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ULRICH FROHBERG

ZUR KONSTRUKTION DER WAGENRADER AUS DEM
SPATHALLSTATTZEITILICHEN CRAB VON
OFFENBACH-RUMPENHEIM

1973 wurde in Offenbach-Rumpenheim in der Flur ,,Am Klingenrain‘ unter der Leitung
von Klaus Ulrich ein spithallstattzeitliches Wagengrab ausgegraben?). Die Eisenfunde
kamen zur Restaurierung in die Werkstitten des RGZM. Es handelte sich dabei um eine
eiserne Lanzenspitze mit tauschierter Ttlle?), ein eisernes Hiebmesser und vier Radreifen
mit zugehtrigen Naben. Uber Radreifen und Naben soll im folgenden berichtet werden.

Beschreibung

Die Reifen besitzen einen U-formigen Querschnitt (Abb. 1). Thre Breite betrigt 35 mm,
die Stirke der Laufflichen ca. 6 mm. Die Rinder der Laufflichen sind etwas diinner,
ca. 3 mm stark und ca. 2 mm hoch. Wegen der starken Deformierung der Rider, hervor-
gerufen durch den Versturz der Grabdecke, 1463t sich ihr Umfang nicht mehr genau er-
mitteln. Er betrug etwa 2,70 m. Hieraus ergibt sich ein Raddurchmesser von etwa 86 cm,
eine fiir vorgeschichtliche Ridder durchaus iibliche GroB3e3).

Drei der Radreifen zeigen keinerlei Nihte, d.h. sie waren nach dem Ausschmieden
feuerverschweilit worden. Bei einem Radreifen Gberlappen sich die Enden um 115 mm.
Ein Nagel hilt sie zusammen. Hs entsteht der Eindruck, dal3 bei diesem Radreifen die
Verschweillung nicht gehalten hat und die Enden deshalb so zusammengehalten wurden.
Auf der Innenseite der Radreifen blieben vereinzelt noch Holzreste erhalten. Diese Reste
reichen jedoch nicht aus, um eindeutig Auskunft zu geben, wie die Fe/gen konstruiert
waren. Nach meiner Ansicht mul3 es sich um einteilige Biegefelgen gehandelt haben, da
bei keinem der vier Radreifen Spuren von FelgenstoBen wie z.B. an den Ridern von
GroBeibstadt, Grab 1 beobachtet werden konnten?). Die Untersuchung des Holzes
ergab, daf3 sowohl die Felgen als auch die Naben aus Esche gearbeitet waren®). Zur Be-
festigung der Reifen auf den holzernen Felgen dienten jeweils etwa 18 eiserne Nigel
(Abb. 1). Sie waren in einem Abstand zwischen 12 und 17 cm eingeschlagen. Die Kopfe
der Nigel sind quadratisch mit einer Kantenlinge von 13—17 mm. Der groBte Teil der
Nigel ist so angebracht, daf3 die Kanten ihrer Kopfe schrig zum Rand des Reifens ver-
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Abb. 1 Offenbach-Rumpenheim. Eiserne Radreifen. M = 1: 2.
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laufen. Die vielkantig bis runden Nigelschifte sind stark konisch ausgebildet. Thr
Durchmesser betrigt unter dem Kopf 5,0—5,5 mm, ihre Linge war nicht mehr feststell-
bar, da keiner der Nigel vollstindig erhalten blieb.

Soweit anhand von Rontgenbildern festgestellt werden konnte, sind die Locher fiir die
Aufnahme der Nigel in dem Radreifen rund. Ihr Durchmesser betrigt 6—7 mm.

Die Anzahl der Speichen bleibt unbekannt, da keinerlei auswertbare Befunde vorliegen.
Dabei ist es bemerkenswert, daf3 an keiner Stelle auf den Radreifen Abdricke der Spei-
chenzapfen zu bemerken sind. Wir schlieBen daraus, daf3 die Zapfen der Speichen nur
bis zur Mitte der Felgen reichten.

Die holzerne Nabe war mit eisernen Nabenbeschligen ummantelt (Abb. 2; Taf. 34).
Diese Beschlige setzen sich pro Nabe aus drei Ringen und einer Nabenkappe zusammen.
Die Ringe waren symmetrisch zu dem nicht mehr erhaltenen Speichenkranz angeordnet.
Die Materialstirke der Ringe betrigt 1,5—2 mm, die der Nabenkappe 3,5 —4 mm. Geringe
durch Rost konservierte Holzreste belegen, daf3 die Beschlige mit Ausnahme des ersten
Ringes (Abb. 2,1) exakt der Form des Holzkernes angepalit waren.

Speichenkranz

Nabenkappe

Abb. 2 Offenbach-Rumpenheim. Eiserne Nabenbeschlige. M = 1: 4.

Der erste Ring (Abb. 2,1) zeigt einen omegaformigen Querschnitt. Sein Durchmesser
betrigt 150 bzw. 170 mm, seine Breite 27 mm. Wihrend je s mm rechts und links fest auf
der Nabe aufsaBen, scheint der Wulst ausschlieBlich der Verzierung gedient zu haben,
da er nicht mit Holz ausgefiillt war. An der den Speichen abgewandten Seite ist der Ring
rechtwinklig nach innen umgebogen. Dieser Kragen ist etwa 10 mm breit und iibergreift
den zweiten Ring. Vier Nigel zwischen Wulst und Kragen, deren Kopfe mit dem Ring
vernietet waren, hielten ihn auf der Nabe. Die Nigel waren schrig in Richtung zu den
Speichen hin einschlagen.

Die Breite des zweiten konischen Ringes (Abb. 2,2) betrigt 70 mm. Er ist jeweils an den
Enden senkrecht nach aufen umgebogen. An der den Speichen zugekehrten Seite hat er
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einen Durchmesser von 105 mm, der umgebogene Kranz ist 22 mm breit. Am anderen
Ende miBt der Ring im Durchmesser 95 mm, die Breite des umgebogenen Kranzes be-
tragt 12—15 mm.

Der dritte zylindrische Ring (Abb. 2,3) hat einen Durchmesser von 139 mm und eine
Breite von 100 mm. An dem den Speichen zugekehrten Ende ist er 7 mm rechtwinklig
nach innen umgebogen und iibergreift den aufgebogenen Kranz des zweiten Ringes.

Die Nabenkappe schlieBt den Nabenbeschlag ab und schiitzt die Stirnfliche der Nabe. Sie
ist genau in den dritten Ring eingepallt. Sie besteht aus einer gelochten Scheibe, die
auBen 15 mm und innen etwa 5 mm rechtwinklig aufgebogen ist. Sie hat einen Durch-
messer von 135 mm. Der Durchmesser der Offnung betriigt 75 bzw. 65 mm. Die beiden
letzten MaBe entsprechen wahrscheinlich dem Durchmesser der Achsenenden.
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Abb. 3 Offenbach-Rumpenheim. Holznabe. M = 1: 6.

Konstruktion

Geht man davon aus, dal3 es sich bei den Fe/gen um einteilige Biegefelgen gehandelt hat, so
darf man annehmen, daf3 diese Felgen von geringer Stirke waren. Denn nur relativ dinne
Holzer konnten so stark gebogen werden. Dadurch war das Rad besonders anfillig. Um
das Rad aber groBeren Belastungen aussetzen zu konnen, mulite es stabilisiert werden.
Zu diesem Zweck hitte man z.B. das Rad mit einer zweiten Felgenschicht ausstatten
konnen®). Doppelfelgen kommen aber in unserem Fall nicht in Betracht, da die stets zu-
gehorigen Felgenschlosser fehlen. Der Stabilisierung diente dagegen sicherlich das
U-férmige Profil der Radreifen, das ein Durchbiegen weitgehend verhinderte. Eine
Schwierigkeit stellte das Aufziehen dieser Radreifen auf die Holzfelgen dar. Nach Aus-
kiinften eines Schmiedes wire folgende Technik denkbar: Der Radreifen wird in heiem
Zustand auf die holzerne Felge aufgezogen. Dabei ist es von Vorteil, wenn die eine
Felgenkante leicht abgeschrigt war. Gleichfalls wire es vorteilhaft, wenn der eine Rand
des Radreifens etwas niedriger gearbeitet wiire als der andere. Durch die starke Korrosion

bedingt kénnen jedoch diese Unterschiede an den Reifen heute nicht mehr festgestellt
werden.

%) Mehrschichtige Felgen z.B. GroBeibstadt, vgl. Kossack #.4.0. (Anm. 3) Abb. 31.
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Der Holzkern einer modernen Nabe ist gewohnlich aus einem Stiick gedrechselt.
Dabei laufen die Holzfasern in Lingsrichtung der Nabe. Die Untersuchung der Holzreste
der vorliegenden Naben ergab folgende Beobachtung: Bis zum Ende des zweiten Ringes,
also bis zu der Stelle, wo die Nabe dicker wird, zeigt sich die erwartete Langsrichtung der
Maserung. Von dort bis zum Ende der Nabe wechselt die Faserrichtung des Holzes. Sie
verlduft quer zur Nabe (Abb. 3). Diese Beobachtung erschien zunichst unverstindlich.
Wire die Holznabe an dieser Stelle zusammengesetzt, wiirde die Stabilitit leiden, zumal
hier auch die eiserne Ummantelung unterbrochen ist. An einer der Nabenkappen (Taf. 35)
fand sich jedoch der fast vollstindige Abdruck einer Nabenstirnfliche. Hier lieB3 sich
deutlich eine Grenze zwischen den in unterschiedlicher Richtung verlaufenden Holz-
maserungen erkennen. Diese Grenzen sind dadurch zustandegekommen, dal3 die Nabe
in einem Stiick bis zur Nabenkappe durchliuft, aber an ihrem dueren Teil durch einen
aufgeschobenen Holzring aufgefittert wurde. Der Grund fir diese aufwendige Kon-
struktion bestand wohl darin, daf3 es fiir den Schmied unmoglich war, die beiden inneren
Eisenringe tber das verdickte Ende der Nabe zu ziehen. Die Nabe mufite demnach je-
weils an den Enden abgedrechselt werden, damit der Schmied die fertig geschmiedeten
und verschweiliten Ringe 1 und 2 heil’ aufziehen konnte. Unabhingig davon konnte zu-
nichst die Nabenkappe und von der Gegenseite her der dritte Ring ebenfalls in heilem
Zustand auf die Auffitterung des Nabenendes aufgeschoben werden. Wir nehmen an,
daB der den Speichen zugewandte Rand des dritten Ringes bereits leicht umgebordelt war
und zwar so weit, dal} er — nachdem die Auffutterung auf das Nabenende aufgeschoben
worden war — gerade noch tber den hochgebogenen Rand des zweiten Ringes gleiten
konnte. Danach diirfte es verhiltnismifig einfach gewesen sein, den Rand des dritten
Ringes tber den Rand des zweiten Ringes rechtwinklig umzuschlagen.



