Xanten, Kreis Wesel

Rekonstruktion der Prahmfahre von Xanten-Wardt —
Ergebnisse der Testfahrt auf der Lippe

Gabriele Schmidhuber-Aspock

as romische Plattbodenschiff von Xanten-Wardt

wurde im Jahr 2014 im LVR-Archdologischen
Park Xanten (LVR-APX) in einer besucherzugangli-
chen Schiffswerft am LVR-RomerMuseum original-
getreu nachgebaut. Die auf historische Schiffsrekon-
struktionen spezialisierte niederldndische Fa. Sars
Houtbouw arbeitete bei diesem inklusiven Projekt
zusammen mit jungen Menschen aus verschiede-
nen Bildungseinrichtungen und Werkstdtten, die
wdhrend des Baus Langzeitpraktika absolvierten.
Ende November war die ,,Nehalennia“ soweit fertig-
gestellt. Man hatte 33 m3® Eichenholz und 2000
handgeschmiedete, verbindende Eisenndgel verar-
beitet. Die Testfahrt wurde fiir Friithjahr 2015 ge-
plant, weshalb die Abdichtung erst im Mai erfolgte.
In den Wintermonaten war die in dem Zelt vorherr-
schende Luftfeuchtigkeit fiir diese Arbeiten zu hoch.
Zudem ist es generell effektiver, die Plankenfugen
erst kurz vor der Zuwasserlassung zu kalfatern.
Am Wrack wurden Samen von Rohrkolben als
Kalfatmaterial nachgewiesen. Da Rohrkolben unter
Naturschutz stehen, nutzte man fiir die Abdichtung
der Nehalennia anstatt dessen Hanftau. In Holzteer
getranktes Werg wurde schon in romischer Zeit
verwendet und wird heute noch zum Kalfatern von
Holzschiffen gebraucht.
Das Tau brachte man in zwei Lagen (die erste
4 mm, die zweite 8 mm stark) mithilfe traditioneller
Kalfateisen in die Plankenfugen ein und schlug es
im Abstand von ca. 5cm mittels handgeschmie-
deter Kalfaterndgelchen fest (Abb. 1). Die Abstdnde
zwischen den Ndgelchen entsprachen dem Durch-
schnitt der am Original gemessen. Dasselbe gilt fiir
die Schaftlange und Kopfgrofle der Nagelchen: Es
ergibt sich eine durchschnittliche Lange der recht-
eckigen Schafte von 33 mm sowie ein Durchmesser
der runden Nagelkopfe von 14 mm. Die Ndhte der
Planken sind am Originalschiff an der erhaltenen
Vorderkaffe am Schiffsende mit ca. 1,90 m langen
und 6 cm breiten Eisenbandern geschiitzt. Aufgrund
der symmetrischen Rekonstruktion der Nehalennia
wurden beim Nachbau sowohl im Vorder- als auch
im Hinterschiff derartige Eisenbdnder angebracht,
insgesamt 22,80 m Eisenband. Zusatzlich war das
vordere Abschlussstiick - und in der Rekonstrukti-
on dadurch auch der hintere Abschluss - tber die
gesamte Breite mit einem 11 cm breiten Eisenband

geschiitzt, was ebenfalls auf eine besondere Bean-
spruchung dieses Schiffsteiles schliefien ldsst. Diese
Beobachtungen sind Argumente fiir die iiberwie-
gende Nutzung des Schiffs als Lasten-Fahre.

Die Arbeiten des Abdichtens und die Herstellung
der Eisenbdnder sowie deren Anbringung dauerten
rd. vier Wochen.
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Am 16. Juni 2015 nahm die Nehalennia ihre Fahrt
nach Dorsten an die Lippe auf. Der LVR-APX koope-
rierte hierbei mit dem Lippeverband. Dieser erteilte
die Genehmigung, das Schiff drei Tage lang auf der
Lippe bei Dorsten im Bereich der Fahrradfahre Bal-
dur zu testen.

Am ersten Tag wurde das Schiff mit Portalkranen
und einem Autokran aus dem Werftzelt gehoben
und mit einem Tieflader in die Ndhe des Sportboot-

Verankerung
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hafens Fiirst-Leopold transportiert. An dieser Stelle
konnte der LKW anfahren und der 100 t-Kran auf
der Wiese zwischen Strafle und Fluss aufgebaut
werden, um die 5 t schwere Nehalennia iiber die ca.
50 m weite Distanz ins Wasser zu heben. Die Kal-
faterung war so ordentlich gearbeitet, dass bei der
Zuwasserlassung nur minimal Wasser in das Schiff
eindrang und nicht gepumpt werden musste. Im
Leerzustand betrug der Tiefgang 17,5 cm, bei ca.
1t Beladung lag die Nehalennia 20 cm im Wasser.
Ca. 2,5 km stakte und ruderte die Mannschaft das
Schiff stromabwarts. Trotz der unerfahrenen Crew
konnten vier Mann (zwei vorne, zwei hinten) mit
Stakstangen ordentlich Geschwindigkeit aufneh-
men (Abb. 2). Das Plattbodenschiff erwies sich als
iiberraschend wendig: Kleine Abweichungen beim
Krafteinsatz flihrten sogleich zu Kursanderungen.
Nach 30-mintitiger Fahrzeit erreichte das Schiff die
Stelle, an der es in der Mitte des Flusses an einem
ca. 70 m langen Seil verankert werden konnte. Dort
erfolgte der Test, ob die Nehalennia mit der Tech-
nik des Gierens von einem zum anderen Flussufer
iibersetzen kann. Dafiir muss die Stromung ausrei-
chen, da die Bewegung des Schiffes alleine durch
die Wasserkraft verursacht wird. Die Lenkung der
Fdhre lduft tiber zwei sog. Gierseile, die an einem
Ende am im Fluss verankerten Hauptseil befestigt
sind und am anderen Ende vorne und achtern an
Dollen festgemacht werden (Abb. 3).

Am zweiten Tag wurden verschiedene Versuche
zum Fahr- und Manovrierverhalten unternommen.
Bei den richtigen Windverhdltnissen kann das
Schiff von nur einem Fihrmann gefiihrt ohne Kraft-
aufwand den Fluss iiberqueren. Direkt am Fluss-



ufer, wo die Stromung am schwadchsten ist, muss-
te teilweise mit Stakstangen nachgeholfen werden
(Abb. 4). Weil geeignete Orte zur Verankerung von
Schiffen in der richtigen Stellung zur Stromung und
zum Ufer selten sind, ist davon auszugehen, dass
auch in romischer Zeit Fahrschiffe fest installiert
waren und die Menschen wussten, wo Fihren zum
Uberqueren des Flusses zur Verfiigung standen.
Am dritten Tag wurde das Schiff stromaufwarts
zurlick zu der Stelle gestakt und gerudert, an der
es mit dem Kran aus dem Wasser gehoben werden
konnte. Auch stromaufwadrts erreichte man beim
Staken Geschwindigkeiten von 6 km/h. Der Einsatz
eines Steuerruders im Hinterschiff empfiehlt sich,
da das Kurshalten dadurch wesentlich vereinfacht
wird. Die Fortbewegung mittels Rudern erwies sich
als ungleich kraftaufwendiger. Daher ist davon aus-
zugehen, dass diese Technik nur Anwendung fand,
wenn der Fluss zum Staken zu tief war. Die Stak-
stangen waren vermutlich max. 6 m lang, da sie bei
dieser Grofie noch gut zu handhaben sind.

Nach dem Riicktransport in den LVR-APX wurde
die Nehalennia neben dem Werftzelt in einem klei-
neren Schutzzelt untergebracht, wo sie seither fiir
die Gdste des Parks zu besichtigen ist. Im Sommer
2015 ging der Schiffbau mit den Rekonstruktionen
von zwei aus dem niederlandischen Zwammerdam
stammenden romischen Einbaumen weiter. Dr. Jaap
Morel fertigte neue Rekonstruktionszeichnungen
von dem sog. erweiterten Einbaum Zwammerdam 3
und dem Lebendfischbehdlter Zwammerdam 5 an.

Mit den beiden Booten ,,Philemon und Baucis“ und
der ,,Nehalennia“ wird nun im LVR-APX die schiff-
bauliche Entwicklung vom Einbaum zum Planken-
schiff visualisiert.

Ein ganz besonderer Dank ergeht an dieser Stelle an
Herrn Berthold Oberkonig und Herrn Gilinter Cre-
mer vom Lippeverband, die das Vorhaben in allen
Belangen vollauf unterstiitzten.
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Abbildungsnachweis

1 O. Ostermann, Xanten. - 2; 4 D. Schmitz/LVR-Zentrum
fiir Medien und Bildung. - 3 H. Stelter/LVR-Archdologi-
scher Park Xanten / LVR-RomerMuseum.
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