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Vierrddrige Wagen der Hallstattzeit. Untersuchungen zu Geschichte und Technik. Monogra-
phien des Rémisch-Germanischen Zentralmuseums 12. Verlag des Romisch-Germanischen Zentralmu-
seums, Mainz 1987. 248 Seiten mit 150 Abbildungen und 11 Tafeln im Text und 70 Tafeln am Schluf} des
Bandes.

Markus Egg und Albert France-Lanord, Le char de Vix. Monographien des Romisch-Germani-
schen Zentralmuseums 13. Verlag des Romisch-Germanischen Zentralmuseums, Mainz 1987. 74 Seiten mit
58 Abbildungen.

Der erstgenannte Sammelband enthilt im Kern Untersuchungen zu einigen vierridrigen Wagen der Hall-
stattzeit und Darstellungen der sich daraus ergebenden Rekonstruktionen. In erfreulicher Zusammenarbeit
werden die Ergebnisse verschiedener Museen gemeinsam vorgelegt, wobei aus dem Text mehrfach deutlich
wird, dafl diese Zusammenarbeit sich nicht in der gemeinsamen Reprisentation von getrennten Untersu-
chungen erschopft, sondern dafl langfristige Kommunikation wihrend der Rekonstruktionsarbeit zu
gegenseitigem Nutzen gefithrt hat. Diese neue Haltung wird noch bemerkenswerter durch grenziiber-
schreitende Kooperation mit dem Naturhistorischen Museum in Wien und den Museen in Straflburg und
Chatillon-sur-Seine, welch letztere dazu gefiihrt hat, dafl der gleiche Text tiber den Wagen von Vix einmal
als Artikel des Hauptbandes in deutscher Sprache, einmal als Sonderband in franzésischer Sprache erschie-
nen ist.

Zur besseren Ubersicht sei hier das Inhaltsverzeichnis des Sammelbandes vorangestellt: (1) P. SCHAUER,
Der vierridrige Wagen 1n Zeremonialgeschehen und Bestattungsbrauch der orientalisch-dgiischen Hoch-
kulturen und ihrer Randgebiete (S. 1-23). — (2) CHR. . E. PaRE, Der Zeremonialwagen der Urnenfelder-
zeit — seine Entstehung, Form und Verbreitung (S. 25-67). — (3) H. P. UENZE, Der Hallstattwagen von
Grofleibstadt (S. 69-75). — (4) M. EcG, Das Wagengrab von Ohnenheim im Elsafl (S. 77-102). — (5) F. E.
BARTH, Die Wagen aus der By¢i skala-Hohle, Gem. Habrivka, Bez. Blansko, CSSR (S. 103-119). —
(6) J. BIEL, Der Wagen aus dem Fiirstengrab von Hochdorf (S. 121-128), mit einem Beitrag von (6a) CHR.
F. E. PARE, Bemerkungen zum Wagen von Hochdorf (S. 128-133). — (7) H.-E. JoacHIM, Der Wagen von
Bell, Rhein-Hunsriick-Kreis (S. 135-143). — (8) M. EGG u. A. FRANCE-LANORD, Der Wagen aus dem Fiir-
stengrab von Vix, Dép. Cote d’Or, Frankreich (S. 145-179, textgleich ist der Sonderband *Le char de Vix®).
- (9) M. EGG, Zum Bleiwagen von Frog in Kirnten (S. 181-187). — (10) CHR. F. E. PARE, Der Zere-
monialwagen der Hallstattzzeit — Untersuchungen zur Konstruktion, Typologie und Kulturbeziehungen
(S. 189-248).

Unter dem Gesichtspunkt, alle im letzten Jahrzehnt mit Hilfe von Fachhandwerkern in Originalgrofle
nachgebauten Hallstattwagen zu erfassen, bilden die Beitrige Nr. 3-8 eine zentrale Einheit, die sich auch
in einem weitgehend gleichen Aufbauschema duflert: Auf eine kurze Grabungsgeschichte folgt eine
Beschreibung des Fundplatzes (meist Grab), die sich im wesentlichen auf die hier interessierenden Reste
und Beschlige von Originalwagen beschrinkt; anschlieffend wird der jeweilige Wagen in seinen erhaltenen
Teilen und die Gesamtrekonstruktion beschrieben und im Detail begriindet.

Um das Wesentliche vorwegzunehmen, zeigt sich hier wieder einmal, daf§ die eingehende Beschiftigung
mit an sich schon bekanntem Material durchaus zu neuen Erkenntnissen fithren kann. Fiir den Wagenbau
der Hallstattzeit war dies in einem entscheidenden Punkt G. Kossack bereits 1970/71 gelungen, als er
anhand der Beschlige des hier unter Nr. 3 rekonstruierten Wagens und der Wagen von Hradenin fiir die
Speichenrider der Hallstattzeit eine Doppelfelge mit innerem gebogenem Span und dufleren in Kreisseg-
mentform geschnittenen Klstzen nachweisen konnte. Eine Entdeckung von entsprechender Bedeutung bil-
det die Grundlage dieses Bandes, obwohl sie fast versteckt (Nr. 6a) nur als Zusatzbemerkung gestaltet ist.



G. Mansfeld: Vierrddrige Wagen der Hallstattzeit 559

Chr. Pare gelang anhand der Beschlige des Wagens von Ca’Morta (1928) der Nachweis eines Deichsel-
scharniers mit Zugarmen, welches H. Hayen 1983 als theoretisch mogliche Konstruktion einer schwenkba-
ren Vorderachse vorgestellt hatte. Nach Pares grundlegender Erkenntnis konnten an mehreren Wagen —
hier die Nummern 4, 6 und 8 — Beschlige von Deichselscharnieren definiert werden, die fiir die Hallstatt-
zeit die Zugarmkonstruktion mit schwenkbarer Vorderachse belegen. Auf diese Weise erhile die frither
schon mehrfach erkannte Langfuhr einen Sinn als notwendige Verbindung der starren Hinterachse mit der
schwenkbaren Vorderachse, woraus sich ein selbstindiges Untergestell (Chassis) ergibt, auf welches der
Wagenkasten als zusitzlicher Teil (Karosserie) aufgesetzt werden konnte. Damit ist unsere Kenntnis tiber
die technische Ausfithrung hallstattzeitlicher Wagen einen bedeutenden Schritt vorangekommen.

Unter weitgehender Berticksichtigung dieser beiden Erkenntnisse wurden einige Wagen in Originalgrofie
nachgebaut, die hier in Einzelartikeln vorgestellt werden: Von dem Wagen aus Grab 1 des Griberfeldes I
von Grofleibstadt (Nr. 3) wurde im Auftrag der Prihistorischen Staatssammlung Miinchen von Wagner-
meister Karl Neumeyer, Bad Windsheim, eine Rekonstruktion aus Eschenholz erstellt. Da vom Wagenauf-
bau keinerlei Beschlige gefunden worden waren, konnten aus der Lage der Radreifen lediglich Mafle wie
Spurweite, Radstand und ungefihre Wagenkastengrofie erschlossen werden, wihrend man fir Konstruk-
tionsdetails auf die Erkenntnisse Pares und des Stuttgarter Landesmuseums aus dem Befund des Wagens
von Hochdorf angewiesen war. Nur fiir die Rider lagen die oben erwihnten Beobachtungen Kossacks vor,
nach denen jene mit 16 Speichen, einem umlaufend gebogenen Felgenspan und acht Segmentklétzen gestal-
tet wurden. Es erwies sich allerdings als unmoglich, Kossacks Vorschlag, die Speichenzapfen durch den
inneren Felgenspan und die dufleren Kl6tze hindurch bis zu den eisernen Reifen zu stecken, in die Praxis
umzusetzen. Vielmehr konnte der Span nur iiber kurze Speichenzapfen gezogen werden (genaue Beschrei-
bung erst bei dem Wagen von Bell, S. 140), die dann von auflen durch Klétze und Span verdiibelt werden

mufiten.

Eine Revision aller Beschlige des 1920 durch R. Forrer rekonstruierten Wagens aus dem Hiigel 9 von
Ohnenheim (Nr. 4) konnte dank des Entgegenkommens von Frau B. Schnitzler, Musée Archéologique in
Straflburg, in den Werkstitten des Romisch-Germanischen Zentralmuseums Mainz vorgenommen werden,
die eine in wesentlichen Teilen neue Rekonstruktion zur Folge hatte. Auch bei diesem Wagen lieff sich die
Doppelfelgenkonstruktion der Rider nachweisen, so dafy die Rekonstruktion mit acht Speichen, einem
Span und vier Klotzen als gesichert angesehen werden kann. Besondere Beachtung verdienen weiter die
zahlreichen Beschlige des Wagenunterbaus und des Wagenkastens, die tiberzeugend zu neuen Konstruk-
tionen gefithrt haben. Hier ist vor allem die Lokalisierung von sieben Beschlagteilen zu einem Deichsel-
scharnier hervorzuheben, die an dem Wagen von Hochdorf (Nr. 6) eine bestitigende Parallele gefunden
hat. Diese Beschlige lieflen sich zu einer Variante mit hinten gegabelter Deichsel und dreiarmiger Zugvor-
richtung an der schwenkbaren Vorderachse zusammenfiigen. Weiter konnte nachgewiesen werden, dafl die
Winkeltiillen nicht zu einem Sessel auf dem Wagen gehorten, wie Forrer vorgeschlagen hatte, sondern die
Ecken des Wagenkastengelinders zusammenhielten. Lediglich die Funktion der gebogenen Tiillen mit
Knebelende, die nach dem Wagen von Dejbjerg iiber dem Gelinder angebracht wurden, bleibt bei dieser
Rekonstruktion unklar; sollten es urspriinglich vier Tiillen gewesen sein, so konnte man an eine federnde
Aufhingung des Wagenkastens denken. Als besondere Uberraschung weisen ein Eisenrest, der von einem
Schwert stammen kénnte, vor allem aber einige Schirrungsteile wie z. B. ein Aufsatzring und ein Buckel mit
Aufhingesse (S. 79 Abb. 2) darauf hin, daf§ dieses Grab ilter sein konnte, als bisher angenommen wurde.

Die sicher zuweisbaren Beschlige aus der By¢i skala-Hohle bei Habravka (Nr. 5) wurden nach den Bestin-
den im Naturhistorischen Museum zu Wien zur Rekonstruktion eines Wagens verwendet, der von
S. Schanzl und S. Huber an der Hoheren Technischen Bundeslehr- und Versuchsanstalt Steyr erstellt
wurde. Die verwendeten Teile sind — in den Text eingeschoben — katalogartig aufgelistet und ausfiihrlich
beschrieben, was man sich auch fiir die anderen Beitrige gewiinscht hitte. Dafl sich der Katalog auf ausge-
wihlte Teile beschrinkt, mag man bedauern, ist aber wahrscheinlich der Menge und dem Erhaltungszu-
stand angemessen gewesen. Vorgelegt wurden Bronzeblechbeschlige des Wagenkastens sowie bronzene
und eiserne Verkleidungsbleche von Naben, Speichen und Felgen, die nach Materialart zu vollstindiger
Ummantelung zehnspeichiger Rider, dhnlich denen von Hochdorf (Nr. 6), kombiniert wurden. Da sich
keinerlei Holzreste erhalten haben, auch nicht als Abdruck an den Korrosionsschichten der Beschlige,
wurde der Wagen nach Analogie seiner Naben zu dem Fund von Bad Cannstatt entsprechend der dort vor-
geschlagenen zeichnerischen Rekonstruktion gestaltet, wobei die Frage nach dem Wagenunterbau ganz
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offen bleiben mufite. Von den drei Radarten, einem vollstindig mit Bronzeblech, einem ganz mit Eisen-
blech beschlagenen und einem teilweise mit Bronze und Eisen verkleideten Rad, verdient die erste Version
besondere Beachtung. Sie zeichnet sich dadurch aus, daff die Speichenblechhiilsen nicht gleichmifig mit
Querrippenbtindeln verziert sind, sondern unterschiedliche Anordnung jener Biindel aufweisen. Die einge-
hende Beschiftigung mit diesem Phinomen fithrte den Verf. zu einer sinnvollen Ordnung, die teilweise
durch werkstattseitige Markierungen abgesichert ist: Wenn man die Speichen so anordnet, dafl sich die
Rippengruppen von einer Speiche zur nichsten um 3 mm von der Nabe in Richtung Felge verlagern, wird
am laufenden Rad ab einer Geschwindigkeit von 14 km/h eine Spirale sichtbar, die effektvoll den prichti-
gen Eindruck des Gefihrts erhoht.

Die oberflichlich in der Grabkammer des Fiirstenhiigels von Hochdorf (Nr. 6) freigelegten, stark korro-
dierten eisernen Wagenreste wurden in mehreren Teilen eingegipst und in den Werkstitten des Wiirttem-
bergischen Landesmuseums Stuttgart nach Rontgenaufnahmen sorgfiltig herauspripariert und restauriert.
Aufgrund dieser Beschlige und der daran erhaltenen Holzabdriicke konnte der Wagen in vielen Teilen
gesichert nach den originalen Holzarten (vorwiegend Ulme, Felgen z.T. Esche, Speichen z.T. Ahorn)
nachgebaut werden. Dabei lieflen sich einige wichtige Details erkennen. Die ganz von Eisenblech iiberzo-
genen Rdder mit zehn Speichen und zylindrischen Naben wiesen zwei bedeutsame Besonderheiten auf: Die
Felgen waren trotz einer Stirke von mehr als 8 cm nicht aus zwei Felgenkrinzen zusammengesetzt, son-
dern nur aus einem sich kurz tiberlappenden Span zusammengebogen. Fiir die Naben hatte man einen aus
Brettern verdiibelten und wohl auch verleimten Block zugerichtet, um die bei einem gewachsenen Klotz
unvermeidlichen Holzrisse auszuschalten. Der Wagenkastenbord bestand aus auffillig starken Brettern
oder Balken von 5,5 bis 6,5cm Dicke, wihrend als Boden des Wagenkastens lingsliegende diinne
Eschenstangen miteinander verflochten waren. Die Deichsel von spitzoval-flachem Querschnitt besaf} eine
Linge von 2,38 m und endete hinten in einem Scharnier, welches nach Pare (Nr. 6a) eine zweiarmige Zug-
konstruktion erforderte. Da sich der Nachbau ganz auf nachweisbare Teile beschrinkt hat, ist bisher
weder der holzerne Unterbau rekonstruiert noch eine akzeptable Losung vorgeschlagen worden, wie der
leicht federnde Wagenkastenboden mit dem massiven Rahmen der Seitenborde zu verbinden sei.

Die von W. Rest vorgelegte zeichnerische Rekonstruktion des Wagens aus dem Hiigel 1 von Bell (Nr. 7)
wurde nach den neuesten Erkenntnissen teils im Rheinischen Landesmuseum Bonn, teils von den Firmen
Niethammer in Dettingen/Teck und A. Steiner in Bonn in revidierter Form zum Nachbau benutzt. Auch
die Rader dieses Wagens sind trotz der Felgenhohe von minimal 7,5 cm nach den Abdriicken auf den Fel-
genklammern aus einem einzigen Span gebogen worden. Wihrend bei den Ridern von Hochdorf (Nr. 6)
mit einem Verhiltnis von Felgenhohe zu Biegeradius von ca. 1:5 keine Bemerkung iiber die Stabilitit der
Konstruktion zu finden ist, wird hier bei einem entsprechenden Verhiltnis von 1:6 ausdriicklich darauf
hingewiesen, dafl mit dem breiten Span nur eine wenig stabile und bruchgefihrdete Ausfithrung erreicht
worden sei. (Nach Kossacks Ermittlungen von 1970/71 ist eine stabile Spanbiegung erst bei einem Verhilt-
nis von 1:10 zu erreichen.) Um diesem Mangel abzuhelfen, bediente man sich hier nach den Vorschligen
H. Hayens eines leichten Radsturzes und einer Biegung der Achsschenkel. Ob diese Konstruktionsfeinhei-
ten tatsichlich schon bekannt waren, mufl dahingestellt bleiben; an der hohen Felge aus einem einzigen
Span kann indessen hier wie in Hochdorf kein Zweifel bestehen. Vom Wagenunterbau ist nur die hinten
gegabelte eiserne Langfuhr und von Abdriicken der Langbaum aus Ahorn gesichert. Damit wird aber eine
den anderen Wagen ihnliche Konstruktion mit drehbarer Vorderachse, Zugarmen und vertikal schwenkba-
rer Deichsel vorgegeben, wie sie, im einzelnen wohlbegriindet, an dem Nachbau ausgefithrt wurde. Analog
zu den bisherigen Wagen wurde der Wagenkasten niedriger gesetzt, als Rest dies vorgeschlagen hatte;
doch im Blick auf den Wagen von Vix (Nr. 8) ist dies gar nicht so sicher, zumal auch bei der niedrigen Aus-
filhrung die Anbringung der vier Osenstangen problematisch bleibr.

Die deutsche Fassung des Beitrags iiber den Wagen aus dem Fiirstengrab von Vix (Nr. 8) unterscheidet sich
von dem franzosischen Text des Sonderbandes lediglich dadurch, daff der jedem Abschnitt vorangestellte
kursorische Katalog aller zum Wagen gehorigen Teile ausgelassen ist. Obwohl schon Restaurierungen und
Teilrekonstruktionen von France-Lanord vorgenommen worden waren, regten die neuen Erkenntnisse zu
einer nochmaligen Untersuchung aller Wagenteile an, die in Zusammenarbeit mit France-Lanord vom
Romisch-Germanischen Zentralmuseum Mainz durchgefithrt wurde und zu einem verdnderten Neubau
fihrte. Hervorzuheben ist daran zunichst, daf die Rider ebenfalls nur eine Spanfelge ohne duflere Klstze
besalen, wobei das Verhaltnis von Spanhshe zu Biegeradius mit 1:6,7 zwar etwas giinstiger gewihlt war



G. Mansfeld: Vierrddrige Wagen der Hallstattzeit 561

als bei Hochdorf (Nr. 6) und Bell (Nr.7), aber doch im Grenzbereich einer stabilen Losung blieb. Die
Holzklstze fiir die Naben waren nicht aus einem Stammkern, sondern aus einem Viertel eines Stammes
geschnitten, so daf§ hier eine dhnliche Bemiithung wie in Hochdorf (Nr. 6) spiirbar wird, Holzrisse weitge-
hend zu vermeiden. Weiter lief} sich an den Beschldgen ein Deichselscharnier mit zweiarmiger Zugkon-
struktion nachweisen, welches wiederum eine drehbare Vorderachse voraussetzt. Die Wagenkastenrekon-
struktion ist in den Briistungsteilen besonders sorgfiltig beobachtet, und ebenso einleuchtend ist die
Losung der Hochstellung des Kastens durch den gebogenen Eisenstab lings der Mitte und die Federstan-
gen an den Ecken. In diesem Zusammenhang wire zu fragen, ob der Wagen von Bell (Nr. 7) nicht eine
dhnlich gebogene Lingsstange aus Holz besessen haben konnte.

Als eine Art Appendix wird das bleierne Wagenmodell von Froég (Nr. 9) in einer neuen Rekonstruktion vor-
gestellt, an dem die vier senkrechten Federstibe eine einleuchtende Parallele zu den jiingeren Originalwa-
gen darstellen, obwohl auch im Modell die Verbindung zum Wagenkasten keine tiberzeugende Losung
bringt. Zum Vergleich der Einzelergebnisse mag die Tabelle auf S. 562 hilfreich sein (Mafle in Zentime-
tern; X = vorhanden; — = nicht vorhanden; ?> = unbestimmbar).

Die Mafle und Proportionen ergeben ein relativ einheitliches Bild mit nur wenigen auffilligen Abweichun-
gen. Eigenartigerweise beziehen sich gleich drei auf den Wagen von Grofleibstadt (Nr. 3): Er besitzt die
grofite Speichenzahl, unverhiltnismiflig kurze Naben und den breitesten Wagenkasten. Geht man dem
nach, so sind alle drei Mafle nicht gesichert. Bei der Nabe konnte die (urspriinglich) unbeschlagene Naben-
brust breiter gewesen sein als in der Rekonstruktion angenommen. Ein Vergleich aller gesicherten Naben-
lingen mit dem dazu gehorigen Raddurchmesser zeigt ndmlich, daf§ die Nabe etwas linger gehalten wurde
als der halbe Raddurchmesser, ein Maf}, welches bereits am einteiligen Scheibenrad eingehalten wurde und
bei Holzachsen wohl optimal eine Verkantung ausschlof. Wiirde man die Nabenlinge von Grofieibstadt
nach dem iiblichen Mafl mit ca. 45 cm ansetzen, dann wiirde sich die danach errechnete Wagenkastenbreite
auf 71 cm verkiirzen und den Maflen der iibrigen entsprechen. Auch an der hohen Speichenzahl sind
Bedenken anzumelden: Beim Nachbau zeigte sich, dafl die Speichen nur in einer grofieren Nabenbrust
unterzubringen waren, als von Kossack theoretisch erschlossen; um jene tiberhaupt zu stabilisieren, muf§-
ten beidseitig des Speichenkranzes Stiickringe angebracht werden, die am Original nicht vorhanden waren.
Vergegenwirtigt man sich, daf die Speichenzahl aus den Abdriicken auf der Innenseite der eisernen Reifen
errechnet worden war, wihrend der Nachbau ergab, dafl die dufleren Speichenzapfen viel kiirzer sein mufi-
ten und lediglich Keildiibel von auflen jene Abdriicke erzeugt haben kénnen, so wire es durchaus moglich,
dafl nur jeder zweite Diibel eine Speiche verkeilte, wihrend der andere lediglich zur Verbindung von Klotz
und Span diente. In diesem Falle hitten die Rider von Grofleibstadt nur acht Speichen besessen, und diese
Konstruktion hitte den Restauratoren keine Schwierigkeiten bereitet.

Das oben iiber Nabenlingen Gesagte gilt auch fiir ein Rad von By¢i skila (Nr. 5¢), dessen Mafle allerdings
nicht so gesichert sind wie die der anderen beiden Rider. Ob die jiingsten Wagen wie Vix (Nr. 8) und
Ca’Morta die alte Regel verlassen haben, oder ob in beiden Fillen unbeschlagene Zwischenstreifen vorhan-
den waren, sei dahingestellt.

Hervorgehoben sei die hier ablesbare Tendenz, auf die Felgenklotze zu verzichten, die bei den jiingeren
Wagen ab Hochdorf (Nr. 6) sichtbar wird. Der Verzicht auf die Klotze als austauschbare Abnutzungsteile
ist die logische Konsequenz aus der prinzipiellen Verwendung eiserner Radreifen. Wihrend bei ilteren
Ausfithrungen mehrfach betont wird, dafl die gesamte Wagenkonstruktion ohne Verwendung von Metall
die gleiche Stabilitit und Gebrauchstiichtigkeit aufweise, wird bei den jiingeren Wagen jener Metallreif zu
einem notwendigen Beschlag. Dies bedeutet umgekehrt, dafl jiingere Wagen an ihren Eisenreifen im Grab
auf jeden Fall erkennbar sind, wihrend iltere Wagen, die keine zusitzlichen Metallbeschlige besaflen, nur
unter extrem giinstigen Bedingungen erfafit werden kénnen. Man sollte darum endgiiltig davon absehen,
entsprechende Riickschliisse mit peinlich wirkenden Entschuldigungen zu versehen.

Abschlieflend zu diesen Kapiteln sei die Frage erlaubt, ob der niedrige Wagenkastenbord von 9,5 bis 14 cm
Hohe, den alle Autoren als selbstverstindlich voraussetzen, tatsichlich abgesichert ist oder einer allgemei-
nen Vorstellungsgewohnung entstammt, die sich seit alters durch Forrers Rekonstruktionszeichnung des
Wagens von Ohnenheim (Nr. 2) festgesetzt hat. Die unteren Nietkopfe an den Wagenkastenecken, die auf
einigen Abbildungen (S. 95 Abb. 18; S. 96 Abb. 20; S. 100 Abb. 23; S. 172 Abb. 20) eine nachweisbare Sei-
tenbordhohe suggerieren, sind m. W. nicht gesichert. Die entsprechenden Eisenstangen konnten wie bei
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RAD
Reifen Nagel Felge Speichen Nabe
Dm. Br. | Kopf- An- |Klétze Span Klam- Um-|An- Holz- Um-|Linge Holz- Verar-
form  zahl mer klei- [ zahl art klei- art beitung
dung dung
3. Grofleibstadt 83 2,3 Spin- 32 X X X G - 33 ? ?
del
4. Ohnenheim 76,5 2,0 Halb- 16 Buche Esche — — g B — 45 2 ?
kugel
5. reidelln a) 82 35 Sdiee 200 2 ? — X 1o @ X 43 ? >
be
b)) 80 35 Redne=20 7 ? — X @ 2 X 44 ? ?
eck
€) 80 40 Redn=20 B ? — X @ P» X 52 ? ?
eck
6. Hochdorf 89 3,5 Recht-20 — Esche/ — X 1D Alvesa XX 445 Ulme ver-
eck Ulme diibelt
7. Bell 95 37 Sehee 10 = Esche X = g P — 40 Ulme ?
be
8. Vix 74,5 2,8 Schei- 10 — Esche X — 0 - 29 Esche Seiten-
be viertel
CHASSIS
Spur- | Achs- Langfuhr Deichsel
weite stand Holzart Verstir- | Linge Holzart Ende Um- Scharnier
kung hinten  kleidung
3. Grofleibstadt 116 150 ? - ? ? ? — ?
4. Ohnenheim 112 140 ? - ? ? Gabel - X
6. Hochdorf 114 150 ? - 238 ? Stange X X
7.Bell 120 130 Feld- X ? ? ? — ?
ahorn
8. Vix 90 140 ? X ? 2 Gabel — X
WAGENKASTEN
Boden Seitenwinde Hoch-
Linge Breite Machart  Holzart | Hohe Holzart Um- Zwischen- | stellung
kleidung gitter
3. Grofleibstadt 170 85 ? ? ? ? - =
4. Ohnenheim 165 63 Rahmen Esche 14 Esche X X —(?)
5. Byci skala ? ? ? ? 11 ? X — =
6. Hochdorf 71 68 ILings=  lEsdhe 8,5 Ulme X — -
stangen
7. Bell 167 60 Lings- . Esche 14 Esche - - =(2)
bretter
5 Witz 159 58,5 Rahmen °? 13,5 ? — X D
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dem Wagen von Bell (Nr. 7) ebensogut nagelartige Stifte gewesen sein. Auch die untere Umbérdelung von
Beschlagblechen wie By¢i skila (Nr. 5) und Hochdorf (Nr. 6) mufl nicht unbedingt fiir niedrige Seiten-
winde sprechen. Auf der anderen Seite gibt es aber Belege fiir hohere Wagenkastenwinde, wenigstens an
der Stirn- oder Riickseite. Hier wiren besonders die Blechscheiben am Wagen aus Grab 28 von Hradenin
zu nennen, die nicht an einer derart niedrigen Stirnwand unterzubringen sind, und die mehrfach in Abstin-
den gehaltenen Horizontalriegel von der Riickwand des Wagens aus dem Hiigel 10 von Mitterkirchen
(S. 201 Abb. 7). Vor allem letzterer Befund eréffnet die Moglichkeit, sich die hier rekonstruierten ’Seiten-
borde‘ als obere Abschlufistreifen von hélzernen Bordwinden vorzustellen. Der mehrfach erwihnte *Rah-
men‘ mufl nicht unbedingt den Wagenboden umspannt oder auf dem Wagenboden direkt aufgesessen
haben, sondern konnte sehr wohl an verlingerten Eckkanthélzern als oberer Geldnderabschlufl angebracht
gewesen sein. Dem entspricht die einzig erhaltene Seitenansicht eines vierridrigen Pferdewagens auf der
Vase von Moritzing, die einen miflig hohen Seitenbord mit verzierter oberer Abschlufileiste zeigt.

Diese Kapitel, die jeweils die Rekonstruktion eines Wagens darbieten, werden eingerahmt von zwei zusam-
menfassenden Artikeln. In dem vorangestellten (Nr. 2) werden als Voraussetzung fiir den mitteleuropii-
schen Wagenbau zunichst die bronzezeitlichen Streitwagen, die Speichenrdder und die Pferdetrensen
abgehandelt, dann das urnenfelderzeitliche Material zu fiinf Gruppen geordnet und mit Listen des neue-
sten Standes knapp dargestellt. Eine Zusammenfassung bringt die Wagen mit Kessel- und Vogelwagen in
Verbindung, womit sich nach Meinung des Verf. eine Beeinflussung aus dem mykenischen Bereich andeu-
tet. — In dem nachgestellten, den Gesamtband abschliefenden Aufsatz (Nr. 10) bringt Pare eine Vorabver-
offentlichung der Ergebnisse seiner Oxforder Dissertation, die dem Leser in dankenswerter Weise einen
Vorgeschmack davon vermittelt, was hoffentlich bald im Druck erscheinen wird. In tibersichtlicher Zusam-
menfassung sind die Nabenbeschlige der Hallstattzeit zu sieben Typen geordnet, die sich wiederum zu
sechs chronologisch gestaffelten Wagengruppen zusammenfassen lassen. Auf die allgemeinen Rekonstruk-
tionsvorschlige folgen kurze Abschnitte iiber Wagendarstellungen und Wagenmodelle und abschlieffend
eine vollstindige Liste der Fundkomplexe mit Wagenbeschligen.

Der dem Ganzen vorangestellte, einleitende Beitrag (Nr. 1) bietet einen knappen, aber instruktiven Uber-
blick iiber den Wagen im Kult und als Grabbeigabe von frithdynastischer Zeit bis hin zur mitteleuropii-
schen Hallstattzeit, wobei der Versuch gemacht wird, durchlaufende Tendenzen aufzuspiiren und mitein-
ander in Beziehung zu setzen. Dafl bei einer solchen Suche nach Gemeinsamkeiten die unterschiedlichsten
Vogeldarstellungen zusammengetragen werden, mag noch angehen, aber die Interpretation der Siegelab-
rollung von Kiiltepe (S. 11 Abb. 8) zeigt die Grenzen dieser Methode. Auf dem Wagen steht kein *hohes,
bottichihnliches Gefif}, auf dessen Rand zwei Vogel sitzen, die ihre Kopfe in die Gefifloffnung stecken®
(S. 10), sondern es ist schlicht die Vorderbriistung eines Streitwagens mit den beiden "Hornern® dargestellt.
Von dieser Gruppe der kappadokischen Rollsiegel sind mindestens sieben Exemplare — meist aus Himatit —
bekannt (zwel im Britischen Museum, zwei im Louvre, zwei in der Sammlung Newell und eines in der Pier-
pont-Morgan-Library New York) sowie mindestens zwei Abrollungen (eine in Liverpool, eine in Ankara),
die alle leicht variierend die ins Bild geklappte Wagenvorderbriistung erkennen lassen.

So klar und eindeutig die Rekonstruktionen zu praktikablen Ergebnissen gefiihrt haben, so diffus und ver-
schwommen bleiben die Vorstellungen iiber Gebrauch und Herleitung jener Wagen. Eine Wiederholung
aller bisher angefiithrten Argumente hilft da ebensowenig weiter wie das neu geschaffene Zauberwort vom
’Zeremonialwagen‘. Dabei sind neue Aspekte durchaus zu verzeichnen, wenn etwa Pare den schnell beweg-
lichen Pferdewagen deutlich von einem schwerfilligen Lastwagen absetzt, oder wenn alle Autoren betonen,
dafl die nachgebauten Exemplare durchaus fahrtiichtige und einsatzfahige Wagen ergeben hitten und dafy
die Abnutzungsspuren an den Beschligen von einem intensiven Gebrauch Zeugnis ablegten. Mifft man an
diesen wohlbegriindeten Aussagen den Katalog von Spezialfahrzeugen, der von den verschiedenen Verfas-
sern angeboten wird und vom ’Zeremonialwagen iiber den ’Ritual-‘, ’Reprisentations-‘, ’Grab-¢,
’Umzugs-‘ und *Prozessionswagen® bis zum *Prunkwagen® reicht, so wird deutlich, daff in keinem Fall eine
umfassende und halbwegs befriedigende Zweckbestimmung vorliegt, sondern daf lediglich spezielle Situa-
tionen benannt werden, in denen der gebrauchstiichtige Gegenstand *Wagen® unter anderem auch zur Ver-
wendung kam. Eine Ausnahme bildet die Bezeichnung *Prunkwagen‘, die bei weitem nicht auf alle Fahr-
zeuge, sondern nur auf die besonders kostbar ausgestatteten Spitzenerzeugnisse angewandt werden kann.
Nach den Beobachtungen der Konservatoren handelt es sich um hiufig benutzte Gebrauchsgegenstinde
von gewifl sehr aufwendiger Bauweise, aber eben doch um Gebrauchsgegenstinde, die — so darf man fol-



564 G. Mansfeld: Vierridrige Wagen der Hallstattzeit

gern — nicht nur einige Male im Jahr zu groflen Festen hervorgezogen wurden, sondern ihren festen Platz
im tiglichen Leben hatten. In dieser Sphire nach Belegen fiir die Bestimmung des Wagens zu suchen, ist
nicht sehr aussichtsreich, weil man von Abbildungen keine Hilfe erwarten kann. Indessen geben technische
Details auch in dieser Hinsicht einen Fingerzeig. Gemeint ist die spiirbare Bemithung, den Wagenkasten
mit einer gewissen Abfederung auszustatten, sei es durch die diinnen Bodenstangen von Hochdorf, sei es
durch die Hochstellung von Vix, vielleicht auch durch die Knebeltiillen von Ohnenheim und die Osenstibe
von Bell. Darin darf man wohl eine Tendenz sehen, die Strapazen eines Insassen bei lingerer Fahrt zu mil-
dern, und so scheint der Gedanke an einen Reisewagen, wie ihn Barth (Nr. 5) gedufiert hat, wie er aber von
Pare (Nr. 10) mit Hinweis auf die geringe Grofie des Wagenkastens und die niedrigen Seitenborde (!) abge-
lehnt wird, nicht so ganz abwegig zu sein. Dafl der Wagen damit ’herrschaftlichem Fahren® diente, wie
Kossack dies formulierte, und daf er als Statussymbol mit ins Grab gegeben wurde, liegt ganz auf dieser
Linie, wenn der ’Reisewagen‘ etwa regelmifiig zu Amtspflichten des Besitzers benutzt werden mufite.

Solange die Herleitungsversuche nach Ubereinstimmung der Erscheinungen aus verschiedenen Zeiten und
Riumen suchen, verlieren sie leicht die Konstruktionsunterschiede aus den Augen, welche die Hallstattwa-
gen von allen anderen Fahrzeugen trennen. Da verdient Pares betontes Absetzen des schnellen Pferdewa-
gens von dem schwerfilligen Lastwagen besondere Beachtung. Diese Beobachtung laf3t sich historisch noch
ausweiten: Wihrend allenthalben vierridrige Wagen von Rindern — selten von Eseln — gezogen wurden,
zweirddrige aber zunichst von Onagern, spiter von Pferden, und beim vierridrigen Wagen lange Zeit das
Scheibenrad Verwendung fand, das Speichenrad aber beim zweiridrigen Wagen bald zur alleinigen Kon-
struktion wurde, besaflen die mitteleuropiischen vierridrigen Wagen der Urnenfelder- und Hallstattzeit
Speichenrider und wurden von Pferden gezogen. Dieser Unterschied, der durch die *vorstellige® Darstel-
lungsart mancher Wagenabbildungen (z. B. Chafadje, Standarte von Ur, kappadokische Rollsiegel) ver-
wischt wird, kann nicht deutlich genug herausgestellt werden. Hier liegt etwas vollig Neuartiges vor, und
jeder Herleitungsversuch mufl an dieser Stelle ansetzen. Dem hat Pare entsprochen, wenn er am Anfang
(Nr. 2) auf die unterschiedliche Ableitung der Speichenrider und des Pferdegeschirres eingeht und am
Schluf} (Nr. 10) die Herleitung technischer Details vom italischen Zweiradwagen betont. Aber seltsamer-
weise hat keiner der Autoren die Konsequenz aus den technischen Einzelerkenntnissen gezogen. Wenn die
vierridrigen, von Pferden gezogenen Wagen der Hallstattzeit von Anfang an mit drehbarer Vorderachse
und Langfuhr versehen waren, wenn sich weiter die gleiche Konstruktion durch die kleine Gelenkkappe
von Hart a. d. Alz schon fiir die ebenfalls von Pferden gezogenen Wagen mit vier Speichenridern der frii-
hen Urnenfelderzeit wahrscheinlich machen lifit, dann unterscheidet sich diese Variante genuin von den
tibrigen vierridrigen Wagen mit starrer Achse, die von Rindern gezogen wurden. Sie besafl dann niamlich
von vornherein ein Chassis, einen Wagenunterbau, der beim Wagen mit starrer Vorderachse nicht notwen-
dig ist. Betrachtet man dieses Chassis fiir sich — wie wichtig es den Zeitgenossen war, wird aus fast allen
entsprechenden Wagenabbildungen deutlich —, dann entspricht die Hinterachse mit der Langfuhr ziemlich
genau der Vorderachse mit der Deichsel. In dieser Sicht liegt es nahe, daf§ die "Erfindung* des vierridrigen
Pferdewagens auf einer Verdoppelung des zweiridrigen Pferdewagens beruht. Diese ’Erfindung® kann
dann nur von einem zweiridrigen Pferdewagen abgeleitet werden, der zu Beginn der Urnenfelderzeit
bereits bekannt war, und dies weist auf die sog. ’Streitwagenkoine‘ des ostmediterranen Raumes hin. Die
Ubereinstimmung der Szenen an so weit auseinanderliegenden Herstellungsgebieten wie auf der ’Kline*
von Hochdorf (S. 216 Abb. 16) und auf der pommerellischen Gesichtsurne von Grabowo (Grabau) (S. 218
Abb. 19,3) belegt die weit verbreitete Kenntnis und damit die Bedeutung von einem Helden auf dem vier-
ridrigen Pferdewagen, der *den Feind mit dem Stock schlug® und mit seinem Schild Schutz und Rettung
brachte: Koénnte hier nicht — vielleicht als Epos tradiert — eine Erinnerung an ein konstituierendes Ereignis
vorliegen, bei dem die *Erfindung® der neuen Wagenkonstruktion eine besondere Rolle spielte?

Wie die vielen Aspekte zeigen, bietet dieser Sammelband eine Fiille von Informationen, die die Forschung
vorangebracht haben und somit einen bleibenden Wert darstellen. Allen Autoren gebiithrt hohe Anerken-
nung und Dank sowohl fiir die Einzelleistung als auch fiir die Bereitschaft, ihre Ergebnisse gemeinsam dar-
zubieten. Dem Roémisch-Germanischen Zentralmuseum in Mainz kann man zu diesem Band gratulieren,
dessen Ausstattung mit reichem, instruktivem Abbildungsmaterial, brillianten Fotografien und einer nicht
mehr selbstverstindlichen Fadenbindung dem hohen Standard des Hauses entspricht und jeden Leser
erfreuen muf. :

Tibingen Giinter Mansfeld





