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Die frithen Raderfahrzeuge im nordpontischen Raum.
Die archiologische Uberlieferung und das protoindoeuropiische Wagenvokabular*

ELKE KAISER, BERLIN

Dem archidologischen Nachweis von frithen Rader-
fahrzeugen kommt in der Diskussion um die Loka-
lisierung der indogermanischen Grundsprache und
ihrer Ausbreitung eine wichtige Rolle zu. Zusammen
mit anderen Vokabeln sind bestimmte Termini fiir
Wagen und deren Bestandteile im rekonstruierten
Wortschatz des Proto-Indogermanischen belegt.!
Mit Hilfe der Datierung von entsprechenden archéo-
logischen Befunden versucht man seit langem, Hin-
weise auf die frithesten Evidenzen von Scheibenrddern
und Wagen zu finden und damit auf eine zeitliche und
raumliche Eingrenzung deren Erscheinens in der indo-
germanischen Grundsprache zu schlieffen. Die Region,
in der die indogermanische Grundsprache gesprochen
wurde, wird dabei ebenso stark diskutiert wie auch der
Zeitraum, in dem sie sich ausbreitete und nachfolgend
in ihre Tochtersprachen zerfiel. Die meisten der exis-
tierenden Modelle beruhen auf der unterschiedlichen
Interpretation von archdologischen Befunden.
Starken Einfluss auf die nachfolgenden Forscher-
generationen hatte die These der Archdologin M.
Gimbutas, in der sie so genannte Kurgankulturen
beschrieb, die ihr eigentliches Verbreitungsgebiet
in der Steppe hatten und von dort aus in mehreren
Wellen in das Balkan-Karpaten-Gebiet vordringend
die dort anséssigen Ackerbauern tiberfallen und weit-
gehend vernichtet hitten.? Zwar hat dieses Postulat
von archdologischer Seite zahlreiche Kritik erfahren’
und ist von anderen Forschern doch immer wieder
aufgegriffen, dabei zum Teil modifiziert worden.* Ins-
besondere Altertumswissenschaftler, die Erkenntnisse
ihres Faches mit sprachhistorischen Uberlegungen
interpretieren wollen, haben immer wieder auf die

Dieser Beitrag ist die schriftliche Fassung eines Vortrages, der
2009 auf einer Tagung des Instituts fiir Vergleichende Sprach-
wissenschaft an der Universitdt Wiirzburg gehalten worden ist.
Das Manuskript wurde im Jahr 2011 fertiggestellt und fiir den
Tagungsband eingereicht, der bedauerlicherweise nie verof-
fentlicht wurde. Seine Aktualitdt hat der Artikel jedoch nicht
verloren, sieht man auf die zahlreichen Publikationen, die in
den letzten elf Jahren zu frithen Wagen mit Scheiben- und
Speicherriddern publiziert worden sind (z. B. Burmeister 2012;
2018; Burmeister/Raulwing 2012; Kaiser 2018; Lindner 2021;
Malek/O¢ir-Gorjaeva 2012; Siglina et al. 2013; 2014 u.a.m.).
Daher bin ich der BGAEU dankbar, ihn in den Mitteilungen
veroffentlichen zu konnen und hoffe, dass meine Ausfithrun-
gen fiir den Leserkreis aufgrund des Bezugs von archéologi-

Kernthese Gimbutas’ zuriickgegriften, dass die Hei-
mat der Sprecher des Protoindogermanischen in den
osteuropdischen Steppengebieten zu suchen ist. Nach
der Auffassung von J. Mallory weise die Kupferzeit
(= Aneolithikum) in den Nordpontus-Kaspi-Step-
pen viele Merkmale auf, die mit der rekonstruierten
Grundsprache einhergingen, in manchen Fillen, wie
der Evidenz von frithen Wagen in den Grébern der
Jamnaja-Kultur, springen diese Ubereinstimmungen
geradezu ins Auge.’

D.W. Anthony weist vor allem in seiner neuesten
Arbeit wiederholt auf seine Ablehnung eines grofien
Teils der Gimbutas’schen Thesen hin, insbesondere
was die aggressiven und verhdngnisvollen Invasionen
der Steppenbevolkerungen ins Balkan-Karpaten-Ge-
biet angeht.® Er bleibt aber dabei, dass erstens das
Pferd bereits gegen Ende des 5. Jahrtausends v. Chr.
als Reitpferd genutzt wurde und zweitens dieses, wenn
auch nicht zu reiternomadischen Ziigen, aber doch zu
kleinen Uberfillen von den Hirten der Steppe genutzt
worden wire. Fiir Anthony steht im Unterschied zu
Mallory der Zeitpunkt, wann die frithesten Réder-
fahrzeuge archéologisch zu fixieren sind, nicht im
Vordergrund; sie konnten entweder aus dem Westen
oder auch aus Mesopotamien unter Vermittlung durch
die Majkop-Kultur in den Steppenraum eingefiihrt
worden sein.” Die grofite Wirkung dieser Innovation
sei allerdings in der Jamnaja-Kultur festzustellen, in
deren von Hiuptlingen gefithrten Gemeinschaften
eine hoher Grad an Mobilitit ein wichtigstes Element
gewesen sei. Anthony zufolge hatten die Hauptlinge
aus den Steppen sich auch in den neu erschlossenen
Gebieten in Siidosteuropa an die Spitze der Ge-

schen Uberlegungen zu linguistischen Rekonstruktionen im
Bereich Wagen von Interesse sein wird. Auf Aktualisierungen
wurde weitgehend verzichtet, da sich an den Kernaussagen
nichts gedndert hat. Ich widme diesen Artikel posthum dem
leider 2020 verstorbenen Prof. Dr. Heinrich Hettrich, dem ehe-
maligen Lehrstuhlleiter und Organisator der Tagung in Wiirz-
burg, ohne den dieser Beitrag nie verfasst worden wire.

Vgl. Anthony 1995.

Gimbutas 1979; 1994.

Héusler 1992; Parzinger 1998.

z.B. Lichardus/Lichardus-Itten 1998.

Mallory 1989, 221.

Anthony 2007, 258-260.

Anthony 2007, 317.
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meinschaften gesetzt und damit zur Verbreitung des
Wagenvokabulars eines westlichen Dialekts des Proto-
indogermanischen entscheidend beigetragen.®

Daneben existieren auch andere Ansatze, wie z. B.
von Renfrew, der in einer frihen Phase des Proto-
indogermanischen den Wagen fiir nicht belegt hilt,
sondern erst den Streitwagen in der dritten Phase der
Grundsprache des Indogermanischen gelten lasst.’
Auch hat es verschiedentlich Versuche gegeben, die
Heimat bzw. das Hauptverbreitungsgebiet derjenigen,
die die Grundsprache sprachen, auflerhalb des nord-
pontischen bzw. nordkaspischen Raumes zu be-
griinden. Doch sind sie vereinzelt und kein anderes
Gebiet wurde so hdufig und nachhaltig in Betracht
gezogen, um die rekonstruierte Sprache zu verorten.

A. Parpola spitzte die Suche nach einer archéo-
logischen Kultur, deren Population protoindo-
germanisch gesprochen hitten, auf folgende Frage zu:
»Exactly where and from whom did the PIE speakers
get their wheeled vehicles?“! Eine Losung meint er
insbesondere aufgrund der Lektiire des Begleitbandes
zur Ausstellung ,Rad und Wagen® gefunden zu haben.
Dieser Band, herausgegeben von St. Burmeister und
M. Fansa (2004), hat auch in der archdologischen
Welt zu einer Belebung in der Diskussion um frithe
Wagen gefiihrt. Fiir unsere Problematik erregte ins-
besondere J. Maran Aufmerksamkeit, da er anhand
einiger Tonmodelle, die das Vorhandensein des Prin-
zips Riderfahrzeug belegen, und insbesondere infolge
von Uberlegungen zu kulturhistorischen Prozessen
die Trypillja-Kultur als mogliches Zentrum heraus-
arbeitet."! Aus ihren Siedlungen liegen die &ltesten,
namlich in die 1. Halfte des 4. Jahrtausends v. Chr.
datierenden Scheibenradmodelle, vor (Abb. 1,11).
Ihre Rekonstruktionen von zoomorphen Gefifien
und Figurinen, die auf diesen ténernen Radern auf-
gebracht waren, bilden einen ,Fingerzeig® auf das
Wissen um frithe Raderfahrzeuge.'” Auch die relativ
zentrale geographische Lage der Trypillja-Kultur lasst
sie als Ausgangszone fiir die nachfolgende rasche Ver-
breitung der Wagen sowohl in Ostmittel- sowie Nord-
europa und Altem Orient durchaus wahrscheinlich
erscheinen. Die Stringenz seiner Ausfiihrungen war so
iberzeugend, dass kurze Zeit nach ihrem Erscheinen
die frithesten Raderfahrzeuge in der Trypillja-Kultur
in anderen Abhandlungen als bewiesen galten."

Fir die sprachwissenschaftliche Forschung hat
Parpola logisch den Schluss gezogen, dass — voraus-
gesetzt man erkennt die Stichhaltigkeit der Inter-
pretation von Maran an - damit die Jamnaja-Kultur

8 Anthony 2007, 369-370.
’  Renfrew 2002, 6-8.
10" Parpola 2008, 2.

aus dem Zentrum des Interesses riickt. Bislang liegt aus
ihren Gréibern der grofite Korpus an realen Wagen vor,
zudem sind fiir sie Wanderungsbewegungen in den
Balkanraum und das 6stliche Theiflgebiet glaubhaft zu
machen, mittels derer sowohl die Innovation als auch
der mit ihr verbundene Wortschatz weiterverbreitet
wurde. Denn der Aspekt, wie das Wissen um die
Rad- und Wagenkonstruktionen aus dem (oder mog-
licherweise aus mehreren) Ursprungsgebieten in an-
dere Regionen gelangte, ist sowohl fiir die Beurteilung
ihres Transfers als auch fiir die Vermittlung des auf sie
bezogenen Vokabulars von wesentlicher Bedeutung.

Die Kldrung des Innovationszentrums der frithen
Réderfahrzeuge wird durch mehrere Umstidnde sehr er-
schwert. Zum einen treten erste Rader und Fahrzeuge
in verschiedenen Regionen nahezu schlagartig in der
2. Halfte des 4. Jahrtausends v. Chr. auf (Abb. 1), wah-
rend fiir die Zeit davor nur sehr vereinzelt Hinweise
fiir sie namhaft gemacht werden konnen. Insofern fehlt
bislang ein Zeitgradient fiir die Vermittlung von Rad
und Wagen von einer Region, wo sie dlter sind, in die
néchste, wo sie jiinger sind, wodurch ein Transfer, der
tiber einen ldngeren Zeitabschnitt erfolgt ist, nach-
vollziehbar wire. Dieser fehlende Zeitgradient kann
aber auch durch die unzureichenden Datierungsgrund-
lagen gegeben sein, was ein zweiter Umstand ist, der
das Erkennen eines Innovationszentrums verhindert.
Erfolgte die Vermittlung der Innovation frither Rader-
fahrzeuge sehr schnell, so konnen die Zeitspannen, die
sich mittels Radiokarbondatierungen ergeben, zu weit
sein und keinen zeitlichen Unterschied zwischen dem
ersten und dem nachfolgenden Auftreten der Wagen
erkennen lassen. Nicht auszuschlieflen ist ebenfalls,
dass die Mobilitit, die diese neue Konstruktion ergab,
zu einem positiven Riicklauf und einer beschleunigten
Verbreitung dieser Innovation fiihrte.

Verschleiert wird der Verlauf des Transfers dieser
Neuerung durch die deutlich schlechteren Erhaltungs-
bedingungen der realen Belege von Rad und Wagen
aus Holz. Fiir diese organischen Materialien miissen
besondere Voraussetzungen gegeben sein, wie Feucht-
bodenmilieu und weitgehende Abgeschlossenheit von
der frischen Luft, damit sie nicht im Laufe der Jahr-
tausende vergangen sind. Neben den tatsichlichen
Hinterlassenschaften von Rédderfahrzeugen liegen ins-
besondere Darstellungen in Form von tdnernen Mo-
dellen oder auch Ritzungen in Fels oder Keramik vor,
die die Existenz von realen Exemplaren belegen. In
bilderablehnenden Kulturgemeinschaften, von denen
aufgrund schlechterer Erhaltungsbedingungen auch

11" Maran 2004b.
12° Maran 2004b, 438.
13 Matuschik 2006, 280-282; Parpola 2008.
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Abb. 1. Belege fiir fritheste Raderfahrzeuge aus dem 4. Jahrtausend v. Chr. in ihren Kulturregionen: 1 Flintbek; 2 Moorweg XV; 3 Lohne-
Ziischen; 4 Bronocice; 5 Ostrowiec; 6 Ziirich (Seerosenstrafe und Akad); 7 Stare gmajne; 8 Radosina; 9 Budakaldsz; 10 Szigetszent-mdrton;
11 Tierfigurinen und zoomorphe Gefifle auf Riddern aus Trypillja-Kultur; 12 Koldyri; 13 Konstantinovskoe; 14 Novokorsunskaja; 15
Radmodelle aus Majkop-Kultur (CiScho; Psekujchabl‘); 16 Altyn-Depe; 17 Uruk; 18 Arslan-Depe (nach Burmeister 2004, 17 Abb. 3; alt-
orientalische Fundplitze mit Wagendarstellungen bzw. Radmodellen in Auswahl; Kartenvorlage: von Schnurbein 2009, 73 Abb. 75)

keine Riickstinde von realen Zeugnissen vorliegen,
kann daher moglicherweise falschlich der Eindruck
entstehen, der Wagen wire bei ihnen nicht bekannt
gewesen.

Fiir den Transfer von Wissen in schriftlosen Zeiten
sind verschiedene Modelle denkbar. Abgesehen von
der Bereitschaft der Kulturgemeinschaft, in die die
Neuerung vermittelt werden soll, als auch vielen natur-
raumlichen, gesellschaftlichen u.a. Voraussetzungen,
die iiberhaupt zu der Auslosung eines Innovations-
prozesses fiithren," ist zu beriicksichtigen, dass es
sich mit den Raderfahrzeugen um recht komplexe
Konstruktionen handelte. Doch selbst wenn hier die
Vermittlung des Prinzips ausreichend gewesen wire,
wie das Maran annimmt," so sind sie ohne taugliche
und trainierte Zugtiere nicht sinnvoll einzusetzen
und bediirfen eines fiir ihre Verwendung geeigneten
Untergrundes.'® Der Transfer frither Rdderfahrzeuge
kann durch Wanderhandwerker, die ihr technisches
Wissen gezielt in Gemeinschaften zur Verfiigung
stellten, in denen der Einsatz von Zugtieren vor z.B.

4 Vgl. Maran 2004a, 276.

'3 Maran 2004a, 278.

'S Burmeister 2004, 22-23.

17 Vgl. hierzu Sherratt 2004, 410. - A. Sherratt hilt Pflug und
Réderfahrzeug fiir einen spezifischen und komplexen tech-

Pfliigen bereits erprobt war,"” erfolgt sein. Mindestens
ebenso wahrscheinlich sind auch lingere Aufenthalte
von ganzen Bevélkerungsgruppen, die das Wissen
um Rad und Wagen im Zuge von Migrationen mit-
brachten. Letztere sind wiederum als ldnger wéhrende
Prozesse zu verstehen, in deren Folge auch ein Sprach-
wechsel stattgefunden haben kann und die daher fiir
Linguisten von gréfitem Interesse sind.

Die sich hier anschlieflenden Ausfithrungen kon-
zentrieren sich auf den osteuropéischen Steppenraum,
der, wie gezeigt, in der Vergangenheit als Areal an-
gesehen wurde, in dem die indogermanische Grund-
sprache gesprochen wurde. Die in diesem Gebiet
aufgefundenen archédologischen Belege frither Rader-
fahrzeuge werden diskutiert, ebenso die Moglichkeit,
dass ihr Innovationszentrum tatséchlich nordlich des
Schwarzen Meeres zu verorten ist. Immer im Hin-
blick auf die Vermittlung nicht nur der technischen
Erfindung, sondern ebenfalls auf das zu ihr gehorige
protoindogermanische Vokabular werden mdogliche
Ausbreitungswege erortert.

nologischen Komplex, der auf einem Zugtiergespann, einer
Deichsel und einem Joch beruhte. Da dieser in der Entwick-
lungsgeschichte einzigartig ist, ist eine parallele Entstehung an
verschiedenen Orten eher unwahrscheinlich.
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Polyzentrische oder monozentrische Innovation

Lange Zeit schien fiir die frithen Rédderfahrzeugen der
oben angesprochene Zeitgradient zu fehlen, der ihre
Erfindung in einer Kulturregion und ihre daran an-
schliefSende Vermittlung in andere Rdume nachweisen
lief3. Ab 3500 v. Chr. sind hingegen schlaglichtartig in
den verschiedenen Gegenden Wagen oder auch nur
ihre Réder tiberliefert, sei es als bildliche oder model-
lierte Darstellungen, aber auch in Form von realen
Objekten bzw. die bislang singuldren Karrenspuren
in einem Grabkomplex von Flintbek (Abb. 1,1)."8
Diese Tatsache und die sehr weitrdumige Verbreitung
fithrte viele Forscher dazu, von einer polyzentrischen
Entstehung frither Réderfahrzeuge auszugehen.”
Dabei wurden héufig nicht ausfithrlich genug die
Erhaltungsvoraussetzungen berticksichtigt, die fiir
die Uberlieferung von Wagen bzw. Ridern vorliegen
mussen.

Seit 2004 ist mit dem bereits erwdhnten Band
,Rad und Wagen™ neue Bewegung in die Diskussion
um das fritheste Auftreten von Riaderfahrzeugen ge-
kommen. Darin pladiert — wie einfithrend geschrieben
— Maran dafir, die tonernen Radmodelle, die teilweise
an zoomorphen Gefiflen und Tierfigurinen befestigt
waren, in der Trypillja-Kultur als dlteste Belege fiir die
Kenntnis des Konstruktionsprinzips Rad und Wagen
aufzufassen.”’ Maran sieht die Trypillja-Kultur aus
verschiedenen Griinden als die plausibelste Alter-
native an, die fiir die Erfindung der altesten Wagen
in Frage kommt. Entscheidend ist fiir ihn vor allem
die Frage nach dem nutzbringenden Einsatz solcher
Geféhrte. Er stiitzt sich dabei auf Untersuchungen
von P. Bogucki, der die Hauptbedeutung von rinder-
gezogenen Fahrzeugen im Transport von Baumaterial,
Ernte usw. im direkten Umfeld von Siedlungen sah
und fiir die 6konomischen Vorteile, die die Wagen
mit sich brachten, auch ethnologische Vergleiche in
einem westafrikanischen Stamm vorlegte.”> Danach
konnten Haushalte mit entsprechenden Fahrzeugen
sehr viel groflere Ackerflichen bearbeiten als solche
ohne Wagen. In der Zeit, fiir die die Tonfiguren auf
Réddern belegt sind, entstehen die Grof3siedlungen

8 Zich 1996.

z.B. Vosteen 2002; Hausler 1992. — Zusammenfassend zur For-
schungsgeschichte s. Burmeister 2004; Burmeister/Raulwing
2012.

Burmeister/Fansa 2004.

2L Maran 2004b.

22 Bogucki 1999.

# Videjko 1995, 51-53.

2 Videjko 1995, 56.

25 Maran 2004b, 430.

% Gusev 1998, 24 Abb. 6.

20

der Trypillja-Kultur, deren &lteste Entwicklung in die
Tripolje-Stufe B2 datiert wird. Thre Bliitezeit haben sie
in der darauffolgenden Stufe Tripole C1, die nach ab-
soluten naturwissenschaftlichen Daten zwischen 3800
und 3500 cal BC datiert.” Diese Grof$siedlungen nah-
men eine Fliche von mehreren hundert Hektar ein.
Diese Siedlungen bestanden aus 1000 bis 2000 Hau-
sern, wobei u.a. M. Videjko davon ausgeht, dass sie
allméhlich anwuchsen und ihre grofite Ausdehnung
jeweils am Ende ihrer Existenz hatte.”* Die Siedlungs-
strukturen sind insbesondere mittels geomagnetischer
Prospektion erfasst worden, ausgegraben wurden
meist nur wenige Héuser einer Siedlung.

Die mehr oder weniger zentrale Lage der Try-
pillja-Kultur zwischen den Grofiregionen, in denen
Hinweise oder Belege fiir Wagen ab der 2. Hilfte des
4. Jahrtausends v.Chr. vorliegen, unterstiitzt die Uber-
legungen Marans hinsichtlich einer Kontaktzone
zwischen Ost und West, von wo aus die Verbreitung
der Innovation Riderfahrzeuge ihren Anfang nahm.”
Doch auch er ist sich bewusst, dass er vor allem eine
Plausibilitaitsabwagung vornimmt, denn tatsachlich
sind die Nachweise in der Trypillja-Kultur eher spar-
lich. Maran beruft sich auf die Rekonstruktionen von
S.A. Gusev, wonach an den in der unteren Region
horizontal durchlochten Beinen zoomorpher Gefifle
zwei Réder seitlich mittels eines durchgeschobenen
Holzstabes befestigt waren (Abb. 2,1).% Seine Nach-
bildung des Geféfifragmentes aus der Siedlung Karo-
lina legt nahe, dass hier sowohl Radmodelle als auch
das dazugehorige zoomorphe Gefafd gefunden wur-
den, tatsdchlich wird aber iiber die Vergesellschaftung
beider Elemente weder fiir diese Siedlung noch fiir
eine andere etwas gesagt. Zoomorphe Gefifle, bei
denen die erhaltenen Beine aus Ton horizontal durch-
locht gewesen sind, so dass eine entsprechende Re-
konstruktion naheliegend ist, wurden in insgesamt
drei Siedlungen (Cvizyn, Volodymirivka, Nemyriv)
in der heutigen Ukraine freigelegt.”” Die genannten
Siedlungen datieren in die Stufen Tripole B 2, Cvizyn
soll sogar noch etwas élter sein,”® die in ihnen ent-
deckten zoomorphen Geféfle datieren demgemafl in
die 1. Halfte des 4. Jahrtausends v. Chr.

7" Angaben aus Encyklopedija Trypil's’koi kul'tury 2004, 196. -
Leider werden in der Enzyklopédie unter dem Stichwort ,Zoo-
morphe Darstellungen auf Riddern allgemeine Angaben zu
den Tierfigurinen und -gefifien auf Radern gegeben. Es fehlt
die Darstellung genauer Fundzusammenhénge ebenso wie die
absolute Anzahl der Befunde. In einer Berliner Doktorarbeit ist
das Fundmaterial zu Wagen und Schlitten im Trypillja-Raum
zusammengestellt und ausgewertet worden (Chub 2016), die
Arbeit wird derzeit fiir den Druck vorbereitet.

% Encyklopedija Trypil's’koi kul’tury 2004, 109, 371, 584.
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Abb. 2. 1 Bein einer Tierfigurine
mit horizontaler Durchlochung aus
der Siedlung Karolina der Trypillja-
Kultur; 2 Zoomorphes Gefaf3 sowie
Tierfigurine mit rekonstruierter
Aufstellung auf Radern (nach
Encyklopedija Trypil’s’koi kul'tury
2004, Teil 2 194)

ADbb. 3. Tierfiguren aus einer Grube
in der Grofisiedlung Majdanec™-ke
(nach Encyklopedija Trypil’s’koi
kul'tury 2004, Teil 1 188)

Daneben existieren unter den mehr als tausend
Tierfigurinen, die in Trypillja-Siedlungen entdeckt
wurden (Abb. 3), insgesamt nur fiinf, deren Beine
ebenfalls perforiert sind (Abb. 2,1): bei dreien
waren die Hinterbeine horizontal durchlocht, eines
trug auflerdem am Hals eine Durchlochung und
bei einem anderen waren Vorder- und Hinterbeine
durchlocht.” Sie wurden in Siedlungen der Stufen C1
und C2 freigelegt, eines in der synchronen Cucuteni-
Phase B1. Inwieweit diese mit tonernen Radmodellen
vergesellschaftet waren, zumindest innerhalb einer
Siedlung, wenn auch nicht im direkten Fundkontext,
ist nicht bekannt. Hier wirkt sich der unzureichende
Publikationsstand der vielen Ausgrabungen in Try-
pillja-Siedlungen stark einschrankend aus.* V. Bala-
bina lehnt die Rekonstruktion von S.O. Gusev, der
zufolge Réder an den Filen der Tiermodelle befestigt
waren (Abb. 2,2), als wenig tiberzeugend ab. Zahl-

*? Balabina 1998, 37.

30" In den letzten Jahren haben verschiedene internationale For-
schungskooperationen stattgefunden, die vor allem den Grof3-
siedlungen, genannt Mega-sites, galten, vgl. Gaydarska 2020;
Miiller et al. 2013; Shatilo 2021.

reiche andere Figurinen mit Durchlochungen im Maul
und auch im Hals ldgen aus den Trypillja-Siedlungen
vor, die nicht mit einem Radmodell sinnvoll ergénzt
werden konnen.”!

Bleibt die Frage nach den tdnernen Radmodellen.
Sie lasst sich am bislang vorgelegten Fundmaterial
aus der Trypillja-Kultur ebenfalls nur schwer be-
antworten. Auler dem Radmodell in der Siedlung
Volodymirivka, aus der auch ein zoomorphes Gefaf§
stammt, sind nur wenige sichere Funde bekannt.
Aus der Siedlung Velika Slobidka wurden zwei Dar-
stellungen von Rédern aus Ton vorgestellt, bei denen
auch die Narben gestaltet sind.*” Sie datiert in die spite
Phase der Trypillja-Kultur, d.h. zwischen 3500-3000
cal BC. Da héufig eine Abgrenzung zu Spinnwirteln
schwerfallt, mag hier auch ein Quellenproblem vor-
liegen, weshalb nur vereinzelt tonerne Radmodelle
bislang publiziert wurden. Andererseits bietet sich

3! Balabina 1998, 38.
32 Korvin-Piotrovskij/Movsa 1999, 72 Mal. 1; Rassamakin 2002,
51 Fig. 4.1.
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Abb. 5. Gefaf3 der Badener Kultur mit Rinderprotomen aus
Radosina, Slowakei (aus Maran 2004a, 271 Abb. 2)

die horizontale Durchlochung der Beine von Tierdar-
stellungen in ihrem unteren Bereich geradezu an, sie
als Vorrichtung fiir eine holzerne Achse von Radern
zu interpretieren.

Kontrastiert wird diese eher verwirrende Fundlage
von den bislang iiber 50 Schlittenmodellen aus Ton,
die in den Grof3siedlungen der Trypillja-Kultur aus
genau den Stufen B2/C1, bekannt sind.*® Wiederum ist
ein Grofiteil der Modelle fragmentiert, doch sind bei
guter Erhaltung hiufig Details zu erkennen, die eine
naturalistische Wiedergabe zumindest technischer
Details belegen (Abb. 4). Die Zugtiere, meist ein oder
zwei Boviden, sind als Protome mit ihren Képfen am
Vorderteil des Schlittenaufsatzes angebracht; aller-
dings ist die Zahl der dergestalt geformten Schlitten
ungewiss, da haufig nur der Teil mit den Kufen er-
halten ist. Die Kufen sind haufig durchlocht; doch
dienten die Locher wohl eher dem Durchzug von
einer Schnur, damit das Modell auch aufgehingt

* Balabina 2004.
34 Maran 2004a, 270-271 Abb. 2 mit Literatur.

ADbb. 4. Schlittenmodelle aus der
Grofisiedlung Majdanec’ke (nach
Encyklopedija Trypil’s’koi kul'tury
2004, Teil 1 192)

werden konnte. Durch die Gestaltung der Zugtiere
dhneln die Schlittendarstellungen stark dem kasten-
férmigen Gefafl von Radosina, Slowakei, das weiter
westlich in einer Siedlung der Badener Kultur ge-
funden wurde und in die 2. Hilfte des 4. Jahrtausends
v. Chr. datiert (Abb. 1,8; 5).3* Fiir die Tonmodelle aus
der Badener Kultur geht Maran davon aus, dass es nur
wenige reale Vorbilder gegeben hat, ihre Darstellung
somit gleichsam den Wert widerspiegeln, der ihnen
zukam.” Ubertrigt man diese Uberlegungen auf die
Schlitten, so kam ihnen offensichtlich eine gewisse Be-
deutung in der Trypillja-Kultur zu, denn sonst wiren
sie nicht modelliert worden, oft noch zusammen mit
den Zugtieren. Wie sind vor diesem Hintergrund dann
die vereinzelten tonernen Réder und ihre nicht reali-
tatsgetreuen Aufsitze in Form von Gefiflen oder den
Zugtieren selbst zu werten? Fassen wir mit ihnen eine
Experimentierphase in der Trypillja-Kultur, wahrend
derer der Schlitten schon effizient eingesetzt wurde,
die Innovation Réderfahrzeug sich aber noch nicht hat
durchsetzen konnen, da sie vielleicht noch zu unaus-
gegoren war?

Festzuhalten bleibt, dass fiir die 1. Halfte des 4.
Jahrtausends v. Chr. im Waldsteppenraum zwischen
dem Fluss Dnipro und den Karpaten stark abstra-
hierte Darstellungen des Prinzips Raderfahrzeug vor-
liegen, diese allerdings sehr vereinzelt sind. Deutlich
zahlreicher sind die Schlitten, bei denen die Zugtiere
mitgestaltet wurden. Letztere bildeten auch fiir die
frithesten Wagen eine unabdingbare Voraussetzung.
Die Schlitten konnten in den Grof$siedlungen sinn-
voll eingesetzt werden, denn es galt kurze Wege mit
schweren Lasten in der unmittelbaren Umgebung
der Siedlung zu bewiltigen. Das trifft gleichfalls fiir
den Einsatz der frithen Wagen zu,* so dass die Ent-
wicklung von Wagen auf der Grundlage von Schlit-
ten in diesem Kulturgebiet durchaus denkbar, jedoch
anhand des bislang bekannten Fundstoffs hochstens
ansatzweise nachzuvollziehen ist.

35 Maran 2004a, 278.
3 Maran 2004a, 277.
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Frithe Wagen in der osteuropiischen Steppe

In der nachfolgenden Trypillja-Stufe C2 (3500-3000
v. Chr.) zerbricht dieses grofie kulturhistorische Ge-
fiige in zahlreiche kleinere archdologische Kultur-
gruppen. Dabei verschwindet allméhlich die zuvor
so deutliche Grenze zwischen Ackerbauern in der
Trypillja-Kultur und den so genannten steppenineo-
lithischen Kulturen. Moglicherweise wird damit die
weitere Entwicklung der éltesten Wagen in der Try-
pillja-Kultur verhindert oder die archdologische Be-
fundsituation verdndert sich derart, dass ihr Nachweis
nur ganz vereinzelt gelingt, wie in dem Fall der oben
erwihnten Radmodelle von Velika Slobidka. Es han-
delt sich um eine Siedlung, die zu der lokalen Kultur-
gruppe Kasperovci-Gordinesti im Waldsteppenraum
am Dnestr zdhlt, die noch in starker Tradition der
Trypillja-Kultur steht. Praktisch zeitgleich sind Ras-
samakin zufolge zwei Grabfunde aus Siidrussland,
in denen Reste von holzernen Scheibenrddern ge-
funden wurden (Abb. 1,12.14).” Die beiden doch
in immerhin relativ grofler Entfernung zueinander
liegenden Fundregionen seien durch Graber des
Zivotilovka-Vol¢ansk-Typs verbunden. Griber des
Zivotilovka-Vol¢ansk-Typs sind in den Steppen des
nordpontischen Gebiets verbreitet und nehmen laut
Rassamakin eine Vermittlerrolle nicht nur bei dem
Transfer der frithen Réderfahrzeuge zwischen Ost
und West ein, sondern durch sie seien auch andere
Innovationen verbreitet worden. Allerdings liegen
keine Hinweise auf Wagen oder zumindest Rider aus
den Grébern dieses Typs vor, so dass ihre Rolle bei der
Vermittlung der Innovation in die dstlichen Regionen
der Steppe als spekulativ gelten muss.

Auch Giber zumindest eines der beiden Gréber und
ihre Datierung werden Zweifel laut. Das Grab 18 aus
dem Hiigel von Novokorsunskaja am stidrussischen
Fluss Kuban soll an den Ubergang zur Jamnaja-Kultur,
d.h. an das Ende des 4. Jahrtausends v. Chr. datieren
und moglicherweise schon einem anderen kulturel-
len Einfluss unterliegen.”® Da in der Jamnaja-Kultur
die Sitte, Wagen bzw. ihre Bestandteile zu deponie-
ren, stark zunimmt, erscheint die Vermutung, dass
das Wagengrab von Novokorsunskaja zeitgleich mit
der frithen Phase dieser Kultur ist, durchaus plau-

7 Rassamakin 2002, 51-53.

38 Burmeister 2010, 223 Anm. 1. - Burmeister beruft sich auf eine
personliche Mitteilung von E. Izbicer, einer renommierten rus-
sischen Forscherin tiber die frithe Wagenproblematik. Auch
wurde das Wagengrab lange Zeit in der Literatur unter dem
nicht korrekten Fundortnamen ,Starokorsunskaja’ gefiihrt.

¥ Rassamakin 2002; Trifonov 2004, 168 Abb. 2.

40 Rassamakin 2002, Anm. 8.

41 Kiréo 2009.

sibel. Keines der beiden Griber, die zu den iltesten
Komplexen zdhlen, aus denen reale Bestandteile des
Wagens aus Holz im Steppenraum iiberliefert sind, ist
naturwissenschaftlich datiert. Aufgrund von Datie-
rungen des Grabinventars werden beide in die zweite
Hilfte des 4. Jahrtausends v. Chr. gestellt.” Der zweite,
am unteren Don entdeckte Grabkomplex ist zudem
unpubliziert.*

In anderen Gebieten Eurasiens, wie in Zentral-
asien*" oder in Vor- und Nordkaukasien,** finden sich
zwischen 3500 und 3000 v. Chr. tonerne Radmodelle.
In der westlich des Flusses Prut anschlieflenden Bade-
ner Kultur wurden Wagendarstellungen in Form von
Gefdflen geborgen.” Thre Vermittlung aus der Try-
pillja-Kultur kénnte unter Teilnahme der Usatovo- und
Cernavoda ITI-Kulturen stattgefunden haben, aller-
dings liegen auch aus deren Denkmilern bislang keine
Hinweise auf Rad und Wagen vor. Eine Nachhaltigkeit
der Wagenerfindung in ihrem urspriinglichen Zen-
trum - vorausgesetzt, man fasst die Trypillja-Kultur
als ein solches auf - ist nicht zu erkennen. Ob dies nur
durch den allmahlichen Zerfall dieser Kultur oder mit
Erhaltungsbedingungen zu erklaren ist, muss dahin-
gestellt bleiben. Ohne die zoomorphen Gefife und die
wenigen Tierfigurinen mit horizontal gelochten Beinen
in der Trypillja-Kultur stellt sich die Befundlage noch
genauso dar, wie vor wenigen Jahren: Der frithe Wagen
tritt nach 3500 v. Chr. in vielen Regionen (wobei hier
nicht auf die zirkumalpinen und mitteleuropéischen
Funde eingegangen wird*') gleichzeitig in Erscheinung,
was zu der Erwagung gefiihrt hat, dass es sich mit ihm
um eine polyzentrische Erfindung handelt.

In der Zeit von 3000 bis 2500 v. Chr. war im ge-
samten osteuropdischen Steppenraum die Jamnaja-
oder Grubengrabkultur verbreitet. Aus ihr sind bis
heute mehr als 200 Bestattungen bekannt, die Wagen
oder Teile von ihnen enthalten.* Die Gréber bestehen
aus z.T. recht tiefen, rechteckigen bis ovalen Gru-
ben, die hiufig mit Holzbalken abgedeckt waren und
ausschliefllich in Grabhiigeln entdeckt wurden. Die
meisten der Wagengraber aus dieser Zeit sind in einer
leider unveréftentlicht gebliebenen Dissertation von E.
Izbicer zusammengetragen und ausgewertet worden.*
Die Karte (Abb. 6) wurde nach ihren Zahlenangaben
erstellt und zeigt, dass wahrend der Jamnaja-Kultur

42 Rezepkin/Lionne 2007, 34 Abb. 25; Trifonov 2004, 169 Abb. 3.

4 Maran 2004a mit Literatur zu einzelnen Fundorten.

4 Als Uberblick iiber die Funde des 4. Jts. v. Chr. dient Abb. 1.

45 Tzbicer 1993.

4 TIzbicer 1993.

47 Seit 1993 sind weitere Griber mit Wagenteilen ausgegraben
worden, doch bleiben die relativen Zahlenverhaltnisse weit-
gehend gleich.
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(|
1 Wagengrab

7 Vagengrab

\ayotitarovka-Kayz,

> 120 Wagengraber

Abb. 6. Belege von Wagengribern der Jamnaja-Kultur in ihren regionalen Gruppen (Zahlen nach Izbicer 1993 und Gej 2004). Links oben:
Grab mit zwei Scheibenriddern an Grabrandern (Nikol'skoe Rep. Moldova; nach Agul'nikov/Sava 2004, 66 Abb. 32,1); rechts unten: Grab der
Novotitarovka-Kultur mit seitlich abgestelltem Wagen (Stanica Novo-Titarovskaja, Russische Foderation; nach Kozenkova 1973)

Wagenbestattungen iiber den gesamten nordlichen
Schwarzmeerraum bis in das Westpontikum reichten.
Allerdings ist auch ein deutlicher Schwerpunkt im siid-
russischen Steppenraum zu erkennen, wo mit mehr
als 120 Bestattungen der Jamnaja- und Novotitarovka-
Kultur mit Abstand die meisten Wagengraber vorliegen.
Diese regionalen Unterschiede werden auch bei der Art
der Deponierung deutlich. Im siidrussischen Steppen-
gebiet wurden die Wagen haufig direkt neben oder iiber
der Grabgrube abgestellt. Rekonstruktionen der Wagen
sind hier eher mdglich, da hier verstarkt ganze Wagen
oder grofie Teile der Wagenkdsten abgestellt wurden.
Im nordlichen Schwarzmeergebiet lagen die
Scheibenréder, und oft waren nur sie deponiert, auf
den Réndern der Grabgrube oder auch in ihr. Sie wur-
den nicht zwingend in der vollstaindigen Anzahl, die
zu einem fahrtiichtigen Gefahrt gehoren, niedergelegt,
sondern stellen wie andere Teile des Wagens seine aus-
schnitthafte Représentation im Grab dar, was wohl
durch die Ausstattungs- und Beigabensitte bedingt
war. Absolute naturwissenschaftliche Datierungen von
diesen Grabern belegen, dass Bestattungen wahrend

4 Kaiser 2007, 140-141.
% Gej 2004, 182 Abb. 4.
0 Limberis/Marcenko 2002, 31 Abb. 22; Siglina et al. 2013.

des gesamten 3. Jahrtausends v. Chr., somit auch noch
iber die Jamnaja-Kultur hinaus, mit Wagen, héufig
pars pro toto, ausgestattet wurden.* Deutlich mehr
Bestattungen dieser Art datieren in die 1. Halfte des 3.
Jahrtausends v. Chr., in der zweiten Halfte geht diese
Sitte allmahlich zuriick, ist aber stlich des Dnipro im
Steppenraum durchaus noch festzustellen, wenn auch
mit gewissen Transformationen.

Die bislang vorliegenden und publizierten Grab-
komplexe erlauben die Nachbildung der Wagen, die
wahrend des 3. Jahrtausends v. Chr. in Gebrauch
waren. A. Gej* rekonstruiert komplexe Gefdhrte
mit einem vorderen Teil fiir den Wagenlenker und
einem hinteren Teil fiir den tiberdachten Aufbau.
Von anderen Kollegen wurde dem ein einfacher vier-
radriger Wagen ohne komplizierten Aufbau gegen-
iibergestellt.”® Keine dieser Rekonstruktionen muss
ausschliefSlich gelten. Vereinzelt wurden in Grébern
der Jamnaja-Kultur auch Wagenmodelle aus Keramik
entdeckt, die belegen, dass iiberdachte Konstruktionen
in Gebrauch gewesen sein miissen.”* Die Funde von
nur zwei Riadern in einem Grab kénnen zudem ein

31 Moginskij 2003, 12 Abb. 9. - In der Grabhiigelnekropole von
Elista, Kalmykien, wurden in einem Grabhiigel ein Modell ge-
borgen, das einen Wagen mit iiberdachtem Aufbau darstellt,
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Indiz fiir den Gebrauch von zweirddrigen Gefdhrten
sein. Es mag sich dabei um einfache Karren handeln,
denen vielleicht eine Funktion beim Totentransport
zukam, wobei ihre Verwendung zu Lebzeiten des Ver-
storbenen nicht ausgeschlossen werden soll.

Deutlich schwieriger ist die Frage nach der Funk-
tion der Wagen zu beantworten, einerseits im Grab
selbst, aber es fallt andererseits auch der Ruckschluss
auf seine alltdgliche Verwendung schwer. Die Bei-
gabensitte in der Jamnaja-Kultur ist recht bescheiden,
was die Beurteilung einer sozialen Differenzierung
der Lebenden anhand des Grabbrauchs entscheidend
erschwert, zudem fehlen oft genug anthropologische
Daten. Doch aus den Komplexen, fiir die ausreichend
Informationen vorliegen, ergibt sich eine Tendenz,
dass die Wagengraber hiufiger aufwéndiger gestaltet
wurden und der in ihnen Beigesetzte zusétzlich mit
Beigaben oder Trachtattributen ausgestattet wurde.
Vornehmlich handelt es sich um méannliche Indivi-
duen, deren Gréber mit Wagen versehen wurden. Kam
ihnen die Rolle von Stammes- oder Clananfiithrern zu?
A. Gej, der die Graber der Novotitarovka-Kultur im
stidlichen Russland bearbeitet hat, meint, dass hier in
jedem vierten Grab eines Erwachsenen ein Wagen ab-
gestellt worden sei.”> Somit lasse sich nicht von einer
selitdren® Schicht ausgehen, sondern entscheidend sei
die Zugehorigkeit zu einer bestimmten Altersklasse
und evtl. besondere Fahigkeiten des Individuums fiir
die Manifestierung seines sozialen Status, der wiede-
rum die Deponierung eines Wagens begriindet hatte.
Der Wagen kann in auf Viehzucht spezialisierten Ge-
meinschaften einen entscheidenden Vorteil bewirkt
haben, indem auf ihm der fiir lange Wege unentbehr-
liche Hausrat mitgefiihrt wurde, evtl. auch einige Vor-
rite fiir die zum Wagen gehorende Personengruppe.
Auf diese Weise war Viehtrieb und die Nutzung weiter
entfernt liegender Weideflichen méglich. Die Auswahl
von geeigneteren Weidegebieten mag einen Vorteil
bedeutet haben, der wiederum zur Vergréfierung der
Herden von einzelnen Besitzergruppen gefiihrt hat,
die auf diesem Weg an Prestige in der gesamten Ge-
meinschaft hinzugewonnen haben.

Rekonstruktionen von Wagen mit vier Scheiben-
radern haben hingegen ein Eigengewicht von 200 kg
ergeben. Beladen mit Hausrat und Vorriten erhohte
sich dieses Gewicht noch einmal deutlich. St. Bur-
meister hilt insbesondere das leicht hiigelige Steppen-
gebiet Osteuropas fiir eine der wenigen Landschaften,
aus denen Belege fiir frithe Wagen vorliegen, wo iiber-

und in einem weiteren ein tonernes Radmodell, das zu diesem
passen kdnnte.

52 Gej 1991, 66.

>3 Burmeister 2010, 231.

haupt der Wagen tiber lingere Distanzen hinweg sinn-
voll eingesetzt werden konnte.” In den Gebirgen, wie
dem Kaukasus, stellte das Relief eine naturraumliche
Barriere dar, in Mittel- und Stidosteuropa verhinderte
ein dichter Baumbestand, wie er durch Pollenanalysen
nachgewiesen werden konnte, eine barrierefreie Fahrt.
Dass die osteuropéischen Wagen, deren Hinterlassen-
schaften in den Grabern zu Tage treten, im alltdglichen
Gebrauch standen, steht sicherlich aufler Frage, auch
wenn in einigen Fundverdffentlichungen darauf auf-
merksam gemacht wird, dass manche Scheibenrider
keine Abnutzungsspuren aufweisen. Anthony zeichnet
ein Bild der osteuropdischen Steppe von Viehherden,
zwischen denen auch Wagen ihrer Hirten zumindest
der 1. Hilfte des 3. Jahrtausends v. Chr. unterwegs
waren.” Doch scheint mir diese Vorstellung zu sehr
von den Planwagen geprigt, die wahrend der Er-
schliefSung des westlichen Nordamerikas uns nur zu
bekannt sind. Der Wagen stellte in seiner Friihzeit ein
wertvolles Gut dar, das nicht nur als Grabbeigabe fiir
ausgezeichnete Personlichkeiten diente. Die Reparatu-
ren und Ersatzteile, die an dem Wagen im Kurgan bei
dem siidrussischen Ipatovo (Stavropol’) nachgewiesen
wurden,” sprechen fiir seine Verwendung iiber einen
langen Zeitraum, der auch seine Instandsetzung mit-
einschlief$t. Die unterschiedlichen Rekonstruktionen
legen verschiedene Wagenformen nahe, so dass nicht
nur iiberdeckte, vierradrige Fahrzeuge in Gebrauch
waren, sondern auch einfache Karren; diese wurden
moglicherweise fiir den Transport tiber kiirzere Wege
verwendet. Die Subsistenzwirtschaft der Populationen
der Jamnaja-Kultur ist wegen der nur vereinzelten
Siedlungen, die nicht mit modernen Grabungs-
methoden untersucht wurden, nur naherungsweise zu
beurteilen. Die wenigen Tierknochenspektren weisen
daraufhin, dass mit der Jamnaja-Kultur ein Ubergang
zu einer spezialisierten Rinderzucht zumindest im
Raum entlang des Flusses Dnipro einherging. Doch
tiber die Grofie der Rinderherden kann keine Aussage
mangels Daten gemacht werden. War der Bedarf an
neuem Weideland iiberhaupt so grofi, dass auf die
von natiirlichen Wasserldufen entfernte Steppenweite
zuriickgegriffen werden musste und dafiir der Wagen
in Einsatz kam.* Bei all diesen Uberlegungen sollte
auch nicht vergessen werden, dass es in der Jamnaja-
Kultur der Ritus, Wagen im Grab zu deponieren, war,
dem diese grofle Zahl an Nachweisen fiir das 3. vor-
christliche Jahrtausend zu verdanken ist. In anderen
Gebieten waren moglicherweise auch zahlreiche

% Anthony 2007, 300.

> Belinskij/Kalmykov 2004, 213.

¢ Diese Vorstellung wird insbesondere von Anthony (ebd.) be-
sonders anschaulich geschildert.
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Wagen sinnvoll im Einsatz, doch die Erhaltungs-
bedingungen verhindern ihre nachtragliche Fixierung.

Zur Ausbreitung des Wagens und mit ihm verbun-
denen Vokabular

Fiir die Korrelation der sprachhistorischen Rekon-
struktionen des Wagenvokabulars mit archdologischen
Fakten ist es nicht nur erforderlich, Zeitpunkt und Re-
gion der Erfindung des Wagens zu ermitteln, sondern
auch die Prozesse der Vermittlung dieser Innovation,
das mit dem Vokabular einhergegangen sein sollte, zu
rekonstruieren. Bei dem oben skizzierten Forschungs-
stand sind zwei Ausgangsszenarien vorstellbar.

Fiir das erste Szenario akzeptiert man die Hypo-
these der Erfindung des Wagens im Bereich der Try-
pillja-Kultur und nimmt diese als gegeben an aufgrund
der Funde von ténernen Radmodellen, die an verein-
zelten Tierfiguren und zoomorphen Gefifen befestigt
waren. Daraus folgt, dass das Vokabular fiir Rider-
fahrzeuge unter den Tragern der Trypillja-Kultur ent-
wickelt wurde. Es sei in diesem Zusammenhang aber-
mals an die Uberlegungen Sherratts erinnert, der die
Nutzung tierischer Zugkraft, den Einsatz von Pfliigen
und die Erfindung des Wagens miteinander gekoppelt
sah, so dass die Innovation Riderfahrzeuge in einem
Umfeld zu suchen sei, in dem bereits die Zugtiere
und Pfliige verwendet wurden. Der Einsatz von tieri-
scher Zugkraft ist fiir die Trypillja-Kultur anhand der
Schlittenmodelle belegt, der Pflug hingegen ist noch
nicht eindeutig nachgewiesen. Doch hypothetisch
betrachtet ist der Einsatz von Pfliigen eher in der ag-
rarisch gepragten Trypillja-Kultur zu erwarten als in
einer anderen, z.B. in der jiingeren Jamnaja-Kultur,
deren Subsistenz auf spezialisierter Viehzucht beruhte.

Die Vermittlung der Erfindung Réderfahrzeug
kann durchaus von der Trypillja-Kultur aus erfolgt
sein, Kontakte zur Badener und Trichterbecherkultur
im Westen und Nordwesten sind belegt, wenn auch
gerade die Beziehungen zur Badener Kultur noch
nicht ausreichend erforscht sind.”” Da die frithe Stufe
der Badener Kultur, die Bolerdz-Kultur, eng mit der
Cernavoda ITI-Kultur in Verbindung stand und die
Cernavoda III-Kultur im unteren Donaugebiet ver-
breitet war, wére ein Transfer aus dem nordwestlichen
Schwarzmeerraum durchaus denkbar, allerdings feh-
len die Belege fiir Raderfahrzeuge.

Die Vermittlung der Wageninnovation nach Osten
ist nur durch vereinzelte Funde von ténernen Rad-
modellen in der nordkaukasischen Majkop-Kultur
nachzuweisen. Das Alter der zwei Grabfunde, in denen

57 Videiko, 32-55; Smit 2002.
8 Dergalev 1999, 195-200; Dergachev 2002.

holzerne Scheibenrider geborgen wurden, muss erst
naturwissenschaftlich erhartet werden, bevor sie als
Evidenzen von Deponierungen in Grabkomplexen
bereits wahrend der 2. Halfte des 4. Jahrtausends v.
Chr. akzeptiert werden konnen.

Fiir die sprachwissenschaftliche Diskussion riickt
bei diesem Modell allerdings das Verbreitungsgebiet
der Trypillja-Kultur in der nordpontischen Wald-
steppe sowie das der Badener Kultur westlich der
Karpaten ins Blickfeld, wenn man das Zentrum der
indogermanischen Grundsprache aufgrund des Wort-
schatzes von Wagen und seinen Bestandteilen er-
mitteln mochte. Es werden Wanderungsbewegungen
fiir die gesamte Trypillja-Kultur beschrieben, wodurch
die Viehziichter in den Steppen in eine intensivere
Interaktion mit den Ackerbauern in der Waldsteppe
getreten sind. Die Richtung, in der diese Migrationen,
deren Verlauf selten als friedlich angesehen wird, er-
folgt sind, wird unterschiedlich beurteilt. V. Dergacev
ist durchaus bereit, zumindest die zweite Kurganwelle
von Gimbutas zu verteidigen, dass also Gruppen aus
der Grassteppe in das Trypillja-Gebiet vorgedrungen
seien.”® Rassamakin hingegen sieht im 4. Jahrtausend
v. Chr. die Steppenbevolkerung zunehmend unter dem
Einfluss der Trypillja-Kultur.” Gesichert festzustellen
ist tatsachlich nur ein sich intensivierender Austausch
zwischen Gras- und Waldsteppe in dieser Zeit.

Parpola hat, um diese wohl als Schwachstelle
bei der Korrelation von linguistischen und archéo-
logischen Erkenntnissen angesehene Sachlage zu
tiberbriicken, vorgeschlagen, dass die Trypillja-Kultur
wahrend ihrer Stufe C Teil des Raumes wurde, in dem
die indogermanische Grundsprache gesprochen wur-
de.®® In dieser Zeit sollen Infiltrationen von den spit-
kupferzeitlichen Steppenbewohnern in das Trypillja-
Gebiet erfolgt sein, wie auch umgekehrt Trager der
Trypillja-Kultur in das Steppengebiet vorgedrungen
sind, was zu einem intensiven Austausch fithrte. Der
allméhliche Zerfall der Trypillja-Kultur wahrend der
2. Halfte des 4. Jahrtausends v. Chr. habe auch zur
Segregation der indogermanischen Grundsprache ge-
fithrt. Die Ubernahme des Protoindogermanischen
konnte durch die Ubernahme seitens der Hauptlinge
von Machtpositionen in den Trypillja-Siedlungen ge-
schehen, denn vor 3500 v. Chr. sei diese Sprache nur im
Steppenraum gesprochen worden. Archiologisch lasst
sich ein solcher Vorgang praktisch nicht nachweisen:
die bescheidenen Bestattungssitten der steppen-
dneolithischen Gruppen verhindern eine sozial-
archédologische Rekonstruktion. Die Heterogenitit
im Grabritus erschwert bereits eine kulturhistorische

%9 Rassamakin 1999, 114-115.
% Parpola 2008, 31.
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Auswertung, dariiberhinausgehende Deutungen sind
kaum moglich. Allem dufleren Anschein nach stellte
die Trypillja-Kultur in der 1. Hlfte des 4. Jahrtausends
v. Chr. noch eine relativ geschlossene Gemeinschaft
dar. Wie es Stammesfiithrern der aus den Steppen-
kulturen gelungen sein soll, sich Spitzenpositionen in
den komplexen Siedlungsgefiigen anzueignen, muss
zumindest diskutiert werden. Parpola glaubt, dies als
eine Folge der so genannten Steppeninvasionen am
Ende des 5. Jahrtausends v. Chr. erklaren zu konnen.
Durch die Machtiibernahme seitens Héauptlinge, die
aus der Steppe kamen, sei der Kollaps der Trypillja-
Kultur verhindert worden, ganz im Unterschied zu den
Ereignissen in den zeitgleichen Kulturen des Karpaten-
Balkangebiets." Diese Annahme stellt eine Ableitung
der ersten und zweiten Kurgankulturphasen von M.
Gimbutas dar, die tatséchlich archdologisch nie nach-
gewiesen werden konnten und aufgrund des archéo-
logischen Befundes sehr unwahrscheinlich sind.

Das zweite Szenario entspricht im Wesentlichen
den schon bekannten Vorstellungen, dass das nord-
pontische Steppenareal das Kerngebiet war, in dem die
indogermanische Grundsprache gesprochen wurde.
Demzufolge wurden Rédderfahrzeuge um die Mitte des
4. Jahrtausends v. Chr. erfunden oder ihr Nutzen setzte
sich dann durch. Die iltesten Befunde im Steppen-
raum - ldsst man die Darstellungen aus Ton in der
Trypillja-Kultur in der Waldsteppe einmal auflen vor
— treten in der nordkaukasischen Majkop-Kultur auf.
Erst mit der Ausbreitung der Jamnaja-Kultur kommt
es zu einer sehr intensiven Nutzung von Wagen zu-
mindest im Steppenraum. Durch ihre vielfiltigen
Kontakte wurde die Wagentechnologie und wohl auch
das dazugehorige Vokabular weitervermittelt. Dem
steht jedoch ein recht umfangreicher Fundkorpus
von frithen Wagennachweisen in verschiedenen Re-
gionen auflerhalb des Steppenraumes gegeniiber, die
zwischen 3500 und 3000 v. Chr. datieren (Abb. 1). So-
wohl in der Badener Kultur als auch im zirkumalpinen
Gebiet hatte sich die Innovation Wagen offenbar ei-
nige Jahrhunderte zuvor bereits durchgesetzt, bevor
aufgrund von Deponierungspraktiken, die durch
Bestattungssitten im osteuropéischen Steppengebiet
bedingt waren, eine Region mit zahlreichen realen
Zeugnissen fiir Rad und Wagen sich herausbildete.

Griéber in Grabhiigeln im Balkan-Karpaten-Gebiet,
die jenen der Jamnaja-Kultur sehr dhnlich sind, deu-
ten auf Einwanderungen aus dem Steppenraum, wobei
bei heutigem Kenntnisstand weder die Grofle der Be-
volkerungsgruppen, die einwanderten, noch die Zeit-
dauer der Migrationen auch nur annéhernd bestimmt

6l Parpola 2008, 36-38.

werden kann. Doch zumindest ist mit dem bislang ein-
zigen Wagengrab in dem Hiigel von Placidol, einem
Fundplatz im heutigen Bulgarien, nachgewiesen, dass
auch der Wagen - oder das Wissen um seine Her-
stellung — von den Migranten mitgebracht wurde.*
An dieser Stelle muss die Frage an die Sprachhistoriker
zuriickgegeben werden: vorausgesetzt mit den ein-
wandernden Populationen der Jamnaja-Kultur wurden
aus dem Steppenraum sowohl Wagen als auch sein Vo-
kabular westwirts transferiert, ist es sprachhistorisch
naheliegend, dass der in den Einwanderungsgebieten
bereits vorhandene Wortschatz fiir Wagen durch
jenen in einer neuen Sprache (eben das Protoindo-
germanische) ersetzt wurde? Wahrscheinlicher ist
doch wohl das Szenario, dass die Wagenterminologie
bereits in der 2. Halfte des 4. Jahrtausends v. Chr. zu-
sammen mit den Réderfahrzeugen selbst verbreitet
wurde. Dieser Prozess fiel in eine Periode, in der sich
die Trypillja-Kultur in der Waldsteppe allmahlich auf-
16ste und zahlreiche, wahrscheinlich komplexe Ver-
schiebungen im kulturhistorischen Gefiige zwischen
Gras- und nordlich angrenzender Waldsteppe ausléste,
die selbstverstindlich auch den Karpaten-Balkan-
Raum tangierten. Diese Zeitspanne ist gerade im ost-
europdischen Raum jedoch noch zu wenig untersucht,
um fundierte Interpretationsmodelle vorzuschlagen,
die eventuell auch Implikationen fiir die Verbreitung
der Wageninnovation enthalten.

Aus archidologischer Sicht ist davor zu warnen,
allzu konkrete Szenarien beziiglich der indo-
germanischen Grundsprache basierend auf dem
Wagenwortschatz zu konstruieren. Wie gezeigt wer-
den konnte, hat durch die Rekonstruktion der zoo-
morphen Gefifle mit tonernen Radmodellen zu einer
Wende in der Diskussion unter Altertumswissen-
schaftlern gefiihrt, weg von einer polyzentrischen Ent-
stehung zu einer erneuten und sicher noch lange nicht
abgeschlossenen Debatte um ein einziges Zentrum der
Wagenerfindung, das in der nordpontischen Wald-
steppe gelegen haben mag. Ein unerwarteter Neufund
in einer heute moglicherweise noch nicht (aus-
reichend) berticksichtigten Region und mit einer ent-
sprechend alten Datierung kann jederzeit auch zu
einer volligen Verdnderung der Sachlage fithren.
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