
Mobilität am See 





ensch macht mobil 

Während eines Grassteils seiner Geschichte war der Mensch als Jä-
ger und Sammler von den jahreszeitl ichen Zyklen der Natur abhängig; 
stetig auf der Suche nach jagdbarem Wild und geeigneten Sarnmel-
pflanzen war die räumliche Mobilität Grundvoraussetzung für eine er-
folgreiche Überlebensstraregie. 

Erst mit der bäuerlichen Landnahme zu Beginn des 6. vo rchristli-
chen Jahrtausends fand die auf Mobilität basierende nomadisierende 
Lebensweise ihr abruptes Ende. Ackerbau und Viehzucht und die damit 
verbundene sesshafte Lebensweise versetzten den jungsteinzeidichen 
Menschen nun in die Lage, Vorräte anzulegen und damit von den Be-
dingungen der Umwelt nicht mehr so abhängig zu sein. Die Versorgung 
der Dörfer mir Produkten, Rohm aterialien und Presrigegütern, die 
nicht an Ort zu beschaffen waren, serzre damals einen regen Austausch 
und Handel in Gang. Aus O beritalien gelangten über die Alpen hinweg 
Feuerstein, Schmuckschnecken sowie Saatgur mediterraner Garten- und 
Küchenpflanzen, aus dem Alpeninneren Edelserpentin in die Ufer- und 
Moorsiedlungen des nördlichen Alpenvorlandes; im Gegenzug fanden 
aus Süddeutschland und der Schweiz Steingeräte oder charakteristisch 
verzierte Gef'asse ihren Weg nach Norditalien. Eine verkehrsgeographi-
sche Schlüsselposition kommt dabei dem oberschwäbischen Federsee 
zu. An der europäischen Wasserscheide gelegen, besitzt er über die nur 
wenige Kilometer nördlich verlaufende Donau eine natü rliche Verkehrs-
anbindung in das östliche Europa, gleichzeitig öffnet sich hier über das 
Schussen- und Rheintal der Korridor nach Süden ins Alpeninnere und 
weiter nach Norditalien. 

«Fernimporte» und «exotische Funde» liefern zweifelsfrei konkrete 
Hinweise auf eine weiträumige Mobilität, auch wenn sie selbst leider 
nur wenig darüber aussagen, ob die überlieferten Gegenstände zur Aus-
stattung eines Individuums gehörten, mir H andelsaktivitäten in Ver-
bindung zu setzen oder als Tauschgaben, Geschenke oder gar Mitgift 
anzusehen sind. Doch nichr nur über die Fernkontakte berichten die 
Funde, auch über die Art der Fortbewegung sind wir dank der guten Er-
halrungsbedingungen in den Ufersiedlungen informiert. Z unächst aus-
schliesslich auf die Kraft seiner Arme und Beine angewiesen, enrwickelte 
der Mensch schon frühzeitig entsprechende Hilfen zur Forebewegung 
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oder zum Transport schwerer Lasten: dem Bau von Booten, Schii rren 
und Schleifen folgre die Anlage befestigter Wege, die Nu tzung ti erischer 
Zugkraft und schliesslich die Erfindung von Rad und Wagen, die das 
Transport- und Verkehrswesen revolurionicrre. 

Im nassen Element - Wasser als Verkehrsweg 
D ichte und unterholzreiche Wälder, nur schwer zu passierende Hö-

henzüge sowie unüberwindbare Moore prägten die steinzeitliche Land-
schaft in weiten Teilen Europas. In diesem unwegsamen Gelände bil-
deten Flüsse und Seen natürliche H andels- und Verkehrswege. Nicht nur 
bei der Erschliessung neuer Siedlungsräume folg ten die Menschen zu-
nächst den H auptflusstälern, auch viele H andelsgüter und zahlreiche 
technische Innovationen gelangten entlang der grossen Flüsse ins zen-
trale Min eleuropa. 

Besondere Bedeutung dürften Seen und Flüsse vor allem aber im 
Kleinverkehr der Region gespielt haben. Das Wasser war der natü rliche 
Verkehrsweg, auf dem auch schwere Lasren leicht rransporrierr und an-
dere Dörfer schnell erreicht werden konnten. Doch mögen auch un-
gebetene Besucher den Wasserweg benutzt haben; die seeseieigen Pali-
saden bei vielen Siedlungen deuten an, dass sich die Bewohner vielleicht 
gegen Angriffe vom Wasser her zu schützen versuchten. 

Das Wasserfahrzeug in den Moor- und Ufersiedlungen des Alpen-
vorlandes war der «Einbaum». Gefertigt wurde er durch Aushöhlen 
eines Baumstammes mi t Ax t und Dechsel (kleines querschneidiges 
Beil), deren Hiebspuren noch an vielen erhalten gebliebenen Einbäu-
men gut zu erkennen sind. Etwa 8300 Jahre zählt der äl teste in Europa 
gefundene Einbaum. Er stammt aus dem niederländischen Orr Pesse 
und war mit lediglich drei Metern wohl nur für eine Person bestimm t; 
alle anderen Einbäume sind mindestens 2.000 Jahre jünger. 

Aufgrund ihrer massiven Bauweise sind die Einbäume meist in 
gutem Z ustand erhalten. Viele andere Wasserfahrzeuge, die wir aus der 
Völkerkunde kennen, hincerlassen archäologisch jedoch keine oder nur 
wenige Spuren: Mit Luft gefüll te, aus den H äuten gejagter T iere gefer-
tigte Schwimmkörper, zusammengebundene Bündel aus Schilf, H olz 
oder Baumstämmen (Flösse) oder mir Rinde bzw. Leder bespannte Boo-
te (Kanus) aus einem Holz- oder Tierknochengerüsr. Da solche Kon-
struktionen technisch keinerlei Schwierigkeiten bereiteten, ist es durch-
aus denkbar, dass in der Stein- und Bronzezeit neben Einbäumen auch 
andere Wasserfahrzeuge in den Seen des Alpenvorlandes zum Einsatz 
kamen. 
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Unterjocht! - Tiere im Dienst des Menschen 
Noch bis Anfang des letzten JahrhundertS arbeiteten rund 70 Pro-

zent der bäuerlichen KJeinbetriebe in Süddeutschland mit einem Rinder-
gespann; auch in der Jungsteinzeit und Bronzezeit war der Mensch fast 
vollständig auf die Zugkraft des Rindes angewiesen. 

Doch war das Rind nach seiner Domestikation zunächst haupt-
sächlich ei n Fleischlieferant. Erst in der Mitte des 4· vorchristlichen Jahr-
tausends - also rund 3000(!) Jahre später- find en sich im archäolo-
gischen Kontext Indizien, die auf eine Nutzung der Rinder als Zugtiere 
schliessen lassen. Neben bildl iehen und plastischen Darstellungen von 
Zuggespannen, Rinderdoppelbestattungen und Pflugspuren begegnet 
uns in der Siedlung Arbon-Bieiche 3 (um 3380 v. C hr. ) das ältes te Joch 
aus den schweizerischen Ufersiedlungen. 

Auch die Untersuchung der Knochen der in den SiedJungen ge-
schlachteten Tiere zeigt, dass sich die Alters- und Geschlechtsstruktur 
der Tiere geändert und damit der Schwerpunkt in der Rinderhaltung 
zugunsren der verschoben hat. Pathologisch-
anatomische Veränderungen, besonders an den Halswirbeln und am 
Fussskelett der Tiere, deuten auf Überlastungserscheinungen hin, die 
auf ein höheres Alter, vermutlich aber auch auflangjährige Z ugarbeit 
vor Pflug und Wagen zurückzuführen sind . 
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Es geht auch ohne Rad - Sommerschlitten und Stangenschleifen 

Schlitten und Schleifen können nicht nur im Winter, sondern als 
Sommerschlitten, Rutschen oder Schleifen auch im Sommer aufbarer 
Erde eingesetzt werden. Eine Vielzahl von Formen und Varianten streut 
von den arktischen bis zu den tropischen Breiten, von der alten bis in 
die neue Welt. Als radlose Transportmittel haben sie sich bis heure 
behaupten können. Auflockeren, nass-tiefgründigen Böden, in unweg-
samem oder steilem Gelände- überall dort, wo Wege fehlen , können 
radlose Transportfahrzeuge dem Wagen sogar überlegen sein. Als <<Zug-
tiere» kommen neben dem Rind auch Pferd, Hund, Ren oder der 
Mensch selbst in Betracht. 

In der mirteleuropäischen Stein- und Bronzezeit waren Schleifen 
und Schlitten in unterschiedlichen Formen und Funktionen in Ge-
brauch; bild liehe Darstellungen (Felszeichnungen), Fragmente hölzer-
ner Stangenschleifen und Schlitten geben einen Eindruck, wie mir Hilfe 
tierischer Z ugkraft schwere oder sperrige Lasten transportiert worden 
sind. 
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Die mobile Revolution - Erfindung von Rad und Wagen 

Oie frühesten Hinweise auf die Verwendung von Rad und Wagen 
stammen aus dem östlichen Mineleuropa, aus dem Gebier zwischen 
Ostseeküste und ungarischer Tiefebene. Diese aus der Mitte des 4· vor-
christl ichen Jahrtausends stammenden Wagen hatten festsiezende Ach-
sen mir frei rotierenden Rädern. 

Erwa 2.00 Jahre später treten Rad und Wagen auch in den Moor-
und Ufersiedlungen des Alpenvorlandes auf- allerd ings in deutlich ab-
weichender Konstruktion: Oie Räder waren hier mir rechteckigen Achs-
löchern versehen und starr mit der Achse verbunden, so dass die Achse 
unter dem Wagenkörper rotierte. Solche Wagen mir leicht abnehm-
baren Rädern waren dem Gelände ideal angepasst, da der Wagenkasten 
-von der Achse gehoben- auch als einfache Schleife im schwierigen 
Gelände genutzt werden konnte. Durch Unterschieben des Achs-Rad-
Elernenres liess sich schnell wieder ein kompletter Wagen bilden. Ob 
d ie jungsteinzeitl ichen Radfunde des Alpenvorlandes eine lokale Wagen-
bautraditionoder eine- technisch veränderte- Adaption aus Ost-
mitteleuropa widerspiegeln, bleibt vorerst offen . Oie Auswirkungen der 
Einführung von Rad und Wagen waren jedenfalls gross: sie revolutio-
nierten das Transportwesen und durch die Entstehung von Strassendör-
fern auch das Siedlungswesen. 

Auch die rund 2.000 Jahre jüngeren Räder der Bronzezeit stehen in 
Macharr und Gewicht noch deutlich in jungsteinzeitlicher Tradition. 
Beim Scheibenrad aus der spätbronzezeitlichen «Wasserburg-Buchau» 
sind die Einschubleisren allerdings bogenförmig und gegenständig 
angebracht, was den Zusammenhalt der drei Radteile deutlich verbes-
sert. Oie Achse, die eine lose zweiteilige Buchse umschliesst, sitzt nun 
fest am Wagenkörper (d ie Räder rotierten som it frei um die Achse). 
Eine Verd ickung im Achsbereich erhöht die Belastbarkeit, halbmond-
förmige Aussparungen dienen der Gewichtsreduzierung und besseren 
Handhabung. In Form und Grösse nahezu identisch, ist dieser Radryp 
von der Schweiz bis zur Ostsee verbreitet. 

Die vorgeschichtlichen Wagen dienten nicht nur dem Transport 
schwerer Lasten. Auch bei religiösen Ritualen besassen sie oftmals eine 
herausragende Bedeutung- etwa im Grabritus (Leichenfahrren vor-
nehmer Personen), bei Prozessionen oder in Form sogenannter Kult-
wagen; diese meist vierrädrigen Wagen trugen auf ihrer Lafette entweder 
einengrossen Kessel, ein Kultbild oder ein Figurenensemble. 
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ln Verbindung stehen- Wege durchs Moor 

Auf weichem Untergrund oder im dichten unterholzreichen Wald 
nützt der beste Wagen nichts, wenn keine befestigten Wege vorhanden 
sind. Aus den grossen Moorgebieten Norddeutschlands, Hollands oder 
Englands kennen wir inzwischen eine Vielzahl stein- und bronzezeit-
licher Bohlen- und Prügelwege. Hier bildeten die im Verlauf des Atlan-
tikums zwischen 6ooo und 4000 v. Cbr. entstandenen Hochmoore eine 
nur schwer passierbare Landschaftsbarriere, die durch künstlich ange-
legte Wege überbrückt werden musste. Neben schmalen, ausschliesslich 
dem Fussverkehr dienenden Holzstegen, die oft nur das feuchte Rand-
moor überbrückten, finden sich zahlreiche mirunter kilometerlange 
Moorwege, welche die durch die Hochmoore getrennten Landschafts-
teile miteinander verbanden; zuweilen durch Pfähle mit dem Unter-
grund fest verankert und mit einer Deckschicht aus Heide- und Gras-
soden versehen, erlaubten sie eine sichere Passage durchs Moor. 

Auch im Alpenvorland sind uns dank der guten Erhaltungsbedin-
gungen zahlreiche vorgeschichtliche Bohlenwege erha1ten geblieben. 
ABerdings ist hier der Anteil der meist nur kleinflächigen Moore an der 
Gesamtfläche des Landes um ein Vielfaches geringer, so dass nur selten 
grössere Moorflächen überwunden werden mussten. Die Bohlenwege 
sollten vielmehr die in den Mooren und an den Seeufern errichteten 
Dörfer mit dem mineralischen Boden, dem Hinterland, verbinden, weil 
dort die Wirrschaftsflächen lagen. 

In der Jungsteinzeit und Bronzezeit waren befestigte Zuwege ei n 
wichtiger Bestandteil der Moor- und Ufersiedlungen. Noch vor der 
Erfindung von Rad und Wagen wurde aufihnen das Erntegut und Laub-
heu transportiert und Vieh aus der Siedlung getrieben. Späteren twickel-
ten sich entlang solch künstlich angelegter Wege ganze Strassendörfer. 

Als besonders spektakulär erweist sich ein dreispuriger mirtel-
bronzezeitlicher Bohlenweg bei Bad Buchau im Federseemoor. Gleich 
einer modernen Fahrstrasse verbindet er mit einer Spurbreite vo n an-
nähernd neun Metern{!) die minera lische Insel Buchau über das Moor 
mir dem Festland. 
Ralf Baumeister 
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