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VON DEN ERSTEN WAGEN

Der technische Kniff

_,.}‘r,h A Wenn wir in die
Worte unserer Sprache hineinhorchen,
dann erschlieBen sich Zusammenhinge aus Zeiten, von
denen sonst keine Denkmale mehr zeugen.

Unser deutsches Wort Wagen hingt zweifellos mit einer
sprachlichen Wurzel zusammen, aus der auch das lateini-
sche Wort vehiculum stammt, bei uns als das Fremdwort
Vehikel bekannt. Der Wagen, das Vehikel, ist ein Fahr-
zeug, das irgend etwas tragt, transportiert. Die Wurzel
weg, veh deutet auf Bewegung — in diesem Wort steckt die
gleiche Wurzel - sagen wir: auf rollende Bewegung. Nun
verrit uns die Sprachforschung noch etwas sehr Wichtiges.
Alle Bezeichnungen fiir die Teile des Wagens, wie Achse,
Deichsel, Rad, Nabe, Felge, Liinse, sind im Bereich der
indoeuropiischen Sprachen urverwandt; dagegen gibt es
keinen Sprachenbereich, in dem die Bezeichnungen fir die
Teile des Wagens eine grofiere Wortgruppe verwandten
Ursprungs bilden. Man wird wohl mit Fug und Recht
daraus schlieBen diirfen, dafl der Wagen im Gebiet der
indoeuropiischen Sprachen, also des Sanskrit und Litu-
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Slawischen bis zum Keltischen, aufgekommen und fortent-
wickelt worden ist. Natiirlich ist es nicht ausgeschlossen,
daBl man anderwarts vereinzelt auch eine ,,rollende Be-
wegung’’ gekannt hat. Jeder technische Knifl kann im
Grunde iberall dem Hirn des Menschen entspringen. Und
der Wagen ist in seiner Erscheinung ein technischer Kniff,

Es handelt sich letzten Endes darum, eine Tragflache auf
Rider zu stellen. Das klingt sehr einfach, und doch ist es
ein grofer Fortschritt, Tragflichen und damit Lasten nicht
mehr iber Walzen zu rollen, sondern diese Flichen und die
darauf befindlichen Lasten zugleich mit Ridern zu be-
wegen, so daB} die Rader mitlaufen. Niemand wei}, wer das
zuerst gemacht hat. Der oder die Erfinder des Rades und
des Wagens sind unbekannt geblieben. Es gibt Land-
schaften und Gegenden, die von vornherein fiir eine solche
Form der Bewegung ausscheiden. Unwegsame Hochgebirge,
dichte Urwilder, sandige Wiisten, Dschungelu und Sumpf-
gebiete sind nicht befahrbar, selbst Mittelgebirge konnen
wegen der groBen, mit dem Nutzen nicht recht in Einklang
zu bringenden Anstrengungen oft nicht befahren werden.
Im unwegsamen Gelinde schleppen heute noch Mensch
und Tier — Pferd, Maultier, Esel, Rind, Kamel, Lama und
Elefant — oft in Karawanen die Lasten mihsam iber weite
Strecken. Erleichterung ist es schon, wenn die Lasten hinter
den Tieren hergeschleift werden.

Zum Wagen gehort der Weg, die StraBe oder die Mog-
lichkeit, im offenen Gelinde eine Fahrstrecke zu markieren.
Die feste, harte Ebene ist der gegebene Boden fiir das Fah-
ren. Es wird verstandlich, warum urspriinglich die von der
indoeuropiischen Sprachgruppe nérdlich wohnenden finni-
schen Vélker in ihren dichten Waldgebieten, die ostlich
streifenden Turktataren in ihren Gebirgen, Stein- und
Sandwiisten den Wagen zunichst nicht kannten und
warum es heute noch Erdriume gibt, in denen der Wagen
nicht benutzt wird oder nicht benutzt werden kann.

Der Wagen setzt die Herstellung des Rades und den Bau
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des die Tragflache stitzenden Geristes, des Untergestells,
voraus. Rad und Achse sind die wichtigsten Teile des
Wagens; beide sind nicht voneinander zu trennen, wenn
ein Wagen entstehen soll. Eins ohne das andere 1aft die
Grundform des Wagens nicht erscheinen.

Anfangs verwandte man Scheiben von hartem Holz als
Rider und verband sie in maBigem Abstande fest mit
kantigen oder runden Balken. Die Achse drehte sich mit
den Radern und erzeugte an der Tragfliche einen reibenden
und ausschleifenden Widerstand, der die haufige Erneue-
rung der Achse und der Tragflache nétig machte. Nur lang-
sames Fahren war méglich. Der héllische Liarm, den solche
Wagen verursachten,
ist nicht nur far das
klassische AMNertum
iiberliefert; auch die
alten Chroniken von
den Samogeten in Li-
tauen und Livland be-
richten, da3 man von
sehrfernherdenKrach
ihrerWagenharte.und
von den Polovzern in

SiidruBland heiBt es, daf
ihre Wagen' in der Nacht
kreischen wie ausein-
andergejagte Schwine -
am Tage achtete man
nicht darauf.

Schon etwas besser
wurde es, als man dar-
auf kam, die Achse still-



zulegen und das Obergestell mit ihr fest zu verbinden,
die Rider in einer hélzernen Nabe laufen zu lassen und
sie durch eine holzerne Liinse an der Achse festzuhalten.
Die Reibung wurde in die Nabe verlegt. GewiBl war der
Verschleil noch immer ganz erheblich, aber der Wagen
lief besser. Noch heute gibt es Gegenden, in denen dieses
primitive Gefihrt hergestellt und benutzt wird, so in

Bosnien und Montenegro, und es mag auch andernorts noch
iblich sein, die Wagen so zu bauen. Es war sicher nicht
handwerklicher Ehrgeiz, der diese ,, Wagner* beseelte, wenn
sie nur in Holz arbeiteten. Mangel an Metall und Unkennt-
nis, dies an entschcidender Stelle zu verwerten, lieBen
einen Wagen so und nicht anders entstehen.

Eine wichtige Erfindung ersetzte die Radscheibe durch
das gespeichte Rad. Es war leichter und elastischer. Frei-
lich war eher ein Bruch zu befiirchten. Die Speichung
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wurde urspriinglich durch Ausschneiden aus der Scheibe
errcicht, crst sehr viel spater ging man zum Felgenbau
iiber.

Einen groflen Fortschritt im Wagenbau bedeutete es
schlieBlich, als Bronze und dann Eisen verwendet wurden.
Im mittleren Europa wurden elier ganz aus Metall ge-
gossene Rider hergestellt, als daB sich Wagenbauer und
Schmied zu gemeinsamer Arbeit zusammenfanden.

Die iltesten Wagen waren einachsig und zweirddrig.
Von den kleinasiatischen Phrygern berichtet Plinius aber,
daB ihr Wagen mit vier Ridern (ahre. Bestimmt hatte dies
der Schriftsteller nicht so nachdricklich erwihnt, wenn
hier eben nicht eine Abweichung gegeniiber sonstigen
Wagengebilden festzustellen gewesen wiire. Das Fahren
mit vier Radern wurde nicht dadurch erreicht, dafl man
etwa zwei zweirddrige Wagen aneinander befestigte. Das
hat es zwar auch gegeben. Das eigentlich Neue aber be-
stand in der Verhindung der beiden Achsen durch eine
Liangsachse. Mit den vierriadrigen Wagen ergaben sich weit
groflere Moglichkeiten fir den Transport. Aber noch lag das
Fahrzeug ziemlich unbeholfen auf der Stralle. Eine Kurve
konnte man nur in groflem Bogen fahren. Das Umkehren
war geradezu ein Problem. Man brauchte dazu einen an-
sehnlichen Raum, und ohne Krach ging es sicher dabei




nicht ab. Erst mit der Erfindung der lenkbaren Vorder-
achse und der Verringerung des Durchmessers der Vorder-
rider wurde ein leidlich brauchbares Fahrzeug erreicht.
Alles andere, was spater hinzukam, vervollkommnete wohl
den Wagen, dnderte aber im Grunde nichts mehr an seinem
Wesen.

Es erweist sich als geschichtliche Tatsache, dal} es unter
den Indoeuropiern die Kelten gewesen sind, die sich be-
sonders mit dem Wagenbau befaf}t haben. Fast alle sprach-
lichen Bezeichnungen fiir die Wagenarten im Spitlateini-
schen gehen auf keltische Warter zuriick und sind als
Lehnworter in andere Sprachen ibergegangen. Die Kelten
haben den offenen zweirddrigen Wagen gekannt, sie iber-
spannten ihn auch mit einer Plane, sie benutzten den von
einem Baldachin @berragten vierridrigen Wagen, einen
vierrddrigen Reisewagen, den zwei- und vierradrigen
Karren und Kastenwagen und viele Abarten. Das Fahren
von Personen war wohl auch anderen Volkern bekannt;
es scheint aber bei den Kelten besonders beliebt gewesen zu
sein. Man muB faglich fragen, ob die vielen Wagenarten,
denen wir in der Folgezeit und auch noch jetzt gerade in
Frankreich und auf den britischen Inseln begegnen, und
der hochentwickelte Fahrsport in diesen Lindern nicht auf
eine alte Tradition zuriickgehen.

Auch die stlichen Lander haben eigene Wagenarten er-
funden, das beweisen die Namen Kalesche, Droschke und
Kutsche. Davon wird besonders zu sprechen sein.

Aber der Wagen rollt, wo, wann und wie, wozu und
wobei ?

Wir werden sehen, wie dies Gerat sich gestaltet und wie
es den Menschen in seiner gesellschaftlichen Entwicklung
begleitet.
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DERKULTWAGEN

Die Gottheit fihrt zu den Menschen

Im Friihling feiert, so sagte man im alten Griechenland,
Zeus mit der jugendlichen Gottin Hera seine Verméhlung,
die ,.heilige Hochzeit'. Dann sprossen aus der durch den
Regen des Himmels befruchteten Erde Kriuter und Blu-
men in mannigfaltiger Pracht. Und an Orten, wo Hera
besonders verehrt ward, so in Argos, beging man zu dieser
Zeit das Vermiahlungsfest des géttlichen Paares unter aller-
lei hochzeitlichen Gebrauchen. Man fiihrte das Bild der
Géttin in brautlichem Schmuck auf einem Wagen umher
und bekrinzte es mit Blumen. Der Wagen — er soll ein
Kunstwerk seltenster Art gewesen sein ~ wurde von zwei
unsterblichen Rossen oder nach andern Uberlieferungen
von Rindern gezogen. Aus Silber bestanden Naben, Sessel
und Deichsel, von Gold war das Joch dieses Wagens, und
der Kranz der Rader, die Speichen und Schienen waren
von kupfernem Erz, die Achse aus Eisen. Jo, die schone
und liebliche Priesterin der Hera, und die Horen, die
Pflegerinnen der Ordnung in der Natur, schirrten den
Wagen an und ab. Es will nach der Art der Bespannung
scheinen, als sei dieser Wagen gedacht als ein zweiradriges
Gefahrt, dhnlich einem Triumphwagen, auf dessen Platt-
form die Gottin gleichsam wie eine Lenkerin saB. Nicht
schnell fulr der heilige Wagen durch die Gefilde. Man
mochte glauben, dafl Jo und die Horen das Gespann an
Zaum und Zigel hielten, feierlich und gemessen mit in die
erwachende Natur hinauszogen und die lebende Welt auf-
riefen, ihren Kreislauf zu beginnen.

Und welch eigenartiges Gegenstick findet sich in des
Tacitus Germania: ,,Gemeinsam verehren sie die Nerthus,
das ist die Mutter Erde. Diese, so meinen sie, mische sich
in das Treiben der Menschen und komme von Volk zu Volk
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gefahren. Es liegt auf einer Insel im Nordmeer cin heiliger
Hain. Darin steht ein geweihter Wagen mit einer Hiille
bedeckt. Nur der Priester darf ihn berihren. Er merkt die
Gegenwart der Gottin im Heiligtum und geleitet ebr-
fiirchtig ihren mit Kithen bespannten Wagen. Dann sind
die Tage froh und festlich die Statten, wo die Gottin ein-
zuziehen und gastlich zu weilen geruht. Niemand geht in
den Krieg, niemand greift zu den Waffen, verschlossen ist
jegliches Eisen. Es ist die einzige Zeit, da sie Ruhe und
Frieden kennen, da sie ihn lieben, bis der Priester dann
wieder die Géattin, des Umgangs mit sterblichen Menschen
satt, in ihren heiligen Bezirk zuriickbringt. Dann werden
Wagen, Umhiillung und — wenn man es glauben darf — die
Gattin selbst in einem unzuginglichen See gewaschen. Es
wird ein schwerer, vierradriger Karren mit Scheiben-
riadern gewesen sein, den langsame, trige Kiithe, weill in der
Farbe, gemessen durchs Land zogen. Ob auf einer Platt-
form ein rohes Standbild der Nerthus sich erhob, ob es
geniigte, daB der ,heilige** Wagen der Gottin bei den Men-
schen einkehrte und die Fluren umzog — das alles wissen
wir nicht. Nur, daB der [eierliche Zug Freude und Lust
brachte, daf} er Frieden zum Anbau des Landes gebot und
die Waflen mit dem Holzpflug vertauschen lie — ,,ver-
schlossen ist jegliches Eisen‘‘ —, das wird uns herichtet.

Man muf} alle Einzelheiten der Hera- und Nerthus-Ver-
ehrung - sie sind natiirlich nicht unwichtig — abstreilen, um
wahrzunehmen, daB3 es sich um den gleichen Friihlings-
brauch handelt: Die Gottheit der erwachenden Natur ruft
die Menschen auf, die schépferische Jahreszeit zu nutzen,
das Land zu bebauen. Die Gottheit muB sich sinnfillig dem
Menschen zeigen, sie muf} zu ihnen — im Bild — kommen. Da-
her der feierliche Umzug auf dem heiligen Wagen mit aus-
gewihlten Tieren unter Begleitung von Priesterinnen und
Priestern. Die Art des Wagens entspricht natiirlich den
Gegebenheiten des Landes, hier Griechenlands, dort
Germaniens.
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Wenn heute noch in der blihenden Stadt Italiens Fio-

renza, in Florenz, am Ostermontag auf dem Domplatz ein
mit Blumen iiberschiitteter Wagen, bespannt mit zwdlf
weiflen Rindern, zum Umzug sich in Bewegung setzt, so ist
das im Grunde dasselbe, nur in christlichem Gewande. Der
Frithling wird gefeicrt. Das Wesentliche des Brauches ist,
dal} gefahren wird. Wagen und Gespann stehen im Mittcl-
punkt, ihnen ist Schmuck zuteil geworden, so daB sie kuum
noch zu sehen sind. Man weifl kaum, welcher Art der Wagen
ist, so ist er in bunte Tiicher und prichtige Girlanden ein-
gehiilit. Und wenn er sich in Bewegung setzt, dann jauchzt
die Bevolkerung und zicht mit, dem Friihling zu Ehren.
Nicht nur zum Frihlingsanfang fuhr in Rom der ,,hcilige
Wagen'* auf. Bei allen festlichen Gelegenheiten, wie auch
zum Beginn der Zirkusspiele, erschien der mit vier Pferden
bespannte prichtige Wagen, auf dem Bildsaulen der Gétter
standen. In fejerlichem Zuge wurden die ,,Gétter’* zu einer
bevorzugten Stelle gebracht, wo sie zum Schutz des Festes
niedergestellt wurden. Nach dem SchluB der Spiele wurden
die Bildsiulen in ebenso feierlichem Zuge wieder eingeholt.
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Der Wagen, die Tensa, wie er hieB, wurde zu nichts ande-
rem verwendet, er war ein ,heiliger Wagen*.

Heilige Wagen gab es iiberall, in allen Zonen und Landern.
Was Wunder, daB geschickte Hinde sich fanden und den
Wagen der hachsten Verehrung nachbildeten. Zu Trund-
holm auf Seeland wurde eine solche Darstellung gefunden,
der sogenannte Sonnenwagen. Auf einem Raderpaar ruht
eine aufgerichtete Scheibe, deren eine Seite vergoldet ist
und als Sonnenscheibe gedeutet wird. Das Pferdchen auf
einem vierridrigen Gestell vor dem Wagen wire ohne Ge-
stell zu klein. So aber ergibt es mit dem Wagen ein einheit-
liches Bild, das zeigt, was zur Verehrung der Sonne als
Gottheit getan wurde. Zu heiliger Stiitte fuhr der heilige
Sonnenwagen in feierlicher Prozession. Wer vermag freilich
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zu sagen, ob der Fund von Trundholm ein einmaliges
Kunstwerk war, oder ob wir es mit einem uns erhaltenen
Wallfahrtsgegenstand zu tun haben, den einige, sicher
nicht viele, sich erwerben konnten ?

Von gleicher Art, also auch die Nachbildung eines Um-
zugswagens, ist der Bronzewagen aus Judenburg im Steier-
mirkischen. Hier zeigen sich Szenen, die sich bei einem
Hirschopfer abgespielt haben moégen. In der Mitte des
Wagens ragt eine weibliche Gottergestalt empor, die die
Opferschale trigt. DaB Opferschalen getragen wurden,
deutet auch der Wagen an, der im Torfmoor von Ystad in
Schweden gefunden wurde, iibrigens wieder eine kleine
Nachbildung.

Heilige Wagen sind Erscheinungen bei Vélkern mit
Naturreligionen oder bei Vélkern, die sich ihre Gottheiten,
von denen man glaubt, daB sie die jahreszeitlichen Ver-
anderungen in der Natur herauffiihren, selbst in kultischer
Verehrung nahebringen. Mit dem festgegriindeten Wissen
um den ewig sich wiederholenden Naturvorgang schwindet
der Glaube an die persénlich wirkende Gottheit. Bitte und
Dank im Gottesdienst fiir das Tun der Menschen sind als
geistige Begegnung der Rest einer friher anschaulich-
greifbaren Zusammenkunft mit den Kriften der Gottheit
selbst.



ZU SCHUTZ UND WEHR

Hurtige Rosse am Streitwagen

... Aber Achilleus
rief alsbald den Scharen der tapferen griechischen Streiter,
umzugiirten das Erz und vorzuspannen dem Wagen
jeder die Ross’. Und sie sprangen empor und hiillten Geschmeid um.
Jetzt betraten die Sessel die Reisigen, Kimpfer und Lenker,
diese voran. Und es zog des FuBvolkes dickes Gewdlk nach,
Tausende — mitten sodann den Patroklos trugen die Freunde.

So singt der Dichter der Ilias von dem Zuge zum Toten-
gerist, aul dem der gefallene edle Patroklos den Flammen
iibergeben werden sollte.

Achill und die Kampfer um Troja sind ohne den zwei-
radrigen Kampfwagen nicht zu denken, Sie fuhren damit
an den Gegner heran. Der Lenker auf dem Sessel fithrte den
Wagen beiseite oder zuriick, der Kampfer sprang ab und
kampfte zu FuB. Bei ginstiger Wendung sprang cr wieder
auf und stellte in der Verfolgung den Feind aufs neue;
fiel der Kampf ungiinstig aus, raste der Besiegte auf seinem
Wagen davon, und der Gegner verfolgte ihn.

Der Streitwagen ist von den Griechen nicht erfunden
worden. Er wurde iibernommen von andern Vélkern. Aber
eben im dreizehnten Jahrhundert v. u. Z. scheint er véllig
dblich gewesen zu sein, wenn nicht Homer im dreiund-
zwanzigsten und vierundzwanzigsten Gesang seines Epos’
die Dinge so schildert, wie sie erst zu seiner Zeit waren.

Pferde vor den dahinfliegenden Streitwagen zu spannen,
dieser Brauch ist ilter, als im Kampf die leichtfiiBigen Tiere
zum Reiten zu verwenden. Ein echter Kampf war in alte-
sten Zeiten nur der Waflengang zwischen Mann und Mann.
Um die Kampfer nicht vorher durch eine Marschleistung
zu ermiiden und um sie plétzlich an den Feind zu bringen,
dazu wurde der Wagen benutzt.
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Als die Kassiten, ein westpersisches Volk, am Beginn des
zweiten Jahrhunderts v. u.Z. nach dem Sturz der Ham-
murabidynastie durch die vorderasiatischen Hettiter in das
geschwichte Babylonien einfielen, erschienen sie auf Streit-
wagen. Sie sind es wohl, die dieses Kampfmittel zuerst be-
nutzt und seinen groBen Vorteil erkannt haben. Sie mmachten
ihn in den Lindern um das gstliche Mittelnieer bekannt.
Yon ihnen lernten die ritselhaften Hyksos, die ,,Fiirsten
der Wiistenlinder* — das bedeutet namlich ihr Name - sie
kennen. Mit ihren Streitwagen eroberten sie Agypten, wo
diese Wafle dann ganz besonders ausgebildet wurde. Thut-
mosis I, um 1530 v. u. Z, ist der erste Pharao, der aufsolchem
Wagen dargestellt wurde; er war das kénigliche Gefihrt
geworden. Sehr viel spiter zeugen andere Darstellungen
wieder vom Streitwagen. Aber jetzt ist er der symbolische
Ausdruck der Herrschergewalt. So erblicken wir auf einem
Relief den Assyrier Salmanassar III. (um 850 v. u. Z.) auf
einem Streitwagen, dem die Leibwache folgt, auf einer




andern Darstellung Tiglatpileser I1I. (730 v. u. Z.), und im
Vorderasiatischen Museum zu Berlin in einem Relief, das
aus dem siebenten Jahrhundert v.u.Z. stammt, einen
assyrischen Streitwagen mit drei Kriegern und einem
Wagenlenker,

Von Persien scheint der Streitwagen auch nach Indien
und China gekommen zu sein; Persien war auch das Land,
das eine besondere Art des Streitwagens entwickelte. In der
Schlacht bei Kunaxa oberhalb Babylons im Jahre 401 v.
u. Z. fuhren Wagen auf, die an den Naben der Rider rechts
und links mit gekrimmten, sichelartigen Schwertern ver-
sehen waren. Damit sollten zu Boden gestiirzte Kampfer
unschédlich gemacht werden, dalBl sie den vorstoflenden
Kriegern nicht in den Riicken fallen konnten.

Eine letzte Nachricht iiber die Verwendung des Kriegs-
wagens iiberliefert uns Cédsar in seinem Buch iber den
Gallischen Krieg. Er erzihlt da von den keltischen Briten,
daf} sie in den Feind hineinfuhren, vom Wagen aus ihre
Speere warfen, dann absprangen und mit Schwert und
Schild zu FuB kampften. Waren sie siegreich, fuhren sie
weiter, den Feind zu verfolgen, bei einer Niederlage wandten
sie sich auf dem Wagen zur Flucht — ganz dhnlich, wie dies
bei den Griechen geschildert worden ist.

Uber zwei Jahrtausende hat der Streitwagen, geschatzt
und gefiirchtet, den Volkern des Altertums gedient. Als
dann bei Medern und Skythen die Reiterei aufkam und
auch bei anderen Vélkern iiblich wurde, verlor er seine Be-
deutung und verschwand. Er hat aber sicher einmal so ge-
wirkt wie das erste Feuergeschof3, wie die ersten Panzer der
Gegenwart,.

Nicht jeder konnte den Wagen besteigen; seine Hand-
habung erforderte Konnen und Umsicht. Ausgesuchte
Manner, kriftige, ja man méchte sagen, athletische Gestal-
ten standen auf der schmalen Plattform. Ihr Kampf, vor
allem ihr Sieg, wurde gefeiert in Liedern und Erzahlungen.
Und als die Wagen in Massen cingesetzt wurden, wurde es
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der fithrende Wagen, von dem man sang und sagte. Aufl
ihm zog der Herrscher als erster in den Streit, und sein
Kampf wurde der entscheidende schlechthin. Daneben
bildeten ausgesuchte Minner einen Waflenadel, der neben
der Priesterschaft ein neuer Stand wurde, geachtet und
geehrt von allen, wenn der Sieg errungen war, verachtet
und verflucht nach einer Niederlage. Es steht aufler Zwei-
fel, daB sich mit der neuen Kriegerkaste eine ,,Militarisie-
rung’ anbahnte: Der Kampf um Nahrungsraume und
Weideplatze wurde zum politischen Kampf um Macht und
Herrschaft und verleitete zu Eroberung und Unterjochung.

Im Feldzug entstanden, wird der Kriegsadel im Frieden
ansissig; er wird mit Grund und Boden belohnt, er wird
feudal. Sein Einflull wird groB; er halt ithn mit allen Mit-
teln. Er will auch seinen eigenen Gott fiir sich und verlangt,
daf} dieser, der Kriegsgott, in der Reihe der Gottheiten den
ersten Platz einnehme. Der Kriegsgott aber verlangt
dauernd Opfer: er will nicht befriedet werden, sondern
befriedigt. Nur in Entfaltung von Macht, die keine Grenzen
kennt, kann dies aber geschehen. So gehen selbst friedliche
Linder auf Eroberung aus und schwirmen von Macht, von
Weltmacht.

Das ruhige, friedliche Agypten mit seiner hohen Kultur
unter Thutmosis III. um 1450 v. u. Z. hat scin ,,Welt-
reich‘ errichtet, das von Athiopien bis an den Euphrat
reichte. Die Kimpfer auf den Streitwagen haben es von
Schlacht zu Schlacht er,,fahren® und gehalten. Und dieser
riesige Raum wird nacheinander von Assur, von Persien
und schliefllich von Mazedonien in dem gleichen politischen
Streben eingenommen, auf Zeit gehalten, auch erweitert,
und wieder verloren. Streitwagen kiampfen gegen Streit-
wagen; nicht nur der Partner hat ihn, der Gegner hat ihn
auch. Man setzt Massen von Wagen ein. Das Kampfmittel
fingt am, sich selbst aufzuheben. Reiterei und Fuflvolk
tauchen auf, Reiter sind wendiger, FuBkimpfer bestin-
diger.
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Immer, auch in [ritheren Zeiten, war der Streitwagen
nach gewonnenem Kriege auch zu anderen Zwecken be-
nutzt worden. Sieg brachte Beute, auch oft recht wertvolle
Beute, sie muBlte geborgen werden. Beute einzubringen,
kann ein ruhiges Geschiift sein. Man braucht dazu nicht die

raschen Rosse; Rinder fahren sie auch sicher heim. Es ist
ja ein seltsam Ding, schwere Ochsen vor dem leichten,
zweirddrigen Kriegsfahrzeug zu sehen, und doch zeigt sie
uns cin Relief.

Da' ist schon die Verwendung als Jagdwagen passender.
Mit Bogen und Speer wurden von thm aus Tiere gejagt und
crlegt. Geschickt fuhr der Lenker das Dreigespann dem
Jagdwild entgegen, und vom Wagen aus sausten Pfeile und
Specre auf die Gehetzten herab. Wieder durfte nicht jeder
das leichte Gefihrt besteigen. Es waren Herrscher und da-
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neben Waffenadlige, die so die Jagd betrieben. Reliefs und
Siegel kiinden uns von diesen Nimrods der Steppen und
Wisten.

In prunkvoller Form begegnet uns der alte Streitwagen,
wenn der romische Senat einem Feldherrn die héchste
Ehrung zuerkannte, den Triumphus. Auf besonders ver-
zierten, mit vier Rossen bespannten Wagen zog er vom
Marsfeld aus durch die Stadt auf das Forum und von da
zum Kapitol. Nicht mehr flichtig war dieser Wagen, Be-
schlige und Verzierungen hatten ihn schwer gemacht,
strafl muBten die Ziigel die Rosse zihmen. Stolz stand der
Triumphator an der Briistung in goldgesticktem Purpur-
gewand, das elfenbeinerne Adlerzepter in der Hand und
Lorbeer auf dem Haupte. Da} seinem Wagen die vornehm-
sten Gefangenen, Hauptlinge und Konige, gesenkten Haup-
tes in Fesseln voranschritten, galt der urteillosen Menge als
Beweis der Tiichtigkeit des Feldherrn und der Truppen,
die hinter dem Wagen an seinem Ruhme teilhatten.

In Nachahmung antiker Gebrauche haben in der Zeit der
Renaissance die Machthaber sich-auch’ gern-auf solchen
Triumphwagen gezeigt. GroBe Kinstler haben es in prunk-
vollen Bildern festgehalten. In dppiger -Phantasie stellten
sie schliefllich auch lorbeergekronte Geisteshelden auf den
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Wagen, um zum Ausdruck zu bringen, daB3 auch ihnen
firstliche Huldigung gebuahre.

Immer schon hatten Krieger die muBig dastehenden
Wagen bespannt und im Wagenrennen laufen lassen. Es
waren wiederum die besten, die auch diesen ,,friedlichen*
Kampf durchstanden und um den Preis rangen. Die andern
sahen zu und weideten sich am Anblick des kraftstrotzen-
den Spiels,

Konnte dieser Wettkampf nicht auch in friedlichen
Zeiten Manner und Jugend begeistern ? Das Wagenrennen
als reine Sportleistung kam auf. Nicht mehr im freien Ge-
linde, sondern im ovalen Rund der Arena kreisten die
Wagen durch den Sand. Nicht nur zwei Rosse zogen den
Wagen; drei, vier, vielleicht manchmal noch eins oder
zwei mehr wurden von geschickten Lenkern gezigelt. Es
war nicht mehr der adlige Krieger, der jetzt auf dem Wagen
stand, es war der geiibte und mit allen Schlichen vertraute
Berufsfahrer, der Matador. Seinem Siege klatschten to-
bende Zuschauer frenetischen Beifall. Lange Zeiten hin-
durch hat sich ein Publikum an solchem Schauspiel ergétzt.
Und wenn in Rom nach dem Einfallder,,Barbaren* diese auf-
regendenZirkusrennen aufhérten-inByzanzliefen dieVierer-
gespanne, die ,, Quadrigen®, noch viele Jahrhunderte!
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Der Weg vom Streitwagen zur Quadriga der Arena ist
wohl ein treffendes Beispiel, wie Dinge, die erst einer
herausragenden Klasse das Geprige geben, im Laufe der
Geschichite ihren urspriinglichen Sinn verlieren und sich
mit demm Verlangen der breiten Masse treffen, der eigent-
lichen Leistung Beifall zu zollen — eben hier dem geschick-
ten Fahren. Es handelt sich nicht mehr um die kriegerische
Leistung, sondern um den sportlichen Wettkampf, bei dem
Schwert, Speer und Lanze wegfallen und nunmehr an
ihrer Stelle Peitsche und Ziigel, die gewi auch friher da
waren, die gréflte Bedeutung erlangen.

Man soll nicht glauben, dafB3 unsere heutigen Trabrennen
in irgendeinem Sinne sich aus dem alten Wagenrennen
herleiten lassen. Heute handelt es sich um das Zuchtpferd
und seine Gangart und nicht um Fahrzeug und Fahrer, die
zwar auch wichtig sind, aber erst in zweiter Linie. Beim
antiken Wagenrennen durften die Rosse gewill auch nicht
abgerackerte Tiere sein, aber der Mann auf der Quadriga
war der, auf den jeder schaute. Er war in aller Munde -
heute wettet man auf das Pferd!



VOLKER WANDERN

Die Behausung auf Ridern

Jeder lernt bei uns in der Schule, daB es eine grofe Val-
kerwanderung gab, die nach einigen Vorliufern etwa im
letzten Viertel des vierten Jahrhunderts unserer Zeit-
rechnung begann und iber mehr als zwei Jahrhunderte
dauerte. Manche haben vielleicht auch von einer dorischen,
einer #olischen und einer ionischen Wanderung gehért,
die die Stimme der Griechen gegen Ende des zweiten Jahr-
tausends vor Beginn unserer Zeitrechnung in die Siedel-
gebiete fiihrte, in denen ihre glanzvolle Geschichte ablauft.
Wenige kennen die Wanderungen der Vilker im alten,
vorderen Orient von Anfang bis Mitte jenes Jahrtausends,
und nur der Fachmann weil} etwas von den groBen Vélker-
verschiebungen in Ostasien. GroBzigig sprechen die Vor-
geschichtler von Wanderungen urgeschichtlicher Valker
iber weite Riume, Wanderungen, die an auffallenden
Recihen oft nur sehr sparlicher Funde notdiirftig glaubhaft
gemacht werden.

Volkerwanderungen hat es immer gegeben. Oft sind aber
Eroberungsziige und natiirliche Aushreitungen von Vél-
kern auf kleine Entfernungen hin schon als Vilkerwande-
rungen bezeichnet worden. Echte Volkerwanderungen
groBen Stils, eben dauerndes Verlassen von Wohnsitzen
ohne Aussicht, ja, mit volligem Verzicht auf Riickkehr
sind gewil} seltener. Die gewaltige Wanderung, die im all-
gemeinen das Volkergefiige des geschichtlich bekannten
Altertums schuf und eben die von den Romern so betrach-
tete ,,barbarische’ Volkerwanderung, die mit Festsetzung
der Germanenstimme und -viélker endete, sind echte
Volkerwanderungen. Daneben gab es immer noch Vélker,
die im wiederholten Wechsel ihrer Wohusitze ihre Ge-
schichte durchliefen. Nic aber kann man den Wechsel der
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Weidepliatze von Nomaden als Vélkerwanderung bezeich-
nen. Das, was diese Nomaden besitzen, ihr Zelt und ihre
kleine Habe, binden sie an ihre Reittiere, ihre Pferde oder
Kamele. Sie durchziehen mit ihren Herden von Pferden
und Schafen — Rinder haben sie meist nicht — wohl ansehn-
liche Strecken, aber nie suchen sie feste Wohnsitze. Zu
voriibergehender Behausung fithren sie Zelte oder Jurten
mit.

Ein dauerndes Verlassen von Wohnsitzen ist ohne den
Gebrauch des Wagens undenkbar; denn es miissen Hab und
Gut, es miissen Frauen, Greise und Kinder mitgenommen
werden. Fiir den Schutz in der Nacht und bei schlechter
Witterung muB} gesorgt sein. Vélker, die so wandern, be-
sitzen auch Rinderherden, fiir die man lingeren Aufenhalt
sucht. Am neuen Wohnplatz zieht man auf Jahre, vielleicht
auf Jahrzehnte den Holzpflug durch den Boden und
wartet die Ernten ab. In solche Siedlungsplatze, auch wenn
sie nicht auf die Dauer sicher sind und eine Weiterwande-
rung immer wieder droht, rickt man mit Wagen ein. Sie
bleiben Zuflucht und Schutz.

Hippokrates, der bekannte griechische Arzt und Zeit-
genosse Platos, berichtet von sagenumwobenen Vélker-
schaften um den unteren Don: ,,Hier wohnen auch die
Skythen und werden Nomaden genannt, weil sie keine
Hauser haben, sondern in Wagen wohnen. Von diesen
Wagen sind die kleinsten vierriderig, andecre aber sechs-
raderig. Sie sind mit Filzdecken umbhiillt und wie Hauser
gebaut, die einen mit zwei, die andern mit drei Gemichern.
Diese ,,Hauser* bieten Schutz gegen Regen, Schnee und
Sturm. Die Wagen werden von Rindern, teils von zwei,
teils von drei gezogen. Auf diesen Wagen leben nur die
Frauen; die Mianner reiten auf Pferden.* Noch Horaz, der
grofie Dichter der rémischen Kaiserzeit, singt von diesen
Skythen, deren Wagen formlich herumschweifenden Hiu-
sern gleichen, und der berihmte Geschichtsschreiber Ta-
citus, sagt von den Sarmaten, den westlichen Stammen

26



jener Volkerschaften, da} sie
auf Wagen und Pferden leben.
Wir kénnen uns heute noch
eine recht guteVorstellung von
diesen Fahrzeugen machen,
deon uns sind kleine Nach-
bildungen, vielleicht Kinder-
spieizeug aus Terrakotta, er-
halten, die sich in Kertsch
gefunden haben. Auf vier
Scheibenradern sitzt ein Kasten; die Achsen gehen durch
den Kasten hindurch. Auf dem einen dieser Wagen erhebt
sich in hoher Rundung ein solches ,,HHaus*, auf dem andern
ein prismatischer Turm. Der eine ist wohl ein Wohnwagen,
der andre scheint ein Wachtwagen zu sein. Wenn ein sol-
cher Skythenwagen sechsriderig war — ob dies durch Zu-
sammenfiigung oder durch einheitlichen Bau erreicht
wurde, wissen wir nicht —, war das ,,Haus" entsprechend
langer und konnte wohl auch, wie berichtet wird, in Riume
untergeteilt sein. DaB es vielleicht auch zweirdderige Wohn-
wagen gegeben haben mag, darf man aus dem heutigen
Gebrauch eines solchen Wagens bei den Tataren nérdlich
des Kaukasus bis hin zur Wolgamindung schlieen. Wenn
auch die Tataren einer anderen Vélker-
gruppe zugehoren als die Skythen und /S




Sarmaten, so hat doch gleiche Lebensgewohnheit den Bau
dhnlicher Wagen mit sich gebracht.

Betrachten wir eine Vélkerwanderung, die uns in all
ihren Erscheinungen leidlich gut bekannt ist, den Zug der
Kimbern, Teutonen und Ambronen in der Zeit von 113 bis
101 v. u. Z., so begegnen wir dem Gebrauch des Wander-
wagens auf allen Strecken des tragischen Zuges. Plinius
der Altere, ein lateinischer Schriftsteller, dem wir ausfiihr-
liche Nachrichten iiber die Germanen verdanken, spricht
deutlich von ,,Hausern, die dem Wagen aufgesetzt sind®,
sagt also dasselbe aus, was fiir die Skythen und Sarmaten
iiberliefert ist. Dieser Wanderwagen spielte in der Ent-
scheidungsschlacht bei Vercella eine besondere Rolle.
Plutarch, der in griechischer Sprache von den groflen Min-
nern der Antike, auch von Marius, erzihlt, schildert, daBl
die Wagen der letzte Riickhalt der geschlagenen Feinde
waren. Seit seiner vielleicht etwas legendenhaften Er-
zihlung hat sich die Vorstellung von einer festen Wagen-
burg der Germanen gebildet und fortgepflanzt, als sei sie
eine durchaus stindige Erscheinung gewesen. Annehmen
kann man aber mit einiger Sicherheit nur, daB auf der
Wanderung wiahrend der Nacht und in Ruhepausen mit
den Wanderkarren immer um
die lagernden Wanderer ein
Ring gebildet wurde.




Ein weiteres Zeugnis fir den Gebrauch des Wagens aul
Wanderungen bietet ein Relief an der Ruine des gewaltigen
Denkmals bei Adamklissi in der siidlichen Dobrudscha dar,
das das Gedichtnis der Kidmple gegen die Eindringlinge in
das romische Reich verewigen sollte. Wir sehen einen Wagen
mit gespeichten Ridern und einer aufgelegten Tragfliche,
auf der Frau, Kind und Greis sitzen. Ein kriftiger Mann
geht zu Seiten des Ochsengespannes. So primitiv die Dar-
stellung auch ist, so verrit sie doch, in welcher Weise etwa
Germanen durch die Linder zogen. Es will scheinen, als
sei dieser Wagen gegeniiber dem unbeholfenen Wander-
karren schon weiter durchgebildet gewesen. Vermutlich hat
dem Schoépler dieses Reliefs ein Wagen vorgeschwebt, an
dem mindestens an Ridern und Achse Metall verwendet
wurde. Der Wagen besitzt keinen Wohnaufbau; wir haben
uns eine Wanderung in warmer Jahreszeit vorzustellen.
Da das Denkimal von Adamklissi vermutlich zur Zeit Tra-
jans errichtet wurde, scheinen die Dargestellten Bastarnen
zu sein. Diese Germanen, die schon sett 220 v. u. Z. an die
Plorten des romischen Reichs klopften, hatten sich um die
Donaumiindung festgesetzt und beunruhigten von dort
aus die Provinz Mésien. Trajan hat sich um die Wende des
ersten Jahrhunderts u.Z. bemiiht, in diesen nérdlichen
Gegenden der Balkanhalbinsel Ordnung zu schaffen; des-
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halb hat man wahrscheinlich ihm zu Ehren das Denkmal
errichitet.

Wenn der Wagen von Adamklissi trotz der primitiven
Darstellung schon eine fortgeschrittene Art verrit, so ist
dagegen das Relief auf der Marcussiule, die zwischen 180
bis 193 n.Z. in Rom errichtet wurde, besonders gut ge-
eignet, noch den alten Wanderkarren mit Scheibenridern
zu veranschaulichen. Ein zweiradriger Kastenkarren, voll
beladen, ist durch Schilde der Krieger an den Wagen-
wianden iiberhoht. Dem Schopfer dieses Reliefs ist es be-
sonders gut gelungen, die beiden Zugochsen darzustellen.
Kaiser Mark Aurel, dessen Taten die Siule verherrlicht,
hatte schwere Kimpfe mit Sarmaten, Jazygen, Quaden
und Markomannen, lauter Vélkerschaften nérdlich der
mittleren Donau, zu bestehen. Der Wanderwagen muBl nun
seinen Legioniren ganz besonders charakteristisch far
diese Vélker gewesen sein, sonst wire er wohl nicht so
betont in das Relief der Siule gekommen.

Von da an fehlen uns Beschreibungen und Darstellungen
des Wanderlebens, und die eigentliche Vélkerwanderung
beginnt erst! Wir miissen aber annehmen, daf} aul den ge-
waltigen Zigen Wanderkarren in Mengen mitgerollt sind ;
denn die Volker suchten Wohnsitze nicht nur fiir die Krie-
ger, sondern auch fir ihre Familien. Es wurden weite
Strecken bewiiltigt, natiirlich mit jahrzehntelangen Zwi-
schenpausen. Die vielen Generationen, die diese Wande-
rungen erlebten, waren sicher nie linger hintereinander auf
den Wagen als die Kimbern, Teutonen und Ambronen in
den Jahren 113 bis 101.

In kleinerem MaBstabe haben alle deutschen Stimme
das Wandern mit dem Karren kennengelernt. Mit der Zeit
wurden die Wagen gediegener, viele Miangel verschwanden,
technisch-handwerkliche Verbesserungen lieBen Schwierig-
keiten iberwinden. Auch in der Bespannung traten Ande-
rungen ein. Zahe, langsame Ochsen wurden mit schwereren
oder leichteren Pferden vertauscht. Der Wanderwagen ist
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nicht mit der Vilkerwanderungszeit verschwunden. Er rollte
spiter durch die Pririen Nordamerikas, er rollte auf den
Pads Siidafrikas.

Die Kriegswirren der jingsten Vergangenheit haben
Millionen im Wagen auf die StraBe gezwungen. Nicht mehr
Wanderwagen alten Typs fiihrten die geplagten Menschen
iitber weite Strecken; die SeBhaftigkeit hat ihn verschwin-
den lassen. Nur die notdiirftigste Habe fihrte jeder mit
sich. Jedes Gefihrt, dessen man habhaft werden konute,
muBte Dienste leisten, um den Schrecken des Krieges aus-
zuweichen, um den harten Folgen verlorenen Krieges Ge-
niige zu leisten.



AUF MESSEN UND MARKTEN

Mit Packwagen und Rollwagen

Messen und Mirkte sind ohne Warenmuster und Waren
nicht denkbar; Waren und Warenmuster miissen aber an
den Ort des Verkaufs und der Schaustellung gebracht
werden — natiirlich durch Wagen. Markt und Verkelr sind
miteinander unldslich verbunden. Heute rollen die Ver-
kaufsgiiter, wenn nicht auf den ,,Lastern‘’, meist aufl dem
Schienenstrang heran und werden dann ,,abgerollt'. Das
ist nicht immer so gewesen.

Wir versetzen uns in frithere Jahrhunderte. Auf schlech-
ten StraBen schleppten sich schwerbepackte Wagen, mit
sechs Pferden bespannt, dahin, um etwa zur Leipziger
Messe zu kommen. So eine Fahrt war nicht ungefléhrlich.
Die Ziige wurden von Raubrittern und Buschkleppern
bedroht. Abgabehungrige Fiirsten erprefiten die Kauf-
leute. Das waren aber nicht ihre einzigen Note. Viel mehr
setzten ihnen die Wege zu. Wir vernehmen die Klagen der
Fuhrleute: ,,Wie wir schon mehrmalen, sowohl selbst,
wenn wir zur Messe hierher und von da zuriickgereist sind,
als auch vornehmlich in Ansehung des Transportes unserer
Giter die Folgen der iiblen Wege empfunden haben, also
haben wir bei jetziger Messe Ursache gehabt, uns dariiber
zu beklagen. Wir haben nur mit duBlerster Beschwerlich-
keit, mit vielem Zeitverlust und mit der grofiten Gelahr
unsere Reise vollenden konnen. Das I'uhrwerk wurde
auflerordentlich verteuert, und viele Giiter sind nicht zu
gehoriger Zeit hier angekommen. Auch die Fuhrleute selbst
sind zum Teil zugrunde gerichtet worden. Wir kénnen ver-
sichern, daf} der elende Zustand der Wege iiber alle Vor-
stellungen sei und daB der uns und anderen Reisenden
dadurch verursachte Zeitverlust, Unbequemlichkeit und
Schaden von nicht geringer Betrichtlichkeit sei. Viele
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Kiauler und Verkiufer, welche sonst die hiesigen Messen
besuchen, lassen sich gewill zum Teil durch die Ungemich-
lichkeiten, die sie bei den schlechten Wegen zu befirchten
haben, abhalten, hierher zu kommen, wodurch teils an sich
der aus dem Zusammenschlu3 der Fremden entstehende
Vorteil vermindert wird, teils auch die Handlung gar leicht
auf die Folge in Abnahme kommen kann.'* Das ist deutlich.
Es war ein miihevoller Beruf, sich mit den schweren Wagen
aul den schlechten StraBen zu bewegen. Gewil war das
Fahrzeug fest gefiigt. Auf gut gebauten Radern mit festen
Achsen saB ein breitausladender Kasten, den man wiahrend
der Fahrt kaum sah, da die riesige Plane alles einhillte. In
der Umhiillung waren die Ballen, Kisten und Fisser gut
verstaut, so dal jedes biBchen Laderaum ausgenutzt war.
Der Wagen war schon schwer, die Lasten machten ihn
noch schwerer, so dafl zwei, ja auch drei Gespanne notig
waren, ihn fortzubewegen. Solche Zufahrt nach ILeipzig
dauerte lange, denn oft mufiten Ruhetage eingelegt werden,
da der Packwagenverkehr nicht auf Pferdewechsel ein-
gerichtet war, héchstens konnten cinmal Vorspanndienste
in Anspruch genommen werden.

Die Packwagen fuhren meist zunachst nicht in den
Stadtkern ein, sondern bis aufl einen Platz vor der Stadt.
Auf dem Packhof in Leipzig war eine groe Wagenhalle
errichtet, in die die Wagen cinfahren konnten. Was gab es
da nicht alles zu erledigen! Zéllner und Giiterbeschauer
traten heran, um allerlei Abgaben und Verpflichtungen
aufzuerlegen; es galt, die Ladung ,freizumachen®. Das
war nicht einfach. Stadtschreiber und Landesakzise-
cinnehmer waren eifrig darauf bedacht, zu dem Ihrigen zu
kommen. Einige Wagen, deren Fuhrleute regelmifig
kamen, fuhren nach den Ausspannungen und Gasthofen,
in deren Hofen sich bald ein lebhaftes Gewihl entwickelte.
Es wurde abgeladen; Kisten, Ballen und Fisser standen
herum. Und nun fanden sich die einheimischen Kaufleute
und ,,Faktoren* ein, um sich von der Ankunft der Wagen
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zu iberzeugen. Es war nicht melir Sache der Fuhrleute,
die die Wagen in die Stadt gebracht hatten, fir die Zu-
stellung der Waren zu sorgen, das besorgten die Spedi-
teure,

Da kamen die starken Minner mit der sogenannten
Schleife, Das war ein sehr primitives Gefihrt: zwei eisen-
geschiente, durch Querhélzer miteinander verbundene
Kufen, auf die die Kisten und Ballen verladen wurden.
Ein Pferd schleifte diesen ,,Schlitten** durch die holperigen
Straflen der Stadt. Als am Ende des achtzehnten Jahr-
hunderts einige Spediteure mit der alten Gewohnheit
brachen und ihre Schleifen auf Rader stellten, gab es ganz
besondere Schwierigkeiten. Fin Spediteur wurde fir alle,
die es taten, auf die Ratsstube geladen und ,,raumte ein,
daB er die Kaufmannsgiiter, so er zur Waage und nach
Hause bringen liefle, auf einer Schlcife, so mit vier Ridern
versehen wiire, fuhren lasse. Da dieses dem Stiickpflaster
erstaunenden Schaden tite!, hieB es, ,,s0 wiirde ihm hier-
mit untersagt, die Giter aul dergleichen mit vier Radern
versehenen Schleifen von einem Ort zum andern bringen
zu lassen.'* Der Einwand, daB die Rader sehr breit wiren,
»»daf} sie dem Steinpflaster weniger Schaden als die andern
Schleifen tun kénnten*, erreichte nichts. Der Kampf um
die Zulassung der kleinen ,,Rollwagen' ging hin und her.
In einem Gutachten erfahren wir iiber die Angelegenheit
noch Niheres: ,,Man bedient sich seit einigen Jahren in
Leipzig zum Hin- und Herschaflen der Kaufmannsgiiter
eines Wagens, welcher aus einer Schrotleiter besteht, die
aufl zwo Achsen liegt, woran vier niedrige Rader stecken,
ohngefahr 9 bis 10 Zoll im Durchmesser, 4 bis 5 Zoll Dicke
und mit eisernen Schienen belegt. Dieser Wagen mag zwar
zum Fortbringen grofler Lasten auf einmal gar bequem
sein, ist aber fiir das Pflaster aul den Gassen und in den
Hofen desto schadlicher. Es werden &fter 6 bis 8 groBe
Ballen aufgeladen, welche zusammen wenigstens 15 bis
20 Zentner, vielleicht noch schwerer sind. Verteilet man nun
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diese Last unter die vier Rader, so -iibt jedes von ihnen
einen Druck von 33/ bis zu 5 Zentnern unterwirts aus, die
Schwere des eigenen cisenbeschlagenen Wagens ungerech-
net. Dieser Druck wird durch die schiitternde, hin- und
herschwankende Bewegung auf den Pflastersteinen zu-
gleich zum Stofle und daher ansehnlich vermehret. Das
Pflaster in Leipzig besteht aus lauter gegrabenen, meisten-
teils kleinen Feldsteinen, welche rundlich, zuweilen etwas
oblong und olters spitzig sind, folglich selten mehr als eine
flache Seite und nicht leichte das erforderliche Lager haben.
Daher konnen dergleichen Steine niemals recht feste
gegeneinander gespannt und im Grunde sattsam verwahrt
werden, wenn man sie gleich wie gewohnlich in dem Sande
mit der Handramme zusammenzutreiben sucht. Es ist
daher auch diese Art von Pflaster bekanntermaBlen die
schwichste und schlechteste, die also desto sorgfiltiger
geschont sein will. Zu dem Schaden, der solchergestalt an
dem Pflaster dieser Stadt geschieht, kommt noch derjenige
hinzu, welcher durch die gewaltsame Erschiitterung den

3 35



Gebauden nach und nach zugefiigt werde. Man hat sehr
deutlich gemerkt, daB3, wenn dieser beladene Wagen nahe
bei den Hausern in engen GaBlchen vorbeifihrt, das Wasser
in den GefiBen schwankt. Obwohl auf den Schleifen frei-
lich nicht leicht so viel auf einmal fortgebracht werden
kann als auf dem Wagen, so leidet hingegen auch das
Pflaster bei jemen ohne allen Vergleich weniger als bei
diesem. Denn auf der Schleife drickt die Last, und wenn
sie auch so groB} als auf dem Wagen wire, auf viele Steine
zugleich, auch fillt das Auseinandertreiben der Steine bei
der Schleife ganz weg."

Trotz alledem war der kleine Rollwagen auf dem Weg.
Er war eine groBle Bequemlichkeit, ,,weil man bei trocke-
nem und nassem Wetter mit wenig Pferden groBe Lasten
fortbringen konne. Denn ist das Wetter trucken, so
ruiniert man nicht nur die Pferde, so bei geringer Last vor
die Schleife gespannt sind, und wenn man sie anstrenget,
in das Pflaster einhauen, dal das Feuer umherspringet und
damit weit mehr am Pflaster Schaden tue als bei diesen
Wagen. Es sind auch diese Wagen keine neue Erfindung,
sondern rithren aus Hamburg und Braunschweig her, da
man seit lingerer Zeit sich solcher bedient. Da nun hier in
Leipzig erlaubt ist, mit Frachtwagen einzufahren, so mit
8 und 12 Pferden bespannet 80 bis 100 Zentner geladen
haben, so riihren wohl die bemerkten Gleise nicht von den
beklagten Wagen her, sondern von den vielen Fracht-
wagen, und die Réader der kleinen Wagen korrigieren die
von groflen gemachten Gleise. Man darf nur die Gassen
untersuchen, wo die gréBeren, zum Exempel von Lineburg
und nach Wien, ein- und auspassieren. Den Gebiduden
kann dieser Wagen auch nicht mehr Schaden tun, als die
groBen Frachtwagen. Es wird ein jeder, zumalen der in
Eckhiusern des ersten Stockes wohnt, bemerken, daB
schon eine scharf fahrende Kutsche oder Post die Hauser
erschiittert, fast mehr als ein Frachtwagen. Alte Hauser
sind es gewdhnt, und die neuen werden es gewohnt werden.
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Der kleine Wagen ladet meist auf der Gasse auf, und im
Vorbeifahren wird er gewiBB weniger gemerkt als wie eine
Post. Alles aber auch beiseite gesetzt, so glaube ich, daB
man der Handlung zu Gefallen einige Thaler Pflasterlohn
nicht achten sollte, da doch der groBte Teil der Einwohner
Leipzigs von Kaufleuten leben muB. Die Hauptursache
von unserem schlechten Pflaster ist, daB8 wir seit zehn
Jahren keinen tichtigen Steinsetzer haben.*

Volle achtzig Jahre ging der Kampf um Fiir und Wider
des ,,Rollwagens‘. Man fuhr damit und fuhr auch nicht,
man wurde bestraft und auch nicht bestraft, kurz, es war
nach und nach eine véllig ungeklirte Lage eingetreten.
Auch als man um die Mitte des neunzehnten Jahrhunderts
nun schlieBlich doch den Rollwagen laufen lassen mubBte,
suchte man noch kurze Zeit durch allerhand kleinliche
Verordnungen diese Art von Giiterverkehr zu hemmen.
Man stiirzte sich jetzt formlich auf die Benutzung der
Schrotleiter, weil einmal oder mehreremal die Ketten
gerissen und Personen verletzt worden waren. Erst in den
siebziger Jahren des Jahrhunderts war nach langem Hin
und Her der gesamte ,,Rollwagenstreit** beendigt. Seitdem
fahren die Rollwagen ungestdrt durch die Stadt.
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Keineswegs darf aber jeder ,,rollen*. Von allem Anfang
waren die Besitzer dieser Wagen organisiert, und der ,,RRoll-
wagenverein’ spielte im gesamten Speditionswesen die
ausschlaggebende Rolle. Die Giiterdirektionen der Eisen-
bahnen, bevor es eine Reichsbahn gab, und dann die
Reichsbahndirektionen, schlossen Vertrage mit den organi-
sierten Spediteuren ab, wonach niemand anders ,,ab%-
und ,,zurollen*’ durfte.

Die ,,Rollkutscher* sind Menschen, die heute alle ken-
nen. Mit ihrer groBen Lederschiirze und der umhingenden
Tasche, mit ihrer fast iiberall gleichen M_ijtze sind sie f6rm-
lich uniformiert. Es sind die starken Manner, deren Griffe
an Kisten und Sicken ,sitzen‘ und die oft mit Leichtig-
keit Lasten bewegen, gegeniiber denen der Unerfahrene
hilflos dasteht. Es sind Manner, deren rauhes Benehmen
oft AnlaB zum Spott gibt, die aber im Grunde aufrechte
Menschen sind, denen nur manchmal Verdruf und MiB-
geschick beim Laden und Abladen die Galle iiberlaufen
lassen. Lange, sehr lange schon sind sie organisiert. Die
alten ,,Schréter'* und die spéteren ,,Rollkutscher** gehéren
zu den iltesten organisierten Arbeitern und sind heute als
Transportarbeiter in einer Schliisselstellung unseres Han-
dels und Wandels.

Der Rollwagen ist noch heute nicht durch den Lastkraft-
wagen verdringt. Wohl wird hier und da motorisiert ,,an-
gerollt*, aber nur in verschwindendem MaBe. Vollkommen
verschwunden ist der alte Packwagen nur auf den Land-
straBen. Er hatte sich noch bis ins erste Jahrzehnt unseres
Jahrhunderts im Botenfuhrwerk des Nahverkehrs gehal-
ten; aber mit der Entwicklung des Schienennetzes und der
Uberlandkraftwagen ist er aus dem StraBenbilde ver-
schwunden.
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DER ERNTEWAGEN

Der Fluren Segen wird eingebracht

Schwer herein bunt von Farben
schwankt der Wagen auf den Garben
kornbeladen; liegt der Kranz.

Fin vertrautes Bild far jeden Landbewohner, wenn der
letzte Wagen mit den vollen Weizengarben einfihrt. Oben-
auf sitzen die sonnengebraunten Schnitterinnen mit ihren
weillen Kopftichern und halien in ihren Hinden den
Erntekranz mit den bunten Béndern. Die Schnitter gehen
zu beiden Seiten und stitzen mit Gabeln und Rechen die
schwankende Last. Die Gespanne sind am Kumt oder Joch
geschmiickt. Mancher Stadter hat in seinen Ferien wohl
dieses Bild gesehen. Es ging ihm dabei auf, dafl das Brot,
das er sorglos iflt, der harten Arbeit fleiliger Leute, die
wochenlang vom [riihen Morgen bhis zum Sonnenuntergang
geschuftet haben, zu danken ist.

Aber wo steckt denn eigentlich der Wagen ? Die Rider
rollen, mehr sieht man nicht, die ,,fahrende Feime'* verdeckt
alles. Erst wenn wieder abgegabelt wird, kommt der Wagen
zum Vorschein, und schliefllich steht er da wie ein Skelett.
Das ist unser Erntewagen. Wir sehen ein auffallend langes
Untergestell, aus Holz gefagt, mit hohen Ridern. Gefedert
ist der Wagen nicht. Zwei breitsprossige Leitern liegen mit
ihren unteren Holmen auf der auffallend schmalen Trag-
fliche auf, die oberen Holme haben einen Abstand von
mehr als zwei Metern. Sparren halten die beiden ,,Leiter-
baume’* zusammen. Ein ziemlich starres, sperriges Gebilde
ist dieser ,,Leiterwagen*’. Im Felde und auf harten Wegen
wird er aul- und niedergeschiittelt. Auf schnelles Fahren
ist er nicht eingerichtet. Ihn gut und fir sichere Fahrt zu
beladen, erfordert Geschick; das Schichten und ,,Banseln*
will gelernt sein. Leicht ist es noch, deun eigentlichen Lade-
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raum mit seinem trapezformigen Querschnitt anzufiillen;
dann beginnt aber das Kunststiick. Die Garben miissen so
aufgerichtet werden, daB} sie den Laderaum um ein wenig
verbreitern. GewiB3, der Bauer hilft sich damit, daB er durch
ein auf die oberen Holme horizontal aufgelegtes Balken-
gitter die Ladefliche vergroBert. Er kann es aber nur bis
zu dem MaBe tun, als Scheunen und Toreinfahrt es zulassen.
Auch die Hohe der Beladung will bedacht sein. Nicht nur
Torbégen, auch Bahniiberfiihrungen und Drahtleitungen,
schlieBlich die Kronen der Biaume an den Wegen setzen
Grenzen. Wenn ein Wagen so ,,nach MafB}* beladen ist,
wird der Lingsbalken iibergelegt und festgebunden. Die
Schnitter kimmen den Getreideberg mit dem Rechen ab,
um lockeres Getreide, das dann ,,geschleppt wird, ab-
zustreifen — und los geht die Fahrt! Noch schwieriger ist
das Beladen des Wagens mit Heu. Dies erfordert noch
bedeutend mehr Geschick, so aufzugabelun, da8l die Ladung
festliegt. Hier ist das gute ,,Banseln* die Hauptsache.

Gut beladene Getreide- und Heuwagen in ihrer abgerun-
deten Form sind von Malern und Zeichnern sehr oft dar-
gestellt worden. Die Bilder strahlen die Ruhe nach harter
Arbeit aus, kiinden aber kaum etwas von der unsiglichen
Miihe der Ernte.

Im Mai, wenn die Kartoffeln ,,drin‘‘ sind, wird der Ernte-
wagen aus der Scheune gezogen und mit [rischem Grin
geschmiickt. Binke werden eingebaut und fort geht’s zu
einer ,,Leiterwagenpartie*, etwa auf eine ,,Schulreise*, auf
eine Fahrt der Jugend in Gegenden, die mit der Bahn nicht
erreicht werden. Gar nicht ungefihrlich ist cine solche
Fahrt, immer droht zum Beispiel ein Durchrutschen, aber
die Dorfjugend kennt die Gefahren und vermeidet sie. Man
kann nicht sagen, dal dies Fahren bequem sei, aber was
kimmert das die fréhlich Singenden!

Nicht in allen Gegenden ist der Leiterwagen als Ernte-
wagen in Gebrauch. Wo neben Getreide viel Hackfrichte,
insonderheit Riben und Kraut, angebaut werden, bedient
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man sich eines Erntewagens, der einem gewéhnlichen
Brettwagen ahnelt, nur daf} seine Seitenwinde in gleichem
Winkel zur Tragfliche stehen wie die Leiterbiume beim
Leiterwagen. Auf einem solchen Wagen konnen Getreide —
dann aber meist mit aufgelegtem Balkengitter —, aber auch
Kraut, Kartoffeln und Riben, eingefahren werden. Die

Wagen sind an sich schwerer; nur starke Pferde oder Ochsen
kénnen sie ziehen. Heute ersetzt meist der Traktor das

lebende Gespann.

Zuweilen ist der Erntewagen etwas anders gestaltet.
Ganz aus Holz ist das Gefahrt in Bosnien gefertigt. Auf
beiden Wagenachsen liegen zwei Balken der Lange nach,
in denen Stangen stecken. Getreide und Heu werden in der
Form eines Stadels gleichsam aufgesteckt. Diesen Wagen
zu laden, ist nicht wenig Geschick vonnéten. Es ist un-
gemein schwierig, eine sachgemaBe Ladung durchzufihren;
aber das ist dort geiibt, wie alle andern uns ungewohnten
Fertigkeitenin dem nicht leichten Landbau jener Gegenden.
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Vielerorts ist cin zweiradriger Erntewagen in Gebrauch.
In weiten Gegenden des deutschen Niederlandes benutzt
man zweirddrige Kastenkarren mit auffallend groBlen
Radern und besonders breiter Spurweite. Er ist eigentlich
ein Alles-Karren, denn er wird zu allen in der Landwirt-
schaft iberhaupt nétigen Fuhren benutzt, kann aber nur
von einem starken Ochsen oder einem schweren Kaltbliter
in der Gabel gezogen werden. Nicht gering sind die Lasten,
die diese Tiere bewiltigen. Leicht mag noch Getreide sein.
Aber ein solcher Wagen voll Kraut, Kartoffeln oder Ritben
will vom Felde zum Gut eingehracht sein!

Es ist eben so, dafl nur ausgesprochene Getreidegegenden
einen besonderen Erntewagen kennen, nicht einmal Wie-
sen- und Weidelandschaften, die doch einen bedeutenden
Futteranfall haben, besitzen ihn. Der besondere Ernte-
wagen — meist der Leiterwagen — gehort zum charakteristi-
schen Inventar des Vollbauern, dem des alten ,,An-
spanners' oder ,,Hiifners. Er ist ein Symbol der bauer-
lichen Schicht in den ,,Kornkammern*, den Gegenden mit
einer ausgepriagt gepflegten Landwirtschaft, eben der
echten Bauerngegenden. Seit mehreren Jahrhunderten ist
der biuerliche Besitz zerstiickelt worden. Infolge von Erb-
teilung sind Halb-, Viertel-, Achtel-, gar Sechzehntel-
s»Hufen* entstanden, Betriebe, die nicht mehr den Charak-
ter cines Gutes, sondern den einer Wirtschaft oder, wie
man auch sagte, einer ,,Gartennahrung* haben. Natiirlich
sind dann auch die Ernten geteilt. Es lohnt sich fir den’
einzelnen nicht mehr, einen besonderen Erntewagen zu
halten. Man fihrt den geteilten Segen der Fluren mit

N irgendeinem andern Wa-
gen ein,

Wenn durch die Boden-
reform diese Wirtschaften
wieder anwachsen, wenn
dazu lebensfihige Neu-
bauerngehofte entstehen,




so ist nebenandern ge-
steigerten Bediirfnis-
senauch der Gebrauch
von Erntewagen wie-
derindenVordergrund
geriickt worden. Noch
ist die Anschaffungsol-
cher Spezialwagen
nicht moglich, weil an-
deres vordringlich ist. In gegenseitiger Bauernhilfe ‘massen
die Wagen ausgelichen werden. Solche Hilfe auf dem Dorfins
Werk zu setzen, ist im allgemeinen nicht schwierig. Das Dorf
ist schon seit alten Zeiten auf Nachbarschaftshilfe angewie-
sen gewesen. Es ist beinahe so, als hitte sich der Geist aus
der Zeit der Grindung des Dorfes, die nur in Gemeinschaft
vor sich ging, fortgepflanzt. Das letzte Jahrhundert hat eine
verhangnisvolle Vereinzelung der biuerlichen Anwesen ge-
bracht, so daB die Nachbarschaftshilfe beinahe nur noch
auf Beseitigung von Gefahr und Schiden in Feuers- und
Wassersnot beschriankt war. Aus der Fernhaltung von Not
und Gefahr, die die Dorfbewohner schon immer nahe
aneinander gebracht hat - Einzelginger hat es immer
gegeben — ist jetzt ein BewuBltsein der Zusammengehorig-
keit entstanden, das sich in positiven Aufbauleistungen
zeigt. Beim Anspannen hat’s begonnen, und es gibt heute
kaum etwas, wo die gegenseitige Hilfe sich nicht zeigte. Da
braucht auch nicht mehr jeder einen Erntewagen. Doch
wird es das Ziel der erweiterten Wirtschaften und der
neuen Gehofte sein, zu einem eigenen zu kommen, denn er
gewihrleistet die Sicherheit in der Bergung des Ertrags der
biuerlichen Arbeit — und darauf kommt es an. Und wenn der
Erntewagen mit dem Zweigespann das Symbol desVollbauern
war. ganz gleich, ob die Besitzeinheit noch die GréBe eines
»Anspanngutes* hatte, so ist es férmlich heute der Ernte-

wagen allein, der im Bedarfsfall von einem Traktor gemein-
schaftlichen Besitzes seinen Bestimmungen zugefiihrt wird.
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DER WOHNWAGEN

Fahrendes Volk

Wir kennen sie alle, die Gaukler, Taschenspieler, Zau-
berer, PossenreiBer, Musikanten, Kraftnauken, Feuer-
fresser, Schwertschlucker, Seiltinzer, Puppenspieler, Gei-
sterbeschworer, Karussellbesitzer, die auf Jahrmiarkten und
Volksbelustigungen auftauchen. Wer ist nicht schon gern
in einem ,,Panoptikum’* gewesen, wo Abenteurer von ihren
Reisen Wunderliches ausstellen, viel Wahres und sehr viel
Unglaubwiirdiges! Und alle wissen, daBl diese Leute in
Wohnwagen hausen, die hinter der Schaubude stehen, die
Deichsel unter den Wagen geschoben. Der Wagen hat ein
langes Untergestell mit kleinen Radern, die bei lingerem
Aufenthalt abgenommen werden kéonnen — der Wagen wird
aufgebockt. Auf dem Gestell ruht ein grofler Kasten, iber-
wolbt von einem runden Dach. Der gerdumige Kasten ist
meist untergeteilt in Schlafraum und Wohnkiiche, beide an
den Langsseiten erhellt durch kleine Fenster, die oft mit
Gardinen versehen sind. Ein kleines Treppchen an der
Riickseite schafft den Eingang.

Es gibt allerlei Arten, vom freundlichen, sauberen, mit
Blumenkisten an den Fenstern, bis zum verwahrlosten
Karren. Zu dem Wohnwagen gehért meist ein Kasten-
karren fiir den Transport der ,,Requisiten** und ein mit
Seitenstangen versehener Tafelwagen fir den Transport
der ,,Bude® und ihrer Teile.

Bei Rast werden die Wagen zu einem Ring zusammen-
gefahren. So entsteht ein Platz, der zur Verrichtung aller
kleinen Arbeiten benutzt wird, oft erkennbar an auf-
gehangter Wische. Bei einem Wohnwagen entsteht form-
lich ein Siedelplatz, freilich oft nur auf Tage oder Wochen.

Man muB sich billig fragen, warum das ,,Fahrende Volk*
so lebt, man miite doch meinen, daBin unsern fortschritt-
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lichen Zeiten auch andre Méglichkeiten des Wohnens be-
stehen. Keinesfalls darf man daran denken, dafl der Wohn-
wagen etwa gebraucht wiirde wegen einer durch Wohnungs-
not entstandenen Beengung im Wohnraum. Er ist sehr
alten Datums und ist in keiner Weise an cine Wohnwirt-
schaft gebunden. Seitdem es ,,Fahrendes Volk* gibt, gibt’s
auch solche Wagenunterkinfte. Er hat seinen Ursprung in
ganz anderen Dingen.

nFahrende Leute* galten seit dem Altertum dber das
Mittelalter hinweg bis in unsere Tage als ,,unehrlich*, das
heiBt, als Menschen, die rechtlich, kirchlich und sozial
auflerhalb der Gemeinschaft standen. Sie kamen zu diesem
Schicksal eben wegen ihrer mangelnden SeBhaftigkeit. So
nahmen im Mittelalter die groBen rechtlichen Aufzeich-
nungen, wie Sachsenspiegel und Schwabenspiegel, die
Stadtrechte und Landesverordnungen dieses Volk bei ihren
Bestimmungen immer aus. Das war eben der auffallende
Zwiespalt: auf der einen Seite ergdtzte man sich an den
Darbietungen dieser Leute, auf der anderen Seite wollte
man ihnen nichts génnen und zulassen, was der ,,ehrsame*
Biirger und Bauer genoB. Dazu kam natirlich, da8 bei
aller Ergotzlichkeit man damals hinter den Kansten doch
immer den Teufel vermutete. Und mit Leuten, die mit dem
Teufel im Bunde standen, wollte man nichts zu tun haben.
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Sie durften nicht beherbergt werden. Was Wunder, daB sie
sich anders halfen! Sie blieben unter sich und wohnten bei
ihrer Habe. Eine Wohnung muBte es sein, die beweglich
war. Der Wohnwagen, sicher erst in weniger stabilen For-
men, vielleicht mit Planen — es gibt noch solche —~ wurde
dann zum Haus auf Ridern. Das Dascin auf diesen Wagen
verstirkte die auBergesellschaftliche Haltung des ,,Fah-
renden Volkes* und isolierte es noch mehr.

Wie oft sind die fahrenden Leute ganz allgemein als
Zigeuner bezeichnet worden! Ja, diese seit dem neunten
Jahrhundert in Europa nachweisbaren braunhiutigen
Menschen, wohl indischen Ursprungs, die sich allmihlich
iber alle Linder ausbreiteten, am meisten in Siadosteuropa,
wanderten, fiihlten sich in ihrer Umgebung als andere
Menschen und wurden auch iiberall als ,,unehrliche** Leute
angesehen. Sie blieben fiir sich in ihrer Gemeinschaft und
lebten nach ihren Gesetzen, die nirgends aufgeschrieben
waren. Das ganze Volk der Zigeuner ist bis heute wenig
erforscht, obwohl sie besonders auf den Pferdemirkten
standige Giste waren und ihre Wohnungen die Neugier
vor allem der Kinder erregten.

Friher war kaum ein Unterschied zwischen eigentlich
»Fahrendem Volk* und umbherziehenden Schauspielern,
wenngleich hier durch die Art des Dargebotenen auch eine
andere Linie in die Belustigung kam. Die Auffiithrung von
Schauspielen erfordert cine Biihne, erfordert ihren Aufbau
und ihren Wechsel, damit die ,,Aktionen'* ordentlich ab-
laufen konnten. Gewill gab es schon sehr bald Komaodien-
hduser, die meist von fiirstlicher Schatulle unterhalten
wurden. Aber die wandernden Truppen waren damit nicht
erledigt. Sie spielten eifrig und hatten viel Zuzug, wohl
kaum wegen der Stiicke, sondern wegen der derben Harle-
Kinaden in den Pausen und auch im Stick selbst. Die
Schauspieler fuhren auf ihrem ,,Thespiskarren*, eben
einem Wohnwagen mit noch andern Fahrzeugen von Ort
zu Ort, und selbst, wenn sie ihre Biihne nicht mehr selbst
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aufbauten, sondern in Komaddienhiusern Einzug hielten,
bedienten sie sich noch lange der Wohnwagen fiir ihren
personlichen Aufenthalt.

Und wer kennt sie nicht, die groBen Wanderzirkusse mit
ihrem groflen Wohnpark, zu dem auBler Wirtschafts- und
Geridtewagen auch ein erheblicher Teil von Wohnwagen
gehort. Zwar bewegt sich die Karawane nicht mehr immer
iiber die LandstraBe - sie tut es noch, wenn sie motorisiert
ist —, sondern benutzt eigene Transportwagen der Eisen-
bahn. Damit wird aber im Wohnwesen der Truppe nichts
geindert, weiter dient der Wohnwagen fiir Darsteller und
technisches Personal. Wohl hat er sich in vielen Dingen
vervollkommnet; er ist mit Komfort versehen, so daf3 die
Bewohner sich in ihm wohlfihlen, jedenfalls unabhingiger
und sorgloser als in einem Gasthaus. Sie kennen eine feste
Wohnung nur fir die kiltesten Wintertage, ja viele ver-
maogen sich auch da nicht von dem Wagen zu trennen. Das
kleine Rohr an der Seite des Wagens oder auf dem Dach
deutet an, dal} nicht nur fir das tagliche Kochen, sondern
auch fiir die Heizung gesorgt werden kann.

Manche Veranderung der Wagen ist von pfiffigen Leuten
erdacht worden. Da wird eine Flanke mit einem Giebel ver-
sehen, rasch zum Schaufenster und einer Auslage umgestellt,
und schon ist ein Verkaufsladen entstanden, der zwar keine
Tiefc hat, aber eben ausreicht, um die Waren anzubieten.

Der Wohnwagen, das erkennen wir, dient in den meisten
Fillen Menschen, die abseits vom téglichen Leben ihr Da-
sein verbringen und verbringen mussen. Von den in Woh-
nungen und Siedlungen lebenden Menschen wird das Da-
sein im Wohnwagen entweder mit Verachtung betrachtet
oder in idyllischer Romantik verherrlicht, Verachtung
verdienen die Wohnwagenbewohner nicht; sie legen aber
auch keinen Wert auf die Romantik. Fiir sie ist das Hausen
im Wagen der Alltag. Anders mag es bei denen sein, die zu
ihrem Vergnigen im modernen Luxuswohnanhénger ihres
Autos durchs Land fahren.
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Geschwunden ist vom Wohnwagen unserer Tage das
Vorurteil fiir die ,,Unehrlichkeit* ihrer Bewohner etwa im
mittelalterlichen Sinne, daB sie auBerhalb unseres Gemein-
schaftslebens stiinden. Gesetz und Recht schlielen sie
nicht aus, Gesetz und Recht verlangen aber die Innehal-
tung der Verordnungen und Bestimmungen, die fir alle
gelten. Und da muB die Polizei zuweilen einmal Lassigkeit
feststellen, die nicht bos gemeint und auch aus der Un-
stetigkeit des Alltags erklérlich ist. ,,Fahrendes Volk* ist
eben so. Das Leben auf dem Wohnwagen bringt eine selb-
standige Sorglosigkeit mit sich. Wer sich aber korrekt ver-
hilt, ist auch auf der abseits aufgefahrenen Wohnung voll
zum Volke gehorig und der Segnungen teilhaftig, die eine
gesellschaftliche Ordnung mit sich bringt.
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DIE KUTSCHE

Fiir einen, zwei, drei —

Immer haben schon einer,
zwei oder drei fahren mogen,
sei es, daB sie alt und gebrech-
lich waren, sei es, daB sie von
Amts wegen fahren sollten und

mullten, sei es, daB sie Ge-
schifte abwickeln, sei es, daB3
sie sich verlustieren wollten. Nun waren die vorhandenen
Fahrzeuge fir die Beférderung von Personen zu einem
engen Zwecke und auf kurze Zeit nicht immer so geeignet,
wie es notig und erwiinscht gewesen wire.

Da lebte um 1500 in dem Dorfe Kocs bei Gyor (Raab) in
Ungarn ein kluger Wagner. Er baute einen leichten Perso-
nenwagen, dessen Obergestell auf Federn saf und ein
schutzendes Dach hatte. AuBBerdem war der Wagen von der
Seite aus zu besteigen. Das Gefahrt wurde beliebt und ganz
Kocs baute solche Wagen. Flinke, warmblitige Pferde
zogen sie spielend iiber das ebene Gelinde. Der Bischof von
Gyor fuhr darin zu seinen Gemeinden, der Obergespan kam
schneller und besser vom Fleck. Der Wagen erhielt den
Namen kocsi, was ,,das aus Kocs Stammende* bedeutet,
und noch heute heiflt im Ungarischen der Wagen, ja sogar
der Eisenbahnwagen ,.kocsi’’. Im nahen Wien wurde er
Kutsche genannt und trat von dort scinen Siegeszug um
die Welt an. Die Fugger und Welser fuhren in der Kutsche,
vom Kaiser Karl V. war bekannt, daB er sie als Wagen
benutzte; alles, was Namen und Ruf hatte, bediente sich
der Kutsche. Kutschpferde wurden gehandelt, und der
Kutscher war eben der Mann, der diesen leichten Wagen
geschickt iber die StraBlen brachte, spiter der Wagen-
fihrer schlechthin bei allen Wagen. Der Name Kutsche
blieb dagegen nur an dem Personenwagen haften.
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War die Kutsche im Anfang nur der Wagen fiir die Vor-
nehmen, so trachteten bald die Bauern danach, ihn auch
zu besitzen, nicht zwar zum taglichen Gebrauch, aber fir
die feierliche, sonntigliche Ausfahrt, fir das Einholen von
Gasten, kurz fir Gelegenheiten, in denen sie beweisen
wollten und konnten, daB sie auch etwas galten.

Nun ist es das Eigentiimliche, daB sich die Kutsche in
ihrem Heimatland zunichst nicht weiter entwickelte, man
begniigte sich lange, sehr lange Zeit mit dem einfachen koesi.
Aber auf deutschem Gebiet und schlieBlich weiter westlich
in Frankreich und England ist dieser Wagen in allen még-
lichen und auch oft wunderlichen Formen gebaut worden.
Insonderheit waren es die Fiirsten und ihre hohen Beamten,
die Adligen und die reichen Biirger, die immer mehr Prunk
entfalteten. Man schmiickte den Wagen an Radern, am
Obergestell, am Gespann, und schlieBlich auch den Kut-
scher, der in besonderem Anzug, mit Mantel und Hut auf
dem Bocke saBl. Der Kutscher erhielt ,,gespendete Klei-




dung®, die Livree, von Haus aus eine adlige Kleidung, die
ein Lehnsmann tragen durfte, schlieBlich die Kleidung
eines Dieners.

Kutschenfahren wurde eine beliebte Unterhaltung, eine
Gelegenheit, sich zu zeigen mit dem, was man hatte oder
vorspiegelte zu haben. Der Luxus wurde so weit getrieben,
dafl die Landesfiirsten oft dagegen einschritten; ja die
Geistlichen predigten von den Kanzeln dagegen. Herzog
Julius von Braunschweig, der aufgeschlossene [Fiirst in der
zweiten Hilfte des sechzehnten Jahrhunderts, der Griinder
der Universitit Helmstedt, verbot 1588 das Kutschen-
fahren seinen Hofbediensteten, Beamten und Adligen,
weil es die méannliche Tugend, Redlich-, Tapfer-, Ehrbar-
und Standhaftigkeit deutscher Nation beeintriachtigen
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werde und gleich ,,dem Faulenzen und Barenhiuten* wire,
Ein braunschweigischer Staatsbediensteter sollte sich zur
Ausfiuhrung seiner Obliegenheiten aufs Pferd schwingen
oder zu Fufl gehen.

Aber die Kutsche verbreitete sich trotzdem immer weiter.
In England wurden mannigfach verschiedene Obergestelle
erfunden. Man iberschlug sich férmlich, fir jeden Zweck
einen besonderen Wagen zu konstruieren. In Frankreich
war man mehr darauf bedacht, die Kutsche zu verfeinern.
1602 fuhr die erste verglaste Kutsche, und ein halbes Jahr-
hundert spiter rollten die ersten Prunkwagen durch Paris
und nach den Schléssern. Eine Ausfahrt des Kénigs und
seiner Minister war ein Aufzug, bei dem jeder stehenblieb.

In Paris entstand aber auch die Mietskutsche. Monsieur
Sauvage — er war sehr kultiviert und nicht wild, wie sein
Name besagt — wohnhaft in der Rue St.Martin in einem
Haus, das ein Schild mit dem Bilde des schottischen Heili-
gen Fiacrius trug, kam auf den Gedanken, den Biirgern der
Stadt einen Wagen zu vermieten, damit sie auch einmal
ausfahren konnten. Es war ein zweispanniges Gefihrt, das
in der Form nicht von der Kutsche abwich; aber eben
zundchst nicht den Prunk trug, der an den kéniglichen
Karossen zu sehen war. Der Volksmund nannte diese
Kutsche ,,Fiaker*. Man verbindet heute mit diesem Namen
die Romantik des schénen Wien. Der Fiaker erreichte auch
tatsichlich seine Weltberithmtheit nicht in Paris, sondern
in den Stddten der ehemaligen habsburgischen Monarchie,
wo er zu den Kennzeichen des tiglichen Lebens geharte
wie Kaffeehaus und Korso. Man konnte nur mit Fiaker
fahren — in Wien, noch besser in Budapest! Schnelle, flinke
Pferde, geziigelt von einem meist in Heiduckenuniform
gekleideten Kutscher, fuhren den Wagen mit unglaublicher
Geschicklichkeit und Schnelligkeit durch die StraBen.
Alle groBlen Stidte Europas, insonderheit Warschau und
Bukarest, haben diesen Wagen als ihr charakteristisches
Gefahrt dbernommen. Spiter erhielten seine Rader noch
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Gummireifen. Nun konnte man sich als Insasse fiihlen wie
ein grofler Herr.

Im é&stlichen Europa, von RuBland ausgehend, dann
aber vor allem in Polen gebrauchlich, kam bald ein Wagen
auf, der als leichtes, unbedachtes Fuhrwerk mit niedrigen
Ridern unter dem Namen Droschke zum bevorzugten
Mietwagen wurde. Gewil war dieser Dreisitzer urspriinglich
zweispannig, in Rubland sogar dreispannig, aber in den
Grofstadten wurde die Droschke zum charakteristischen
Einspanner, der ortlich verschiedenc, sogar verschieden-
klassige Arten herausbrachte. 1814 wurde ein Droschken-
dienst in Berlin privilegiert, andere Stidte folgten nach.
Seitdem hat sich das Droschkenwesen sehr entwickelt,
und der Droschkenbesitzer wurde zu einer charakteristi-
schen, oft verspotteten Figur des Grofstadtlebens. Auch
hier brachte die Mo-
torisierungeine grund-
legende Anderung. Wir
aber wissen alle nur
zu genau, daB in den
Zeiten des Treibstofi-
mangels die alten
Droschken wieder aus
ihren Remisen gezogen




wurden, um wenigstens behelfsmaBig
dem nétigsten Verkehrsbediirfnis, vor
allem fir Krankentransporte, zu ent-
sprechen.

Wollte frither jemand in einer
Droschke fahren, so vereinbarte er
mit dem Kutscher den Preis und ver-
handelte hin und her. Mancher Fahr-
gast ist weidlich iber die Ohren ge-
hauen worden. Mit der Einfiihrung des automatischen Taxa-
meters wurde ein groBBer Fortschritt erzielt. Er zeigt nach der
Lange der Fahrstrecke einen angemessenen festen Preis an.

Eine andere Art des Kutschwagens ist det Landauer, von
dem die einen sagen, dafl ihn der Englinder Landow erfun-
den habe, andere wieder,
daB er zuerst in Landau
in der Pfalz gebaut wurde.
Es handelt sich um einen
schweren, viersitzigen Wa-
gen, dessen Verdeck in
Hilften vor- und rick-
wirts auseinandergeschla-
gen werden kann. Seit Beginn des achtzehnten Jahr-
hunderts ist dieser Wagen bekannt, ein Wagen, der aus-
reichend Schutz vor den Einflissen schlechter Witterung
bot. Der Landauer wurde ein besonders reprisentativer
Wagen. Er wurde der Wagen fir Hochzeiten und Begrib-
nisse. Fir solche Zwecke entwickelte sich aus dem Lan-

dauer dasgeschlossene
Coupé, denn wenn
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beruhigt, wenn sie von der
AuBenwelt nicht gesehen
wurde.

Im Volksmund hatte sich
far einen Kutschwagen noch
der Ausdruck Eqiipage eingebiirgert. Er ist heute fast ver-
schwunden, nur Altere kennen ihn noch.

Die groBe Zeit der Kutsche ist voriber, und doch hat
sie auch heute noch einen eigenen Reiz. Es bedeutet fiir
Brautleute noch heute etwas, wenn sie nicht im alltig-
lichen Auto, sondern im festlichen Brautcoupé zur Trauung
fahren. Es ist auch fiir den Stadter jederzeit ein Vergniigen,
wenn er auf dem Lande einmal eine Kutschfahrt unter-
nehmen kann. Er hat das Gefithl des Behaglichen, des
Ruhigen gegeniber dem Tempo des Autos und der Grof-
stadtverkehrsmittel.

Heute ist der Kutschwagen als Sport- und Gelinde-
wagen in den verschiedensten Formen in Gebrauch. Er
fahrt auf Fahrturnieren; aber gerade da zeigt sich deutlich,
daB} es nicht mehr auf den Wagen ankommt, sondern auf
die Fihrung der Gespanne, des Viererzugs, des Fiinfer-
oder Sechserzugs. Nicht der Wagen wird bewertet, sondern
die Gangart der Pferde.

Der englische Kénig fihrt noch heute ins Parlament zur
Verlesung der Thronrede in einer Staats-
karosse, die die Spuren eines Zeitalters
tragt, in dem #duBlerer Prunk zum Beweis




der Geltung diente. Da ist noch deutlich zum Ausdruck
gebracht, was die Kutsche einmal bedeutcte: sie war ehe-
dem das Fahrzeug der hohen und héchsten Herren. Dann
wurde dies Kulturgerit, wie andres, in das Birgertum
ibernommen und dort manchmal mit viel Anstrengung
und oft iiber die eigenen Verhaltnisse hinaus beibehalten,
und zuletzt wurde die ehedem herrschaftliche Kutsche
zum Mietwagen, dessen sich jeder bedienen kann, der Lust
hat und das Geld dafir aufbringt.

Kutschenfahren blieb aber immer noch verhaltnismaBig
teuer. So fihrte die Spannung zwischen Preis und Bedarf
dazu, das Gefihrt fiir ein, zwei, drei und vier Personen
mehr und mehr abzutun und einen Wagen zu ersinnen, der
fiir alle dient und allen niitzlich ist.



DIE POSTKUTSCHE

Schwager auf dem Bocke

Hoch auf dem gelhen Wagen
sitz’ ich beim Schwager vorn,
vorwiirts die Rosse traben,

lustig schmettert das Horn.
Tiler und Wilder und Matten,
leuchtendes Ahrengold,

mdchte gern ruhen im Schatten —
aber der Wagen rollt.

BewulBt romantisch spiclend umkleidet Rudolf Baum-
bach eine Tatsache, die mit Unerbittlichkeit den Reisenden
erfalte. Er konnte nicht mehr iiber seine Fahrzeiten be-
stimmen. Er muBlte sich einer Einrichtung fagen. Wegen
seiner einprigsamen Melodie wurde das Lied dem Tha-
ringer Bibliothekar nachgesungen bis heran an die Gegen-
wart. Wir licheln heute, auch wenn wir gern noch bei
Lenau horen vom ,,rauhen Postillon‘‘. Liangst knallt nicht
mehr seine Peitsche, schallt nicht mehr ,,von flinken Rossen
vier der Hufe Schlagen, die durchs blihende Revier traben
mit Behagen”. Wir sind heute andere Entfernungen ge-
wohnt und anderes Tempo. Wir miissen mit der Minute
rechnen, dem Bruchteil der Minute — aber die gelbblauen
Postillone waren schon stolz in dem BewuBtsein, daB sie
den Reisenden gegeniiber feste Abfahrtszeiten und An-
kunft vertreten muBten. Sie mufiten mit ihrem Gefihrt
pinktlich an den Gasthofen zur Post und an den Post-
haltereien sein, wo sie einem anderen Schwager mit frischen
Pferden Kutsche, Insassen und Last iibergaben.

Seit wann rollt die Postkutsche ?

Es war im Jahre 1690. Unruhige Zeiten! Im Osten dréng-
ten Truppen aus allen deutschen Landen die Tirken aus
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Ungarn zuriick. Im Westen befreiten deutsche Heere die
von den Franzosen ,reunierten' Gebiete. Befriedet war
die Mitte Europas.

Da steht in Frank{urt auf dem Roémer, von der Bevél-
kerung, vor allem von der Jugend, umlagert, ein merk-
wiirdiges Gefihrt. Vier gutgebaute Pferde schlecken Hafer
und Hicksel aus den Krippen. Auf der Riickseite des Wa-
gens wird schweres Gepick verstaut. Sechs gutgekleidete
Minner stehen vor dem Wagenverschlag und unterhalten
sich, ab und zu kriecht einer in den Wagen, um an seinem
Platz noch etwas zu richten. Zwei gestiefelte Manner rau-
men die Krippen weg. Das Gespann, die Rider werden
nochmals gemustert. Die Minner steigen ein, die beiden
» Wohlmontierten* klettern auf den Bock, die Pferde treten
hin und her - und dann setzt sich der Wagen in Bewegung.
Die neugierigen Zuschauer winken und rufen: ,,Glack zu!*
Der eine auf dem Bock nimmt sein blankes Horn vom
Riicken und blist einen Abschiedsgrufl. Noch geht es im
Schritt iber das holprige Pflaster; auf der Strafe nach
Hanau fangen die Pferde an zu traben. Sie traben wacker
zum ersten Mal diesen Weg.

Wohin ging die Reise ? Die erste Postkutsche der Thurn
und Taxis fuhr von Frankfurt nach Niirnberg. Die ,,Gene-
raloberpostmeisterei*’, die seit den vierziger Jahren des
15. Jahrhunderts den Post- und Botendienst versah, hatte
sich entschlossen, aufler den ,,Postreutern** fiir die Be-
forderung von Briefen auch Wagen fiir die regelmiBige
Beforderung von Personen einzustellen. Beschwerlich war
freilich die Reise. Schlecht waren die Straflen, und lang der
Aufenthalt in Aschaffenburg, Gemiinden, Wiirzburg,
Kitzingen, Marktbreit und Ansbach. Aber Pferde- und
Personalwechsel waren gut vorbereitet, und so gelangte
man nach vielen angenehmen und unangenehmen Unter-
brechungen und Kontrollen zuerst in vier, spiter in drei-
undeinhalb Tagen in die berihmte Reichsstadt, gerattelt
und geschiittelt, miide und abgespannt. Uberall, wo der
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Postillion an den Posthaltereien voriberfuhr, gab er sein
Signal, damit die Briefschaften, die sonst der Postreuter
mitnahm, bereitlagen.

Wer waren die Manner, die eine solche Fahrt antraten ?
Da stand er, der Postmeister von Frankfurt, ein Beamter
der Thurn und Taxis, der Zeuge sein wollte von der neuen
,,Route’*. Und dort unterhielten sich Kaufleute von Frank-
furt, die pritfen wollten, ob sie mit der neuen Einrichtung
besser kimen als [rither, wenn sie sich mithsam von Ort zu
Ort mit einem Mietfuhrwerk ,,fortkleppern‘ muften. Wenn
das Vorhaben sich giinstig entwickelte, was fiir Aussichten
boten sich! Was fiir Geschifte konnte man machen? Der
Kunde wollte ja die Handelsherren auch einmal sehen!
Zukunftsbilder gaukelten in den Hirnen. Nicht mehr nur
die Fiirsten und Poteutaten, nicht mehr nur die Herren
Gesandten, nicht mehr nur die ganz groBen Kaufleute wie
ehedem die [Fugger, Welser, Hochstetter und jetzt ihre
Nachfolger konnten im eigenen Wagen von Kontor zu
Kontor, auch die weniger Reichen im Kaufmannsstande,
auch die Krimer konnten von Ort zu Ort fahren. Welches
Leben konnte in den Stiddten erstehen, wenn sich der
Handel erweiterte! Wieviel Biirger konnten Nahrung und
Brot finden, welchen Aufschwung konnte das zuarbeitende
Handwerk nehmen! Freilich, es wiirde auch die Konkurrenz
wachsen, und die Reichsstadt, die ganze Biirgerschaft,
miilte sich anstrengen, um den ,,Platz’* zu halten. Der-
artige Gedanken beherrschten die Kaufleute, die nun die
Postkutsche bestiegen.

Der Frankfurt-Nirnberger ,,Kurs* wurde zur stindigen
Einrichtung, und anderwirts ahmte man, auch unter
Nichtachtung der Thurn-und-Taxisschen Bevorrechtung,
das Postkutschenfahren nach, so daf} allmihlich ein ganzes
Netz von ,fahrenden Reisen* mit wohlabgestimmtem
»Routenplan®, auch bei Beriicksichtigung der anschlie-
Benden ,,reutenden Posten‘’, entstand. Von Amsterdam bis
Memel konnte man fahren — elf Tage brauchte man dazu -,
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und in dieser nérdlichen Stadt ibergab man die Brief-
schaften nach Moskau den ,,Reutern*. Ein Kaufmann, der
weiterfahren wollte, bediente sich eines Einzelwagens, der
ihn in zehn Tagen iber Smolensk nach Moskau brachte.
Billig war freilich das Reisen nicht, Verdruf3 gab es auch,
Es war nicht ungefihrlich, dieses Fahren auf den Strafen,
man mufite auf allerlei gefaBt sein.

,,Meine Herren, nehmt Se seck in Acht, hier wird um-
smetten — rief einst ein Postillion an gefihrlicher Stelle.
Alle Reisenden hatten bange Minuten und klammerten sich
aneinander, als kénnten sie die schwankende Kutsche hal-
ten. Und wie immer gab es auch Miesmacher, die da sagten,
es konne ,,fir niemand gesund sein, wenn er eine oder zwei
Stunden vor Sonnenaufgang aus dem Bett in die Post-
kutsche muB, daB er bis in die Nacht hinein in vollster
Hast von Ort zu Ort weitergebracht wird ... Wird eines
Mannes Gesundheit oder Geschift geférdert, wenn er mit
kranken, alten Personen oder mit heulenden Kindern fihrt,
wenn er allen Launen sich figen mufl, durch stinkende
Difte vergiftet, durch Schachteln und Ballen zum Kriippel
gedriickt wird ? Ist es ihm gesund, wenn er auf schlechten
Wegen umgeworfen wird, bis an die Knie in Dreck waten
muB und in der Kilte hockt, his neue Pferde herbeigeholt
sind, welche die Kutsche weiterziehen ?* Nun, Angsthasen
hat es immer gegeben — sie sollen zu Ful} gehen!

GroBer war doch die Zahl derer, die das ,,Férderliche und
Angenehme solchen Reisens zu schitzen wullten. ,,Auch
diirfen wir billig unter die Wohltaten der neuen Einrichtung
derer fliegenden Postkutschen dieses rechnen und zihlen,
daB selbiger Beniitzung wie allbereit zu unterschiedlichen
Malen vermeldet und geschehen, Gelegenheit zu ehrbaren
Hochzeiten zu geben pfleget, deren einige gar fiirtrefflich
geglickt.” Manch ein Brautigam ,.flog" zu seiner Braut
mit ,,Schwagers Wagen'. Zum Trauergeleit kam der Be-
tribte freilich kaum zur Zeit, wenn er aus groflerer Ent-
fernung herbeieilen wollte.
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Man kann wohl sagen, da um 1800 die ,,européische
Welt** durch die Postkutsche erschlossen war. Wer nicht
gerade Seume hieB, der zu Ful3 den Erdteil von Nord nach
Sid durchwanderte, bediente sich der Postkutsche. Auch
Goethe war ein Freund davon; er fubr damit auf den
St. Gotthard und gelangte mit ihr nach Italien. Und
Pestalozzi etwa fihrte seine einzige weite Reise von
Zirich nach Leipzig und von da ins Erzgebirge mit dem
Schwager durch.

Eine Reise mit der gelben Kutsche war eine Aufregung.
Wochen zuvor schon stellte sich das Reisefieber ein. Viel-
leicht dachte mancher an Lieder, deren Dichter niemand
kennt, die aber damals alle sangen, wie die russischen
Strophen:

Seht ihr drei Rosse vor dem Wagen
und diesen jungen Postillion ?

Von weitem héret man ihn klagen
wie eines dumpfen Gléckleins Ton.

Still ist der Wald, 6d sind die Auen,
und er, er stimmt sein Liedchen an,
singt von den Augen, schénen blauen,
die er nicht mehr bewundern kann ...

Oder er dachte an Spott und Witz, die man ersonnen hatte,
wenn die Fahrt einmal schief gegangen war. Wie oft haben
Reisende buchstablich das ,,Nachsehen'* gehabt, wenn der
Wagen besetzt war und sie nicht mitkamen! Der Verdrul3
machte sich oft in kriftigen Flichen kund, und es fragte
sich nur, wer dies besser konnte, der gepeinigte Schwager,
die ungeduldig ,,Sitzenden*, die die Abfahrt nicht er-
warten konnten, oder die ,,Versetzten*'.

Gern hitten Gastwirte, Backer, Bierbrauer, Weinschen-
ken oft lingere Aufenthalte gesehen, um zu ,,ihrer Nah-
rung" zu kommen. Andere wieder bedauerten nicht die
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wahrlich nicht geringen Unfille. Achsen- und Radbriche
waren den Schmieden und Stellmachern willkommen, und
die Sattler freuten sich, wenn Ziigel und Strange rissen.
Der Chirurgus und der Barbier hielten Schienen und
Pflaster bereit, und den Wagen umschlich der Apotheken-
provisor mit ,,Piilverchen® fiir Kopf- und Magenschwiichen.
Scheel stand der ,,Vorspanner'‘ da, wenn sich der Schwager
mit seinen Pferdekriften selbstindig gemacht hatte, und
kleine Midel wollten fiir ein paar Pfennige ihre Blumen-
strauBchen verkaufen.

Vielen mag es ergangen sein wie Matthias Claudius, der
immerhin begliackt schrieb: ,,Wir sind hier richtig ange-
kommen, und Frau und Wagen haben gut gehalten, ist uns
auch auf dem Wege gottlob kein Unfall begegnet, nur, ver-
steht sich, zwischen Miinden und Géttingen wiren wir
bald umgeworfen worden und an einigen anderen Dreck-
orten auch, wo die herrliche hannéversche Chaussee fehlt.*
So mancher muBte aber anders berichten. Wir verstehen
den Sinn des Wortes: Gliickliche Reise! vollkommen, wenn
wir an das Postkutschenlahren denken, auf das der Aus-
spruch gemiinzt war.

Die Postkutsche war fiir die Zeit ihres Entstehens und
ihrer Bliate ein recht komplizierter und ,,comfortabler*
Wagen. Schmied und Wagner hatten etwas geschaflen,

-was in ihrer Gemeinschaftsarbeit wohl nicht das Kunst-

vollste, aber eben doch das Gediegenste darstellt. Fest und
leicht muBite die Kutsche sein, sie mufBte ,,federn‘. Sie
muBte sechs bis acht ,,Insassen* mit ihrem Gepick, das
man nicht gering schitzen darf, tragen und fahren. Ein
solcher Wagen bedeutete eine Gipfelleistung fiir alle be-
teiligten Handwerker.

Die Postkutsche fihrt nun nicht mehr. Uberall hat die
Eisenbahn den Stralenverkehr uberfligelt, und wo er sich
noch hielt, ist aus dem Schwager der Chauffeur geworden,
der seine schrille Hupe erténen liB3t. Auch die Reisenden
sind andere geworden. Der Werktitige, der zur Arbeits-
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stiatte fihrt, hat den Vorrang. Heute wie cinst haben Leute,
deren Fahrt nicht ,,wichtig* ist, das ,,Nachsehen*’. Und die
Post selbst hat sich andere Wege gesucht. Briefe und Pakete
befordern die Schnellziige, schnelle Nachrichten laufen
durch die Drilite und Atherwellen.



DER OMNIBUS

Fiir alle

Der ,,Omnibus®, das heiBt eben ,,fir alle®, ist ein Wagen,
bei dem es darauf ankemmt, méglichst viele Personen zu
piedrigem Preise zu befordern, damit ,,Alle* mitfahren
konnen. Das konnte dadurch geschehen, dal man bei
Seiteneinstieg das Coupé in entsprechendem Mafle teilte
oder daB man bei Einstieg von hinten — diese Form wurde
iiblich und immer wieder ausprobiert — die Sitze an den
Langsseiten anbrachte,

Monsieur Sauvage, der den Fiaker schuf, war ein ge-
schiftstachtiger Mann, aber seine Erfindung war der
Fiaker eigentlich nicht; er hat nur ein vorhandenes Fahr-
zeug auszunutzen gewuBt. Blaise Pascal, der groe Denker,
war gewil nicht deswegen ein kluger Mann, weil er den
Omnibus erfand, aber es zeigt sich, wie eine vielseitige
Begabung auch bei Dingen des Alltags einen VorstoB
unternimmt. Und gleich erkannten kapitalkriftige Manner
den Wert der Erfindung. Mit dem Herzog von Roannes und
andern Adligen wurde im gleichen Jahre 1662, als der erste
Fiaker Sauvages lief, das Pariser Omnibusunternehmen
begrindet. Man nannte den neuen, achtsitzigen Wagen die
»Karosse zu fiinf Sous”, also den Wagen zu finfund-
zwanzig Pfennig fiir die Person. An der Eroffnungsfahrt
nahm Ludwig XIV. selbst teil. Auf fiinf Strecken wurden
solche Wagen eingesetzt. Fiinfzehn Jahre fuhren die ,,Ca-
rosses i cing sous* in Paris, dann hatten sie sich iiberholt
und verschwanden wieder aus dem StraBenbild.

Spater haben Stadte, die verhaltnismaBig ebene StraBen
hatten, immer wieder versucht, mit dem Omnibus die Ver-
kehrsbedirfnisse zu befriedigen. Allen voran gingeu London
und Berlin. Um besonders fiir das Fahrzeug zu werben,
begann man Wagen zu bauen, die ein Oberdeck hatten. Es
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war ein grofles Vergniigen, die auf der Einsteigplattform
errichtete Wendeltreppe emporzusteigen und sich dann
auf der Fahrt den Straflenverkehr von oben zu besehen.
Stidte, die fortschrittlich sein wollten, folgten dem Bei-
spiel. So hat die Messestadt Leipzig 1842 im Ratsgutachten
sich geduflert, daBl ,die Anlegung von regelmiBigen
Omnibusfahrten auf drei verschiedenmen Linien als eine
zweckmiBige anzusehen ist, da dergleichen Vehikel, deren
grofer Nutzen in den Stidten, wo ein geregelter Omnibus-
dienst stattfindet, sich lingst unwiderleglich bewihrt hat
zur Bequemlichkeit des Publikums, auch des weniger be-
mittelten, und zu einer wiinschenswerten erleichterten
Verbindung der Stadt mit der Umgebung dicnte. Das
Unternehmen scheint einen guten Erfolg zu versprechen,
so daB es auch von Dauer sein wird. Diese Empfehlung
hat auch einen Unternehmer angeregt, um ein Privileg
einzukommen, worauf ihm aber mitgeteilt wurde, daf} ,,der
Rat nicht berechtigt sei, das von ihm erbetene Privilegium
zur Errichtung eines Omnibuswesens zu erteilen*. An-
scheinend wollte man die Fahrten in Konkurrenz durch-
gefithrt wissen. Die Pline blieben unausgefiihrt.
Achtzehn Jahre spiter rihrte sich die Presse Leipzigs
und erorterte breit dies Verkehrsproblem. Wir lesen:,,Wenn
man die Ausdehnung Leipzigs niher ins Auge falit, so
wundert man sich mit Recht, daB} in einer so volksreichen
Stadt — 57000 Einwohner! —, deren intelligente Bewohner
den Wert der Zeit recht wohl zu schitzen wissen, noch
nicht regelmiBige Omnibus{ahrten eingerichtet sind. Als
Dresden vor zwanzig Jahren nur wenig mehr Einwohner
zihlte, fand man dort schon mehrere Omnibuswagen in
Bewegung, welche in Zwischenriumen von halben zu
halben oder ganzen Stunden regelmiBig von einem ge-
wissen Punkte der inneren Stadt aus {uhren und auf dem
Wege nach einem niher oder entfernter liegenden Punkte
der Stadt oder auBlerhalb derselben alle sich meldenden
Passagicre aufnahmen. Dicse Einrichtung bietet jedem bei
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schlechtem oder sehr heilem Wetter Gelegenheit, fiir einen
oder zwei Groschen schnell, bequem und gesund an Ort und
Stelle zu kommen. Das Angenehme und die Bequemlich-
keiten, welche die regelmiBigen Omnibusfahrten auch
weniger Bemittelten bieten, kann nur der beurteilen, der
in einer Stadt, wo eine solche Einrichtung besteht, dieselbe
benutzt hat. Zum Beispiel: Eine Hausfrau ist, dienstags
oder sonnabends, eine schwere Biirde von Markteinkidufen
tragend, auf dem Riickwege nach ihrer Wohnung be-
griffen. Es ist ein heifler Tag. Die arme Frau ist schon bei
Besorgung ihrer Einkiufe etwas in Schweill geraten, und
hat sie sich dabei oder bei einer gepflogenen Untcrhaltung
mit einer zufillig getroffenen Freundin etwas verspitet
und eilt nun, der Last des schweren Marktkorbes fast
erliegend, ihre Wohnung zu erreichen. Da — welch herrliche
Einrichtung! — ertént hinter ihr das Gebimmel des Glock-
chens, welches ihr die Nihe des heraneilenden Omnibusses
anzeigt. Sie hilt in ihrem Eilmarsch atemlos inne, winkt
dem Kondukteur, der Wagen hilt, und in wenigen Se-
kunden hat die Ermattende der Omnibus mit seinen be-
quemen Sitzen aufgenommen. Fir nur einen Groschen
{ahrt sie dieser nach Hause, wo sie wohlbehalten und in
heiterer Stimmung noch zeitig genug ankommt, um ihrem
geliebten Gatten das Mittagbrot bereiten zu kénnen.*
Am 12. August 1860 {uhr denn auch endlich der erste
Omnibus in Leipzig. ,,Leipzig ist gliicklich! Kein Unter-
nehmen ist wohl mit groflerem Humor begriiit worden,
als die beabsichtigte Errichtung der Omnibusse. Aber nun
hat das Publikum einen Omnibus mit Berliner Konduk-
teur (!) — und ist glicklich. Der Omnibus hat ein Komitee,
dieses hatte ein Festessen und konnte iiber den erfreu-
lichen Arfang glicklich sein. Die erste Abfahrt auf die
Zentralstation war ein Volksfest: der Neumarkt, die
Grimmaische Strafle mit teilnehmenden Neugierigen ge-
fillt und binnen kurzem der Omnibus sowohl innen wie
oben besetzt. Das wiederholte sich bei jeder Tour. Dreimal
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gab ich mich diesem hier bisher ungewohnten Genusse hin
und erquickte mich an den strahlenden Blicken meiner
Umgebung. In den StraBen sah ich die Fenster geofinet,
und liebliche Midchenaugen verfolgten lichelnd die Pas-
sagiere. Neben diesem hatte man Aussicht auf unser
rcizendes Elstertal und erblickte den Himmel durch vom
Verdeck herabhingende Beine. Den Passagieren ist daher
anzuraten, gut versohlt zu sein. Alle schwelgten im Voll-
genuf} ihres irdischen Daseins. Dank aber besonders den
Damen, die am ersten Tage den Mut hatten, das Institut
so wacker zu unterstitzen. Nur mogen sie den Umfang der
Toilette wenigstens sonntags mehr dem Interesse des
Unternehmens anbequemen und auf vorziigliche Stahl-
reifen bedacht sein, dal niemand in die Verlegenheit
komimt, sich wegen der Fahrt versichern zu miissen. Un-
ghicklicher wird es den Cafés ergehen. Statt einer Tasse
Mokka zieht man gewi3 die Annehmlichkeit einer Omnibus-
fahrt vor; diesselbe regt im gleichen MaBe das Nerven-
system an, ist ebenso vielseitig und iiberdies linger.** So
schricb eine Leipziger Zeitung.

Zchn Jahre erfreute sich der Unternehmer der unein-
geschriankten Ausiibung des Omnibusverkehrs. Dann aher
kam wie iiberall der Schienenverkehr, zuerst die Pferde-
bahn und darauf die elektrische StraBenbahn. Gewif} hatte
der Omnibusverkehr betrichtliche Einbuflen, manche
Strecken kamen zum Erliegen. Es kam nur darauf an, sie
an solchen Strecken einzusetzen, wo die Straflenbahnen
nicht fuhren. Das ist nicht immer gewagt worden, so daf
der Omnibus vielerorts verschwand. Erst die Motorisierung
im Verkehr brachte dies Fahrzeug in neuer Form wieder.
Das hing mit der Schnelligkeit und Wendigkeit der neuen
Omnibusse zusammen. Der motorisierte Omnibus konnte
weit hinaus ins Gelinde fahren; er konnte Vororte ver-
binden, ohne in die Stadt einzudringen. Er konnte mit
groBerer Gelenkigkeit im Fahrplan in verkehrsreichen
Stunden eingesetzt werden, kurz, der Omnibus ist des
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Groflverkehrsmittel der Gegenwart geworden. Noch kimp-
fen StraBenbahn und Omnibus um den Vorrang. Soviel
steht fest, dafl bei Neueinrichtungen der Omnibus vor-
gezogen wird, selbst wenn es iiber die Zwischenform des
sogenannten ,,Obus‘ geht, also des Omnibus’ mit elektri-
scher Oberleitung.

Nicht nur im stadtischen Verkehr spielt der Omnibus die
groBte Rolle, auch im Uberlandverkehr hat er sich neben
der Eisenbahn zu einem unentbehrlichen Verkehrsmittel
entwickelt. Es ist erstaunlich, wie der Omnibus das Netz
des Verkehrs erweitert hat. Man kann wohl sagen, daf3
auch das einsamste Dorf den Vorteil davon verspirt.

Doch muf3 noch eines Omnibus’ gedacht werden, dem die
Eigenschaft ,,Fir alle‘* schlecht ansteht. Seitdem polizei-
liche Transporte von Aufgegriffenen vor sich gehen, be-
dient man sich eines Omnibus’, der taglich von Polizei-
wache zu Polizeiwache fihrt, um die Festgenommenen zum
Verhér an zentrale Stelle zu bringen. Der Volksmund hat
dicsem Gefihrt den Namen ,,Grine Minna‘‘ gegeben, ohne
daB man wei}, wie der Name aufgekommen ist. Die
»Griine Minna“ ist der Omnibus, nicht fir alle schlechthin,
sondern nur fir alle, die nicht gut tun.

Doch wieder zu einem freundlicheren! Da sah man 1822
vor den Toren Berlins einen Wagen, der leichter war als
der Omnibus. Er bot Sitze an den Langsseiten oder in
Querreihen und hatte iiber dem ganzen Obergestell ein
baldachinartiges Dach. Der Hofagent Kremser hatte ihn
erdacht und als vielsitzigen, offenen Mietwagen fiir Land-
partien in Verkehr gestellt. Der Kremser wurde beliebt bei
Vereinen, bei kleinen Zirkeln, Stammtisch- und Kegel-
runden, die sich einmal recht vergniigen wollten. Er bot
die Moglichkeit zum Ausschmiicken mit frischem Griin und
Girlanden, mit Fahnen und Transparenten, am Abend mit
Lampions. Es fehlte bei den Ausfahrten nie das FalB} Bier,
und der SpaBmacher waren viele auf dem Wagen. Es gibt
heute noch wenige Kremser, sie sind rar geworden wie
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Museumsstiicke. Und doch tauchen sie hier und da auf.
Wohl hat der Kremser manches: gute Aussicht, er ge-
wihrte immer ein Gemeinschaftserlebnis der Ausgelassen-
heit und Freude, aber die Zeit idyllischer Behaglichkeit,
stundenlang in Trab und Schritt durch die Gegend zu
fahren, ist dahin. Heute will man schnell an einen Aus-
flugsort gelangen. Nicht mehr das Fahren ist die Haupt-
sache, sondern der Aufenthalt am Ziel, und den erhilt man
schneller und sicherer, wenn man sich anderer Verkehrs-
mittel bedient. Wenn heute der Kremser auftaucht, will
man sich bewuBt lustig machen. Man will Jux und Allotria
treiben — und das mag auch sein und soll man dem nicht
verargen, der sich so einmal eine Entspannung goénnt.
Freilich bedarf es dazu eines guten Humors, und der ist
nicht so leicht und billig!

Der motorisierte Omnibus, das Fahrzeug fir alle, ist
heute so recht gecignet, im Berufsverkehr die Werktitigen
an Ort und Stelle zu bringen. Grofle Werke und Fabriken,
die im frejen Gelinde liegen, lassen die Arbeiter und An-
gestellten mit werkseigenen Wagen an- und abfahren. Bei
groBen Veranstaltungen, Kongressen und Versammlungen
ist der Omnibus unentbehrlich geworden. Die Besuche
vieler schéner und denkwiirdiger Orte sind ohne ihn nicht
maglich. Selbst weite Strecken bis zu tausend und mehr
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Kilometern werden mit dem schnellen und wendigen Auto-
fiir-Alle bewiltigt, und der Straflenpassant steht mehr als
einmal am Rande und bestaunt die Fahrzeuge nach Bauart
und Farbe, freut und wundert sich iber die oft sinnigen,
meist ausgefallenen Namen, und stellt dann schlieBlich
neugierig die Herkunft fest, nachdenkend, wie menschliche
Erfindergabe und Werkarbeit uns alle nahe aneinander
bringen kénnen, wenn man dies nur in Frieden will.




DER KINDERWAGEN

Die Fahrt ins Leben

Wie hilflos ist das Kind nach seiner Geburt! Jedes
Kicken kann sofort laufen, jedes Entchen schwimmt so-
fort, gewiB kann nicht jeder Vogel sofort fliegen, und jedes
Hiindchen und jedes Kitzchen krabbelt zunichst nur un-
beholfen, aber der kleine Mensch kann auf lange Zeit iber-
haupt nicht von der Stelle. Die Mutter ist froh, wenn der
Saugling beginnt, mit den Hinden zu greifen und mit den
Beinen zu strampeln. Ehe er aber auf die Beine kommt,
dauert’s geraume Zeit, und der erste gegliickte Laufversuch
wird laut bejubelt. Aber von Anfang an mufl der Siaugling
ja bewegt werden, erst in der Wohnung und spéter an der
frischen Luft. Uberall und zu allen Zeiten lag diese Auf-
gabe in den Hinden der Mutter, ja buchstiblich in ihren
Hénden, denn das Kind wurde auf den Arm genommen, es
wurde im Steckkissen getragen. Nun geschicht dieses
Tragen bei vielen Vélkern bis auf den heutigen Tag in
geschickt gewundenen Tiichern, die das Kind entweder
auf der Brust, spiter auf dem Riicken der Mutter in eine
ruhige Lage bringen, so da8 die Last kaum verspiirt wird.
Wo noch so gehandelt wird, gibt es keinen - Kinderwagen.

Ein sehr alter Gegenstand der Kinderstube ist die Wiege,
und jeder hat schon gesehen, dal Miitter die Kinder durch
Hin- und Herwiegen beruhigen. Andere hingten das
Kinderkéorbchen in ein Gestell mit Riédern und fuhren es
hin und her — der Stubenwagen war erfunden. Er ist auf
dem Dorfe entstanden, aber eigentlich nicht nur als Stuben-
wagen, sondern als Kinderwagen, der hinaus vor die Tiir,
hinaus in den Garten gefahren wurde, wo dem kleinen
Erdenbiirger Sonne und Luft guttun konnten. Dort stand
er. Alle waren bei ihrer Arbeit, und wenn das Kleine schrie,
ging jemand hin — ein paarmal Hin- und Herschieben, und
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das Kind war ruhig. Das ist der Sinn des Fahrens auf diesen
plumpen Ridern. Nicht weit will man den Wagen fahren,
und so geniigt der schlichte Bau.

Fur groflere Ausfahrten wurden dann die eigentlichen
Kinderwagen erfunden. Zuerst waren es Korbwagen mit
groBen, plumpen Ridern, spiter sorgten dic Fabriken da-
far, daB sie immer komfortabler wurden. Einmal dunkel,
dann hell, erst auf gewohnlichen Wagenfedern, dann in
Lederriemen hingend, erst hoch, dann niedrig, erst mit
engangefiigter, dann mit geschwungen abstehender Lenk-
stange, erst mit Eisenbereifung, dann mit Gummireifen in
aller Stirke, erst ohne, dann mit angebautem Kérbchen
fur alle Utensilien der Sauglingspflege, erst mit steifer,
aufzusetzender Plane aus Korbgeflecht, dann mit zuriick-
klappbarer Wachstuchplane, erst alles Gestidnge schlicht
gestrichen, dann alles verchromt! Alle Errungenschaften
der Technik, die sich irgendwie anbringen lieflen, wurden
wahrgenommen und dem Benutzer und Kiufer angeboten.
Bis auf die Spurweite, die gleich blieb, hat sich im Laufe
der Zeit wohl alles geandert — der Kinderwagen wurde ein
Modeobjekt! Der Kauf eines Kinderwagens ist fiir beinahe
alle jugendlichen Miitter das Problem. Beileibe darf er
nicht altmodisch sein!

Grausam ist das Schicksal eines Kinderwagens. Meist
wird er verkauft wenn er nicht mehr gebraucht wird, und
lduft weiter in einer anderen Familie. Beliebt waren aus-
gediente Kinderwagen bei Zeitungstrigerinnen. Bei ihnen
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ist das alte hochgestellte Modell beliebter als das moderne
niedrige; es 146t sich daran besser hantieren. Andern dient
ein alter Kinderwagen als Transportgerit fir den Haus-
halt. Mancher Kinderwagen aber ist im Keller verrostet,
bis sich findige Jungen dariiber hermachten und ihn ,.de-
montierten*. Entweder wird das Untergestell als Ganzes
genommen, ein Brett aufgelegt, und die Jungen haben ihr
»Auto*’. Oder die Rader werden abgenommen, ein Pflock
durch die Nabe gesteckt und daran das Rad mit einem
Stock im Wettlauf durch die Strafien gejagt. Einmal aber,
wenn das Spiel seinen Reiz verloren hat, endet das Rad auf
dem Miillhaufen.

Der Kinderwagen beherbergt das Kind wohl meist ein
Jahr. Es fingt an zu sitzen, es fingt an zu stehen, Bénder
miissen den kleinen Mann schiitzen, der immer wie ein
Steuermann nach vorn sehen will. Aber bald lauft das
Kleine und will laufen. Da ist der schwere Kinderwagen
nicht mehr praktisch. Nun hat die Industrie einen Wagen
konstruiert, der leichter
ist und sich zusammen-
klappen lafit, den Sport-
wagen. Er ist eigentlich
ein fahrbares Lehnstihl-
chen, aber mit der Mog-
lichkeit, daB es gestreckt
werden kann, so dal
miide Kinder zwar nicht
bequem wie im Kinder-
wagen, aber eben doch
schlafen kdnnen. Natiir-
lich ist der Sportwagen
¢in ausgesprochener Som-




merwagen. Er ist eine Hilfe fiir die oft gequilte Mutter
und den Vater, die sonst das miide gewordene Kind tragen
miBten.

Midchen spielen sehr gern Mutter und wollen ihre
Puppen auch im Wagen fahren. Der Puppenwagen ist das
getreue Abbild des Kinderwagens, ja sogar der Sport-
wagen wird nachgeahmt.

Der Kinderwagen, wie er bisher vor unseren Augen
erschien, ist im wesentlichen eine stidtische Angelegenheit
geworden. Man sehe den modischen Kinderwagen drauflen
einmal auf holperigen Feldwegen! Er ist fehl am Platze.
Wenn man auf dem Dorfe die Kinder mit aufs Feld nehmen
wollte, schaflte man sich friiher einen kleinen Handwagen
an, der schon farbig gestrichen war und ein Verdeck aus
Korbgeflecht oder buntem Tuch hatte. Es gibt Gegenden,
die den von der Stadt iiberkommenden Kinderwagen noch
heute ablehnen und bei ihrem altgewohnten Handwagen
bleiben.

Wohl jeder ist mit einem der beschriebenen Kinderwagen
ins Leben hineingefahren, mag er einfach oder luxuriés
gewesen sein. Ist der Mensch erwachsen, verlafit er sich auf
seine Beine. Wenn sie ihn nicht mehr tragen — was wird
dann?



DIELETZTE FAHRT

Man bringt einen Toten hinaus

Am Anschlaghrett am Tor der Biirgermeisterei des
Dorfes ist zu lesen: ,,In den spiten Abendstunden dcs
gestrigen Tages ist der Maurer Martin Kirsten nach langer
Krankheit verstorben. Die Beerdigung findet Donnerstag
15 Uhlr statt. Sechs Manner zur Rechten und zur Linken
des Hauses tragen wie iiblich den Verstorbenen auf den
Friedhof.”* Das ist kurz und biindig die amtliche Ankiindi-
gung. Und dann kommen sie nacheinander an, die dunkel
gekleideten Ménner; sie wenden sich von der Trauerver-
sammlung ab und bleiben in der Nihe der Bahre. Nach
dem letzten Abschied heben je drei zur Rechten und zur
Linken, man muf} schon sagen, fachménnisch, als hitten
sie nie etwas anderes getan, den Sarg auf die Schultern, die
andern sechs gehen ihnen je drei zur Seite, um auf dem
langen Weg zum Friedhof zur Ablésung bereit zu sein.
Gewif} seufzen die Manner iiber den langen Weg: ,,Warum
wird denn nicht gefahren wie beim wilden Andri aus dem
Oberdorf? Als wir den heimschafften, haben wir Brendel
Oswalds Tafelwagen genommen, das Bahrtuch palite, der
Sarg war mit Krinzen bedeckt.” — ,,Du hast recht, Paul,
wir hatten den schonsten Leichenwagen. So konnt’s doch
immer gemacht werden.” — ,,Die driiben in Neusorge
nehmen einen einfachen Brettwagen, es kommt nur auf den
Schmuck an*, sagte wieder einer, ,,es wire natiirlich schén,
wenn wir auch schwarze Pferdedecken hatten.'” — ,,Man
miiflte aberhaupt immer so beerdigen wie in Griinbach, die
hatten einen Leichenwagen in Schwarz und Silber mit
einer Krone auf dem Dach. Vier Siulen tragen das Dach.
Dazwischen sind schwarze Vorhinge. Fiir die Pferde haben
sie auch schwarze Decken, so dafl nur die Augen heraus-
gucken, und auf dem Kopf schwarze Federbische.” -
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»Nein, nein, dafiir bin ich nicht, das ist stidtisch. Ich weiB,
die Leute wollen das gern se, aber bei uns ist es genau so
feierlich. Den Toten tragen. ist eine Ehre, und ihm nach
unserm Brauch das Geleit geben auch.*

Nun sind reiche und verdiente Mianner und Frauen schon
immer besonders feierlich zur letzten Ruhe gebracht wor-
den. Vom Trauerzug eines sachsischen Kurfirsten von
Freiberg nach Dresden wurde lange in allen Dérfern, die
diesen Zug erlebten, erzihlt. Die Kirchenbiicher berichten
des groBlen und breiten davon und erwihnen stets die von
vier Gespannen gezogenen Wagen. Es war iiberaus prichtig.
Der First sollte gleichsam in allem Prunk dem Volke noch
einmal gezeigt werden. Ein firstlicher Leichenwagen um
1700 ist ein wahres Kunstwerk. Alle Bauteile des Barock,
aller plastische Schmuck der Zeit, wie Krinze, Ranken,
Putten, Vasen und Laternen, Kronen und Krénchen sind
angebracht worden. Schwarz, mit Gold und Silber ab-
gesctzt, ist der ganze Wagen mit seinen schwarz behangenen
Gespannen wabhrlich ein feierlicher Anblick! Das Biirger-
tum sah diese Aufziige und nahm an ihnen teil. War es ein
Wunder, daB es den Prunk nachahmte ? Wurde ein Kon-
ferenzminister mit sechs Pferden beerdigt, so war es doch
wohl angebracht, daf} ein reicher Kaufherr deren vier be-
kam. Findige Unternehmer schlugen daraus Kapital. Das
ganze Begrabnis der Firma ,,Pietdt* oder ,,Heimkelir* zu
tbertragen, wurde zum guten Ton und — war bequem! Sie
stellte den Wagen und die Sargtriager mit dem Zwcimaster
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auf dem Kopf. Der Tod machte nicht gleich! Es wurde
nach Klassen begraben. Schmuck und Zier der Wagen war
sorgfiltig abgestuft. Der Armenwagen entbehrte aller Ver-
zierungen und Schnérkel. Manch einer, der Unsterbliches
geschaflen hat, ist in solchem Wagen zur Ruhe gebracht
worden. Man denke an Mozarts letzte Fahrt, bei der dem
armseligen Wagen nur der verlassene Hund gefolgt sein
soll - und doch trauerte bald die ganze Welt um den Mei-
ster im Reiche der Téne.

Der Gebrauch des Leichenwagens ist heute in Abnahme
begriffen, vor allem in der GroBistadt. Nur selten sieht man
noch einen ,,Kondukt‘. Wohl gibt es in kleineren Stiadten,
in Marktflecken und Dorfern einen ,,Trauerzug*, ein Geleit
vom Sterbehaus zum Grab, aber auch da wird der Ver-
blichene mehr und mehr sehr bald nach Erledigung der
drztlichen und heimbirgerlichen MaBnahmen mit cinem
schlichten, schwarzen Wagen oder auch mit anderen Fahr-
zeugen zur ,,Totenhalle’ abgeholt, um am Tage der
Trauerleier von dort in die Kirche, die Halle oder ans Grab
getragen zu werden. Nur beim Ableben groBer Personlich-
keiten wird fiir eine Uberfilhrung, um der Bevélkerung
Gelegenheit zum Abschied zu gehen, in alter Weise der
Leichenwagen mit mehreren Gespannen oder bei Staats-
oberhiduptern die Lafette benutzt; aber auch da fihrt im
Geleit schon oft das Auto in einem zur Kraft des Motors in
umgekehrtem Verhiltnis stehenden Tempo.




DER HANDWAGEN

In der Not muf jeder selbst rollen

Immer hat der Mensch Lasten, die er nicht anders fort-
zubringen vermochte, mit Rollen dahin geschaflt, wohin sie
sollten. Bau- und Transportarbeiter tun das heute noch,
denn nicht immer und iberall steht ein Kran zur Ver-
figung. Es hat aber auch Lebenslagen des Menschen ge-
geben, in denen er aller Zugkrifte entsagen muflte. Es gibt
Gegenden, wo er selbst seinen Wagen ziehen oder schieben
mul, es sei denn, daf} er, wie frither ctwa die Fleischer, einen
Hund vorspannte, bis der Tierschutzverein ein Verbot
durchsetzte, Hunde nicht als Zugtiere zu verwenden!

Der Handwagen ist cigentlich stets eine Verkleinerung
der iiblichen groBen Fzhrzeuge. Er erscheint zunichst
meist als Leiterwagen. Mit ihm transportiert man Kofler
vom und zum Bahnhof, holt man Obst und Kartofleln
heran, fdhrt man die Wische zur Wiischerei und zur ,,Rolle*,
kurzum, es sind die kleinen Erleichterungen des Haushalts,
die dieser Wagen gewihrt. Manche ziehen einen Kasten-
wagen vor. Auf dem Lande ist ein langgestreckter Brett-
wagen sehr gebrauchlich; er eignet sich besonders fir das
Herbeischaflen von diirrem Holz und Reisig und war bis
zur Einrichtung der Milchabfuhr durch die GroBmolke-
reien der Milchwagen, ja man maéchte sagen, er war der
kleine Wirtschaftswagen.




Die Tafelwagen der
Handwerker, der Ta-
pezierer und Tischler
sind leichte, gelederte
Wagen, die nicht dazu
dienen, grofle Lasten
zu bewegen, sondern
neu angeflertigte oder
reparaturbediirftige,
sperrige, breitausladende Einzelstiicke bequem zu beférdern.

Vielfach verwenden Bauhandwerker, Schlosser, Maler,
Dachdecker, Ofensetzer den zweiridderigen Talelwagen,
der durch Aufsatzbretter zum niedrigen Kastenwagen
gemacht werden kann. Er wird so beladen, dafl der Fahrer
die Last ohne Anstrengung im Gleichgewicht halt. Gut
,,austaxiert, ist's erstaunlich, was mit solchem Gefihrt
bewiltigt werden kann. Stabile Wagen vermégen zwdlf

Zentner zu tragen und konnen von einem Mann gezogen
oder geschoben werden.

Zu groflem Ansehen ist der Handwagen in den Zeiten des
Krieges und der Nachkriegszeit gekommen. Seine Briketts
und Kartoffeln muflte jeder selbst holen. Glicklich waren
die, die einen Handwagen besaBen. Aber, was sollten die
andern machen! Bekanntlich ist das Wagenausleihen nicht
beliebt — dem andern geht bestimmt am Wagen etwas ver-
loren oder entzwei, und der Schadenersatz ist unter Be-
kannten immer eine peinliche Sache. Da wurden denn
Handwagen gewerbsmiflig vermietet. Aber es gab auch
viele, die es mit dem Sprich-
wort hielten:,,Man muB3sich
nur zu helfen wissen.” Da
sah man, wer technisch be-
schlagen war! Wer vermag
sie zu zihlen, die Typen der
kleinen Rollwagen in den
Stadten, die die Schleifen
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von einst ersetzten. Stolz war der Erbauer, wenn er sagen
konnte, daB sein Wagen drei Zentner trug. Die meisten
waren auf weniger ,,geeicht*. Die Rider der Kinderwagen
muBten heran. Recht schlecht waren die ersten Lieferungen
der Wagenindustrie, die primitive ,,Rollwagen* mit Holz-
ridern anbot; erst spater wurden bessere Typen gebaut.
Brauchbar waren die zweirddrigen ,,Roller”, die mit fester
Deichsel zum Schieben und Ziehen eingerichtet waren.
Niemand vermag zu ermessen, wieviel Lasten das deutsche
Volk in seinen Einzelpersonen von GroBeltern bis hin zu
den Kindern etwa in der Zeit von 1940 bis 1950 bewegt hat.
Und wenn jetzt die kleinen Rollwagen allmiahlich weniger
zu sehen sind — ganz zu entbehren sind sie noch nicht —, so
zeigt sich auch darin, daB} eine Gesundung des Wirtschafts-
lebens eingetreten ist. Bei etwas bedachter Organisation
und Planung werden die Kohlen- und Kartoffelhindler
auch in kleineren Mengen als friher ihre Lieferungen an-
fahren konnen. Die Wigelchen werden sicher noch nicht
ganz verschwinden; sie bleiben fiir kleinere Transporte be-
liebt. Wer selber anpackt, braucht nicht andere zu bemiihen.

Aber die zunehmende Verbannung aller dieser Notfahr-
zeuge in den Keller ist ein unverkennbares Zeichen wirt-
schaftlicher Besserung. Die Inanspruchnahme anderer tech-
nischer Krifte fir die Bewaltigung der Lasten zeigt
deutlich die Verlagerung des gesamten Daseins. Allméhlich
ist eine sinnvollere Verteilung der Kriifte eingetreten, die
sich bei weiterem Aufbau bewihren wird.




DER FERNLASTER

Mit dem Achttonner dbers Planziel hinaus

Es ist kein Zweifel, der Schienenstrang und die Eisen-
bahn, sei es zuerst mit Dampf, dann mit Elektrizitit, haben
den Verkehr umgestellt, aber auch die Personen- und
Guterwagen der Eisenbahn sind Wagen, sind nach dem
Grundprinzip des Wagenbaus mit Rad, Achse und Trag-
fliche gebaut. Doch sie sind gebunden an den Schienenweg,
an die Bahnhéfe, wo ausgestiegen wird, ohne am end-
giltigen Ziel zu sein, wo Giiter eigentlich nie ausgeladen,
sondern nur umgeladen werden. Sie sind gefesselte Pfcrde-
krifte. Sie haben den Gebrauch von Pferdewagen kaum
verringert, eher gesteigert. Nur der Uberlandverkehr kam
auf Jahrzehnte fast zum Erliegen. Postkutsche und Pack-
wagen fuhren nur noch auf kleineren Strecken und im
Bereich der Stidte, bis sie auch dort mehr und mehr ver-
schwanden.

Die grundlegende Veranderung brachten 0Ol und Motor,
und zwar deshalb, weil sie sich auch im Bau der Wagen
selbst ausprigte. Das sieht man an jedem Personenauto,
an jedem Lastkraftwagen.

Das Fahrgestell (Chassis) eines Kraftwagens muflte eine
grole Veranderung erfahren, weil das Fahrwerk, das an
sich mit Riadern, Achsen, Bremsen und Lenkung nur sinn-
gemiBe Vervollkommnungen der fritheren Wagenteile dar-
stellt, nun mit dem Triebwerk verbunden wurde. Der
Kraltantrieb lag bis dahin auflerhalb des Wagens, wurde
vorgespannt, jetzt wird er eingespannt. Das erforderte ganz
grundsitzliche Umgestaltung. Motor mit Ventilator und
Kiihler, mit Kuppelung, Getriebe und Wellen wurden mit
dem Fahrgestell verbunden. Wie das geschah, das ist das
Werk des Konstrukteurs und macht schlieBlich den Typ

des neuen Wagens aus. Dal man natiirlich am Fahrgestell



sinngemiBe Anderungen anbringen muBte, ist selbst-
verstindlich. Man ging bald darauf aus, so schnell zu fahren
wie nur mdglich. Es muBlten Héchstgeschwindigkeiten
festgelegt * werden, um die Sicherheit des Verkehrs zu
gewihrleisten. Daneben freilich trachtet der Motorsport
nach Steigerungen, die im normalen Verkehr nicht tragbar
sind, sondern nur Materialprifungen und Geschicklich-
keitsproben sind. Wichtig fir den Giiterverkehr wurde,
was beim ersten Aufkommen der motorisierten Wagen
noch nicht so deutlich feststand, da man Wagen bauen
lernte, mit denen man unweit groBere Lasten barg, als je
mit Gespannen bewiltigt werden konnten.

Das war nur méglich, weil man die Hauptteile des Wagens
wesentlich verbesserte. Die Achsen wurden aus bestem
Stahl hergestellt; die Riader wurden verfestigt, man kehrte,
nachdem die Speichenrader sich fir die Reinigung als un-
giinstig erwiesen hatten, zum Scheibenrad zuriick oder
iiberdeckte die Speichung, die natdrlich das Rad leicht
macht, mit einer Metallscheibe. Die Rader bekamen
Kugellager und Gummireifen, erst Vollreifen, dann Luft-
reifen. Die Drehschemellenkung, bei der die ganze Vorder-
achse verdreht wurde, wich der Achsschenkellenkung: nur




die Vorderrader werden verdreht. Sie sind nicht starr, wie
die Hinterrider, auf der Achse befestigt, sondern auf Achs-
schenkel gelagert, die bei der Drehung des Lenkrades durch
ein Getriebe in der beabsichtigten Richtung verdreht
werden.

Zum ersten Male spielt auch der Bau der Bremsvorrich-
tung in der Geschichte des Wagens eine ausschlaggebende
Rolle. Man konstruierte die Felgenbremse.

Es ist eine bedeutsame Wissenschaft um den Kraft-
wagen. Darauf kann hier nicht eingegangen werden, wohl
aber muf} die Leistung dieser Wagen im Zusammenhang
mit dem gesellschaftlichen Leben Beriicksichtigung finden.
Natiirlich ist sie abhiingig vom Fahrwerk und Triebwerk,
und der Fachmann betrachtet sie nur von dieser Seite her.
Es ist aber sehr charakteristisch, daf} der Laie den Wert
des Wagens eigentlich nach seinem Oberbau bestimmt.
Man fragt, wieviel Personen beférdert werden, ob ein
Wagen offen oder geschlossen ist. Man kennt den zwei-
sitzigen, offenen Sportwagen. Jeder Junge weil, was eine
Limousine ist, ohne die Kenntnis zu haben, daB dieser
Wagen zuerst in Limousin in Frankreich gebaut wurde. Alle
sprechen mit Kenntnis von einem Kabriolett, jenem ge-

— T
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schlossenen Wagen mit nach hinten herabklappbarem
Verdeck und versenkbaren Seitenfenstern, und jeder
staunt, wenn alle diese Wagen durch Annehmlichkeiten
und Geschmack sich zu ibertrumpfen suchen.

Aber zum Luxus dienen diese Wagen in den wenigsten
Fillen. Sie dienen dem éffentlichen Leben. Es sitzen darin
Kaufleute und Fabrikleiter, Ménner und Frauen der Re-
gierung und Verwaltung, Arzte, die GroBen in Kunst und
Wissenschaft. Sie alle verkiirzen die ,,tote Zeit** zwischen
ihren Aufgaben und Pflichten, sie erhéhen das Tempo
ihrer Leistungen, von denen immer wieder auflerordentlich
viel abhingt. Oft kann eine einzelne mehrstiindige Fahrt
eines einzigen Mannes Arbeit und Brot geben fiir viele
Menschen auf lange Zeit hinaus. Der Lastermund, der vom
»Herumkutschen in der Weltgeschichte' spricht, wirde
bald geschlossen sein, wenn es eine genaue Ubersicht dessen
gabe, was die Personenwagen leisten.

Aber was ist im Wirtschaftsleben ein Personenkraft-
wagen gegeniiber dem Lastkraftwagen! Kaum jemand
schaut hin, wenn er durch die StraBen donnert, héchstens,
wenn er besonders schwer ist. Da sind sie alle, die Einein-
halb- bis Zweitonner, die als Lieferwagen laufen und
keines besonderen Chassis’ bedirfen, die Drei- bis Fanf-
tonner mit einem den Anforderungen des hohen Gewichts
angepafiten Lastwagenchassis. Achttonner werden fiir ge-
wohnlich mit drei Achsen ausgerastet und werden so zum
Sechsradwagen. Anschnlich sind die Lasten, die mit solchen
Wagen bewiltigt werden, denn der Wagenkasten vermag
je nach Bau viel aufzunehmen. Der Verwendungszweck ist
natiirlich mannigfaltig. Es gibt eigentlich nichts, was sich
diesem Lastwagen versagen konnte. Mit Anhinger versehen,
entstehen formliche Lastziige, die uber cin gutgepflegtes
Straflennetz rollen. Der ,,Fernverkehr* ist eine alltagliche
Erscheinung und aus dem StraBlenbild nicht mehr wegzu-
denken. Die Fahrer haben ihre eigenen Unterkiinfte undihre
Tankstellen; sie wissen genau, wo sie zu parken haben.
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Die Entwicklung der Lastkraftwagen hat die Beférde-
rung der Giiter vom Schienenweg in bestimmtem MafBe
abgezogen. Nicht ohne Bedeutung war daliir, dal vom
Ladeort bis zur Emplangsstelle die Giiter nicht umgeladen
zu werden brauchen und im ganzen der Fahrtweg weniger
festgelegt ist als beim Schienenverkehr. Der Transport, der
zu Anfang auf der LandstraBe vor sich ging und dann weit-
gehend auf den Schienenweg verlagert wurde, kehrt auf die
StraBe zuriick. Die stille Behaglichkeit des alten Fuhrver-
kehrs ist freilich dem Tempo gewichen! Vielleicht emp-
finden wir dies gar nicht mehr so, denn die véllig verinderte
Einstellung des modernen Menschen zur Zeit erheischt
dieses Tempo. Das sieht man schon daran, daB3 der vom
Lastwagen getrennte Traktor erst dann fir den Fracht-
verkehr ernstlich brauchbar wurde, als er bei all seiner
unheimlichen Zugkraft auch schneller fuhr. Den alten lang-
samen Traktor konnte man noch vor die alten Fahrzeuge
aller Art spannen, der schnelle Traktor verlangt besonders
gebaute Wagen.

Unsere Wirtschaft ist auf Zeit und MaB angelegt. Eine
Vorbedingung des Plangedankens ist der schnelle und
sichere Verkehr. Jeder Wetthewerb — und die 6konomische
Planung ist eine Kette von Wettbewerben — verlangt, feste
Termine zu bestimmen und einzuhalten. Was die Betricbe
und Fabriken erzeugen, mufl schnell dorthin, wo man
danach verlangt. Einen betrichtlichen Teil davon be-
wiiltigen die Fernlaster, die Giganten der LandstraBe. Sie
rollen Tag und Nacht, im Sommer und im Winter. Sie
kommen aus allen Lindern, donnern an uns vorbei und
verschwinden in der Ferne.

Kaum einer, der diesen Verkehr erlebt, macht sich Ge-
danken, hochstens den, brav auszuweichen, um nichts zu
gefahrden, und vielleicht auch den, zu helfen, wenn Wege
gewiesen werden sollen. Der Wanderer auf der Stralle hegt
noch den Wunsch, ein Stick mitgenommen zu werden.
Aber all dies Denken und Wiinschen bewegt sich sozusagen
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am Wagen vorbei. Erst ein tieferes Besinnen triflt das
Sinngefiige der ganzen Erscheinung. Jeder, der am Steuer
sitzt oder als Beifahrer mitfihrt, jeder, der die Wagen auf
Tour schickt, jeder, der sie beladt und entladt, steht im
groBen Plan der Wirtschaft, der nicht erfiillt wird, wenn
nur einer versagt, der auch nicht gelingen kann, wenn der
Wagen versagt. Wie der Bauer sein Pferd hitet und pflegt,
um stets und auf Dauer sich der Dienste zu versichern, die
es leistet, so hiitet und pflegt der Fuhrer unserer Last-
kraftwagen sein Fahrzeug, nicht nur, weil Pannen Verdruf3
bringen, sondern aus innerer Verantwortlichkeit gegeniiber
dem Ganzen.

Gerade angesichts solcher Uberlegungen werden die
Zusammenhiinge klar, die zwischen einem Gerdt und dem
Menschen, der es ersann, bestehen. Der Mensch gibt dem
Gerat Wirkungskraft, und dieses fordert von ihm Pflege
und Sorge. Der Wagen ist nur dann von Kraft und Segen,

wenn er rollt.



WORTERLAUTERUNGEN

Achilleus, grch., lat. Achilles. Siehe Ilias!

Ambronen, siehe Kimbern!

Antike, griechisch-romisches Altertum.

Aolische Wanderung, sagenhafter Zug griechischer Stimme, die in
historischer Zeit auf einigen noérdlichen Inseln des Agiischen
Meeres und an der Nordwestkiiste Kleinasiens salen. Siehe Dorische
und Jonische Wanderung!

Apothekenprovisor, Verwalter, auch Gehilfe einer Apotheke.

Argos, auch Argolis, Landschaft in Siidgriechenland, auf dem Pelo-
ponnes.

Barbaren napnten die Griechen alle Nichtgriechen, deren Sprache
ihnen unverstindlich war, urspriinglich sogar die Rémer. Solche
Sprachen waren ihnen ein Gekrichz, ,,bar-bar*. Spiiter bezeichnete
man im Altertum als Barbaren alle, die nicht an der Kultur der
Griechen Anteil hatten.

Barock, Kunstrichtung des 17. und 18. Jahrhunderts, die im Gegen-
satz zut Renaissance in Grundrifl, Aufbau und Schmuck die ge-
schwungene Linie betonte, spiter das ganze Zeitalter.

Bastarner, germanisches Volk um 220 v.u.Z. um die Donaumiindung
am Schwarzen Meer.

Briten, keltische Bewohper Englands, die 55 bis 54 v.u.Z. von Cisar
bekimpft wurden. Nach ihnen heiflen die Englinder heute noch
Briten.

Byzanz, das heutige Istambul, auch Konstantinopel, die Hauptstadt
des Ostromischen Kaiserreiches,

Cisar, Gajus, Julius C., rémischer Staatsmann und Feldherr, 100 bis
44 v.u.Z., der allnihlich zum alleinigen Beherrscher Roms wurde.
Seine Berichte iiber die Eroberung Galliens von 58 bis 51 v.u.Z.,
iiber den Einbruch in germanisches Gebiet und den Einfall in Eng-
land bilden das Buch vom ,,Gallischen Krieg*, ein hochbedeutendes
Geschichtswerk nach Sprache und Inhalt.

Chirurgus, Wundarzt.

Claudius, Matthias, deutscher Dichter (1740 bis 1815), bekannt durch
seine volkstiimliche Wochenschrift ,, Wandsbecker Bote* und durch
Volkseigentum gewordene Lieder, wie ,,Der Mond ist aufgegangen®.

comfortabel, bequem, behaglich.

Coupé, Abschnitt, abgesonderter Raum eines Wagens, spiiter auch
kurzer, halboflener Wagen ohne Vordersitz, eine Halbkutsche.

Dorische Wanderung, Zug griechischer Stimme aus der mittelgriechi-
schen Landschaft Doris nach Siidgriechenland (Peloponnes) etwa
um 1100 v.u.Z. Siehe dolische und jonische Wanderung!

Forum, Marktplatz des alten Roms.

Frankfurter Romer, das alte Rathaus der Stadt Irankfurt a. M.,
1405 bis 1413 erbaut.
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frenetisch, toll, rasend.

Fugger, Augsburger Kaufmannsfamilie, erwarb durch kaufminnische
und bergbauliche Unternehmen groBe Reichtiimer. Das Haus Fugger
war das grofite europidische Bankhaus des Friithkapitalismus.

Gallischer Krieg, siehe Ciisar!

Girlende, Blumenranke.

Hammurabi, babylonischer Konig um 1800 v.u.Z. Das unter ihm
geltende Recht blieb, in einen Denkstein eingemeifielt, der Nach-
welt erhalten als die #lteste bekannte Gesetzsammlung.

Harlekinaden, Possenepiel, Hanswurststreiche.

Heiduckenuniform, Kleidung von Kutschern, die einer ungarischen
Miliz zu Fufl nachgebildet wurde. Sie besteht aus Rock mit Ver-
schniirung, kurzen Hosen, langen Sticfeln und Husarentschako mit
herabwehenden Biindern.

Hera, griechische Gottin, Gemahlin des Zeus.

Hettiter, ein michtiges Volk mit indo-europiischer Sprache im &st-
lichen Kleinasien, das um 2000 v.u.Z. Syrien unterwarf und mit den
Agyptern kimpfte.

Hippokrates, griechischer Arzt (460 bis 377 v.u.Z.), Begriinder der
drztlichen Wissenschaft.,

Hofagent, Vermittler von Geschiiften im Interesse einer fiirstlichen
oder griflichen Hofhaltung.

Horen, Gottinnen der Jahres- und Tageszeiten oder des Zeitwechsels
iberhaupt. Hiiterinnen der Ordnung und RegelmifBigkeit, des
Schonen und des Liebenswiirdigen.

idyllisch, urspriinglich lindlich, hirten- und schifermiiBig, dann ein-
fach, unschuldig, reizend.

Ilias, Dichtung des sagenhaften griechischen Dichters Homer, be-
richtet vom ,,Zorn des Achilleus* wihrend der Belagerung Trojas
durch die Griechen. Wihrend sich Achilles vom Kampfe fernhalt,
wird sein Freand Patroklos getdtet.

Indoeuropder, indoeuropiisch, Bezeichnung fiir die Zugehérigkeit zu
der groBen Sprachen- und Vélkergruppe, die iiber einen Teil Asiens
und fast ganz Europa verbreitet ist und der Inder, Perser, Armenier,
Albaner, Litauer, Slawen sowie Griechen, Rémer, Germanen und
Kelten zugehéren; friiher auch als Indogermanen bezeichnet.

isolieren, absondern.

Jazygen, Nomadenvolk in den Steppen nordlich vorm Schwarzen Meer,
das bis in das Donaukarpatenland wanderte, wo heute noch Reste
leben.

Jonische Wanderung, Wanderung der iltesten Stimme Griechenlands
nach den igidischen Inseln und der Westkiiste Kleinasiens. Im
Mutterlande blieben Teile in Attika und auf der Insel Eubéa. Siehe
iolische und dorische Wanderung!

Kapitol, zweigipfliger Burgberg Roms mit Tempel des Jupiter, Wahr-
zeichen der Stadt Rom.

Karl V., deutscher Kaiser 1519 bis 1556 (1500 bis 1558).
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Kelten, Zweig der indoeuropidischen Sprachen- und Vilkerfamilie, der
am weitesten nach Westen vordrang. Sie lebten um 500 v.u.Z. in
Osterreich, Siiddeutschland, Norddeutschland bis zum Harz und
zur Weser, der Schweiz und Frankreich. Von da sind sie westwiirts
nach Spanien, England und Irland, siidwirts nach Oberitalien,
ostwirts nach Thrazien und Kleinasien gewandert.

Kertsch, Hafenstadt am Ostzipfel der Halbinse! Krim,

Kimbern, germanisches Volk, das um 120 v.u.Z. aus der Heimat in
Holstein, Schleswig und Jiitland aufbrach. Mit ihnen zogen die
Teutonen von der nordfriesischen Kiiste, und die Ambronen, die
ihren Wohnsitz um die Elbemiindung und anschlieBend an der
Kiiste bis Friesland hatten. In Sidfrankreich und Norditalien wurde
der Zug nach verlustreichen Schlachten durch die Rémer aufgehal-
ten und zerstreut.

Komfort, siche comfortabel.

Komitee, Ausschul} zur LErledigung einer bestimmten Aufgabe.

Kondukteur, Fiihrer, Begleiter, Schaffner bei Postwagen, Eisenbahnen,
StraBenbahpen.

Korso, Spazierfahrt oder Spaziergang zu bestimmten Tageszeiten, im
allgemeinen kurz vor Tisch oder kurz vor dem Abendessen, beson-
ders in groBeren Stidten der alten habsburgischen Monarchie, in
Italien und in Frankreich.

Krinoline, sehr weiter Frauenrock, der durch ein Drahtgestell oder
durch Reifen ausgespreizt wurde.

Kurs, Lauf und Richtung eines Fahrzeuges, auch Reihenfolge dieses
Laufs; Kursbuch.

Lafette, Kanonenkarren; Gestell, auf dem das Geschiitzrohr aufliegt,

Lampion, Papierlaterne.

Landrecht, Sammiung von Rechtsgrundsitzen, die weder fiir die
Stidte noch fiir Grundherrschaften galten. Die wichtigsten Samm-
lungen sind Sachsen- und Schwabenspiegel. Der Sachsenspiegel, das
iilteste und bedeutendste Rechtsbuch des Mittelalters, wurde zwi-
schen 1220 und 1235 von Eike von Repgow in niederdeutscher
Sprache aufgezeichnet. Der Schwabenspiegel, das grofe siidddeutsche
Rechtsbuch, wurde als ,Kaiserrecht* etwa um 1275 zu Augsburg in
Umarbeitung des Sachsenspiegels abgefa3t, wobei allgemein deut-
sches Recht eingearbeitet wurde.

Ludwig XIV., franzosischer Konig, 1643 bis 1715 (1638 bis 1715)
vgl. reuniert!

Marius, romischer Feldherr aus Bauerngeschlecht (156 bis 86 v.u.Z.),
Sieger itber die Kimbern und Teutonen.

Mark Aurel, romischer Kaiser aus altem plebejischem Geschlecht
161 bis 180 (121 bis 180). Die zu seinen Ehren errichtete 29,6 Meter
hohe Siule auf der Piazza Colonna in Rom zeigt in Reliefs auch
Szenen aus den Kriegen mit den Germanen.

Merkomannen, germanischer Stamm, der in Béhmen und Miihren saB,
nach Kimpfen mit Mark Aurel der Grundbestand fiir den Bayern-
stamm,
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Marsfeld, Exerzierplatz des alten Roms, auch Platz fiir Volksver-
sammlungen.

Matador, hervorragender Kimpfer.

Mokka, besonders starker Kaflee, benannt nach der Stadt Mokka am
arabischen Meerbusen.

Meésien, romische Provinz siidlich des Donaulaufes von der Drin-
raiindung bis zum Schwarzen Mecere.

Nomaden, umberschweifende Hirtenvdlker.

Obergespan, der hochste staatliche Beamte eines ungarischen Komitats.

Pascal, Blaise, franzdsischer Philosoph und Mathematiker (1623 bis
1662).

Patroklos, siehe Ilias!

Pestalozzi, schweizerischer Menschheitserzieher (1746 bis 1827).

Phryger, indoeuropiisches Volk in Westkleinasicn.

Plato, griechischer Philosoph (427 bis 347 v.u.Z.).

Plinius, der Altere, romischer Offizier und Verwaltungsbeamter
(23 bis 73 u.Z.). Sein Sammelwerk ,,Naturkunde*® ist eine allerdings
nicht ganz zuverlissige Fundgrube fiir die Kultur des Altertums.

Plutarch, griechischer Schriftsteller (46 bis 120 u.Z.), lebte lange Zeit
in Rom, Seine ,,Parallelen Lebensbeschreibungen® stellen jedesmal
einem Rémer einen Griechen gegeniiber, um die Gleichwertigkeit
beider Viélker zu zeigen.

Polovzer, ein untergegangenes Tiirkvolk an der unteren Wolga, das
als ,,Kumanen* unter bestimmten Sonderrechten in Ungarn auf-
genommen wurde.

Potentaten, Gewalthaber, Vertreter der Obrigkeit.

Putten, Kindergestalten in Bildnerei und Malerei, mit Fliigeln oder
ohne Fliigel.

Quaden, germanisches Volk, kimpfte mit den Markomanneu gegen Rom.

rar, selten.

Reisige, im Mittelalter schwerbewaffnete Reiter. Im Mittelhochdeut-
schen bedeutet ,,reise** einen Kriegszug.

Renaissance, die europiiische Geschichtsepoche seit der zweiten Hilfte
des 13. Jahrhunderts bis zum Ende des 16. Jahrhunderts, die ihren
Namen von der Erneuerung des gesamten Lebens auf Grund der
,»Wiedergeburt' des griechisch-rémischen Altertums erhielt.

,reuniert’, bezieht sick auf die Titigkeit der ,,Reunionskammern*
unter Ludwig XIV., die untersuchen sollten, welche Gebiete friiher
einmal zu Frankreich gehért hitten, um sie mit Frankreich zu
,,reuanieren‘‘, das heillt, ,,wieder zu vereinigen®.

Romantik, hier nicht die literarische Richtung zu Beginn des 19. Jahr-
hunderts,sondern die allgemeine Geschmacksrichtung zum Schénen,
Malerischen, Anmutvollen, Wunderbaren, Nichtalltiglichen in allen
Erscheinungen des Lebens.

Route, Reiseweg.

Sachsenspiegel, sieche Landrecht!

Sarmaten, indoeuropiisches Nomadenvolk in Siidruflland, das durch
seine Reiter und Bogenschiitzen im Altertum berithmt und beriich-
tigt war,
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Schatulle, hier die Privateinnahmen und das Privatvermégen eines
Fiirsten, woriiber er frei verfiigen konnte.

Schwabenspiegel, sieche Landrecht]

Seume, Johann Gottfried, deutscher Dichter (1773 bis 1810), der za
Ful} weite Linder durchwanderte. Von zahlreichen Wanderungen
hat er zwei dichterisch dargestellt in den Biichern ,,Spaziergang
nach Syrakus* und ,,Mein Sommer im Jahre 1805,

stabil, standhaft, dauerhaft, {est.

Stadtrecht, das besondere Recht der Stidte, Es ist dadurch entstanden,
daf} das geltende Landrecht den wirtschaftlichen und politischen
Verhiiltnissen der Stidte angepaBt wurde und besondere Privilegien
der Fiirsten und besondere Rechtsbeschliisse der stidtischen
Gemeinwesen dazukamen.

Teacitus (50 bis 120 u.Z.), hober romischer Staatsbeamter, Geschichts-
schreiber. Die hier angegebenen Tatsachen entstammen der ,,Ger-
mania** (98 u.Z.), der beriihmten Beschreibung des Landes und der
Bewohner Germaniens.

Tataren, Sammelname fiir tiirkisch sprechende Vilker Osteuropas auf
der Krim, im Wolgagebiet und im Uralgebiet.

Teutonen, siehe Kimbern!

Terrakotta, gebrannter Toplerton.

T'hespiskarren, Wagen, mit dem der Schauspieler Thespis etwa um
530 v.u.Z. aus scincr lindlichen Heimat Ikarien nach Athen kam.
Man pflegt scitdem den Wagen von Wanderbiihnen ,,Thespis-
karren'* zu nennen.

Tour, die Reise schlechthin, namentlich wenn der Reisende zu seinem
Ausgangspunkt zuriickkehrt.

tragisch, verhiingnisvoll, traurig, mitleidswiirdig.

Triumphus, Triumph, die héchste Ebrung eines romischen Feldherrn.
Sie wurde vom Senat bewilligt, wenn der Feldherr nach Rom
zuriickkehrte und beweisen konnte, dafl in einer Schlacht des
Krieges mindestens 5000 Feinde gelallen waren. Der feierliche Aaf-
zug ging vom Marsfeld iiber das Forum zum Kapitol.

Typ, eigentlich der Abdruck, der mit einem Schlag bewirkt wurde,
dann iibertragen ,,Musterform*, ,,Grundgestalt*.

Welser, reiches Augsburger Kaufmannsgeschlecht, das auch nach
Ubersee regen Hundel tricb. Bartholomiius Welser erhielt fiir die
Zeit von 1528 bis 1545 Venezuela zur Ausbeutung.

wohlmontiert, hier ,,gut und sachgemiB gekleidet®.

Zeus, griechischer Gott, Oberhaupt der Gotterfamilie.

Zell, Lingenmal von 2,54 em,
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Abchazische Arba

Oben: Rad aus Tanamaren und den Pfahlbauten Norditaliens
Unten: Primitives Wagenrad aus Montenegro
Wagen der Polovzer

Bosnischer Erntewagen

Der Sonnenwagen von Trundholm

Kleiner Bronzewagen aus Ystad

Assyrischer Streitwagen

Der Streitwagen als Jagdwagen

Triumphwagen

Wagenrennen im alten Rom

Skythische Wagen, Tonspielzeug aus Kertsch
Wohnwagen der Funduran-Tataren
Barbarenwagen, Relief an der Marcussiule in Rom
Die Schleife

Leipziger Rollwagen

Erntewagen

Leiterwagen

Brettwagen

Schausteller auf der Reise

Schiferkarren in Niederdeutschland

Chaise zur Zeit Napoleons I.

Prachtwagen Ludwigs XIII.

Staatskarosse Ludwigs XIV.

Kronungswagen der englischen Kénige

Oben: Landauer. Unten: Equipage

Oben: Mietdroschke. Mitte: Lindliche Kutsche. Unten:
Coupé

Oben: Rikscha. Unten: Leichter Rennwagen, Zehnspinner,
Wagonette

Kremser

Moderner Reiseomnibus

Kleiner Handwagen mit Scheibenrddern
Stubenwagen im Garten

Leichenbegiingnis eines Kurfiirsten
Leichenbegiingnis Mozarts

Zweiridriger Karren und Rollfix

Oben: Tafelwagen cines Handwerkers. Unten: Schubkarre
Handwagen

Das erste Automobil

Rennwagen fiir Autosport

Fernlaster mit Anhiinger

Farbige Tafeln

Griechischer Streitwagen
Planwaten

Postkutsche

Omunibus 1860
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