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Wolfgang Putschke: Sachtypologie der Landfahrzeuge 

— Ein Beitrag zu ihrer Entstehung, Entwicklung und 

Verbreitung (Berlin 1971) (= Schriften zur Volks

forschung, 4).

VIII und 163 Seiten, 75 Abbildungen und 19 Karten. 

Verlag Walter de Gruyter & Co., Berlin. Kartoniert 

DM 48,—.

Die vorliegende Untersuchung besteht aus 100 Seiten 

Text, 63 Seiten Anmerkungen, Literatur- und Abbil

dungsnachweisen, 75 Abb. und 19 sehr wichtigen Über

sichtskarten. Gemäß Nota 1 (Pag. 101) handelt es sich 

bei ihr um das erste Kapitel einer 800 Seiten starken 

Dissertation mit dem Titel „Worttopologische Unter

suchungen im Sach- und Nennstrukturat der Landfahr

zeuge“ (cf. Pag. V). Dieses erste Kapitel bildet darin 

„die außersprachliche Designatgrundlage“. Das zweite 

Kapitel mit einem „worttopologischen Darstellungs

modell“ wird in der Reihe „Germanische Linguistik“ als 

Heft 5 erscheinen. Das gesamte Opus ist dann noch ein

mal für die Serie „Studia Linguistica Germanica“ als 

deren 5. Band geplant. Vorläufig fehlt es noch an einem 

Druckkostenzuschuß.

Vorauszuschicken wäre, daß wir es hier mit einer ebenso 

wichtigen wie überarbeitungsbedürftigen Untersuchung 

zu tun haben.

Der Textteil des vorliegenden Kapitels weist eine strenge 

und übersichtliche Gliederung auf, ist jedoch in einem 

derart ausgeprägten Fachdeutsch abgefaßt, daß das Ein

lesen dem mehr Außenstehenden nicht leicht fällt. Die 

Prägnanz der Aussagen entschädigt allerdings für die oft 

mühsame Entschlüsselung. Der Autor, der eine globale 

Untersuchung anstrebt, bemüht sich um ein Forschungs

gebiet, das Mittel- und Südasien, Europa sowie Nord

afrika von Marokko bis China umfaßt. Da die Doktor

arbeit 1966 in Marburg abgeschlossen wurde (Pag. V), 

ist die spätere Literatur nur noch in Titelnachträgen be

rücksichtigt: auf Seite 158 sind im Literaturnachtrag drei 

Werke aus den Jahren 1966-1969 aufgeführt, darunter 

„Der mesopotamische Streitwagen und seine Entwick

lung im ostmediterranen Bereich“ vom Rezensenten, er

schienen 1966. Im Text verarbeitet sind noch so wichtige 

Bücher wie Magdalene von Dewalls „Pferd und Wagen 

im Frühen China“ (1964) und sogar W. Treue: „Achse, 

Rad und Wagen“ (1965) sowie schließlich W. Watson: 

„Early Civilisation in China“ (1966), - schon dies eine 

beachtliche Leistung, wenn man bedenkt, wie viele Jahre 

die Erstellung eines derart umfangreichen Opus benötigt, 

und weiß, was die Einarbeitung einer neuen Abhandlung 

in ein solches Konvolut bedeutet.

Der sehr dichte Text stellt hohe Anforderungen an das 

Mitdenken des Lesers. Die gewaltigen Raum- und Zeit

ausdehnungen sind aber naturgemäß auch eine rechte 

Gefahr für den Verfasser. Der Rezensent kennt nun nur 

einen Ausschnitt aus dem weiten Arbeitsgebiet des Autors, 

diesen aber verständlicherweise etwas genauer. Anderen 

Besprechern wird es ähnlich ergehen. Da hier nur der 

Teil eines Werkes rezensiert wird, das in seiner Gesamt

heit erst noch in Druck gehen soll, so eröffnet sich für die 

Besprecher die nicht häufige Möglichkeit, mit Hinwei

sen auf Korrekturen und Ergänzungen zur tatsächlichen 

Verbesserung einer wichtigen Forschungsarbeit beizutra

gen. Ich nehme eine solche Gelegenheit gerne wahr.

„Als primärer Entwicklungsraum und somit als kon

stitutiver Entstehungsraum für das Landfahrzeug ist 

das mesopotamische Gebiet anzusehen, da sich hier offen

sichtlich die konstruktive Umformung der Töpferscheibe 

zum technisch genutzten Scheibenrad vollzogen hat. Die 

sachtypologische Verbindung dieser Rad-Achsen-Kon- 

struktion mit der lokalen Form des parallel-kufigen 

Flachschlittens führte zu dem vierrädrigen Wagen ohne 

Langbaumverbindung. Die Entwicklungsschübe in den 

sekundären und tertiären Entwicklungsraum sind als 

Weitergabe der Rad-Achsen-Konstruktion zu deuten, die 

dort mit der regionalen Vorform des eigenständigen 

Transportgerätes zu einem neuen Typ des Landfahrzeu

ges entwickelt wurde ...“ (Pag. 98 s.).

Aus dieser Bilanz bezieht der Rezensent die Berechti

gung, seinem speziellen Arbeitsgebiet, der Vorderasia

tischen Altertumskunde, eine gewisse Schlüsselstellung im 

Untersuchungsgang von Putschkes Studie zuzubilli

gen. Der Autor hätte sich also hier, soweit das in seiner 

Kraft und in seinen Möglichkeiten stand, besonders genau 

informieren müssen. Daß das nicht geschehen ist, lehrt 

ein Blick in das Literaturverzeichnis. Hier ist kein maß

gebliches Werk neueren Datums über die vorderasiatische 

Vor- und Frühgeschichte genannt. Das führt dazu, daß 

die Epochenfolge Pag. 40 schon vor zwanzig Jahren ver

altet war; folgendermaßen müßte sie heute etwa lauten:

„Mersin“ unbemalt 

„Mersin“ bemalt 

„Prä-Halaf“ 

„West-Halaf“ 

„Früh-'Ubaid“ 

„Mittel-'Ubaid“ 

„Spät-'Ubaid“ 

„Warka-Gaura“ 

„Frühsumerisch“

Dies mag als Beispiel genügen.

ca.6400-6000 

ca. 6000-5600 

ca. 5600-5300 

ca. 5300-4800 

ca. 4800-4400 

ca.4400-4200 

ca.4200-4100

ca. 4100-3700 

ca.3700-3300

Vieles für ihn weiter wichtige kann der Autor in dem 

Buch des Rezensenten über „Die Bauern- und Stadt

kulturen im vordynastischen Vorderasien“ (Berlin 1964) 

finden; die vier ersten Lieferungen erschienen als Vor

abdruck im „Berliner Jahrbuch für Vor- und Früh

geschichte“, Vol. 1-4 (1961-1964), jeweils Pag. 1 ss. Im 

Sachregister sind die Erwähnungen von Wagenszene, 

Töpferscheibe, Schlitten, Pflug etc. aufgeschlüsselt. In 

Fig. 103:2 (Pag. 232) ist auch das wichtige Relief eines 

frühsumerischen Schlittenwagens abgebildet, der von 

einem Rind im Stirnstrang gezogen wird und manche Er

örterung bei Putschke, der es nicht kennt, überflüssig 
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macht. Vieles andere steht dann in dem bereits erwähn

ten Streitwagenbuch des Rezensenten. Seine Benutzung 

hätte für Putschke eine partielle Umarbeitung seines jetzt 

gebotenen Textes bedeutet; er hat darauf verzichtet und 

dürfte dies in dem angekündigten Gesamtabdruck seiner 

Dissertation nachholen wollen.

Es ist eben unbedingt auch in einer Doktorarbeit nötig, 

daß sich der Autor trotz weitgespannter Thematik mit 

dem Primärschrifttum einigermaßen vertraut macht. Da

bei sind mit „Primärschriften“ gar nicht einmal die Gra

bungsberichte, sondern nur die einschlägigen Synopsen 

gemeint. Hancar, Childe und Mode sind zwar gewissen

hafte Referenten, aber Zitate nur nach ihren Büchern sind 

Zeitvergeudung für den Leser, der bei dieser Methode 

gezwungen ist, erst in jenen Werken nachzuschlagen, um 

das Basiszitat zu finden. Hier hat es sich der Autor zu 

leicht gemacht.

Ein Problem, das dem Verfasser viel Kopfzerbrechen be

reitet, ist die Entstehung des vier- und zweirädrigen Wa

gens im frühen Mesopotamien. Tatsächlich ist der zwei

rädrige Jochdeichselwagen gleichzeitig mit den ältesten 

vierrädrigen Fahrzeugen dieses Typs (Putschke Pag. 49 

supra, Num. 3 ss.), wie ein vom Autor übersehenes Ge

fäßrelief beweißt (Nagel: Streitwagen, Fig. 3). An seiner 

Herleitung aus der Jochschleife braucht man gewiß nicht 

zu zweifeln (Putschke Pag. 52 s.), und die Jochdeichsel 

(= „Stangendeichsel“ bei Putschke) des Vierradgefährts 

ist sicherlich vom Zweirad übernommen.

Der Ausdruck „Wagen mit Stangendeichsel“ im Gegen

satz zum „Wagen mit Gabeldeichsel“ ist in mehrfacher 

Hinsicht recht unglücklich und sollte unbedingt abgeän

dert werden. Zwar ist es nicht leicht, den Jochschleifen

wagen vom Typ B 1 mit triangulärer Deichselkonstruk

tion und den Wagen mit Einzeldeichsel vom Typ B II 2 

auf Putschkes Typentafel (Pag. 68) terminologisch unter 

einen Hut zu bringen, aber etwa „Wagen mit Mittel

deichsel“ könnte hier in Erwägung gezogen werden. 

„Stangendeichsel“ ist schon deswegen unbrauchbar, weil 

ja auch die „Gabeldeichsel“ aus Stangen besteht. Zum 

anderen hat der Besprecher in seinem Streitwagenbuch 

(Pag. 6) dargelegt, daß die „Mittel-“ resp. „Einzeldeich

sel“ nicht immer aus einem Balken gefertigt wurde, son

dern auch komplizierte Kompositlösungen aus längsver- 

bundenen Schichten kennt. In den älteren Epochen 

kommt man aber mit der Bezeichnung „Jochdeichsel“ 

gleichfalls aus.

Einer Revision bedarf auch die Entstehung des „Streit

wagens mit Speichenrädern“, wie sie von Putschke dar

gestellt wird. Es ist bekannt, daß der pferdegezogene 

vorderasiatische Streitwagen mit zwei Speichenrädern 

und Trensenlenkung lange Zeit als eine Einfuhr der 

frühen Arier aus Osteuropa angesehen wurde, etwa 

um 1750-1650 v. Chr. (cf. Putschke, Pag. 89, Nota 511). 

Erst dem Rezensenten gelang in seinem Streitwagenbuch 

der Nachweis von wesentlich älteren Streitwagendarstel

lungen dieses Typs, die mit den frühen Ariern nichts 

mehr zu tun haben können (cf. hierzu auch A. von Müller 

- W. Nagel: Frühe Bauern- und Schriftkulturen [Berlin 

1969] [=A. v. Müller - W. Nagel [Ed.]: Stufen der

Kultur zwischen Morgen- und Abendland - Wegweiser 

durch die Sammlungen im Museum für Vor- und Früh

geschichte Berlin, 2] Pag. 43, Fig. 11). Bei Putschke 

(Pag. 53 ss.) findet man nun ein kritisches Referat der 

ältesten Wagenfunde im osteuropäischen Steppenraum, 

dem vermutlichen Herkunftsgebiet der Arier. Daraus 

geht hervor, daß in der fraglichen Zeit bis 1650 v. Chr. 

(cf. Nagel, Streitwagen, Pag. 28-33) hier folgende Funde 

zur Verfügung stehen:

a) Reste von je einem Karren mit zwei Scheibenrädern 

(und Einzeldeichsel) aus Storozhevaja Mogila und Akker- 

man an der Molochna, um 2200 v. Chr.;

b) Je ein (einachsiges) Tonwagenmodell mit Verdeck 

(und Einzeldeichsel), Räder stets verloren, aus dem Ul- 

Kurgan (Maikop) und Tri Brata, um 1800;

c) Reste von drei Wagenkästen mit je zwei Scheiben

rädern und Jochdeichsel für Rinder aus Tri Brata, um 

1800.

Hinzu käme

d) Ein tönernes Wagenmodell mit vier Scheibenrädern 

und Kastenaufbau aus Budakaläsz bei Budapest, um 

2000 v. Chr., als ältester Wagenbeleg Mitteleuropas.

Allen diesen Funden fehlt also wahrscheinlich das Spei

chenrad als unabdingbares Indiz des schnellen Streit

wagens. Zur Datierung vergleiche man M. Gimbutas: 

The Prehistory of Eastern Europe - I (1956), Pag. 68, 

78 s., 91s. und eadem: Bronze Age Cultures in Central 

and Eastern Europe (1965), Pag. 207.

Putschke will bei all diesen Typen Scheibenräder und 

Jochdeichsel aus Vorderasien, den Kastenaufbau jedoch 

aus der Indus-Kultur herleiten (Pag. 56) und sieht in 

ihm, indem er ihn in Osteuropa auch für das III. Jahr

tausend voraussetzt, das Vorbild für den Korbaufsatz 

des anatolisch-mesopotamisch-syrischen Streitwagens des 

17. Jahrhunderts. Tatsächlich aber gibt es nun bereits 

aus dem Zentralanatolien des endenden III. Jahrtausends 

einen zweirädrigen Kastenwagen mit Speichen, dessen 

Darstellung Putschke entgangen ist (Nagel: Streitwagen, 

Fig. 17). Vorläufer dieses ältesten Speichenfuhrwerks 

dürfte ein Scheibenradgefährt gewesen sein, das seinen 

Kastenaufbau von gleichzeitigen Vierradfahrzeugen be

zog, die uns in Kupfermodellen mit Ochsengespann 

erhalten blieben (Nagel: Streitwagen, Fig. 77). Das hy

pothetische Scheibenzweirad mit Kastenaufbau und ein

teiliger Balkendeichsel ist dann aber auch als Vorbild 

des osteuropäischen Gefährts zu betrachten. Die beiden 

anatolischen Fahrzeugtypen wiederum sind offenbar als 

Anregungen aus dem Südmesopotamien der Zeit um 

3000 v. Chr. aufzufassen (cf. Nagel: Streitwagen, Pag. 

12-15).

Das auf ein anatolisches Vorbild zurückgehende Zweirad 

Osteuropas muß letztlich als Verdeckwagen unter der 

urarischen Bezeichnung rätha- im 18. Jahrhundert wie

der nach Zentralasien zurückgekehrt sein, wobei es nur 

zweifelhaft bleibt, ob als Ochsen- oder auch als Pferde

karren. Die bei Putschke (Pag. 54) vorausgesetzte Rin

derbespannung beruht einmal auf der ibidem Pag. 42 s. 

angeführten Equidenlosigkeit der Altgrubenkultur im 

III. Jahrtausend; diese wurde jedoch schon 1954 durch 
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