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Einleitung :  Liebe Kommilitonen, ich soll Sie heute im Rahmen unseres Vorbereitungsseminars für 

Kilikien mit den „Verkehrsverbindungen, insbesondere die Via Tauri“ beglücken. Ich danke Herrn  

Börstinghaus, daß er das Thema etwas vage gehalten hat. Er gab mir damit gewisse Freiheiten, wenn ich an 

Informationsgrenzen stieß, und davon gab es erhebliche. Der 60-seitige Artikel von William M. Ramsay 

bildet eine Grundlage dieses Referates. An dieser Stelle möchte ich mich bei meiner Frau bedanken. Wir 

waren, wie man auf neudeutsch sagt, ein Dreamteam: sie konnte hinreichend gut englisch und ich genügend 

ausdauernd streichen. Weitere Grundlagen waren über ein Dutzend Lexika und Bücher,  die ich nach Bildern 

und Informationen durchstöberte (besonders enttäuschend war das RLA), sowie ca. 50 Seiten aus dem 

Werk „Die Straße“ meines Onkels Prof. Hans Hitzer aus dem Jahre 1971. 

Über die Seeverbindungen hat Herr Prof. Pilhofer schon einiges gesagt. Auch sprach er davon, daß eine 

durchgehende, gute Straße entlang der Küste nicht existierte; dazu war diese Gegend nicht befriedet und 

romanisiert genug. Die wichtigsten Straßen nach Rom gingen quer durch das Innere.  

 

A) Geografische und  historische Grund lagen 

 
 

 
 
Der Taurus ist ein langgezogenes, waldreiches Kettengebirgssystem aus Kalk, das von der SW-Küste der 

Türkei über rund 1500 km bis zur Nordgrenze Syriens verläuft. Im Osten ragen die Gipfel weit über 4000 m 

auf.  
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Der mittlere Taurus liegt in Kilikien. Der Name Kilikien leitet sich vom Aramäischen hlk (hilakku) ab und 

bezog sich auf die nördlichen Bergmassive und die Stämme, die dort lebten; aramäisch war die 

Staatssprache der Perser.  Im sog. rauen Kilikien fallen die Berge steil ins Meer ab. Weiter östlich im ebenen 

Kilikien ist eine Festlandsbucht vorgelagert, die wohl durch Ablagerungen der Flüsse Cydnus (Tarsos), 

Saros (Adana) und Pyramus (Mallos) entstanden ist.  

 

Seit dem 8. Jh. v. Chr. befuhren griechische Seefahrer die alten Schifffahrtswege der Phönizier. Diese 

erhielten in den Griechen ihre Konkurrenten und Nachfolger. Griechische Handelsniederlassungen 

entstanden an den meisten Küsten des Mittelmeeres, so auch in Tarsos, Adana und Mallos. Diese 

Kolonisatoren von der See pflegten auch Beziehungen mit dem Hinterland. Handelswege für Fußgänger und 

Saumtiere führten durch das Taurusgebirge nach Inneranatolien. So standen diese Städte in Blüte. 

 

Nördlich von Tarsus wird der Taurus von einer tektonischen Tiefenlinie durchschnitten; in ihr verläuft die 

Paßstrasse der Kilikischen Pforte. Diese ist ein rund 100 km langer Durchlaß durch den Taurus in S-N-

Richtung zur Wasserscheide in der Nähe von Ulukisla. Die kilikische Pforte im engeren Sinne ist ein 

Felsentor von ca. 100 m Länge und 10 m Breite auf 1050 m Höhe und heißt heute Gülek Bogazi.  

Die Paßstrasse verläuft nicht durchgängig in einem einzigen Flusstal. Wie die Karte zeigt, haben die 

Bewohner im Laufe der Jahrhunderte eine optimale Trasse gefunden. Sie folgt zunächst einem bei Tarsus 

mündenden östlichen Nebenfluß des Cydnus, dann dem Cydnus aufwärts bis zum „Tor“, von dort einem 

Bach hinab bis zur Mündung in den Saros in der Nähe von Bozanti, schließlich den Saros aufwärts bis in die 

Gegend von Heracleia (heute Eregli).  

  

Adana und Mallos hatten von alters her enge Beziehungen zu einander. Der mythische Seher Mopsos aus 

der Gegend von Smyrna soll hier ein Orakel gegründet haben und der Ahnherr der Könige von Ostkilikien im 

9. – 8. Jh v. Chr. gewesen sein. Durch diese Situation bestand oft eine gespannte Konkurrenzsituation 

zwischen ihnen und dem schwächeren Tarsos. 

Da gelang es den Tarsern, schreibt Xenophon (430-355 v. Chr.), ihre Verkehrsroute durch den Taurus zu 

einer Fuhrwerksstraße auszubauen. (Sie war in römischer Zeit gut 3 m breit und existierte mindestens bis 

zur arabischen Invasion im 7. Jh. n. Chr.) Dieses bedeutende Ingenieurswerk der Tarser, ein Triumpf der 

frühen Zivilisation über natürliche Barrieren, führte dazu, daß das griech. Tarsus die Märkte immer stärker 

kontrollierte und seine griech. Konkurrenten weit überflügelte. Tarsus wurde reich und baute einen 

mächtigen Hafen. Diese Straße blieb für lange Zeit die einzige für Fuhrwerke geeignete, bis die Römer eine 

neue von Laranda (heute Karaman) aus zum Meer bauten. 

 

Hinter dem Gebirgsriegel Taurus breitet sich die wellige inneranatolische Hochebene mit Höhen zwischen 

1000 und 2000 m aus. Sie ist über weite Strecken recht trocken. Nur in der Nähe der Flüsse, die aus den 

Bergen kommen, ist es sehr fruchtbar. Ein Beispiel ist Eregli (das frühere Heracleia); hier fand Ramsay 

lateinische Inschriften. Ein anderes Beispiel ist Ikonion (heute Konya); es liegt wie in einer Oase.  

In vorrömischer Zeit gab es zwei wichtige Ost-West-Verbindungen. Die eine führte nördlich des trockenen 

salzigen Zentrums entlang der persischen Königsstraße von Susa im Zweistromland zur ägäischen Küste. 

Die andere verlief zwischen dem Zentrum Anatoliens und dem Taurus. Die Römer bauten diese Straßen im 

Zuge ihrer immer weiter nach Osten vordringenden Eroberungen zu einem Netz aus. Z. B. verlängerte 

Augustus die Via Sebaste von Antiochien in Pisidien nach Ikonion (Konya), um an die Via Tauri 

anzuschließen. Diese führte durch die kilikische Pforte und mündete in die „Straße am Meer“, jene wichtige 
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Verbindung von Ägypten über Antiochien am Orontes, Tarsus nach Ephesus und weiter über Land (oder zu 

Wasser)  nach Rom. 

 

Da ich hier so viel über Straßen spreche, und Straßen für das Römische Reich lebenswichtig waren, wollen 

wir den römischen Straßenbauern mal etwas genauer über die Schulter schauen. 

 

B)     Die Staatss traßen der Römer 

 

B1) Die Römer und  ihre Straßen 

Die Römer waren ein hartes, nüchternes, auf Eroberung und Besitz eingestelltes Volk. Ausgehend von einem 

verhältnismäßig kleinen und schmalen Landstreifen gelang es ihnen, sich zu Herren eines großen Teils der 

damaligen Welt zu machen. Daß sie sich dabei Kenntnissen und Erfahrungen der von ihnen besiegten und 

unterjochten Völker bedienten, spricht für ihren praktischen Sinn. Was sie von den Etruskern übernahmen, bei 

anderen sahen und lernten, erweiterten sie durch ihr eigenes Können und Wissen, verbesserten und 

»modernisierten« es, bis es ihren Anforderungen und Zwecken genau entsprach. Das gilt insbesondere auch 

für den Straßenbau, der persische, keltische und andere Merkmale zeigt. Nicht zuletzt durch diese 

hervorragende Fähigkeit, von anderen zu lernen und fremde Erkenntnisse aufzunehmen und zu verwerten, 

erreichte der römische Straßenbau neben seinen Dimensionen eine Perfektion, die uns heute noch staunen 

läßt. Kein Volk der Erde hat je wieder ein derart ausgedehntes Straßennetz planvoller angelegt und über 

Jahrhunderte instandgehalten. 

     Natürlich waren es vor allem militärische, strategische Straßen und ihr Hauptzweck bestand in der 

möglichst lückenlosen Verbindung der einzelnen römischen Provinzen untereinander und mit dem Mutterland. 

Sie hatten der römischen Macht zu dienen und wer immer auf diesen Straßen reiste, kannte die Kraft und 

Stärke der Nation, die sie gebaut hatte, unterhielt und sicherte. Jeder Wagen, der auf ihnen rollte, 

demonstrierte den Reichtum des Imperiums, sei es, daß Korn aus Britannien zu den Legionen an den 

Niederrhein, Gemüse, Obst oder Wein von den staatlichen Gütern in die Provinzstädte, Käse und Honigwein 

aus den Alpen und Illyrien nach Italien gelangten, kostbare Tierfelle aus den Karpaten, Seidenstoffe aus 

Antiochia, Sklaven aus Afrika in die Hauptstadt befördert wurden. Von den staatlichen Minen kamen die Last-

fahrzeuge beladen mit Gold, Silber, Blei, Zinn und Kupfer über befestigte Stichstraßen auf die größeren 

Verkehrswege und erreichten dann ungehindert und rasch die Verarbeitungsstätten. Der rasche Nachschub 

von Waffen, Gerät, Ausrüstungsgegenständen und Handwerkserzeugnissen ermöglichte es, selbst 

entfernteste Kastelle und vorgeschobene Posten im Zustand ununterbrochener Verteidigungsbereitschaft zu 

halten. 

Aber auch dem Personen-Reiseverkehr standen die Straßen zur Verfügung, wenn es die militärische und   

politische   Lage   erlaubte.  Kuriere,   Stafetten,   hohe  Beamte, die zu neuen Bestimmungsorten   

mußten, Händler, Redner, Philosophen, Geschichtsschreiber, Gelehrte und Dichter, Schauspieltrupps und 

Jahrmarktkünstler und viele andere »Verkehrsteilnehmer« benützten diese Schlagadern des Imperiums, ohne 

die weder die Sicherung noch die Verwaltung des Reiches möglich gewesen wäre. 
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Reiche Römer reisten mit ihrer ganzen Dienerschaft ins Bad oder zu ihren Landhäusern. Unterwegs 

nächtigten sie in prächtig eingerichteten Wohnwagen, um nicht mit der »gemischten Gesellschaft« der 

amtlichen Raststationen Bekanntschaft machen zu müssen. 

Man weiß von Inspektionsreisen vieler Kaiser in die Provinzen. Cäsar gehörte zu den eifrigsten 

Straßenbenutzern, wenn er seine Legionen in Spanien, Gallien und Illyrien aufsuchte. Dabei legte er mit 

seinem leichten Reisewagen, der »birota«, täglich im Durchschnitt 180 km zurück. Nach Plutarch (46-120 n. 

Chr.) schlief er meist im Wagen oder in Sänften, »um auch die Ruhe zur Tätigkeit auszunutzen«. Noch mehr 

aber waren Cäsars Boten und Melder unterwegs. Die Briefe des Apostels Paulus gingen über die römischen 

Straßen schnell und sicher von Gemeinde zu Gemeinde; im (wahrscheinlich nachpaulinischen) Kolosserbrief 

werden die Boten Tychicus und Onesimus erwähnt, die Botschaften in einem Rundkurs beförderten, und er 

selbst ist in Kleinasien und in Griechenland auf römischen Straßen gereist. (Siehe Apg.) 

Zur Zeit seiner größten Ausdehnung reichte das römische Straßennetz vom hohen Norden Schottlands bis 

tief in die Sahara und von der iberischen Atlantikküste bis weit nach Kleinasien hinein. Nach den Forschungen 

Nicolas Bergier hatten die römischen Hauptstraßen eine Ausdehnung von rund 75 000 km, die 

Nebenstrecken von etwa 200000 km. (Zum Vergleich: Die Länge aller Autobahnen in Europa betrug 1970 

14600 km.) 275000 km Straßen durchzogen ihr Reich und gaben den römischen Legionären und 

Verwaltungsbeamten, die an irgendeinem neuralgischen Punkt des Imperiums, Tausende von Kilometern von 

der Hauptstadt entfernt, für ihr Land Dienst taten, das Gefühl, mit der Heimat verbunden zu sein. 

 

B2)   Verwaltung  

Im Jahre 20 v. Chr. ließ sich Kaiser Augustus durch Senatsbeschluß die Oberaufsicht über den Bau und die 

Verwaltung der Straßen übertragen, ein Beweis dafür, welche ungeheure Bedeutung man der Instandhaltung 

und Organisation der Straßen beimaß. Ob der Titel „Pontifex Maximus“ etwas damit zu tun hat, ist ungeklärt 
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und umstritten. In den Provinzen lag die Verantwortung bei den Statthaltern; ihnen standen die 

Bauabteilungen der Legionen zur Verfügung und sie hatten das Recht, die anwohnende Zivilbevölkerung zu 

Straßenarbeiten heranzuziehen. Der Unterhalt der Straßen in den Provinzen war durch das Gesetz »cura 

viarum« im Jahre 22 v. Chr. (»Sorge für die Straßen«) ohne Unterschied der Person als Fronpflicht aller 

Anlieger festgeschrieben. Allerdings konnte sich, wer genügend Geld hatte, davon freikaufen. 

Grund und Boden waren Eigentum des Staates. Dieser brachte auch den größten Teil der Kosten für den Bau 

der Straßen auf, wenn nicht die Kaiser selbst, wie z. B. Augustus, oder andere vermögende Persönlichkeiten 

aus eigenen Mitteln bedeutende Summen zur Verfügung stellten und zu ihrer und Roms Ehre Straßen 

anlegen ließen.  

 

 

B3)   Der »cursus pub licus<< 

 

Unter Augustus erhielt der sog. »cursus publicus« seine optimale Ausgestaltung. An allen Hauptstrecken im 

Abstand von jeweils einer Tagesreise (bis zu 37 km) wurden Unterkünfte (mansiones) errichtet, in denen hohe 

Reisende kostenlos Nachtquartier, Verpflegung und Proviant für den nächsten Tag vorfanden. In geringeren 

Abständen entstanden »mutationes«, Pferdewechselstationen, in deren Ställen durchschnittlich vierzig 

Reittiere oder berggewohnte Maultiere gehalten wurden. An wichtigen Stationen standen ein Tierarzt, ein 

Schmied, Wagenbauer und ein Schirrmeister zur Verfügung.  

In erster Linie war der »cursus« für die Reisen des Kaisers, seines Hofstaates, seiner Boten, hoher 

Offiziere, Staatsbeamter, der Vertreter fremder Staaten und für die in besonderem amtlichen Auftrag 

reisenden Personen bestimmt. Depeschen, Akten, Staatsgelder, Baumaterialien, Kunstwerke, aber auch 

Delikatessen, Spezereien und Luxusgüter für den kaiserlichen Hof wurden durch ihn befördert. In dringenden 

Fällen mußte er auch militärischen Zwecken, dem Transport von Waffen, Heeresgerät und besonders 

benötigten Ausrüstungsgütern an weit abliegende Bestimmungsorte dienen. Es ist verständlich, daß der 

»cursus« bei der Bevölkerung der Landstriche, durch die er lief, außerordentlich unbeliebt, ja verhaßt war, 

denn sie hatten die gesamten Kosten des Unterhalts nicht nur der Straße sondern auch der technischen 

Einrichtungen zu tragen. Willkür, Gewalt und persönliche Bereicherung verantwortungsloser Beamter und 

Kontrollorgane führten gelegentlich zur Verarmung ganzer Landstriche.  

Von Byzanz nach Antiochia am Orontes benötigte ein Wagen rund 7 Tage, ein Bote etwa die Hälfte, was nur 

möglich war dank der glatten Fahrbahn der Römerstraßen und dem reibungslos funktionierenden 

Pferdewechsel an den »mutationes«. 

 

 

B4)    Das römische Streckennetz 

Die Entwicklung des römischen imperialen Straßennetzes bis zur Perfektion des »cursus publicus« war 

natürlich nicht von heute auf morgen, sondern Zug um Zug und im Gefolge der militärischen und politischen 

Ausdehnung des Staates erfolgt. Im wesentlichen zeichnen sich 6 Straßengruppen ab, die untereinander und 

innerhalb der einzelnen Streckenführungen wieder durch Querstraßen, Nebenlinien und Stichstraßen 

verbunden waren: 

1. Von Rom über Sizilien nach Nordafrika und Ägypten 

2. Von Rom bis an die Alpen 

3. Von der Poebene bis zum Atlantik (Spanien, Gallien, Britannien) 

4. Zum Limes an Rhein bzw. Donau und die Alpenübergänge 


