyov dmodel), kiovag ANiBioug onpeia To0 HETPOU KATECTNTEV.

16 Vgl. Tac. ann. 13,53; Plin. ep. 10,41; Ed. Diocl. 17,5. — Jones 1964,
841-842; Hopkins 1983; Laurence 1999, 95-100. — Allgemein zur
antiken und romischen Schifffahrt Casson 1995; MacGrail 2008; zu
Hafenanlagen Blackman 2008.

17 Solche wichtigen und haufig genutzten Routen stellt Plinius d.A.
in einer Auflistung besonders rascher Uberfahrten vor: Plin. nat.
19,1,3-4; dazu auch Kolb 2000, 318.

18  Ow. trist. 1,10; Stat. silv. 3,2; Auson. Mos.; Rut. Nam. — Zur Bedeutung
von See- und Flussschifffahrt in der Itinerarliteratur Salway 2004.

19 Plin. ep. 10,15: Quia confido, domine, ad curam tuam pertinere, nuntio
tibi me Ephesum cum omnibus meis Umep MaAéav navigasse quamvis

lich geht die Relevanz von Seeverbindungen neben dem
Landweg auch aus diversen Reisebeschreibungen hervor,
in denen sich langere Strecken entsprechend den ortlichen
Gegebenheiten aus Verbindungen zu Land und zu Wasser
zusammensetzten'®, Exemplarisch zeigt dies Plinius d.J., der
Traian brieflich berichtet, auf welche Art und Weise er die
Anreise in seine Provinz durchfihrte':

»In der Uberzeugung, dass es Dir wichtig ist, o Herr, melde
ich Dir folgendes: Ich bin mit meiner Begleitung in Ephesus
gelandet — am Kap Mela vorbei, obgleich durch widrige Win-
de aufgehalten. Nun will ich teils mit Kistenschiffen, teils mit
Wagen die Provinz erreichen. Denn wie die drlickende Hitze
den Landweg beschwerlich macht, so erschweren auch die
Passatwinde eine gleichméBige Seefahrt«.

Die Binnenschifffahrt auf Flissen, Seen oder dem Schwarzen
Meer war ebenfalls hoch entwickelt und hatte in zahlreichen
Regionen einen gleichwertigen oder teilweise sogar hdhe-
ren Stellenwert als die jeweiligen Landverbindungen. Dies
gilt besonders in Agypten fiir die Nutzung des Nils oder in
Nordeuropa fur Donau, Rhein und Mosel. Manche Regio-
nen verfUgten aullerdem Uber ein weit verzweigtes Netz
an schiffbaren Verkehrsadern. Das Paradebeispiel bilden
in Gallien die Flisse Rhone, Sadne, Loire und Maas®. Diese
naturliche Infrastruktur wurde einerseits durch den Einsatz
unterschiedlicher Schiffstypen und Fortbewegungstechni-
ken genutzt, d.h. neben dem Segeln das Rudern und Trei-
deln. Andererseits erfuhr sie durch Kanalbauten eine geziel-
te Erganzung und Erweiterung?'. Gerade in diesem Bereich
kamen — wie im StralBenbau — wieder die pragmatischen,
innovativen und technisch Uberragenden Fahigkeiten der
Romer in Planung und Bauausfihrung in vollem Umfang
zur Anwendung. So soll im 2. Jahrhundert v.Chr. M. Aemi-
lius Scaurus, der Erbauer der via Aemilia, zwischen Modena
und Parma zum Zweck der Entwdsserung bereits schiffbare
Kanale angelegt haben?. Ebenfalls noch in dieser Epoche
liel3 der Konsul Marius 104/3 v.Chr. im Rhonedelta von Arles
aus einen Kanal zum Mittelmeer anlegen, um der Stérung
der Schifffahrt durch Verlandung entgegen zu wirken?. Gut
bekannt ist seit dem 1. Jahrhundert v.Chr. der Kanal entlang
der via Appia im Gebiet der Pontinischen Simpfe. Horaz hat
diesen 19 Meilen langen Kanal, der neben oder an Stelle

contrariis ventis retentum. Nunc destino partim orariis navibus, partim
vehiculis provinciam petere. Nam sicut itineri graves aestus, ita conti-
nuae navigationi etesiae reluctantur; vgl. Traian ep. 10,16, der ebenso
den notwendigen Wechsel der Transportmethode betont: Recte re-
nuntiasti, mi Secunde carissime. Pertinet enim ad animum meum, quali
itinere provinciam pervenias. Prudenter autem constituis interim na-
vibus, interim vehiculis uti, prout loca suaserint. Zu Recht, liebster Se-
cundus, hast Du mir Meldung gemacht. Denn es interessiert mich,
auf welchem Weg Du in die Provinz gelangt bist. In kluger Weise
hast Du entschieden zeitweise Schiffe, zeitweise Wagen zu nutzen,
so wie es die Orte empfehlen.

20 Strab. 4,6,14; Tac. ann. 13,53. - Zur Nutzung der Rhéne auch in Ver-
bindung mit den Strallen Christol — Fiches 1999.

21 Zum Kanalbau der Romer zusammenfassend White 1984, 110-112;
zuletzt Grewe 2008, 333-336.

22 Strab. 5,1,11. Kaiserzeitliche Kanalbauten im Po-Gebiet erwahnt Plin
nat. 3, 119-122 wie bes. eine fossa Augusta oder eine fossa Flavia;
vgl. Smith 1977, 77; Uggeri 1998, 195f.

23 Strab. 4,1,8; Plin. nat. 3,34; Plut. Marius 15; Vella u.a. 1999; Grewe
2008, 335.



der Stral3e zwischen Forum Appii und Terracina auf Treidel-
kdhnen genutzt wurde, in einer seiner Satiren verewigt®.
Als Feldherr sorgte Drusus 12 v.Chr. im Rahmen der augus-
teischen Expansion in Germanien vermutlich fur die Anlage
von einem oder mehreren Kandlen zwischen Niederrhein
und Nordsee, von denen allerdings keine klar zuweisba-
ren Uberreste bekannt sind®. Im Jahr 47 entstand zwischen
Maas und Rhein auf Initiative des Heerfuhrers Cn. Domitius
Corbulo die 23 Meilen lange fossa Corbulonis, mit der er eine
direkte schiffbare Verbindung der beiden Fllsse herstellte®.
Wahrend der Dakerkriege wurde unter Traian entlang der
obermoesischen Donau, um deren Stromschnellen am Ei-
sernen Tor (bei Djerdap) zu umgehen, ein Kanal von 3 km
Lange und 14 m Breite geschaffen?. Derselbe Herrscher lief§
in Agypten im Jahr 112 — vielleicht als Nachschubweg fiir
die Auseinandersetzung mit den Parthern — den Kanal zwi-
schen dem Nil und dem Roten Meer (motauog Tpalavod),
einen Vorldufer des heutigen Suezkanals, nicht nur restau-
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rieren, sondern auch seinen Verlauf auf dem ersten Teilstiick
neu anlegen?. Genutzt wurde der Kanal wohl nur saisonal,
jedoch mindestens bis in das 5. Jahrhundert hinein, wovon
Papyri zeugen, die eine regelméafBige Wartung und Instand-
haltung dokumentieren?. Zwei weitere rémische Projek-
te werden zwar von Tacitus und Plinius d.J. ausfuhrlich
beschrieben, sind jedoch aus politischen Grinden nicht
realisiert worden. So plante der obergermanische Heeres-
kommandeur L. Antistius Vetus im Jahr 59 eine Schiffsver-
bindung zwischen Mosel und Saéne®. Spater schlug Plinius
wdhrend seiner Statthalterschaft in Pontus-Bithynia dem Kai-
ser einen Kanalbau zur Umleitung der Flisse Sangarios und
Melas zum Sapanka-See vor®'. Dadurch wére eine schiffbare
Verbindung zwischen Schwarzem und Marmara-Meer erzielt
worden. Obwohl Traian dem Vorhaben zustimmte, konnte
es wohl wegen dem Tod des Plinius, vermutlich im Jahr 113,
und dem beginnenden Partherkrieg nicht durchgefihrt wer-
den.

Die Verfahrensweisen der RaumerschlielSung durch die Verkehrsinfrastruktur

in diachroner Perspektive

Der Bau der romischen Reichsstraen erfolgte mal3geblich
seit dem 4. Jahrhundert v.Chr., um die neu erworbenen Ge-
biete mit dem Zentrum des Reiches zu verbinden und mili-
tarisch zu sichern. Daher wird in der Entstehung der grof3en
StaatsstralSen weitgehend die Abfolge der rémischen Ex-
pansion reflektiert, die auf dem Boden ltaliens begann und
dann nach Westen und Osten fortschritt. So manifestiert
sich das Ausgreifen Roms auf der italischen Halbinsel nach
Stden im Bau der via Appia, die laut Frontin 30 Jahre nach
dem Beginn des Samnitenkrieges von dem Zensor Appius
Claudius Caecus im Jahr 312 v.Chr. in Auftrag gegeben
worden war*. Diese erste systematisch angelegte Staats-
strale bot durch ihren geraden Verlauf in Richtung Stden
eine kurzere und schnellere Verbindung als die durch Ge-
birge fuhrende via Latina oder die KistenstralSe. Zwischen
Forum Appii und Feronia wurde zur Durchquerung der Pon-
tinischen Stimpfe der von Horaz beschriebene Treidel- bzw.
Entwdsserungskanal neben der StralSe angelegt, wodurch
auch das ungunstige Geldnde zu allen Jahreszeiten leicht zu
meistern war.

24 Hor. sat. 1,5; vgl. zur Reisebeschreibung Stepper 2002; Strab. 5,3,6;
zum Kanal Grewe 2008, 335.

25 Tac.ann. 2,8; Suet. Claudius 2; Grewe 2008, 335. - Zur Identifizierung
Huisman 1995; Makaske u.a. 2008 bes. 327f,, 335.

26  Tac.ann. 11,20; Grewe 2008, 335.

27 Siehe die Bauinschrift AE 1973, 475 = ILJug 2, 468 mit den Ausfuh-
rungen von Sasel 1973.

28 Der Kanal wurde wohl neu bei Babylon, wo sich ein romisches Mili-
tarlager befand, direkt vom Nil abgeleitet, anstelle des Pelusinischen
Nilarms (in der Nahe des 60 km nérdlicher gelegenen Bubastis), wo
offenbar der Vorgangerkanal des Pharao Necho II. (610-595 v.Chr.)
seinen Ausgang genommen hatte. Dazu Sijpesteijn 1963, 71f, zu-
sammenfassend Jordens 2009, 417-423 (mit Lit.).

29 Sijpesteijn 1963, 72-77; neuerdings edierte Zeugnisse bei Jordens
2009, 420, 422.

30 Tac.ann. 13,53; Grewe 2008, 334f.

31 Plin.ep. 1041f, Grewe 2008, 335.

32 Frontin. aqg. 5. Zur Entstehung der via Appia siehe die Lit. Anm. 12.

Die Anlage weiterer italischer Straen folgte, bevor erst-
mals eindeutig mit der via Egnatia in Makedonien nach der
Mitte des 2. Jahrhunderts v.Chr. das rémische Engagement
im StralBenwesen der Provinzen dokumentiert ist** Das be-
deutet, dass moglicherweise in den damals schon bestehen-
den Provinzen - wie z.B. Hispania citerior seit 197 v.Chr. - so
lange auf ein Eingreifen in das lokale Wegenetz verzichtet
wurde, wie es fUr die Uberwiegend militarischen Bedurfnisse
der Rdmer ausreichte. Auch wenn Nachrichten dazu fehlen,
kénnten jedoch schon frither besonders wichtige Routen zu-
mindest ausgebessert worden sein.

Die bedeutende Route von Apollonia bzw. Dyrrhachium/
Epidamnos nach Thrakien, die Polybios beschrieb, verdeut-
licht exemplarisch das Vorgehen der Rémer zur Sicherung
von neu gewonnenem Territorium?. So markierten zunachst
im 4. oder spdtestens im 3. Jahrhunderts v.Chr. Grenzsteine
den Verlauf einer bereits bestehenden makedonischen Ost-
West-Verbindung®, deren Urspringe auf friihere griechische
und evtl. noch dltere Handelswege zurlickreichen durften®.
Aus dem 3. und 2. Jahrhundert v.Chr. stammen dann mehre-

33 Zur umstrittenen Datierung und Deutung des bisher einzigen aus
Sizilien bekannten Meilensteins (252 oder 248 v. Chr.?) siehe zuletzt
Prag 2006.

34 Pol. 34,12,2a-8 (nach Strab. 7,7,3-4). - Zur via Egnatia siehe jetzt
zusammenfassend mit der wichtigsten dlteren Lit. Lolos 2007; vgl.
die stdrker archdologisch ausgerichtete Studie von Fasolo 2003;
zurecht kritisch dazu Hoécker 2007, 369-371; neueste Beitrdge zur
via Egnatia finden sich im Tagungsband Via Egnatia Foundation
2009.

35 Gefunden wurden zuerst zwei Steine in Drama (Heuzey — Daumet
1876, 143 Nr. 73) und einer in Philippi (Collart 1933, 313-379, 363) -
jeweils mit dem Text 6pog TAG 6600; nach den Erstpublikationen er-
neut von Edson 1951, 11-12 Nr. 1-3 vorgelegt; s. auch Adams 1982,
272-273; vgl. Koukouli-Chrysanthaki 1992, 73; Koukouli-Chrysantha-
ki 2001, 53-64.

36 Fasolo 2003, 119-123.
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Abb.3  Meilenstein des Aquilius IK 17,2, 3602.

re makedonische Distanzanzeiger, die zum Teil in situ an der
Trasse der spateren via Egnatia, gefunden wurden®. Sie do-
kumentieren den weiteren Ausbau der wichtigen Ost-West-
Route durch die Herrscher Makedoniens. Deren Mainahmen
bezeugt dann auch Livius, wenn er berichtet, dass Philipp V.
(222-179 v.Chr)) Bricken und Streckenstiicke befestigt habe,
wovon Tiberius Sempronius Gracchus bei seinem Besuch in
Pella im Jahr 190 v.Chr. erfahren habe®. Die Einbindung der
bestehenden Trasse in das Stral3ensystem der Rémer bezeugt
erstmals der Meilenstein des Proconsuls Gnaeus Egnatius (143

37 Dies gilt fir den Stein aus Tserovo (6stlich von Edessa) aus der Mit-
te des 3.Jhs. v.Chr. oder friher: Mordtmann 1893, 419 = Dimitsas
1896, 393 Nr. 4 = EAM 105 Nr. 109: &y Bokepiag/ otadiot &/katov; vgl.
dazu Edson 1951, 4 Nr. 1; Adams 1982, 276; Koukouli-Chrysanthaki
2001, 54. Der Stein gibt eine Entfernung von 100 Stadien vom Ort
Bokeria an, was 12 rémischen Meilen entspricht. Gemal} den ro-
mischen Itineraren befand sich in dieser Entfernung von Edessa
aus nach Westen eine rémische mutatio (Ad duodecimum); folglich
konnte der Ort eine lange Tradition gehabt haben. Die anderen bei-
den Distanzanzeiger stammen aus 1.) Kalambaki (nahe Philippi, im
Nordwesten gelegen, aus dem spaten 3. oder frihen 2. Jh. v.Chr.),
sieche Koukouli-Chrysanthaki 2001, 53 (SEG 51, 823): ék O\immwv
otddlol TplakovTa. // €€ Aupmole]lwg otadlot diakdofot ... 1/ [- - -
- -] vacat A[], sowie 2.) Vryssakia bei Pella (2. Jh. v.Chr), s. Panayo-
tou — Chrysostomou 1993, 393-394 Nr. 21 (SEG 43, 442): £k MEMNNC,
o1a010 ikooy; vgl. Koukouli-Chrysanthaki 2001, 54.

38 Liv. 37,7,8-15, vgl. auch zur Strallenbautatigkeit der Makedonen-
konige schon Thuc. 2,100,2 (Uber Archelaos), ferner Koukouli-Chry-
santhaki 2001, 54-64.

v.Chr.?), der in Ubereinstimmung mit seinem Fundort (west-
lich von Thessaloniki) und den Angaben der literarischen
Tradition 260 Meilen benennt*. Ob die Rémer damals neben
der Aufstellung von Meilensteinen weitere BaumalSnahmen
durchfuhrten, muss jedoch unsicher bleiben, obwohl von ar-
chaologischer Seite die Begradigung von kurvenreichen Teil-
stlicken durch die Romer konstatiert wird® (Abb. 3).

Das Vorgehen der Romer, die in einer Provinz vorhandene
Wegestruktur zu Ubernehmen und zu verbessern — wie durch
Meilensteinmarkierung oder Begradigungen in der Strecken-
fihrung - lassen Zeugnisse auch aus anderen Reichsteilen
erkennen. So verbesserte der Konsul Manlius Aquilius im
Jahr 129 v.Chr. in der neu eingerichteten Provinz Asia augen-
scheinlich die bestehenden Routen, indem er Meilensteine
errichten lie3*'. Gleichwohl bestatigt der Fund einer Stral3en-
markierung aus hellenistischer Zeit nun auch durch eine In-
schrift die Existenz vorromischer Stralien in Kleinasien, insbe-
sondere in der Umgebung, aus der die Miliarien des Aquilius
stammen. So konnte David French einen rechteckigen Stein,
der als »Meilenstein am Weg von Ephesos nach Sardis« publi-
ziert worden war, als hellenistischen Distanzanzeiger identifi-
zieren. Ausschlaggebend war neben der paldografischen Ein-
ordnung vor allem die Entfernungsangabe auf dem Stein, der
den Standort mit 90 Stadien von Ephesos und 40 Stadien von
Sardis aus vermerkt*. Solche vorrémischen Markierungssteine
sind demnach unter Aquilius durch solche erganzt oder er-
setzt worden, welche die Distanz in Meilen zéhlen.

Dass die Romer bei ihren MaBnahmen zum Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur sukzessive vorgingen, beleuchtet auch
Polybios, der die Verbindung zwischen Sudspanien (Carthago
Nova) und ltalien beschreibt und die Léngenangaben der ein-
zelnen Teilstlicke in dem ihm vertrauten griechischen Stadi-
enmal referiert®. Explizit weist er darauf hin, dass durch rémi-
sche Initiative allein das Teilstlck zwischen Narbo (Narbonne)
und der Rhonemiindung genau vermessen und die Stral3e im
Abstand von jeweils acht Stadien, welche ungefahr einer r6-
mischen Meile entsprechen, gekennzeichnet worden sei.

Wahrend der Kaiserzeit wurde die Methode beibehalten,
dort, wo es moglich war, auf Vorhandenes zurlickzugreifen
und darauf aufzubauen. Eindrucksvoll fuhrt dies das grofe
Ehrendenkmal fur Kaiser Claudius aus dem lykischen Pata-
ra, der so genannte Stadiasmus provinciae Lyciae aus dem
Jahr 45, vor Augen, das 65 Strecken des provinzialen Stra-
Bennetzes epigrafisch dokumentiert*. Die beschriebenen

39 CIL 12977 = ILGR 246 = AE 1973, 492 = AE 1976, 643 (Thessaloni-
ca, Macedonia): CCLX / Cn(aeus) Egnati(us) C(ai) f(ilius) / proco(n)s(ul)
// Tvaiog éyvatiog aiov / avBumatog F"u)paiu)v / o€’; Walbank 1985,
458f.

40 Fasolo 2003, 248.

41 Z.B.IK 172 Nr.3601.3602 = CIL I? 651 cf. p. 725 = CIL Il 142024 =
ILS 5814 = IGR IV 1659 = ILLRP 456; dazu Pekéry 1968, 46, 139; vgl.
die Quellen im Uberblick bei Rathmann 2003, 150-152.

42 French 1997 (SEG 47, 1997, 1624). — Neuerdings wird fur den Stadi-
enstein von Thonemann 2003, 95-96 eine exaktere Datierung in die
Jahre 159/8 oder 138/7 v.Chr. vorgeschlagen.

43 Pol. 3,39,8. Zur Diskussion Uber die Echtheit dieser Textpassage zu-
letzt Rathmann 2003, 52 Anm. 301.

44 Das Pfeilermonument tragt auf der vorderen Schmalseite eine Eh-
reninschrift fur Claudius; Uber beide Nebenseiten erstreckt sich die
Bauinschrift mit dem zugehorigen Strallenverzeichnis; vgl. dazu
die Edition von $Sahin — Adak 2007. Zum Monument und auch zum
Streckennetz vgl. Salway 2001; Salway 2007, 194-201; Gral3hoff —
Mittenhuber 2009; Kolb 2013 (bes. zur Bedeutung der Inschriften).



Routen, zu denen vor allem auch Ful3- und Saumpfade der
in grol3en Bereichen bergigen Region gehdren, dirften zum
GrofRteil bereits in vorrdmischer Zeit bestanden haben. Denn
es erscheint fraglich, wie seit dem Einmarsch der rémischen
Truppen unter dem Kommando des Quintus Veranius im
Jahr 43 ein derartig umfassender StraRenbau innerhalb von
zwei Jahren hatte stattfinden sollen. Das Heer war nach Aus-
kunft der Ehreninschrift (der Vorderseite) zundchst mit der
Unterwerfung und militérischen Sicherung des von Burger-
kriegen erschitterten Landes beschaftigt®. Ein Brickenbau
wurde schlielflich erst unter dem néchsten Statthalter im Jahr
50 fertiggestellt*®. Obwohl dem Streckenverzeichnis eine Er-
kldarung des Herrschers vorangestellt ist, dass er den Ausbau
aller StraBen durch seinen Statthalter habe ausfuhren las-
sen”, dirften die Arbeiten damals primar bauliche Verbes-
serungen oder einen partiellen Ausbau des bestehenden
Wegenetzes umfasst haben.

In bestimmten, vor allem wenig besiedelten Regionen, die
dem Romischen Reich einverleibt wurden, bestanden entwe-
der keine oder flr die Bedurfnisse der Romer unzureichende
Verkehrslinien. Demzufolge war dort eine vollig neue und
systematische Planung zum Zweck der RaumerschlieBung
notwendig. Bedauerlicherweise lassen bisher nur wenige
Zeugnisse eine solche Strukturplanung und deren Imple-
mentierung durch ein Wegenetz erkennen. Fiur Gallien hat
Strabo die MaBnahmen des M. Vipsanius Agrippa wahrend
seiner Statthalterschaft in den Jahren 20-19 v.Chr. festgehal-
ten®:

»Lugdunum liegt durch das Zusammenstromen der Flisse
und durch seine Nahe zu allen Teilen wie eine Burg in der
Mitte des Landes; daher hat auch Agrippa die StralBen von
dort aus gezogen: die durch das Kemmenon-Gebirge bis zu
den Santonen und nach Aquitanien, die zum Rhein und drit-
tens die zum Ozean bei den Bellovacern und den Ambianern;
die vierte ist die ins Narbonitische und zu der Massaliotischen
KUstex.

Die Planung zeigt, wie von dem zentral gelegenen Ort Lyon
aus in verschiedene Richtungen (nach Westen, Norden,

45 Das Monument bezeugt auf der Vorderseite die Ehrung des Kaisers
durch die Lykier, die im Jahr 45 auf diese Weise ihre Dankbarkeit fir
die Befreiung von Unruhen und Réuberunwesen zum Ausdruck
brachten, s. Sahin — Adak 2007, 29 u. 35 (SEG 51, 1832: TiBepiwt
Khaudiwt Apovoou [uiwt Kaioapt >efaoctdt Mepuavikdl dpxlepel
pelyliotwt S[nJuapxikic €¢oufoflag TO méumTov [aultokpdTtopt TO
évdékatov matpl matpidog umaTtw(l] TO TétapTov dnmodedetyuéviwlt
owTAPL TOD £auT@V EBvoug Aukiol @hopwpatol kal @ok[ailoapeg
TOoTol ouppaxol amaday[élvitelg otdoswg kal dvopiag kat Ano|t]
ey, [0da V. Belav. alto[0] mpdvolay, drmen[e]oTteg 6 duod[voll
av kal v fonv Slikatodlooiav kal tou¢ [maftpiolug véuoug, TG
mohettelag TOTG €€ dplotwv Emheheyuévolg BOuAguTalG Amd o0
dkpitouv MABroug moTeuBeiong, [61 6 g matpidolg U’ [alTol (?)
énekpalmBoalv Sla Koivtou] Ounpavliov mpeofeutiol K[at dvtl]
otpatryou TiBepiou Khaudiou Kaioapog >e[Bajotol. Dem Tiberius
Claudius, dem Sohn des Drusus, Caesar Augustus Germanicus, dem
pontifex maximus, im fUnften Jahr seiner tribunizischen Gewalt,
Imperator zum elften Mal, dem Vater des Vaterlandes, dem desig-
nierten Consul zum vierten Mal, dem Erretter ihres Volkes (haben)
die rémerfreundlichen und kaiserliebenden, treu verblndeten Ly-
kier (das Monument gewidmet), weil sie durch seinen géttlichen
Vorbedacht vom Aufruhr und der Gesetzlosigkeit und Rauberun-
wesen befreit wurden (und) jetzt den Eintracht und die Gleichheit
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Abb.4  Tabulae Dolabellae im Museum Split.

Nordwesten, Stden) vier Verbindungen angelegt wurden,
welche als Hauptachsen den Raum der gallischen Provinzen
erschlossen haben.

Ein vergleichbares Vorgehen einer rémischen Strukturpla-
nung ist in Dalmatien durch eine Bauinschrift auf mehreren
Steintafeln, den so genannten Tabulae Dolabellae, zu fassen
(Abb. 4). Gemal den Texten wurden in der neuen, nach dem
Jahr 9 entstandenen Provinz Dalmatien in den Jahren zwischen
16/7 und 19/20 im Auftrag des Kaisers Tiberius durch den Le-

bei Rechtsprechung sowie die [vaterlicheln Gesetze wiedererlangt
haben, nachdem der Staatsapparat von der gesetzlosen Volksmen-
ge (weggenommen und) den aus den besten (Mdnnern) erwahl-
ten Ratsherren anvertraut worden ist, [wodurch] sie (die Lykier)
von [ihm durch Quintus] Veranius, [den legaltus pro praetore des
Tiberius Claudius Caesar Augustus, wieder [zum Herren] Uber [ihr
Vaterlan]d [gemacht] wurden.

46 AE 1998, 1399 (Kemerarasi/Oenoanda, Lycia et Pamphylia).

47 Sahin — Adak 2007, 37: [TiBlé[pliog Khaudiolg Apouloou, / vidg
Kaioap XeBaoltog MNeppavi/kog 6 TAC oikouplévng Alltokpd/twp
66oU¢ kad 8[Anv Aulkiav. émoi/*noev dia v Koivtlou Ounpavifou]
/100 i6iou mlpeoReultol dvtioTpa/tAyou Unnpleciav @lv, éotiv
pETpo/v 10 Un{ployey[pappéviov.

48 Alle diese Aktivitditen wurden entweder in enger Kooperation
mit der einheimischen Bevolkerung, wenn nicht direkt von dieser
durchgefihrt, vgl. auch Marksteiner — Worrle 2002, 561 f,; Kolb 2012.

49 Strab. 4,6,11: ... 10 ¢ Nouydouvov év péow TAC XWPAS EOTiV (OTTEP
AKPOTIONIC B1A Te TAC CUUBONAC TMV TTOTAU@V Kal S1a TO &yyug gival
néol Toi¢ pépeat - Sidmep Kkal Aypimmag vtedBev TG 6O0UC ETELE,
Vv e &1 TV Keppévwv 0pmv péxpt Zavtovwy Kal TAg Akuttaviag
Kal TV &mt Tov Prvov kal Tpitnv v &mt Tov Qkeavov Tov mpog Beh-
AodikolG kal duPlavolg - Tetaptn & €otiv ap émt TV NapPBwvitwv Kal
v MacoohwTikny mapaiiav. — Dazu Rathmann 2003, 20-22.
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gaten Lucius Cornelius Dolabella die Anlage von mindestens
funf groRen Straflen durchgefiihrt. Im Einzelnen wird dabei
der StralBenverlauf beschrieben und die Lange der jeweiligen
Stralen vorgelegt™. Damit dokumentieren die epigrafischen
Texte die systematische Planung und ErschlieBung der neuen
Provinz durch die wohl weitgehend neu angelegten und in
Meilen vermessenen Straflen, die der Statthalter mit Hilfe des
Heeres durchgeflhrt hat. Die Texte stammen vermutlich von
einem groflen Denkmal, das einerseits den Stralenbau und
andererseits die dadurch erzielte RaumerschlielSung im Auftrag
und zum Ruhm des Kaisers monumental feierte, z.B. mittels ei-
ner Statue, deren Basis mit den Tafeln verkleidet war und auch
durch ein Bogenmonument.

Wie beim so genannten Stadiasmus Lyciae und einer Reihe
weiterer Denkmadler durfte auch mit diesem Monument nicht
primdr ein praktischer Zweck im Sinn eines Stra3enverzeich-
nisses zur Benutzung durch Reisende beabsichtigt gewesen
sein. Solch eine Anwendung kann lediglich als Nebeneffekt
dieser reprasentativen Monumente bewertet werden®'. Ihre
Hauptfunktion bestand darin, die MaBnahmen und Leistun-
gen Roms in Bezug auf die Gestaltung des Raumes zu propa-
gieren. Daher stellen die Inschriften Strukturen und Praxis der
romischen Reichsorganisation in grofartiger Weise heraus.

Fir die RaumerschlieBung in den Provinzen des Imperium
Romanum zeigen die Zeugnisse im Hinblick auf die Verkehrs-
infrastruktur somit ein sukzessives Vorgehen. Neben der In-
korporierung bzw. Verbesserung bestehender Verbindungen
erfolgt die systematische Neuanlage in den bislang unzu-
reichend ausgestatteten Regionen. In der einer Provinzein-
richtung folgenden Phase der Herrschaftsetablierung wurde
sodann eine systematische Erweiterung und Vervollstandi-
gung des Strallensystems angestrebt. Es wurden zusétzliche
viae publicae angelegt, die sinnvoll und nutzlich erschienen
— auch aus anderen als rein militdrischen oder politischen
Erwdgungen. Eine administrative Durchdringung wie auch
okonomische Entwicklung der Provinzen konnte erst in der
Kaiserzeit verfolgt werden, als sich seit Augustus ein massiver
Ausbau der provinzialen Verkehrsinfrastruktur fassen lasst™.

50 CIL 11131982 = 10156a p. 2275, 2328'" = ILS 5829 und CIL Il 3200 =
10158 p. 2328 = ILS 2478 = ILJug 262 (Tafel I-II): [Ti(berius) Clae-
sar divi Augusti f(ilius) / [Aug]ustus, imp(erator), pont(ifex) max(imus), /
[trib(unicia)] potest(ate) XIIX, co(n)sul) Il, / [- - - - - - ]/ [viam] a colonia
Salonitan(a) /* [ad flin[es] provinciae lllyrici / [inferioris?- - -] // cuius viai
millia passus sunt / CLXVII, munit per vexillarios / leg(ionis) VIl et XI. /"
Item viam Gabinianam / ab Salonis Andetrium aperuit / et munit (vac.
circ. 5) pelr] leg(ionem) Vil / [P(ublio) Cornelio Dolabella] / [leg(ato)
pro pr(aetore)]; CIL Il 3201 = 10159 p. 232819 = ILS 5829 und CIL
I113198b = 10156b = ILS 5829 = ILJug 263 (Tafeln llI-IV): [Ti(berius) C]
aesar d[ilvi Agusti f(ilius) / [Alugustus, imp(erator), pontif(ex) max(imus),
/ trib(unicia) potest(ate) XXI (vac.), co(n)s(ul) Il / viam a Salonis ad
Heldum] castel(lum) /* Daesitiatium per mill(ia) [passjuum / CLVI mu-
nit, / et idem viam ad Bat[inum flulmen, / quod dividit Breu[cos —circ.
8-10-]tibus, / a Salonis munit per [millia pasjsuum /° CLVIll, // [et idem
viam - - -] /munit ad imum montem Ditionum / Ulcirum (vac.) per
millia passuum / a Salonis LXXVIID /5 P(ublio) Dolabella leg(ato) pro /
pr(aetore) ; CIL 111 3199 = 10157 = CIL XI 642* | n. 4 (Tafel V): [Ti(berius)
Caesar] divi Auglusti f(ilius) Aug(ustus), / imp(erator), pont(ifex)]
max(imus), tri[b(unicia) potest(ate) XIIX(?), / co(n)s(ul) ite[rum, / viam
a colonila Salonitalna - - - munit?] /> P(ublio) Dolablella, leg(ato)
Aug(usti) pr(o) pr(aetore)]; s. dazu Schmidt 2006; Kolb 2007, 178-179
und neu CIL XVII/4 (fasc. 2) p. 129-132.

51 Kolb 2007; Kolb 2013; dagegen Salway 2001.

52 Rathmann 2006 bes. 206-216.

53  Kolb 2000, 123-153.

Hinzutraten damals zwei weitere Ziele: Einerseits wurden die
viae publicae mit Anlagen fur das Kommunikationswesen des
Staates ausgestattet, dessen Relevanz fur Regierung und Ver-
waltung bereits angesprochen wurde. Andererseits erfolgte
in gewissen Regionen eine noch starkere Differenzierung der
Verkehrsinfrastruktur, die sich offenbar in besonderem Maf3
an lokalen Gegebenheiten oder Bedurfnissen orientierte.

Gut bekannt ist vor allem das erste Phanomen: Raststati-
onen, die nicht zuletzt dem Wechsel von Transportmitteln
dienten, sollten in erster Linie den rémischen Funktions-
trdgern zu Gute kommen. Offenbar wurden sie jeweils bald
nach der Einrichtung einer Provinz erstellt. Prinzipiell bildeten
sowohl die Organisation wie auch der Unterhalt dieses Sys-
tems — vergleichbar dem provinzialen Straenbau — in erster
Linie eine Burde der lokalen Bevolkerung, da diese die not-
wendigen Dienstleistungen und ggf. BaumalSnahmen zu er-
bringen hatte®. Die Kaiser beteiligten sich nur mit gelegentli-
chen Beitrdgen. Doch in diinn besiedelten Gebieten mussten
die Herrscher selbst fur die Anlage von Stationen oder aber
die Griindung von Siedlungen Sorge tragen, die dann fur die
Einrichtungen verantwortlich waren. Dies gilt beispielsweise
far Thrakien, das 45 n.Chr. in den Provinzialstatus Uberfihrt
wurde. Dort informierten mehrere Bauinschriften des Nero
Uber die Errichtung von Unterkinften und Rasthdusern ent-
lang der viae publicae bzw. viae militares®*. Noch Septimius
Severus griindete den Handelsplatz Pizos (heute Cakarlar bei
Cirpan), dessen neue Siedler den Betrieb staatlicher Raststati-
onen sicher stellen mussten®. Eine neue Inschrift sowie der
Grabungsbefund eines solchen praetorium aus dem makedo-
nischen Dion (Dio, sudlich von Katerini/GR) veranschaulicht
nun erstmals im Detail, wie solche Einrichtungen, die von
lokalen Magistraten gebaut wurden, aussehen sollten und
welche Ausstattung erforderlich war®.

Das zweite Phanomen ist bisher zwar allein auf Kreta
feststellbar, allerdings durch eine erstaunliche Anzahl von
Dokumenten. Neun Steine aus dem Gebiet der Polis Hiera-
pytna belegen, dass Claudius dort durch den quaestor pro-
vinciae Fahrstralen und FuBwege anlegen lie3*’. Diese Zeug-

54 CIL Il 6123 (Mihilci, Thracia): [NerJo Cllajud[iu]s / divi Claudi f(ilius) /
Germ(anici) Caesaris n(epos) / Ti(beri) Caesaris Aug(usti) /° pron(epos)
divi Aug(usti) abn(epos) / Caesar Aug(ustus) Germ(anicus) / pontif(ex)
max(imus) trib(unicia) pot(estate) / VIll imp(erator) VIIl co(n)s(ul) llll /
plater) p(atriae) /'° tabernas et praetoria / per vias militares / fieri iussit
per / T(itum) lulium Ustum proc(uratorem) / provinciae Thrac(iae); AE
1912, 193 = IG Bulg V 5691 (Butchino, Thracia); weiteres Fragment
erwdhnt in IG Bulg V 5691 (Belozem, Thracia); AE 1999, 1397 (Ihti-
man, Thracia); vgl. Christol 1998, 792-797; zur Bezeichnung der vige
publicae auch als viae militares zusammenfassend Rathmann 2003,
23-41; Speidel 2004.

55 SIG?*880 =IGRR I 766 = IG Bulg I1l/2 1690 bes. Z. 6670 (a. 202); dazu
Kolb 2000, 128f. 185f.

56 AE 2000, 1295 (Dion, Macedonia): Ex mandatis / P(ubli) Mestri C(ai)
f(ilii) Pal(atina) Pomponiani Capitonis ll[viri] / Mestriae C(ai) f(iliae) Aqui-
linae sacerdotis Minervae / C(aius) Mestrius C(ai) f(ilius) Pal(atina) Priscus
Maianus N(umerius) Mestrius C(ai) f(ilius) /# Pal(atina) Priscus praetori-
um cum tabernis duabus / et apparatura ea quae infra scripta est / lectis
cubicularibus V culcitis V pulvinis V / subselis X cathedris Il triclinio aerato
culci/tis il emitulis Il pulvinis longis Ill foco ferreo /' mensis XX grabattis
XX emitulis XX haec omnia / colonis de sua pecunia faciendum curaver-
unt/ idemque dedic(averunt); Pandermalis 2002, 104-107.

57 IC Il 25-29 (Hierapytna, Kreta); SEG 49, 1999, 1231 = AE 1999, 1742;
Baldwin Bowski 2006 (Hierapytna, Kreta): Ti3. Khavdiog Kai/oap
>eaotog Mep/pavikog Tag ddoug / kal Toug Adpofd/uovag armoka-
téo/tnoev Sla K. Ma/kwviou Aypirmei/vou Tapiou B/ kat dpobétou.



Abb.5 Meilenstein des Dipotamia flumen.

nisse legen folglich offen, dass neben den Hauptstra3en, viae
publicae, denen Ublicherweise das Hauptinteresse des rémi-
schen Staates galt, hier auBerdem fir die Anlage zuséatzlicher
Wege Sorge getragen wurde. Diese Firsorge hatte besonde-
re Grinde: So handelte Paconius Agrippinus nicht allein als
quaestor, sondern auch als Beauftragter zur Grenzfestlegung.
Daraus ist zu folgern, dass dem Stralenbau Gebiets- und
Grundstlcksabgrenzungen bzw. Neustrukturierungen auf
dem Territorium von Hierapytna vorausgegangen waren.*®
Durch die BaumafRnahmen konnte eine umfassendere lokale
Vernetzung und somit ein hochst differenziertes Wegesys-
tem entstehen.

Die qualitative Verbesserung und Vervollsténdigung der
Verkehrsinfrastruktur durch die rémischen Kaiser dokumen-
tieren unsere Quellen ebenso im Bau von Kandlen. So zeigt
sich fir diese Epoche vermehrt die Anlage von zusatzlichen,

58 Dazu Kolb (im Druck).

59 Dazu oben mit Anm. 28.

60 AE 1983, 927 (Kucuk Dalyan Koyu, Syria): Imp(erator) / Vespasia-
nus Caesar / Augustus pontif(ex) max(imus) / trib(unicia) pot(estate)
VI imp(erator) XII p(ater) p(atriae) co(n)s(ul) VI / desig(natus) VIl cen-
sor / Imp(erator) Titus Caesar Augusti f(ilius) / pontif(ex) max(imus)
trib(unicia) pot(estate) IV / [co(n)s(ul) Il]Il desig(natus) V censor / [[Do-
mitianus]] Caesar / Augusti f(ilius) co(n)s(ul) lll / M(arco) Ulpio Traia-
no leg(ato) / Aug(usti) pro pr(aetore) Dipotamiae / fluminis ductum
millia(!) / passus tria cum pontibus / [pe]r milites legionum Ilil / [lll Gal]
l(icae) IV Scyt(hicae) VI Ferr(atae) XVI Flaviae / [itelm cohortium XX /
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Abb. 6 Bautafel aus Alexandria CIL Il 12046.

die Schiffbarkeit erweiternden oder vereinfachenden Was-
serwegen, die das Netz der Staatsstral3en sinnvoll erganzten.
Von grol3er Bedeutung ist dabei neben dem bereits erwadhn-
ten motapog Tpalavog in Agypten® ein von Vespasian durch-
gefiihrter Kanalneubau nordlich von Antiochia, durch den
die Flisse Orontes und Karasu offenbar in einem Bett verei-
nigt wurden. Dieser Wasserweg (Dipotamia flumen) sollte die
Verkehrsanbindung der politisch und militdrisch wichtigen
Metropole zum Hinterland sowie in Richtung Euphrat erwei-
tern®® (Abb. 5).

Besonders interessant ist in diesem Fall, dass der Kanal wie
eine via publica durch Meilensteine markiert war und damit
dieser verkehrstechnisch bedeutenden Stral3e gleichgestellt
wurde. Dies zeigt zum einen die Inschrift des Steins, da sie
die erste Meile als Standort benennt. Zum anderen illustriert
es das epigrafische Monument, das in der fiir Meilensteine
typischen Form eines Saulenschaftes mit einer quaderférmi-
gen Basis gestaltet war. Der Kanal ist dadurch eindeutig als
integraler Bestandteil der romischen Verkehrsinfrastruktur de-
klariert.

Doch diese Gleichstellung von Straen und Kandlen als
Hauptverbindungswege war kein Novum des Vespasian. Wie
Sueton und Cassius Dio berichten, hatte Augustus in Agyp-
ten offenbar in gréBerem Umfang die Reparatur oder Neu-
anlage von Kandlen in Angriff genommen, die primar der
Bewdsserung dienten®'. Dabei hatte der erste princeps einen
Kanal (flumen Sebaston/motapog YeBaotog) von Alexandria
zum kanopischen Nilarm bauen lassen, der aulerdem durch
die Stadt hindurch floss. Bezeugt ist dies einerseits durch eine
Bautafel aus Alexandria® sowie durch einen Meilenstein, der
zeigt, dass der Kanal au8erhalb der Stadt auf seiner Strecke

[item?] Antiochensium / [facien]da(?) curaverunt / m(ille) p(assus) I. -
Dazu siehe van Berchem 1983; van Berchem 1985; Millar 1993, 86f.;
Kolb 1996, 113-115; van Nijf 1997, 90f, Gebhardt 2002, 68f.

61 Suet. Aug. 18; Cass. Dio 51,18,1.

62 CILIII12046 = ILS 5797 = Kayser 1994, N. 3bis (Alexandria, Aegyptus):
Imp(erator) Caesar divi f(ilius) August(us) pontif(ex) / maxim(us) flumen
Sebaston a Schedia induxit / quod per se toto oppido flueret praefect(o)
Aegypti/ C(aio) lulio Aquila anno XXXX Caesaris // Altokpdtwp Kaloap
Be00 viOG 2efaoT(0q) ApxlEPELC / ToTapdV ZeBaotov amod Sxediag
fyayev / &' ®ANC TG MONewe péovta, Emt émdpyou / T Alyumtou
Fafou iouhiou AkONafl} / (ETouq) p” Kaioapoc.
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Uber 25 Meilen (37 km) bis zum Mindungsort Schedia durch
weitere Meilensdulen gekennzeichnet war®. Die Meilenstein-
markierung offenbart, dass das flumen Sebaston® einen in-
tegralen Teil des Verkehrsnetzes bildete®. Damit spricht die

Bedeutung dieses Meilensteins auch gegen eine primdre
Bestimmung des Kanals als Wasserleitung, wie sie friher und
heute noch gelegentlich von der Forschung angesprochen
wird® (Abb. 6).

Prinzipien der rémischen Herrschaftspraxis am Beispiel der Verkehrsinfrastruktur

Im Hinblick auf die Realisierung der Verkehrsinfrastruktur sind
bereits verschiedene Aspekte deutlich geworden, die das
Vorgehen der Rémer bestimmt haben. So geht aus Plutarchs
Beschreibung der MalBnahmen des Tiberius Gracchus hervor,
dass die Raumerfassung und -erschlieBung einem Konzept
der Linearitét folgte®”. Umgesetzt wurde dieses in einer auf
Geradlinigkeit ausgerichteten direkten Streckenfiihrung, die
mit Hilfe baulicher und technischer Errungenschaften — wie
Bricken, Tunnel, Kandlen etc. — Hindernisse im Geldnde ab-
schwachte oder beseitigte, um einfacher passierbare Routen
zu schaffen.

Da die Stralen als direkte Verbindungen zwischen Orten

den geografischen Raum durchquerten, orientierte sich die
praktische Bewegung im Geldnde an diesen Linien. Folglich
basierten Verkehrsinfrastruktur wie auch Verkehrswesen auf
einer linearen, hodologischen Erfassung des Raumes, welche
die Erkenntnisse der wissenschaftlichen Geografie, die geo-
metrische zweidimensionale Raumerforschung, nicht nutzte®.
Im Hinblick auf die Fortbewegung flhren dies die Meilenstei-
ne entlang der viae publicae vor Augen, da sie die Stral3en,
denen der Reisende in ihrem Verlauf folgte, markierten und
ihre Inschriften die Distanzen von bzw. zu bestimmten Orten
benannten®. Eine RaumerschlieBung nach diesem Konzept
illustriert das bertthmte Elogium von Polla aus dem Ende des
2. Jahrhunderts v.Chr.: Der bisher nicht eindeutig identifizier-
bare Bauherr errichtete die StraBe von Capua nach Regium

63
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AE 1905, 39 = ILS 9370 = IGLAlexa 49 (Alexandria, Aegyptus):
Imp(erator) Caesar divi f(ilius) August(us) / pontif(ex) maxim(us) flumen
Sebaston / ab Schedia induxit a milliario / XXV quod per se toto oppido
flueret / praefecto Aegypti C(aio) lulio Aquila anno / XXXX Caesaris //
Autokpdtwp Kaioap [Beol] vidg Zef[alotog / dpxlepeus moTtap[ov]
>eBao[tov] amo / Ixediag fiyayev émt otadliou]lg dlakooioug, / péo-
vta &I BAng TAC Oew, &l nmdpyou / TAG Alyurntou laiou louhiou
AkUNa / (Etoug) u” Kaioapog; vgl. Clauss 2003, 139.

Eine Identifizierung des Kanals mit einem der dort bekannten Was-
serweg ist bisher nicht zweifelsfrei erfolgt: Die von Bernand 1970,
338 vertretene These, das flumen Sebaston mit dem Agathodaimon
(OGIS 672 = IDelta 332,3 = Scheuble 2008, 478-483 Nr. 6) gleich-
zusetzen, ist nicht klar bewiesen; dennoch folgen Bonneau 1993, 7,
Jordens 2009, 416 und Zimmermann 2003, der zudem neu, jedoch
nicht Uberzeugend, aufgrund ideologischer Aspekte eine Umbe-
nennung des flumen Sebaston in Agathodaimon durch Titus fordert;
vgl. zusammenfassend Scheuble 2008, 481-483. — Dagegen vermu-
ten Fraser 1972, 80f. und Kayser 1994, 18 unterschiedliche Kanale;
Schiff 1903, 378 schlug mit guten Grinden die Identifizierung des
Agathodaimon mit dem kanopischen Nilarm (péyag motauodg) vor.
Eine Gleichsetzung von flumen Sebaston mit Agathodaimon unter-
stltzen jedoch auch die Monumenttypen der Kanalbauinschriften
nicht: Die Bautafel (CIL Il 12046), die in der Nahe des kanopischen
Stadttores von Alexndria gefunden wurde, markiert sehr wahr-
scheinlich den Eintritt des flumen Sebaston in die Stadt (toto oppaido
flueret). Auerhalb erfolgte dessen Kennzeichnung durch monu-
mentale Meilensteine (IGLAlexa 49 mit 2,36 m Hohe, 0,6 m Dm.).
Der Agathodaimon aber wurde von Titus um 80/81 mit 14 kleine-
ren Tafeln (mM\édkec OGIS 672 mit 0,81 X 0,51 x 0,8 M), die wohl in der
Uferbefestigung verbaut waren, ausgestattet. Wollte man an der
Gleichsetzung der beiden Wasserwege festhalten, fragt sich, wieso
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Abb.7  Elogium von Polla.

und stattete diese mit Meilensteinen und Tafelchen aus™. Es
folgt eine Auflistung der wichtigsten Orte entlang der neuen
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Titus, der gemeinsam mit seinem Vater den Kanal in Antiochia (Di-
potamia flumen, s.0.) mit Meilensteinen markiert hatte, nun hier die
25 Meilensteine durch 14 Platten ersetzt oder erganzt haben sollte.
Selbst im Fall einer Umbenennung (Zimmermann 2003) erschiene
es schlssiger, eine neue Inschrift auf den bestehenden Meilenstei-
nen oder zusétzliche neue Meilensteine neben die alten zu setzen.
Im Vergleich spricht auch die hartndckige Namensgleichheit des
ToTapog Tpatavog Uber mehrere Jahrhunderte nicht fir die Gleich-
setzung von flumen Sebaston und Agathodaimon.

Dafir spricht auch die Bezeichnung als flumen/motapog im Gegen-
satz zu den Be- und Entwésserungskanalen, die haufiger als fossa/
Siwpu€ bezeichnet wurden, vgl. zur Terminologie fur Agypten aus-
fUhrlich Bonneau 1993, 5-33.

So immer noch Kayser 1994, 19: »faisait donc certainement fonction
d’aqueduc, mais on ne peut exclure qu’il ait également pu servir a
la navigation.«

Plut. C. Gracch. 7.

Vgl. Janni 1984, 90-158; Brodersen 2003, 54-65. 165-171.191-194;
Hanger 2001, 157-163.

Kolb 2001; Kolb 2004; Kolb 2007.

CIL X 6950 (p. 1019) (Forum Popillii): [P(ublius) Popillius C(ai) f(ilius)
co(n)s(ul)] / viam fecei ab Regio ad Capuam et / in ea via ponteis om-
neis miliarios / tabelariosque poseivei hince sunt / Nouceriam meilia LI
Capuam XXCIlIl / Muranum LXXIIIl Cosentiam CXXIll Valentiam CLXXX
ad Fretum ad / Statuam CCXXXI Regium CCXXXVIl / Suma af Capua Re-
gium meilia CCCXXI / et eidem praetor in / Sicilia fugiteivos ltalicorum
/ conquaeisivei redideique / homines DCCCCXVII eidemque / primus fe-
cei ut de agro poplico / aratoribus cederent paastores / forum aedisque
poplicas heic fecei. — Zur Identifizierung des Bauherrn mit P. Popilius
Laenas (cos. 132) vgl. zusammenfassend Camodeca 1997, 266 mit
Anm. 18; zur Inschrift vgl. Salway 2007, 190f.



Stralle mit den genauen Entfernungsangaben. Das republi-
kanische Elogium bildet damit einen Vorlaufer fir kaiserliche
Bau- und Ehrenmonumente, die mit der Angabe von genau
vermessenen Strecken zugleich die vom Bauherrn durchge-
fuhrte RaumerschlieBung offentlich prasentieren’" (Abb. 7).

In vergleichbarer Weise verfolgen auch die ltinerare, die
antike Gebrauchsliteratur fir Reisende, mit ihren Strecken-
verzeichnissen und Entfernungsangaben das Konzept der
linearen, strallen-orientierten Raumerfassung. Die beiden
umfangreichsten schriftlich Uberlieferten Itinerar-Texte aus
dem 3. und 4. Jahrhundert n.Chr. bilden bekanntermal3en
das ltinerarium Antonini und das [ltinerarium Burdigalense.
Das letztgenannte enthélt den Reiseweg eines Christen von
Bordeaux nach Jerusalem aus dem Jahr 33372 Im ltinerarium
Antonini sind weit iber 2000 Ortsnamen und Entfernungsan-
gaben flr 225 Strecken verzeichnet; bei dieser Kompilation
zahlreicher Strecken konnte es sich um eine Art Reisehand-
buch gehandelt haben”. Eine Sonderform dieser Itinerare bil-
det die Tabula Peutingeriana, moglicherweise ein itinerarium
pictum, da es sich um eine grafische Darstellung der Strecken
des damals bekannten Erdkreises handelt, die Informationen
zu den Etappen, Distanzen und Routen liefert’.

In anderer Form, jedoch demselben Prinzip verhaftet,
prasentieren einige epigrafische Monumente bestimmte
Strecken innerhalb eines groflen Gebietes, um die grof-
raumige ErschlieBung des unterworfenen Territoriums zu
veranschaulichen. Diese gehoren zwar zur Gattung der Mei-
lensteine, stellen jedoch im Hinblick auf die Inschriften eine
Sonderform dar, da sie neben exakten Distanzangaben keine
prazisen Ortsnamen liefern. So zeigt ein Meilenstein des Kai-
sers Augustus aus Corduba die Zahlung der Meilen vom Fluss
Baetis, an dem der lanus Augusti stand, bis zum Mittelmeer”:
... a Baete et lano August(o) / ad Oceanum / LXIlll. Die hier im-
plizierte Herrschaftsreprasentation erscheint evident.

Schluss

Das romische Reich bildet eine einzigartige historische For-
mation, die in ihrer territorialen Ausdehnung und in der
Dauerhaftigkeit ihres Bestandes seit jeher hochste Bewun-

71 Vgl. die oben erlduterten Monumente: der so genannte Stadiasmus
Lyciae sowie die Tabulae Dolabellae aus Dalmatien. Im Imperium Ro-
manum durften eine Reihe vergleichbarer Dokumente existiert ha-
ben; dazu auch Kolb 2007, 178f.; Kolb 2013.

72 Zuletzt Fugmann 1999, 14-15; Salway 2001, 33-39; Salway 2007
bes. 188—190, 205-209.

73 Zusammenfassend Fugmann 1999, 9-11 mit der mafigeblichen Li-
teratur; Brodersen 2003, 171. 185f; Hanger 2001, 97, 101-103; Sal-
way 2001 bes. 22-43; Salway 2007 bes. 182-188. 203-205.

74 Fugmann 1999, 25-28 mit der mafgeblichen Lit,; Brodersen 2003,
179-180. 186-189; Hanger 2001, 97. 103-107; Salway 2001 bes.
28-32.43-47; Salway 2007 bes. 182-188. 203-205; jingst zu Anla-
ge und Aussagewert Talbert 2010; Rathmann (im Druck).

75 CIL 114701 = CIL I/7, 4 = ILS 102; ebenso CIL Il 4703. 4707-4709.
4711-4712.4715-4717.

76 CIL V 8003 = CIL XVII 4, 1; vgl. ebenso den Stein aus Cesio CIL V
8002 = ILS 208: Ti(berius) Claudius Drusi f(ilius) / Caesar Aug(ustus)
Germay/nicus pontifex maxu/mus(!) tribunicia potesta/te VI co(n)s(ul)
IV imp(erator) X p(ater) p(atriae) / censor viam Claudiam / Augustam
quam Drusus / pater Alpibus bello pate/factis derex[e]rat munit ab / Al-
tino usque ad flumen / Danuvium m(ilia) p(assuum) CCCL.

77 Graf 1995, 261 = AE 1995, 1606 (Khirbet al-Kithara, Arbia) aus dem
Jahr 112. Am Ende der Inschrift fehlt die Meilenzahl des Steins,
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Ahnliches gilt auch fir ein StraRenbaumonument, das
Claudius 46 an der Grenze zwischen Italien und der Provinz
Raetien in Form eines Meilensteins errichten lief3 und das den
Verlauf der von ihm erbauten via Claudia Augusta folgender-
mafen festhalt’s: ... viam Claudiam Augustam / quam Drusus
pater Alpibus / bello patefactis derexserat(!) / munit a flumine
Pado at(!) / flumen Danvuium per / m(ilia) p(assuum) CC[CL].

Die zitierten Inschriften stellen die Weite und Ausdehnung
des erschlossenen Raums in das Blickfeld des Lesers. Offenbar
mit Absicht ist auf die Benennung konkreter Orte verzichtet,
denn die Begrenzung durch Flisse und Meere war weitaus
eindrtcklicher. Diese Intention liegt auch einer Reihe von
Meilensteinen des Traian zugrunde, die einerseits die Ein-
richtung des Provinzialstatus fur Arabia und andererseits die
Erstreckung und ErschlieBung dieses provinzialen Raumes
dokumentieren””: Imp(erator) Caesar / divi Nervae f(ilius) Nerva /
Traianus Aug(ustus) Germ(anicus) / Dacicus pont(ifex) max(imus)
/ trib(unicia) pot(estate) XVI imp(erator) VI / co(n)s(ul) VI p(ater)
p(atriae) redacta in / formam provinciae / Arabia viam novam/a
finibus Syriae / usque ad mare Rubrum / aperuit et stravit pleJr
C(aium / Claudium Severum [m(ilia) p(assuum) ---] 7%,

Noch unter Valentinian, Valens und Gratian fand diese
Form der Herrschaftsreprasentation auf Meilensteinen An-
wendung, indem — wie im folgenden Exemplar erkennbar -
das Mittelmeer anstelle des exakten Ausgangsortes Aquileia
benannt wurde’: [Folrtitudini dd(ominorum) nn(ostrorum)/
[Fltavi)] Valentiniani et / Fl(avi) Valentis et Fl(avio) Gratiano/in-
victissimorum princ(ipum) / constitutum / a mari via a Celeia /
[m(ilia) p(assuum) --].

Obwohl die vorgestellten Inschriften zwar funktional be-
trachtet der Distanzanzeige dienen, zielen sie doch gleichzei-
tig darauf ab, den Raum des Imperium Romanum zu markie-
ren und damit die romische Herrschaft den Untertanen und
Fremden zu demonstrieren.

derung hervorgerufen hat. Denn trotz regionaler und kul-
tureller Unterschiede behauptete sich der zahlreiche Volker
mit ca. 50-80 Millionen Bewohnern umfassende Staat, auf

die in anderen Exemplaren erhalten ist wie in AE 1897, 143; CIL Ill
14149,19; CIL Il 14149,30.

78 Als weiteres Phdnomen der explizit vorgefihrten Raumerfas-
sung nennt die Inschrift als Ausgangspunkt die Nachbarprovinz
vergleichbar sind Meilensteininschriften, in denen keine konkre-
ten Zielorte, sondern ebenfalls Provinzen benannt sind wie CIL
VIII 10083 = 22073 (Sidi Bu Atila, Africa proconsularis): Imp(erator)
Caes(ar) [[Caius)]] / [[lulius Verus Max]l/[liminus Pius Felix]] /
[[Aug(ustus) Germ(anicus) max(imus)]] / [[Sarmat(icus) [max(imus)
Dacilll/[l[cus  max(imus) pontif(ex)]]] / [[[max(imus) trib(unicia)
pot(estate) lll imp(erator) V et]]] / [[[C(aius) lulius Verus Maxi]]l/[[mus
nobilllissimus / Caes(ar) princeps iuv/entut(is) Germ(anicus) max(imus)
/ Sarmat(icus) max(imus) Dacic(us) / max(imus) viam a Karthag(ine)
/ usque ad fines Numi/diae provinc(iae) longa / incuria corruptam /
adq(ue) dilapsam resti/tuerunt / LXXXVI, und CIL XVII/2 654 = ILS 5832
(Offenburg, Germania superior) : [Imp(eratore) Vespasiano Caesare] /
[Aug(usto) pontif(ice) max(imo) trib(unicia) pot(estate) V imp(eratore)]
/ Xl p(atre) p(atriae) co(n)s(ule) V design(ato) VI / [Imp(eratore) T(ito)
Caesare Aug(usti) f(ilio)] / [co(n)s(ule) Il design(ato) IV] / Caesarle
Aug(usti) f(ilio) Domitialno / co(n)s(ule) [Il design(ato) Ill] / Cn(aeo)
Corlnelio Clemen]te leg(ato) [Aug(usti) pr(o) pr(aetore)] / iter de[rectum
ab Argelntorate / in Rlaetiam] / Alrgentorate —].

79 CIL I 5740 = XVII/4, 132 (Stranice, Noricum).
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dessen Territorium sich heute etwa 40 moderne Staatswe-
sen befinden, von seinen Anfangen bis zum Ende der Spat-
antike fast Uber 1000 Jahre. Die auergewdhnliche Stabilitat
des Riesenreiches beruhte auf charakteristischen politischen,
militdrischen und sozialen Strukturen sowie auf primar reli-
gios und rechtlich fundierten Wesensmerkmalen, welche die
romische Zivilisation als solche definierten. Dazu zéhlen ne-
ben dem Willen zur Herrschaft, der religidsen und kulturel-
len Toleranz ein strukturiertes Organisationsvermdgen sowie
sicherlich ein stark ausgepragter Pragmatismus, der das po-
litische wie administrative Vorgehen der Rdmer bestimmte
und auf dem letztlich ihr groBes Durchsetzungsvermdégen
basierte.

Exemplarisch l3sst sich das pragmatisch und systema-
tisch orientierte Handeln der Rémer in der Ausgestaltung
der Verkehrsinfrastruktur des Reiches erkennen. Diese er-
moglichte zundchst die Erfassung und ErschlieBung terri-
torialer Rdume, indem aufbauend auf den vorhandenen lo-
kalen Wegesystemen Stralen in Aufmarschgebieten sowie
in eroberten Territorien Ubernommen, ausgebaut oder neu
angelegt wurden, wodurch man die neuen Gebiete zielge-
richtet und konsequent mit dem Zentrum verband. Ein wei-
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Unterwegs auf Wasser-
und LandstraRen

Verkehrsverbindungen — zu Lande und zu Wasser — hat-
ten fiir das Imperium Romanum aufgrund seiner enor-
men Ausdehnung eine besondere Bedeutung, denn sie
ermoglichten nicht nur den Aufbau des riesigen Territo-
rialstaates rund um das Mittelmeer, sondern ebenso des-
sen Konsolidierung und politisch-administrative Durch-
dringung. Da Rom auf zuverldssige und rasche Kommu-
nikation sowie leistungsfahigen Transport angewiesen
war, bildeten die Verkehrsverbindungen Basis und zu-
gleich Medium der rémischen Herrschaft. Dementspre-
chend trugen sie dazu bei, den Bestand des Reiches iiber
viele Jahrhunderte hinweg zu sichern. Daneben profi-
tierten Handel, Wirtschaft und kulturelles Leben ebenso
von dem umfangreichen und zum Grofiteil hervorra-
gend ausgebauten Verkehrsnetz. Insbesondere auf dem
Land stellte eine gute verkehrstechnische Anbindung
ein wichtiges Kriterium fir die Lage eines Gutshofs dar,
wie dies alle Agrarschriftsteller betonen. So war die Land-
wirtschaft auf geeignete Transportwege wie Strafien,
schiffbare Flisse oder das Meer angewiesen, um mog-
lichst effizient ihre Produkte zu den Absatzmirkten zu
beférdern und Werkzeuge, Gerite oder nétige Materiali-
en zu besorgen.

Steinrelief eines einspannigen Wagens kurz vor Erreichen
eines Meilensteins (am linken Bildrand) aus Trier.

Ein nachgebauter romischer Reisewagen im Rémisch-
Germanischen Museum zu Koln.

Offentliche und private StraRen

Den grofiten und wichtigsten Teil dieses Verkehrssys-
tems bildeten die romischen Stralen, die das gesamte
Imperium mit einem Netz von Verbindungslinien aus
ReichsstraRen (viae publicae) und lokalen wie regionalen
Wegen auf circa 300000 Kilometern durchzogen und
so die Provinzen mit der Zentrale in Rom beziehungswei-
se dem jeweiligen Aufenthaltsort des Kaisers verbanden.
In rechtlicher und funktioneller Hinsicht waren die viae
publicae, die gelegentlich in den Quellen auch als Mili-
tarstrafen (viae militares) bezeichnet sind, von beson-
derer Bedeutung: Sie verliefen auf 6ffentlichem Grund
und Boden, waren nicht privat finanziert und dienten
dem offentlichen Verkehr. Dagegen waren viae privatae
entsprechend der Definition des severischen Juristen
Ulpian (Digesten 43,8,2,21) auf privatem Grundbesitz an-
gelegt und mit Wegerechten belastet. Seit dem 4. Jahr-
hundert v. Chr. lieen die réomischen Magistrate und in
der Kaiserzeit dann die Herrscher nach und nach diese
Staatsstrafien errichten, um die neu erworbenen Gebiete
mit dem Zentrum des Reiches zu verbinden und mili-
tarisch zu sichern. Dementsprechend erfolgten die Bau-
mafinahmen wahrend der Republik primar im Zuge der
romischen Expansion nach Nord- und Siditalien, Grie-
chenland und Kleinasien und schliefilich in den tibrigen
Provinzen. Dabei wurden nicht alle Straffen neu angelegt,
sondern oft vorrémische Straen zu viae publicae ausge-
baut.
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Der Straflenkérper einer via publica bestand aus ei-
ner oft mehrschichtigen Fundamentlage (zum Beispiel
aus gestampften Kalkbruchsteinen, in sumpfigem Gelan-
de aus einer Balkenkonstruktion mit dariiberliegenden
Baumstimmen und in Ton zementierten Steinplatten),
welche eine Decke aus Steinplatten oder aus Kies ab-
schloss; bisweilen blieb sie ohne Belag als Erdstraf3e, de-
ren Oberfliche lediglich geebnet wurde. Die Pflasterung
erfolgte oft nur partiell, besonders in der Umgebung von
stidten. Auch die Via Appia scheint auf der ersten Stre-
cke ihrer 196 Kilometer zwischen Rom und Capua nur
zum Teil mit einer Pflasterung ausgestattet gewesen zu
sein. Die Breite einer via publica entsprach den jeweili-
gen verkehrstechnischen Bedurfnissen. Im Idealfall soll-

ten zwei Wagen aneinander vorbeifahren kénnen.

Meilensteine

Das charakteristische Merkmal der viae publicae bilden
die Meilensteine, die im Abstand einer Meile die Entfer-
nungen zur nachsten Ortschaft etc. anzeigten. Auch nen-
nen ihre Inschriften verantwortliche Amtstriiger und vor
allem den Kaiser, wodurch sie zugleich Symbole der ro-
mischen Herrschaft darstellten. Die Forschungen zu den
romischen Meilensteinen, deren Gesamtzahl sich heute
auf 7000 bis 8000 belduft, liefern somit Erkenntnisse
liber Straflenwesen und Reichsverwaltung. Damit tragen
sie zum Verstindnis von Herrschaftsorganisation und
-reprasentation bei. In den Meilensteininschriften ldsst
sich seit dem Ende des 2. beziehungsweise dem 3. Jahr-
hundert eine Entwicklung von Baudokumenten zu Weih-
und Ehrenmonumenten erkennen: Die Gemeinden be-
kundeten ihre Loyalitit gegeniiber dem Herrscherhaus,
indem sie anlésslich von Kaiserreisen oder auch zu Fest-
tagen (Thronbesteigung, Geburtstag) offenbar unabhin-
gig von Straflenbauarbeiten Meilensteine mit Weihfor-
mular errichteten.

Natirliche Wege: Fliisse

Wenn auch der teurere Landtransport von essenzieller
Notwendigkeit war und der StraRenbau die Entwicklung
einer produktiveren Landwirtschaft ermoglichte, stellte
die Beforderung zu Wasser in Gebieten mit gut schiffba-
ren und giinstig verlaufenden Fliissen oder dort, wo die
Moglichkeit zum Seetransport bestand, in der Regel eine

vorteilhaftere und kostengiinstigere Transportart dar.
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[Tl mederne Oberfliche
/"1 jlungerer Straenbelag

[0 StraBengraben
[ alterer Straflenbelag

[l gewachsener Boden

Die Binnenschifffahrt war auf den grofien Stromen wie
Donau, Rhein und Mosel, aber auch auf den Alpenseen
und kleineren Wasserwegen hoch entwickelt. In man-
chen Gebieten bildeten die Fliisse ein weit verzweigtes
Netz aus Verkehrsadern. Stromaufwirts wurden die fla-
chen Transportboote gerudert oder getreidelt.

Rast in der mansio

Zum Zweck der raschen Fortbewegung staatlicher Boten,
Militdrangehoriger und Amtstriger etablierte Kaiser Au-
gustus (27 v. Chr.—14 n.Chr.) ein staatliches Transportwe-
sen (vehiculatio, cursus publicus). Es hatte zundchst als
Kurierdienst aus einander ablosenden Boten bestanden.
Augustus selbst baute es zu einem leistungsfiahigen
Transportsystem aus, indem er veranlasste, dass entlang

der Hauptverbindungswege in regelméfiigen Abstanden

Das Profil der rémischen
Strafle vor dem West-
tor des Steinkastells Hof-
heim: Uber einen alten
Strallenbelag wurde eine
breite Stralle angelegt,
die an beiden Seiten
durch StraBengraben
gesaumt war.

Der romische Meilen-
stein im Urfttal bei Net-
tersheim in der Eifel
wurde zwischen 249
und 251 n.Chr. in der
Regierungszeit des
Kaisers Decius errichtet.



Ein Steinrelief aus
Mainz zeigt die Bela-
dung eines Schiffes
mit Holzfassern.

Transportmittel zur Verfiigung gestellt wurden, die von
den Reisenden im Wechsel einzusetzen waren. Diese In-
frastruktur war jedoch keine 6ffentliche Post, da es weder
regelméRige Beférderungen gab noch die Nutzung durch
Privatleute moglich war. Allein das effiziente Reisen im
Auftrag des Staates (fiir militarische und zivile Funkti-
onstrager) sowie der Transport von Giitern mit grofier
Bedeutung fiir Hof und Heer (Gold, Silber, Hof- und Hee-
resbedarf an Kleidung und Ausriistung) wurden dadurch
sichergestellt. Die Grundlage des Systems bildete das ro-
mische Straffennetz, an dem Rast- und Wechselstationen
(mansiones, mutationes) angelegt wurden. Die Finanzie-
rung erfolgte iiber eine Leistungsverpflichtung der Be-
volkerung (munus), die gegen eine vom Statthalter fest-
gelegte Entschadigung Fahrzeuge und Tiere bereitstellen,
die Strafienstationen bewirtschaften und kostenlos Un-
terkunft gewdhren musste. Eine dieser Straflenstationen
konnte vor einigen Jahren in Sontheim an der Brenz er-
graben werden (s. S. 75-77).

Gefahren lauern iiberall

Alle Reisenden im Romischen Reich waren nicht nur den
Gefahren von Witterung und Geldnde ausgesetzt, son-
dern vor allem den Uberfillen durch Riuber, die trotz der
grofien Sicherheit, welche die mit Augustus beginnende

Friedenszeit im Imperium Romanum bot, an Uberland-

straffen und in abgelegenen Gegenden ihr Unwesen trie-
ben. Deshalb reiste man nach Moglichkeit bei Tageslicht
und mit Begleitung. Einzelreisende ohne Gefdhrten
schlossen sich anderen Reisegruppen an. Von seinen
dramatischen Reiseerfahrungen berichtet der Landver-
messer und Legionsveteran Nonius Datus, der auf sei-
nem Weg durch Nordafrika (151 oder 152 n.Chr.) trotz Es-
korte von Ubergriffen nicht verschont geblieben war:
»Nach meiner Abreise bin ich auf den Straffen mit Rau-
bern zusammengetroffen. Nackt und verwundet bin ich
mit den Meinen entkommen.« (Corpus Inscriptionum
Latinarum VIII 2728 cf. 18122 und Inscriptiones Latinae
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