»-.. treidelten wir das Schiff mit Mihe in den Hafen des
Arsinoites” - Uberlegungen zu den Akteuren in der Binnen-
schifffahrt und zu Quantifizierungsméglichkeiten’

Patrick Reinard

Abstract: Only a few precise data on the economic and historical importance of inland navigation
and its efficiency can be obtained from ancient sources. Although there is a lot of archaeological
material and also sporadic written references in papyrological and literary sources, it has so far been
impossible to determine the efficiency of inland navigation due to the lack of accurate data on the
sailing characteristics of river vessels and the physical strain of the tow against the direction of flow. On
the basis of new experimental archaeological data, which could be worked out in the context of a Trier
research project, there are now reliable data available especially for the towing of a smaller leaf-bottom
vessels (so-called ,Prahme®) for the first time. These allow precise determination of personnel costs and
transport speed as well as general conclusions about the efficiency of inland navigation.

Am 26. Tag des Monats Loios im 25. Jahr des Ptolemaios IIl. Euergetes I — was dem 28. Januar 222
v. Chr. entspricht — hat ein Schiffsspediteur namens Libys die nachstehende Eingabe aufgesetzt, die aus
Magdola im Arsinoites stammt:?

Dem Konig Ptolemaios Grull von Libys, Schiffsspediteur eines Nilschiffes mit 10.000 Artaben
Fassungsvermogen, das Archidamos und Metrophanes gehort. Ich hatte Ladeorder fiir die Thebais
erhalten, doch erhob sich bei Aphroditopolis ein Sturm, und die Rah / Segelstange des Schiffes
brach, so daf3 ich nicht in Empfang nehmen konnte, woflir ich die Papiere hatte. Da der Arsinoiti-
sche Gau nicht weit weg war, und, obwohl wir viel Aufwand hatten, treidelten wir das Schiff und
fithrten es nach dem Hafen des Arsinoites, wobei man die Segel nicht mehr benutzen konnte. Da-
mit wir nun nicht hier liegen bleiben, und weil es der Brauch ist, falls von den Schiffsspediteuren
jemandem so etwas passiert, den Strategen der Gegend Anzeige zu machen, damit die Fahrzeuge
nicht an den Stellen verbleiben und der Getreidetransport Schaden erleidet, sondern auf die ihnen
gegebene Order hin aus der Stadt Fracht geladen wird, deswegen bitte ich Dich, o Konig, weise
den Strategen Diophanes an, dass er das priifen mdge und, wenn wabhr ist, was ich schreibe, den
Sitologen unseres Bezirks auf schnellste Weise beauftrage, das Schiff aufs schnellste im Hinblick
auf die mir friiher erteilten Anweisungen aus seinem Amtsbereich (mit Getreide) zu beladen;
denn das Schiff ist grol und wenn das Wisser fillt, ist das Schiff auch leer nicht nach der Stadt
(= Alexandria) zu bringen. Durch Dich aber, o Koénig, erlangen wir (Gerechtigkeit). Gehab Dich
wohl ... Ich schwore bei dem Konig Ptolemaios (und) bei der Konigin Berenike, bei Sarapis, bei
Isis, bei ... (verso) Im 25. Jahr, 26. Tag des Monats Loios, das ist der 13. Tag des Monats Choiach.
Schiffsspediteur Libys wegen des Beladens seines Schiffes aus dem Gau.’

1 Fir Diskussionen, Anregungen und Hinweise bin ich Amon Traxinger, Sascha Weiler, Christoph Schifer und Reinhold
Scholl zu Dank verpflichtet.

2 P.Enteux. 27 = P.Lille 2/11 = W.Chr. 442; vgl. Hengstl (1978), Nr. 139.

3 Ubersetzung n. Hengstl (1978), S. 335f. mit leichten Anpassungen; franzosische Ubersetzung in P.Enteux. 27 u. P.Lille
2/11.
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Der inhaltliche Kontext dieser Urkunde muss kurz erldutert werden: Libys war auf dem Weg nilauf-
warts in die Thebais, um dort Getreide abzuholen und es nilabwirts nach Alexandria zu beférdern.
Offensichtlich war er in staatlichem Auftrag unterwegs; in der Ubersetzung steht ,,Ladeorder fiir die
Thebais*, was eine freie, aber vollig richtige Ubertragung von &yovtog pov émotoldc eic v Onpoida’
ist.> Die ,Episteln® fithrte Libys sicherlich als Urkunden mit sich; er nennt sie in Z. 4f. ein zweites (T0g
ém/otohag Exolov) und in Z. 12 ein drittes Mal (tdig npovmapyovcoig émotorois). Bei Aphrodito-
polis, dem heutigen Atfith,® geriet das mittels Windkraft nilaufwirts’ fahrende Schiff in einen Sturm?®
und erlitt Beschddigungen, weshalb eine reguldre Weiterfahrt nicht mehr moglich war. Das Rah bzw.
die Segelstange war gebrochen bzw. beschédigt: movicot / v kepaiav.” Mit Not erreichte man einen
arsinoitischen Hafen, bei dem es sich — wie in der Erstedition und bei Wilcken und Hengstl vermu-
tet — sehr wahrscheinlich um den von Ptolemaios Hormu'® gehandelt haben muss.!' Die Segelstange
muss derart beschiddigt gewesen sein, dass ein Fahren unter Segel unmdglich war. Das Schiff wurde
geschleppt bzw. getreidelt.'> Explizit sagt Libys, dass er die Segel nicht mehr einsetzen konnte: mopa
10 un dvvacHot 1oig iotiolg £t ypacbar.!® Der Terminus iotiov benennt die Segel, wihrend etwa i610g
den Mast bezeichnen wiirde.'* Allerdings ist die Lesung des Papyrus nach den in Anm. 2 zitierten Editi-
onen an dieser Stelle zweifelsfrei:'> Die Segel konnten nicht eingesetzt werden, wobei dies nicht heiflen
muss, dass diese selbst beschddigt waren. Es ist, bedenkt man die Intention des Libys sogar eher davon
auszugehen, dass die Segel selbst keinen Schaden erlitten hatten, da er dies ansonsten explizit gesagt
hétte. Nach dem erhaltenen Wortlaut war nur die kepaio defekt und als Konsequenz waren die an sich
einsatzbereiten Segel nicht mehr funktionsfdhig.!® Vermutlich befuhren Libys und seine Mannschaft

4 Z.2.
Vgl. W.Chr. S. 520.

6 https://www.trismegistos.org/geo/detail.php?tm=236;_https://pleiades.stoa.org/places/736889 (zuletzt abgerufen am 19-
05-2020).

7  Zur Bedeutung von dvoxopicOijvar in Z. 4 vgl. W.Chr. S. 520 (,,stromaufwérts®).
yevopévou yeludvog [kat]a Agpoditng ot Z. 3.

9  Z. 3f.. Das Wort kepaia (lat. antemna; Georges 1 463; Isid. orig. 19,2,7) kommt relativ selten vor; vgl. WB I 787 u.
WL 428; im 3. Jh. v. Chr. ist es u.a. noch in P.Cair.Zen. 4/59566 bezeugt; vgl. auch P.Lille 2/11 Zeilenkommentar, wo
kepaio wie folgt umschrieben wird: ,,Vergue ou antenne, que 1’on hisse au haut du mat, plus longue et plus forte que lui,
sur les bateaux égyptiens; elle soutient leur unique voile ...“. Das Verb novéw ,,baufdllig / schadhaft / defekt sein* (vgl.
WB II 339) ldsst hier nicht erkennen, was genau an Rah bzw. Segelstange durch den Sturm beschédigt wurde. Hengstl
(1978), S. 335 geht von einem Bruch aus; ebenso in den Ubersetzungen in P.Enteux. 27 u. P.Lille 2/11: ,,... la vergue de
la barque vint a se briser” (S. 97; vgl. P.Enteux. S. 76). Vorsichtiger ist Thompson (2012), S. 751, die mit “... my boat
suffered damage to its yard-arm” iibersetzt; zum Terminus kepaio vgl. auch Hockmann (1985), S. 154.

10 https://www.trismegistos.org/geo/detail.php?tm=2024 (zuletzt abgerufen am 19-05-2020); https://pleiades.stoa.org/pla-

ces/737029 (zuletzt abgerufen am 19-05-2020); https://www.trismegistos.org/fayum/fayum?2/map.php?geo_id=2024 (zu-
letzt abgerufen am 19-05-2020).

11 Hengstl (1978), S. 336; W.Chr. S. 520; vgl. P.Lille 2/11 Zeilenkommentar. Der in Z. 13 genannte Stratege Diophanes ist
fiir das Fayum-Gebiet bezeugt, was die Identifizierung des Hafens mit Ptolemaios Hormu nahelegt.

12 Das Verb élxvw / ke kann mit ,,fortschaffen, schleppen, verschleppen, zwingen, etwas in die Lénge ziehen® iibersetzt
werden (vgl. WB 1 470), was aufgrund des inhaltlichen Kontextes hier eindeutig auf ein Treideln des Schiffes hinweist.

13 Z.7.
14  Vgl. WB1703.

15 Vgl. auch die online verfiigbare Abbildung im Photographic Archive of Papyri in the Cairo Museum: http://ipap.csad.
ox.ac.uk/4DLink4/4DACTION/IPAPwebquery?vPub=P.Enteux.&vVol=&vNum=27 (zuletzt abgerufen am 12-05-2020).

16  Auffillig und in der bisherigen Forschung nicht problematisiert, ist die Variation zwischen dem Singular in Z. 3 (v
kepaiov) und dem Plural in Z. 7 (toig iotiolg). Ohne Zweifel verfligte das Schiff des Libys iiber ein Rahsegel. An einer
kepaio kdnnen aber nicht mehrere Segel befestigt gewesen sein. Was meint Libys also, wenn er bewusst den Plural von
iotiov gebraucht? Eventuell verfiigte er iiber verschiedene Segel mit unterschiedlichen Gréen. Dann ergédbe sich die
Interpretation, dass die Segelstange derart beschédigt, vielleicht in der Tat gebrochen war, weshalb auch ein Einsatz
eines kleineren Segels unmdglich wurde. Ebenfalls zu iiberlegen ist, ob Libys vielleicht ein Top-Segel verwendete, wie
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einen der Schifffahrtskanéle, die allerdings — insbesondere fiir groe Schiffe — haufig zu wenig Wasser
fithrten. Es ist zu bedenken, dass die Urkunde Ende Januar und damit ca. sechs Monate vor dem jéhr-
lichen Ansteigen und ca. sieben Monate vor dem Hohepunkt des Nils aufgesetzt wurde.!” Daraus folgt,
dass die Gefahr liegen zu bleiben, in den nichsten Wochen und Monaten fiir Libys eher grofer wurde.
Dieses Szenario wird auch explizit betont: tvo, oOv un xotaedo / pduev dvraddo;'® dnmg av um koo /
eBeipnton to Thoia Enl TdV tOTwV;'® man befiirchtet, dass das Schiff auch aufgrund seines Fassungs-
vermogens gar nicht mehr nach Alexandria gebracht werden konnte: mapd 10 péya eivor 10 mhoiov
Kol un, tod Bdatoc dvaympodvtog, pnde kevov o mAoioy / Sv[vatov i) xopcdijva[l] ig TV mOA. 2
Zu bemerken ist hier, dass die GroBe des Schiffes zwar durchaus beachtlich, aber mit einer Kapazitit
von 10.000 Artaben (= ca. 30.000 kg)*' nicht auergewdhnlich war.? Die Formulierung sollte folglich
auch mit Beriicksichtigung der Intention des Libys gelesen werden. Dennoch ist Libys’ Angst, mit dem
Schiff liegen zu bleiben, sicher berechtigt. Es muss aber bedacht werden, dass eine Fahrt ohne richtigen
Segeleinsatz deutlich mehr Zeit und Arbeitseinsatz — was mit 6y6vteg ToALd Tpdypata poyc? (,,obwohl
wir viel Aufwand hatten*) kurz betont wird — in Anspruch nehmen wiirde. Fiir solche Fille, in denen
Schiffsspediteure unverschuldet in eine Problemlage gerieten, hatte der ptoleméische Staat die Mdg-
lichkeit geschaffen, dass ein Schiffer entgegen seinem urspriinglichen Auftrag, an einem naheren Ort
Getreide aufnehmen konnte, um auch mit einem defekten oder notdiirftig reparierten Schiff Staatsge-
treide im zeitlichen Rahmen der vertraglichen Regelung transportieren zu kénnen.?* Libys spricht diese
Moglichkeit explizit an und setzt zu Recht voraus, dass sie regelméBig in Anspruch genommen wurde.*
Die vorliegende Urkunde appelliert deshalb offiziell an den Kénig, der wiederum den Strategen namens
Diophanes instruieren sollte, die Ausfiihrungen des Libys zu tiberpriifen und ggfs. den Sitologen®® Eu-
phranor mit der Ausgabe von Staatsgetreide zu beauftragen.?’” Diophanes hat also entweder selbst oder
durch Gehilfen das Schiff des Libys inspiziert, sich die urspriinglichen Auftragsanweisungen, die ge-
nannten ,Episteln‘, vorlegen lassen und — sofern Libys wahrheitsgeméfe Angaben gemacht hatte — den
Sitologen Euphranor mit der Ausgabe von Staatsgetreide beauftragt.

es etwa das in dem beriihmten Torlonia-Relief verewigte Schiff aufweist; vgl. fiir eine Abbildung: Bockius (2007), S. 84.
Abb. 92; Hagermann / Schneider (1997), S. 253, Abb. 102. Allerdings ist es doch sehr zweifelhaft, ob ein solches Segel
im Binnenbereich im ptoleméischen Agypten anzunehmen ist. Eine irrtiimliche Verwendung des Plurals in Z. 7 ist auszu-
schlieen, da der Text mit einer Ausnahme in Z. 3 (movécot = moviioat) keinerlei orthographische oder grammatikalische
Unzuldnglichkeiten aufweist; in Z. 13 u. 19 hat der Schreiber sogar gezielt Verbesserungen vorgenommen. Es ist aber
auch zu bedenken, dass der Plural hier als Singular aufzufassen ist, da iotiov héufig in der Pluralform ictio. verwendet

wird.
17  Thompson (2012), S. 752.
18 Z.7f.
19 Z.10f.
20 Z.16f.

21  Allgemein kann man die Artabe (konservativ geschétzt) mit ca. 30 1 beziffern, wobei es unterschiedliche Artabengrofen
gegeben hat; vgl. Rupprecht (2005), S. 31; Drexhage (1991), S. 10f.

22 Vgl. Thompson (2012), S. 752 (mit Vergleichsbeispielen): “... was actually of moderat, even standard size, ... .’
23 Z.6.

24 Vgl. Hengstl (1978), S. 336.

25  ébopod 6vrog; Z. 9 (vgl. z.B. Anm. 27).

s

26  Ein Sitologe kontrollierte staatliche Oncavpot, also Speicherbauten, an die Naturalabgaben wie Getreide zu zahlen waren;
vgl. Rupprecht (2005), S. 73.

27  mpootafol Alo@dvel T cTpaTydL émoké/yochal mepl ToVTOV Kai, v ML & Ypdem dAndii, cvvidEar Edvepdvopt Tdt
SlIToAdYmL / THiG KAT® pePidog yepiool TO mAolov €ml TOiG TPOLTOPYOVCOLG EMGTOANIS €K TV k)’ adTOV TOTWOV TNV

tayioty; Z. 12—14.
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Dieser spannende Verwaltungsakt kann anhand der vorliegenden Urkunde studiert und die Intentionen
des ptolemdischen Staates, dem es gewiss eher um eine Sicherstellung des Getreidetransportes®® und
weniger um eine Sicherheit der 6konomischen Interessen der Schiffspediteure bzw. der Schiffseigner®
ging, diskutiert werden. Allerdings soll es hier gar nicht weiter um ptoleméische Wirtschafts- und Ver-
waltungsgeschichte gehen, sondern der Inhalt der Z. 3—7 und ihr universalhistorischer Wert fiir Proble-
me in der antiken Binnenschifffahrt sollen als ,Authidnger* fiir das Thema dieses Aufsatzes dienen.

Es soll hier um die theoretische Moglichkeit gehen, sich mittels experimentalarchéologischer For-
schung, moderner Messtechnik und geschichtswissenschaftlicher Quantifizierungsmoglichkeiten einem
Spezialthema des antiken Binnentransportes anzundhern. Die Effizienz des Transports iiber Binnenwas-
serwege soll beleuchtet werden, wobei insbesondere die Bergfahrt auf Fliissen, also das Bewegen gegen
die Flussrichtung, zu untersuchen ist. Dieses Thema entstammt einem Bereich des antiken Alltags- und
Wirtschaftslebens, der in allen Regionen und zu allen Zeiten (auch iiber die Antike hinaus) grof3e Bedeu-
tung gehabt haben muss. Die Allgegenwart von Problemen, die im Binnenschifffahrtsverkehr auftreten
konnten, dokumentiert indirekt die Eingabe des Libys: Beschiddigungen an Schiffen und die dadurch
eintretende Verkleinerung des Bewegungsradius miissen hiufige Probleme gewesen sein und wurden
vom ptolemdischen Staat dementsprechend als Grund fiir eine Inanspruchnahme des skizzierten staatli-
chen Entgegenkommens akzeptiert. Andernfalls wére die erhaltene Urkunde gegenstandslos und sicher
erst gar nicht aufgesetzt worden. Das Problem, das Libys und seine Mannschaft ereilt hat, war gewiss
kein Einzelfall. Obwohl hier also ein in der Antike weitverbreitetes Thema des Transportwesens und des
okonomischen Handels zu erkennen ist, bieten die schriftlichen Quellen iiber den Ablauf, die Organi-
sation und erst recht iiber die Effizienz des Transportes auf Binnenwasserwegen, insbesondere iiber das
Treideln, kaum Informationen. Es gilt deshalb, unterschiedliche Quellengattungen zu befragen sowie
experimentalarchiologische Informationen heranzuziehen. Dadurch kénnen, trotz des Schweigens der
Schriftquellen, plausible und detailreiche Einblicke in den Wirtschaftsverkehr erarbeitet und den antiken
Gegebenheiten angepasste Modellrechnungen simuliert werden.

1. Menschen oder Tiere?

In der Neuzeit wurden Tiere als ,Schlepper‘ von Flussfahrzeugen vermehrt eingesetzt. Fiir die Antike
ist dies nur sehr vereinzelt nachgewiesen. Horaz bemerkt beildufig im Zuge einer Reiseschilderung,
dass man Binnenwasserfahrzeuge in den Pontinischen Siimpfen in Italien durch Maultiere schleppen
lieB.* In seiner Darstellung der Gotenkriege erwahnt Prokop die Zugochsen, die neben den Lastkdhnen
bereitstanden, um diese nach Rom zu schleppen.’' Interessant ist, dass Prokop es als notwendig an-
sieht, ausdriicklich zu erldutern, warum ein Fahren unter Segeln tiberaufwiérts nicht moglich gewesen
sei: ,,denn da der Fluss stark gewunden ist und keineswegs gerade l4uft, kann man den Wind fiir die
Fahrzeuge nicht ausniitzen.“*? Die explizite Betonung ist bemerkenswert, vielleicht erklart sie sich da-
durch, dass dem spatantiken Leser das Segeln gegen die FlieBrichtung des Flusses eigentlich allgemein
bekannt und der zahlreiche Einsatz von Zugtieren eher absonderlich vorgekommen sein konnte.** In der

28 Libys betont dies in Z. 10f.: xai dtapopa Tt kataywyiL Tod citov / yivnrot.

29 Vgl Z.1.

30 Hor. sat. 1,5,111f.; Higermann / Schneider (1997), S. 260.

31  Prok. Goth. 5,26; zur Horaz- und Prokop-Stelle vgl. Schneider (1992), S. 150f.; Schneider (2012), S. 81.
32 Prok. Goth. 5,26.

33 Ikonographische Quellen, so etwa eine Reliefszene auf der Riickseite einer Tiberstatue aus Rom, belegen, dass auch am
Tiber mit menschlichen Treidelkréften gearbeitet wurde; vgl. Baltzer (1983), S. 73 (mit der Literatur in Anm. 310); die
Szene entspricht nach Baltzer weitestgehend der oft abgelichteten Treidelszene aus Cabriéres d’ Aigues (= Baltzer [1983],
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Tat lassen sich Hinweise auf Tiereinsdtze zu Treidelzwecken in den Quellen — abgesehen von Horaz
und Prokop — nicht nachweisen. In den ikonographischen Quellen werden Ménner dargestellt, die am
Treidelseil Flussfahrzeuge schleppen.* Literarische Evidenz wie etwa die weiter unten noch zu behan-
delnden Aussagen des Ausonius bestitigen die Bildquellen.”® Fiir Agypten nennt im 5. Jh. v. Chr. auch
Herodot das Treideln durch menschlichen Arbeitseinsatz. Er berichtet, dass ab Elephantine der Nilstrom
steil ansteigen wiirde, weshalb man hier treideln miisste: Der Strom soll so stark sein, dass ein Schiff von
beiden Seiten des Ufers aus mit Seilen gezogen werden miisste und es, sollten die Seile reiflen, hinweg-
gespiilt wiirde.*® Dass man bis in die Thebais segeln konnte, dokumentiert — neben zahlreichen weiteren
Papyri — die Eingabe des Libys; der herodoteische Text, der erst ab Elephantine eine Notwendigkeit zu
Treideln anfiihrt, stiitzt dies indirekt. In einer spéteren Stelle kommt Herodot nochmals auf das Treideln
zu sprechen und expliziert, dass das Treideln nur dann unterlassen werden kénnte, wenn starker Wind
aufkomme.’’

Auch verschiedene bildliche Quellen aus Agypten dokumentieren das Treideln durch menschlichen
Einsatz. Aus der Zeit der 18. Dynastie (1539-1292 v. Chr.) sind zwei Wandmalereiszenen aus dem Grab
des berithmten Beamten Sennefer erhalten, die getreidelte Schiffe auf einer Pilgerfahrt nach Abydos zei-
gen.*® Felsenbilder aus Nubien, auch wenn sie stark abstrahierend sind, zeigen ebenfalls das Schleppen
von Schiffen.*

Warum aber hat man in der Antike lieber Menschen statt Tiere eingesetzt? Ein wichtiges Argument
waren zweifellos die relativ niedrigen Personalkosten (s.u.) und im Kontrast dazu die hohen Kosten fiir
Tiere, die man teuer kaufen oder pachten musste.*’ Bezeichnend ist die Information, die aus einer Ab-
rechnung des Zenon-Archivs zu gewinnen ist:*! Fiir den Transport einer Holzladung werden vier Last-
tiere und zwei Tierfiihrer engagiert, die 3 Drachmen und 4 Obolen fiir die Beforderung der Giiter zum
Fluss erhalten. Die Arbeitsdauer betrdgt zwei Tage und fiir das Beladen des Schiffes werden zusétzlich 2
Obolen gezahlt. Auf dem Fluss muss die Ladung getreidelt werden, wofiir 1 Drachme fiir vier Schlepper
ausgegeben wird. Zweifellos war der Weg zum Fluss kiirzer als die Beforderung iiber den Binnenwas-
serweg. Der drastische Kostenunterschied zwischen menschlicher und tierischer Arbeitskraft wird sehr
deutlich. AuBlerdem ist zu bedenken, dass durch den Einsatz von Tieren die Personalkosten nur teilweise
gesenkt werden. Die Tiere mussten natiirlich versorgt und gefiihrt werden. Zudem benétigen die Tiere
deutlich mehr ,Reiseproviant’. Horaz klagt in der eben zitierten Stelle {iber den Bootsmann, der ein
Maultier grasen lasst, anstatt weiterzufahren. Vielleicht liegt hier ein falsches Verstdndnis der Situation
oder ein bewusstes Verdrehen selbiger vor. Denn Zugtiere brauchten natiirlich auch Erholungspausen
und mussten Futter zu sich nehmen. Zweifellos gilt dies natiirlich auch fiir menschliche Treidler, aller-
dings war eine Energiezufuhr fiir diese sicher einfacher zu organisieren. Wer nicht, wie der Bootsfiihrer

S. 143, Abb. 111).

34 Vgl fir Beispiele aus Avignon, Igel und Trier: Baltzer (1983), S. 72f. u. S. 142, Abb. 110f.; Arnold (1992), S. 84;
Héagermann / Schneider (1997), S. 258, Abb. 112f.; Kloft (2006), S. 51; Deru (2010), S. 102. Manche Reliefdarstellungen
von Schiffen zeigen nicht direkt den Treidelvorgang, aber ein niedriger Mast, der fiir die Anbringung von Schleppseilen
gedacht sein konnte, wird dargestellt; so etwa bei der Schiffsdarstellung des Blussus-Steins; vgl. Baatz (1982), S. 114.

35 Als Belege konnen auch frithmittelalterliche Quellen herangezogen werden; vgl. Volk (1998), S. 444f.
36 Hdt. 2,29.

37 Hdt. 2,96; vgl. zu den beiden Herodot-Stellen: Géttlicher (2006), S. 27; Vinson (1998), S. 155f.

38  Géttlicher (2006), S. 27; vgl. zum Treideln im Alten Agpyten: Diirring (1995), S. 162f.

39 Vgl. Géttlicher (2006), S. 136 (mit drei Bildbeispielen).

40 Die verfiigbaren Daten zu Lohnhdhen und Tierkosten griinden sich aufgrund der Uberlieferungssituation vornehmlich
auf die aus dgyptischen Papyri zu gewinnenden Informationen; vgl. Drexhage (1991), S. 280ff. u. 402ff. Zu bedenken ist
auch, dass das Treideln fiir Ochsen und Pferden eine sehr einseitige Belastung darstellt und die Tiere dadurch fiir andere
Arbeiten unbrauchbar werden kdnnen; vgl. Sauerbrei (1991), S. 70.

41 SB 26/16504 = PSI 5/545 (257 v. Chr.); vgl. Vinson (1998), S. 156.
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in der Schilderung des Horaz, in Ufernéhe frei verfiigbare Futterstellen antraf, musste auch Gras oder
Spreu fiir die Zugtiere mitfiihren.

In der Neuzeit wurden gelegentlich Tiere auf Flussfahrzeugen talwérts mitgefiihrt, um sie anschlieSend
als Treidelkréfte wihrend der Riickfahrt einzuspannen.* Fiir die Antike ist dies, soweit ich sehe, nicht
bezeugt.”® Der Platzverlust an Bord, der durch die Tiere sowie ggfs. durch das Futter zu beklagen gewe-
sen wire, lasst diese Praxis nicht sonderlich effizient erscheinen. Gegen den Einsatz von Tieren sprechen
folglich die Kosten in Anschaffung oder Pacht sowie fiir das Futter, die Erschwernis in der Organisation
aufgrund der Futterbereitstellung und der Verlust von Ladekapazitit; und die Personalkosten werden,
wie gesagt, durch den Tiereinsatz auch nicht drastisch gesenkt. Will man die Tiere nicht bereits auf einer
Fahrt talwérts mitfiihren, muss man sich fiir die Bergfahrt auch stets mit der lokalen Verfligbarkeit von
Tieren befassen: Hier entstehen folglich auch Aufwand und Kosten, denn die Suche nach freien Tieren
und das Aushandeln von Pacht- oder Kaufbetrigen muss abgewickelt und auch der weitere Verbleib am
Zielort organisiert werden. Auch aus diesem Grund ist die Verwendung von Lasttieren eher ungiinstig,
sie erhoht Aufwand und Kosten enorm.

SchlieBlich muss auch noch auf die Praktikabilitét des Tiereinsatzes im Zusammenhang mit der infra-
strukturellen Beschaffenheit der Flussufer hingewiesen werden. Waren die Uferbereiche durch Béume,
Straucher, Gegenverkehr oder vielleicht Hochwasser teilweise blockiert, kam der Einsatz von Tieren so-
fort ins Stocken. Wahrend ein Mensch, der ein Seil fiihrt, solche Hindernisse durchaus schnell meistern
kann (s.u.), war dies fiir Tiere nicht ohne Zeitverlust mdglich; auch ein ,Uberschlag®, das Wechseln der
Uferseite, war mit Tieren deutlich schwieriger und zeitintensiver.

Aus all dem folgt, dass in der Antike in erster Linie Menschen die Treidelarbeit, tiber die Libys klagt
(noy1Q), geleistet haben. Es stellen sich nun weitere Fragen: Wie aufwendig war der korperliche Einsatz?
Sind verléssliche Aussagen iiber Tagesentfernungen, die ein Mensch im Treideleinsatz leisten konnte,
moglich? Lassen sich annédhrungsweise Erkenntnisse iiber die Kosten des Treidelns und allgemein der
Binnenschifffahrt erschlieen? Wie viel Personal bendtigt man und war dieses immer verfligbar? Keine
antike Quelle kann diese Fragen beantworten. Allerdings lassen sich durch einen experimentalarchidolo-
gischen Zugriff neue Informationen generieren.

2. Ein Trierer Forschungsprojekt: Prahmtests auf der Mosel

Ein sehr weit verbreitetes Flussfahrzeug romischer, aber auch vor- und nachrémischer* Zeit war ein so-
genannter Prahm,® ein Flachbodenfahrzeug ohne Kiel und Schwert und mit relativ niedriger Bordhche

42 Vgl. fiir Quellenbeispiele Volk (1998), S. 443ff.; Meyer (2003); ferner auch Hiagermann / Schneider (1997), S. 477. Hero-
dot nennt etwas Ahnliches fiir den Alten Orient: Auf Schiffen seien Esel mit nach Babylon transportiert worden. Dann
hitte man die Schiffe auseinandergebaut und die Bauglieder auf den Lasttieren wieder nach Hause transportiert.

43 Insog. Speditionsvertrdgen, die papyrologisch iiberliefert sind, werden ausfiihrlich und minutios vertragliche Regelungen
zwischen einem Schiffer und einem Auftraggeber festgehalten. Ein moglicher Tiereinsatz wird dabei nicht erwihnt; vgl.
z.B. P.Oxy.Hels. 37 (176 n. Chr.); P.Lond. 3/948 (236 n. Chr.) (s.u. Anm. 146); zu solchen Vertragen vgl. Meyer-Termeer
(1978), S. 171ff. Wire das Treideln talauf mit Tieren iiblich gewesen, wiren in den Vertrigen entsprechende Informatio-
nen zu erwarten.

44 Vgl z.B. den Prahmfund in Haithabu: Brandt / Kiihn (2004). Die umfassendste Zusammenstellung und Studie zu den
antiken Prahmfunden hat Bockius (2002) vorgelegt.

45 Der Terminus ,Prahm* ist slawischen Ursprungs und wurde ab dem 14. Jahrhundert (aus ¢ech. ,pram®) ins Mittelhoch-
deutsche zu ,pram‘ entlehnt; vgl. Lexer (1992), S. 189; Kluge (2002), S. 717; Schmidhuber-Aspock (2018), S. 229;
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sowie recht geringem Tiefgang.* Wrackfunde romischer Zeit liegen u.a. aus Lyon, Mainz, Pommeroeul,
Woerden, Xanten oder Zwammerdam sowie aus Slowenien vor.*” Prahme verfiigten in der Regel iiber
einen Mast, an dem Segel oder Treidelseile angebracht werden konnten; er befand sich zumeist im Vor-
schiffsbereich.*

Der getestete Prahm (Abb. 1-2) ist ein Nachbau eines Originalwracks aus Bevaix / Neuchatel in der
Schweiz.* Zu datieren ist der Prahm mittels dendrochronologischer Daten: Fiir den Bau wurde Holz
verwendet, das von 182 n. Chr. gefédllten Eichen stammt.*® Der Prahm ist in Kraweelbauweise konstru-
iert, d.h. die Planken werden passgenau iibereinandergesetzt und durch Négel fixiert;’! sie {iberlappen
nicht.’> Eine solche Konstruktion ist bei Frachtfahrzeugen, die fast immer im Wasser und im Einsatz
sind, funktional; wiirde der Prahm regelmifig fiir langere Zeit auf dem Trockenen liegen, wire die
Dichte der Konstruktion nicht mehr gegeben.*® Die moderne Rekonstruktion des Prahmes, die auf den
von Arnold 1992 vorgelegten Befunden und Pldnen basiert sowie unter Anleitung von Roland Bockius
ausgefiihrt wurde, erfolgte im MalBstab 1:2. Der Nachbau ist 10 m lang und 1,7 m breit.

Bockius (2007), S. 95. Aufgrund der Bug- und Heckform hat Hockmann (1985), S. 140 die Bezeichnung ,Rampenkahn’
verwendet. Diese hat sich allerdings ebenso wenig etabliert wie der Versuch, das lateinische caudicaria od. codicaria als
antikes Pendant zu Prahm aufzufassen; vgl. Schmidhuber-Aspock (2018), S. 229; Bocking (1996); Boppert (1994); Hock-
mann (1985), S. 142. Caesar sprach Binnenschiffe im gallischen Raum als pontones an (Caes. civ. 3,29,3). Den Terminus
kennt, neben zahlreichen weiteren, auch Isidor von Sevilla noch als Bezeichnung fiir Flussschiffe (Isid. orig. 19,1,23-27).

46  Vgl. fiir Daten zu Tiefgang und Verdrangungsrate gut erhaltener Prahme: Bockius (2004), S. 143; vgl. Schmidhuber-As-
pock (2018), S. 230. Die antiken Fahrzeuge sind sehr gut mit Kaffenk&hnen spéterer Jahrhunderte vergleichbar; vgl.
Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017), S. 76; zu den Kaffenkédhnen vgl. Sohn (2016).

47 Vgl. allgemein: Bockius (2004); Mees / Pferdehirt (2002), S. 24ff.; de Weerd (2001); Bechert (2007), S. 66, Abb. 45;
Jaschke (2009), S. 200f.; Ferdiere (2011), S. 91, Abb. 66; Schmidhuber-Aspdck (2018); Zimmer (2018), S. 161; zu dem
Fund aus Slowenien vgl. Gaspari (1998). In Museen werden vielfach schone Kleinmodelle von Prahmfahrzeugen aus-
gestellt, die einen guten Eindruck vermitteln: neben Mainz z.B. in Passau oder Duisburg: Hockmann (2004), S. 266f.,
Abb. 223; Niemeier (2014), S. 49, Abb. 47; Ruppiené (2018), S. 417, Abb. 5. Bemerkenswert ist, dass mehrfach mehrere
Prahmwracks zusammen gefunden wurden. Dies spricht nach Bockius ,.fiir eine hohe lokale Verkehrsfrequenz, deren
materielle Riickstinde einem Schiffsfriedhof iiberlassen oder gar, wie fiir die topographische Situation in Mainz, Woerden
und Zwammerdam zu erwégen, zur Stabilisierung kiinstlicher Uferbebauung herangezogen wurden.* (Bockius [2004], S.
140f.). Die weite Verbreitung und Verfiigbarkeit solcher Fahrzeuge wird durch die Archdologie sehr gut aufgezeigt.

48  Er ist nach den ikonographischen Darstellungen anderer Schiffstypen und den positiv archdologischen Funden meistens
im ersten Drittel der Schiffsldnge angebracht; vgl. zum Mast: Bockius (2004), S. 130 u. 132.

49  Grundlegend zu dem archédologischen Befund und der Konstruktion des Prahms: Arnold (1992); vgl. auch Meyr (2003),
S. 64 (mit einer guten Rekonstruktionszeichnung) sowie Hochmann (1985), S. 137, Abb. 112 (mit einer Abbildung eines
Kleinmodells).

50 Arnold (1992), S. 34.
51 Arnold (1992), S. 62ff.; Bockius (2000), S. 441ff.
52 Schmidhuber-Aspock (2018), S. 232.

53 Im Rahmen der Projektarbeit wurde der Prahm mehrmals kalfatert. Dies ist eine langwierige und miihevolle Arbeit, die
selbst bei einem verhéltnisméBig kleinen Fahrzeug einige Arbeitstage umfasst; nach mehreren Jahren im Einsatz wird das
Kalfatern des im Trockenen liegenden Prahms zudem immer arbeitsintensiver. Diese Erfahrungswerte haben zweifellos
auch die antiken Menschen gemacht. Mit einer Klinkerbauweise, die bei Prahmfahrzeugen ebenfalls nachgewiesen ist,
wire eine Dichte bei Trockenlegung langere Zeit gegeben und der entstehende Aufwand des Kalfaterns geringer. Dies
spricht dafiir, dass der Prahm von Bevaix nur sehr selten aus dem Wasser kam. Es ist auch zu bedenken, dass in der Antike
teilweise mit anderen Materialien kalfatert wurde, etwa mit Wachs und Pech (vgl. Reinard [2019], S. 234f.) oder mit Moos
(vgl. Schmidhuber-Aspdck [2018], S. 235), wihrend in der Projektarbeit modernes Kalfat und Hanftau genutzt wurde.
Man muss davon ausgehen, dass der Arbeitsaufwand in der Antike deshalb noch grofler gewesen sein konnte; zum Kal-
fatern aus schiffsarchiologischer Perspektive: Bockius (2002). Verfélschenden Einsatz auf die Fahreigenschaften hat der
Einsatz ,modernen‘ Kalfatmaterials nicht. Ein Prahm war zweifellos — wie Bockius (2007), S. 95 sehr zutreffend schreibt
—ein ,,Allroundfahrzug*, der neben seiner Bestimmung als Lastfrachtschiff auch als Féhre fiir Personen und Tiere oder als
,Arbeitsplattform im Fluss dienen konnte; vgl. Schmidhuber-Aspdck (2018), S. 234. Er war sicherlich zu jeder Jahreszeit
nutzbar.
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Dieser Nachbau konnte seit 2015 auf der Mosel zwischen Trier und Konz (Abb. 9) im Rahmen eines
Forschungsprojektes unter der Leitung von Christoph Schéfer getestet werden.* An dem Mast wurden
ein sog. magnetischer Drehgeber, ein Winkelsensor, und ein Zug-Druck-Kraftaufnehmer angebracht
(Abb. 3). An diesem war das Treidelseil befestigt. Auerdem wurde der Prahm mit einem Messsystem
zur Bestimmung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs sowie der Windgeschwindigkeit und einem GPS
ausgestattet (Abb. 4b). Durch die Kombination dieser Messsysteme bzw. der durch sie generierten Da-
ten war es moglich, die versetzungsbereinigte Geschwindigkeit des Prahmes, also die Geschwindigkeit
des Fahrzeugs iiber Grund gegen die und mit der Flussrichtung, zu bestimmen.>® Nur wenn die durch
Wind und Flussstromung erzeugte Drift beriicksichtigt wird, ist es moglich, genaue aussagekriftige
Daten zu errechnen.’® Datenermittlungen erfolgten wéhrend der Testfahrten dreimal pro Sekunde.’” Au-
Berdem wurde der Prahm zur Génze vermessen, um mittels dieser Messdaten ein digitales Modell zu
erstellen, das fiir Simulationen hinsichtlich des Verhaltens des Fahrzeugs im Wasser niitzlich ist.*

Fiir die Testfahrten wurden Wasserkanister (1200 kg) aufgeladen und dadurch — inklusive des Gewichts
der Personen auf dem Fahrzeug sowie der Messgerite und des Fahrzeugs selbst — ein Gewicht von ca.
1500 kg erreicht. Der Prahm hat im nicht bewegten Zustand dabei ca. 20 cm Freibord und war auch
in Bewegung gefahrlos zu manévrieren. Allerdings — und hier wird ein Unterschied zur Antike schnell
ersichtlich — waren die durch vorbeifahrende Schubverbidnde erzeugten Wellen fiir den so beladenen
Prahm geféhrlich.” Da es diese in der Antike nicht gegeben hat, darf man festhalten, dass das fiir die
Testfahrten eingesetzte Gewicht auch fiir die romische Zeit fiir ein Prahmfahrzeug dieser Grofle eine
problemlos machbare Traglast gewesen sein muss.

Zur Methodik des historisch-archidologischen Experiments seien grundsitzlich noch zwei Voraussetzun-
gen artikuliert: Tests und Experimente miissen immer unter Fokussierung auf zugrundeliegende Frage-
stellungen, die oben expliziert wurden, erfolgen. Es geht nicht darum, ob etwas funktioniert, sondern
wie effizient und arbeitsintensiv es gewesen ist. Dabei muss das Experiment so konzipiert werden, dass
klare Messungen moglich sind, deren Zustandekommen nachvollziehbar ist. Ohne exakte, durch Wie-
derholung iiberpriifbare Messdaten bleibt ein historisch-archéologisches Experiment wertlos. AufSer-
dem miissen ermittelte Daten immer anhand unserer historischen Quellen kontextualisiert und Kritisiert
werden. Unterschiede zwischen Vergangenheit und Gegenwart miissen immerzu kontrastiert werden
und die die Daten beeinflussenden und verfalschenden Einfliisse transparent benannt werden (s.u.).

2.1 Treideln

Die Treideltests® haben gezeigt, dass eine Geschwindigkeit von 1,74 kn (= 3,24 km/h) eine angenchme
und auch iiber mehrere Stunden durchaus machbare Leistung ist.®’ Um diese Geschwindigkeit
aufrechtzuhalten, muss die treidelnde Person durchschnittlich ca. 10-11 kg Zugkraft aufwenden.

54 Vgl. Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017); Diinchem (2019).

55 Vgl. Dopke (2016), S. 10; Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017); vgl. zu manchen der Messinstrumente auch Giinther
/ Wawrzyn (2016); Giinther / Wawrzyn (2008); Schéfer (2008), S. 111ff. (Anhang v. H. M. Giinther / A. C. Wawrzyn).

56  Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017), S. 79f.
57  Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017), S. 80.
58  Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017), S. 80.
59 Dépke (2016), S. 11.

60 Das Wort ,treideln® geht zuriick auf lat. tragulare, das von tragula (,,Schleppnetz*) abstammt; vgl. Kluge (2002), S. 928;
Georges II 3172; Sauerbrei (1991), S. 65.

61 Dopke (2016), S. 11; Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017), S. 80.
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Das Anziechen des bewegungslosen Prahms erfordert einen deutlich hdheren Kraftaufwand. Hierzu
waren bis zu 36,7 kg Zugkraft notwendig. Dabei wird der Prahm gegen die Flussrichtung angezogen,
also bereits in die Richtung, in die er auch bewegt werden soll. Ein Anziehen talwérts und anschlieBendes
Wenden des Fahrzeugs wiirden keine Kraftersparnis erbringen. Wichtig ist, dass die hohere Zugkraft
von bis zu 36,7 kg nur in einer sehr kurzen Belastungsphase zu leisten ist; nach wenigen Sekunden bzw.
Schritten ist eine Reduzierung der Zugkraft auf ca. 20 kg festzustellen; zu bemerken ist hierbei auch,
dass der anféngliche Kraftaufwand von der Seilldinge und dem Zugwinkel abhéngt. Mit einem lidngeren
Seil (15 m od. 20 m) und einem spitzeren Winkel ldsst sich die Anzugskraftaufwendung in der Spitze auf
ca. 23,8 kg reduzieren, wobei dann der Geschwindigkeitsanstieg natiirlich langsamer ist.

Einfluss auf den Kraftaufwand und damit auf die Effizienz haben auch die Seilldnge, der Abstand zwi-
schen Prahm und Ufer, die Hohenfixierung des Seils am Mast sowie die Winkelposition zwischen dem
Fahrzeug und der Person am Treidelseil. Mit einem Seil von 15 m Lénge konnte die Geschwindigkeit
von 1,8 kn nach nur 24,26 m erreicht werden.®? Der anfénglich héhere Kraftaufwand verringerte sich
bereits nach wenigen Metern; nach 10,6 m waren bereits 1,5 kn erreicht. Verwendet man ein ldngeres
Seil von 20 m dann wird die Geschwindigkeit von 1,8 kn bei 30,3 m erreicht. Mit einem kiirzeren Seil
von 10 m stellen sich die Werte anders dar: Mit hoherem Kraftaufwand kann man aus dem Stillstand
sehr schnell auf 1 kn beschleunigen, dies konnte im Spitzenwert innerhalb von 10 s erreicht werden.
Danach erzeugt die Kiirze des Seils aber ein Problem, denn der Winkel zum Schiff ist ungiinstig. Eine
weitere Steigerung von 1 kn auf die angestrebten 1,8 kn bendtigte dann ca. 70 s. Man ist zwar beim Start
mit einem Seil von 10 m Lange schneller, doch ist danach der Aufwand fiir den Treidelnden im Ver-
gleich zum Test mit einem Seil von 15-20 m Lange hoher. Dies liegt an der Winkelposition zum Prahm:
Ein Treidelnder mit einem 10 m langen Seil befindet sich anfangs ca. in einer 50°-Position, erreicht der
Prahm jedoch die Geschwindigkeit von 1,8 kn stumpft der Winkel ab und der Treidelnde befindet sich
dauerhaft in einer > 68°-Position. Diese Position verringert die Krafteinwirkung tiber das Seil auf das
Fahrzeug; man konnte auch sagen: der Prahm ist zu schnell, der Treidelnde nicht weit genug vor ihm.
Mit einem Seil von 15 m Lénge l4sst sich bei einer Geschwindigkeit des Prahms von 1,7 bis 1,8 kn dau-
erhaft eine Position des Treidelnden in > 50° zum Prahm realisieren.

Weitere Uberlegungen zum Anzichen des bewegungslosen Prahms sollen hier unterbleiben, da fiir die
Bewertung okonomischer Effizienz und der Funktionalitdt die Startphase einer Prahmfahrt weniger
wichtig ist. Die langanhaltende Belastung beim Treideln eines in Bewegung befindlichen Prahms ist
entscheidender.

In weiteren Testversuchen wurde der Kraftaufwand beim Treideln eines fahrenden Prahms in einer ca.
20°-Position untersucht. Zwar muss hier — je nach Topographie — immer ein ca. 15-20 m langes Seil
verwendet werden, dennoch zeigt sich eine klare Reduzierung des Kraftaufwands, ein Fortkommen mit
1,8 kn Geschwindigkeit 14sst sich mit ca. 10-11 kg Zugkraft realisieren (Abb. 5).% Zur Seilldnge ist
weiterfithrend zu bemerken, dass ab einer Linge von ca. > 21 m das Eigengewicht des Treidelseiles ein
Problem wird. Das Seil hangt durch, was Energieverlust bedeutet.** Aulerdem besteht dann die Gefahr,

62 Dépke (2016), S. 12.
63 Dépke (2016), S. 14f.

64  Genau dieser Sachverhalt kénnte auch einer Bemerkung des Ausonius zugrunde liegen, der iiber das Treideln bemerkt:
,»... ohne daB irgendwo das Schleppseil nachlaBt. [Aus. Mos. 39ff. — nach der Ubersetzung von P. Driiger] Es ist aller-
dings zu problematisieren, dass cesso auch ,,z6gern* oder ,,sdumen‘ bedeutet und Ausonius hier mit dem Bild des Trei-
delseils vielleicht allgemeiner auf den stetigen Fleil und Einsatz hinweisen konnte, dann wére der bemiihte Bezug zum
Durchhiingen des Seils eine Uberinterpretation; vgl. allgemein zu der Stelle auch Schwinden (2009), S. 112f.; Zimmer
(2018), S. 147.
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dass das Seil hdufig mit dem Fluss oder dem Ufergrund in Kontakt kommt, was ebenfalls nachtréglich
ist. GroBlere Effizienz kann man in diesem Fall durch den Einsatz von zwei Personen erreichen, die sich
gestaffelt so am Seil positionieren, dass dieses nicht durchhéngt.®® Dann kann auch ein noch spitzerer
Winkel eingenommen, eine Zugkraftreduzierung bei gleichzeitig hherer Durchschnittsgeschwindigkeit
ermdglicht werden. Allerdings verdoppelt der Einsatz von Personen keinesfalls die Effizienz; man ist
nicht doppelt so schnell. Zudem ist problematisch, dass ein noch spitzerer Winkel aufgrund topogra-
phischer Gegebenheiten nicht ohne Weiteres immer mdglich gewesen ist. Dies erschwert den Einsatz
von mehreren Personen an einem Seil. Dem ist jedoch entgegenzuhalten, dass zwei Personen, die ein
Treidelseil fithren, Hindernisse wie Bidume oder dergleichen besser meistern konnten.

Sehr wichtig ist auch das Verhalten des Steuermanns an Bord. Der Abstand zwischen Prahm und Ufer
sollte nicht zu groB3 werden, da dies ansonsten natiirlich die Winkelposition veréndert. Bei den Testfahr-
ten wurden in der Regel ein Uferabstand von 1-4 m gewahrt (Abb. 5). Der Steuermann sollte den Bug
des Prahms immer parallel zum Ufer ausrichten. Steuert er auf das Ufer zu, lduft der Prahm auf Grund,
steuert er in Richtung Flussmitte, wird — wie gesagt — der Winkel zu stumpf und die Strémung, die nun
zunehmend die Breitseite des Fahrzeugs trifft, reduziert die Effizienz bzw. sorgt fiir einen starken An-
stieg der aufzuwendenden Zugkraft; d.h. der Prahm verliert sofort an Geschwindigkeit.

Ebenfalls zu beriicksichtigen ist die Hohe der Fixierung des Seils am Mast. Ikonographische Quellen
préasentieren Seile, die an der Spitze® eines Treidelmastes oder tief am Mast befestigt sind. Ist das Seil
und damit der Zugkraftpunkt {iber dem Fahrzeug befestigt, erhoht sich die Zugkraft, die der Treidelnde
aufbringen muss. Allerdings ist dies auch von dem Hohenunterschied zwischen Laufniveau des Trei-
delnden und Hohe der Wasseroberfliche abhéingig. Eine erhdhte Position des Seilschleppers erfordert
von ihm hohere Kraftanstrengung. Der Prahm wird dann nicht nur nach vorne, sondern auch leicht nach
oben gezogen. Neben der Topographie des Geldndes hatte auch die Ladung Einfluss auf die Hohe der
Seilfixierung.

Zusammenfassend darf man zu den Treideltests festhalten, dass sich eine Durchschnittsgeschwindig-
keit von 1,7 bis 1,8 kn mit einer durchschnittlichen Zugkraft von ca. 10—11 kg dauerhaft ohne enorme
korperliche Beanspruchung von einer Person realisieren ldsst. Optimal ist hierfiir die Verwendung eines
15-20 m langen Seiles bei einer ca. 20°-Winkelposition zum Prahm. Natiirlich, dies sei abschlieend zu
den Treidelexperimenten auch betont, zog eine Person nicht permanent mit 10—11 kg an dem Seil, son-
dern phasenweise konnten auch viele Streckenmeter mit deutlich geringerem Kraftaufwand absolviert
werden (Abb. 5). Der Treidelnde zog den in Bewegung befindlichen Prahm immer wieder kurz an, gab
quasi wiederholt kurze Energieimpulse, die iiber dem Durchschnittszugkraftwert liegen. Diese korper-
liche Beanspruchung ist {iber einen modernen Durchschnittsarbeitstag von acht Stunden zu leisten und
man konnte — ohne in der Realitdt anzunehmende Pausen — innerhalb von acht Stunden ca. 25,9 km
(Durchschnittsgeschwindigkeit: 3,24 km/h) absolvieren.®” Ein haufiger Wechsel zwischen Steuermann
und Treidler zwecks Kréfteschonung ist ebenfalls denkbar. Beides sind keine komplexen Tatigkeiten,
weshalb ein Abwechseln moglich ist.

65 Dies wird z.B. in den Sockelreliefs der Igeler Sdule dargestellt; vgl. Dragendorft / Kriiger (1924).
66 Vgl. Baltzer (1983), S. 142, Abb. 110f.

67 Nicht mit Blick auf den getesteten Prahm, sondern allgemein fiir gro3e Frachtschiffe, wurde in der Forschung fiir Trei-
delantriebe durch Menschenkraft ein allgemeines Tagespensum von 15-20 km als realistisch vorgeschlagen; vgl. Schéfer
(2016a), S. 34f.; Schéfer (2016b), S. 238. Diese Schitzung basiert auf komparativ genutzten neuzeitlichen Angaben
fiir die Reisezeit zwischen KoIn und Mainz: Im 19. Jahrhundert benétigten beladene Flussschiffe, die von Pferden ge-
zogen wurden, bei gilinstigem Wasserstand 52 oder bei niedrigem Wasserstand 78 Stunden, was (bei ca. 160—170 km)
2,1-2,2 km/h bzw. 3,1-3,3 km/h als Durchschnittsgeschwindigkeit bedeutet; vgl. Volk (1998), S. 448. Dies bezieht sich
nicht auf Fahrzeuge der Grof3enordnung des getesteten Prahms, sondern auf deutlich groflere Schiffe. Die Ableitung, dass
das Treideln durch Menschen deutlich langsamer gewesen sein muss und sich auf ca. 15-20 km pro Tag abschétzen ldsst,
erscheint aufgrund der Erfahrungswerte der absolvierten Testfahrten und der hierbei gewonnenen Daten sehr plausibel.
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2.2 Staken

In der Antike war der Einsatz von Stakstangen allgemein bekannt und verbreitet. Zwar schweigt — soweit
ich sehe — die schriftliche Uberlieferung iiber Stangen, mittels welcher durch StoBkraftaufwendung ein
Vortrieb erzeugt werden konnte, doch bieten ikonographische Quellen zahlreiche Belege. In Agypten ist
aus der Zeit der 6. Dynastie (2325-2175 v. Chr.) in Sakkara im Grab des Wesirs Kagemni eine Wand-
malereiszene erhalten, die in einer Scheingefechtsszene den Einsatz langer Stakstangen deutlich zeigt.®
In dem beriihmten Nilmosaik aus Palestrina ist das Staken kleiner Flussfahrzeuge ebenfalls verewigt.®
Stakstangen sind auch deutlich in Schiffsdarstellungen auf Scherben kaiserzeitlicher Terra Sigillata zu
erkennen.” Eine Reliefdarstellung eines Flussschiffs auf einem Weihaltar fiir die Dea Nehalennia aus
Colijnsplaat sowie ein Plinthenrelief aus Rom dokumentieren ebenfalls das Staken.”! Auflerdem spricht
der archiologische Erhaltungszustand verschiedener Prahmfunde fiir den Einsatz von Stakstangen. Die
Wracks weisen teilweise einen als Gangbord ausgeweiteten Schandeckel auf, d.h. man konnte auf dem
Rand des Prahms sehr gut iiber die ganze Lénge des Fahrzeugs gehen und dabei eine Stakstange zum
Abstoflen vom Gewdssergrund gut einsetzen.”” Man stellt sich an den Bug,” sto3t die Stange auf Grund,
erzeugt Vortriebskraft und geht den Gangbord entlang bis zum Heck, um so die Bewegungsenergie opti-
mal und moglichst lange auf den Prahm zu {ibertragen. Natiirlich ist diese Beférderungsart auch abhén-
gig von der Beladung, allerdings erlaubt es die Beschaffenheit eines Prahmfahrzeugs, insbesondere die
geringe Bordwandhohe, nicht, dass Ladegiiter {iber den Schiffskorper herausragen. Das Gehen auf dem
Gangbord — und damit auch das Staken — muss immer mdglich gewesen sein. Aber wie effizient war der
Einsatz einer Stakstange?” Fiir die Tests wurde ein Messgerit aus zwei ineinandergesteckten Alumini-
umrohren, verbunden durch intelligente Klemmringe, entwickelt, die iiber einen Drucksensor verfiigen.
Uber das innere Aluminiumrohr kann der am Flussgrund aufgebaute Druck ohne Reibungsverlust an
den Sensor tibermittelt werden.” Ferner wurde in der Mitte des Prahms eine Standfldche / Plattform mit
Kraftmesszellen installiert (Abb. 6). Die messbaren Kréfte in der Stakstange und den Messzellen der
Plattform wurden iiber Dehnungsmesstreifen in Spannungsédnderungen umgewandelt und mit den sons-
tigen Bewegungsdaten, die mit dem obengenannten Equipment gewonnen werden kdnnen, verrechnet.
Hieraus lassen sich genaue Daten {iber die Kraftaufwendung durch den Einsatz der Stakstange ermitteln.
Zwar konnte man durch Staken eine Geschwindigkeit von 1,5 kn bei den Tests mit wenig Ubung errei-
chen,’® doch wird sehr schnell deutlich, dass das Treideln deutlich leichter und kraftschonender ist. Man
kann festhalten, dass fiir das Treideln durchschnittlich nur ca. ein Drittel der Kraftaufwendung des Sta-
kens noétig ist.”” Weitere allgemeine Griinde sprechen gegen den ausschlieBlichen Einsatz der Stakstange
als Antriebselement: Der Umgang mit der langen Stakstange ist zweifellos schwieriger zu erlernen als
das Treideln und gewiss deutlich riskanter. Bei den Testfahrten konnte das ,Balancieren‘ auf dem Gang-
bord ausprobiert und gelibt werden — auch wenn Messungen vorerst nur auf der Messplattform erfolgen
konnten. Hierbei zeigt sich schnell, dass eine langere Fahrt mit Stakantrieb nicht nur kraftaufwendiger,
sondern durch die stindige Bewegung auf dem Prahm auch fiir den Steuermann strapazidser ist. Auch
die Handhabe der Stange unabhingig von dem Druckerzeugen auf Grund kostet Kraft und Energie.

68 Eine gute Abbildung bietet: Wilkinson (2015), Taf. 13.

69 Zum Mosaik vgl. Andreae (2012), S. 70-109.

70  Bockius (2009), S. 75, Abb. 79; Bockius (2008), S. 39, Abb. 3.

71  Bechert (2007), S. 66, Abb. 46; Bockius (2007), S. 90, Abb. 100; Bockius (2008), S. 40, Abb. 4.
72 Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017), S. 80.

73 Vgl. z.B. die zeichnerische Rekonstruktion in Fasold (2017), S. 57, Abb. 44.

74  Dass man auf dem Rhein auch stromaufwarts staken konnte, haben Testfahrten (allerdings ohne Messdatenermittlung) mit
Xantener Nachbauten erwiesen; vgl. Schmidhuber-Aspdck (2018), S. 233 u. 235 mit Abb. 8.

75  Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017), S. 80.
76 Dopke (2016), S. 15.
77  Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017), S. 81.
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Die Kurzpausen, die sich ein Treidler, der nicht permanent Zugkraft aufbringen muss, génnen kann,
wihrend der Prahm weiter in Bewegung ist, fallen zudem beim Fahren mit Stakantrieb deutlich knapper
aus. Daraus folgt, dass die Stakstange wohl seltener eingesetzt wurde, vielleicht war sie zumeist ein
Instrument, das in besonderen Situationen (z.B. in Héfen, Gegenverkehr, beim An-/Ablegen oder bei
problematischer Ufertopographie) oder bei kleineren Fahrzeugen zum Einsatz kam.

2.3 Paddeln

Der Einsatz von Rudern ist in der Antike bekanntermaflen weitverbreitet gewesen. Fiir die Binnenwas-
serwege in Gallien und Germanien ist er neben ikonographischen Quellen’ auch durch Ausonius iiber-
liefert.” Wéhrend der Testfahrten mit dem Prahmnachbau konnte auch diese Bewegungsmoglichkeit
ausprobiert werden. Allerdings konnten keine richtigen Ruderriemen verwendet werden, da der Prahm
in der Antike keinerlei Vorrichtungen zum Einsatz solcher besessen haben kann; schon allein durch die
Zuladung von Transportgiitern ist ein richtiges Rudern kaum moglich gewesen.®® Denkbar ist der Einsatz
von Paddeln, die man auf dem Gangbord nutzen konnte. Sehr schnell wurde dabei aber klar, dass der
Kraftaufwand bei einer Fahrt gegen die FlieBrichtung der Mosel, selbst mit drei eingespielten Paddlern
viel zu hoch war.?! Es konnte zwar eine Geschwindigkeit von 1 kn erreicht, aber keinesfalls dauerhaft
gehalten werden. Aufgrund dieser Erfahrungen darf man ausschlieen, dass beladene Prahmfahrzeuge
in der Antike gegen die Stromrichtung gepaddelt wurden.?? Selbst in den angesprochenen besonderen
Situationen, bei denen das Treideln nicht moglich war, stellte das Paddel sicher keine Alternative zur
Stakstange dar.*

2.4 Fahren unter Segel

Dass auf Binnenwasserwegen in der Antike auch gesegelt wurde, insbesondere auch gegen die
Flussrichtung, wird durch schriftliche Quellen verschiedener Art belegt. Die Eingabe des Libys aus dem
Jahr 222 v. Chr. dokumentiert dies.® Bemerkenswert ist auch ein Privatbrief aus Oxyrhynchos aus dem
1. Jh. n. Chr.® In ihm wird einem Adressaten die aktuell glinstige Entwicklung des Weinmarktes am
Aufenthaltsort der beiden Absender kommuniziert. Da der Adressat gerade Wein an einen anderen Ort
befordert, soll er nun, aufgrund der aktuellen Marktentwicklung in Erwégung ziehen, den Wein doch zu

78 Z.B. Hockmann (1985), S. 136f.; Hiagermann / Schneider (1997), S. 256f., Abb. 109-111.
79  Aus. Mos. 391f.; 201{f.

80 Lediglich eine Positionierung eines Ruderers weit vorne im Vorschiff oder unmittelbar vor dem Steuermann wire bei
einer Fahrt mit Ladung theoretisch denkbar, wobei der archidologische Befund hierfiir keine Hinweise bietet; vgl. Arnold
(1992), S. 96; die Positionierung von Ruderern direkt vor dem Steuermann zeigt etwa der Blussus-Stein aus Mainz sowie
ein Relief aus Koln; vgl. Arnold (1992) S. 57 u. 85; Hockmann (1985), S. 136f.

81 Dopke (2016), S. 15.

82  Bei der Reflektion iiber die ,Paddel-Erfahrungen® wéhrend der Tests fiihlt man sich an Prokop erinnert, der fiir die Berg-
fahrt von beladenen Schiffen auf dem Tiber explizit betont, dass der Antrieb durch Ruder ,,wegen der andauernden Ge-
genstromung nicht moglich gewesen sei; (Prok. Goth. 5,26); vgl. Schneider (1992), S. 151.

83  Testfahrten (ohne Messdatenermittlung) mit einem Xantener Nachbau ergaben, dass man einen Prahm auf dem Rhein mit
Ruderkraft stromaufwirts fahren kann; vgl. Schmidhuber-Aspdck (2018), S. 234.

84  Auch der Reisebericht von Georg Schweinfurth kann komparativ als exemplarische Quelle hierfiir herangezogen werden;
vgl. das Zitat in Anm. 117.

85 P.Oxy. 14/1672; zu diesem Brief vgl. Reinard (2016), S. 827f.; fiir eine deutsche Ubersetzung vgl. Olsson (1925), Nr. 24.
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den Absendern zu bringen. Bei der Entscheidungsfindung sind die Windverhéltnisse von entscheidender
Bedeutung;®* durch Z. 10f.*” wird ersichtlich, dass es wohl um eine Bergfahrt gehen wiirde. Sehr be-
merkenswert ist, dass fiir die Absender des Briefes wohl nur die Fahrt unter Segeln eine Option zu sein
scheint. Wire eine Fahrt mit Treidelantrieb aufgrund schlechter Windverhéltnisse vielleicht zu langsam
— da man schnell auf die Marktlage reagieren wollte oder zu teuer, da man hierfiir Personal benotigt hatte
— gewesen? Beide Griinde miissen sich natiirlich nicht ausschlieBen. Ganz eindeutig dokumentiert der
Brief die grofle Bedeutung der Segelschiftfahrt im Binnenbereich im antiken Wirtschaftsleben.

Konnte man auch ein Flachbodenfahrzeug wie den Prahm, der kein Kiel und kein Schwert aufweist, se-
geln? Testfahrten mit dem Nachbau auf der Mosel konnten hier bemerkenswerte Einblicke liefern:® An
dem Prahm wurde ein Rahsegelrigg samt einem 16 m? gro3en Rahsegel aus Leinen installiert (Abb. 4a).
Uber das Messsystem auf dem Prahm sowie unter Verwendung eines Messsystems auf dem Regatta-
turm im Trierer Yachthafen Monaise konnten die lokale Windgeschwindigkeit, Windrichtung, Luftdruck
und Temperatur sowie das zeitgleiche nautische Verhalten des Fahrzeugs erfasst werden (Abb. 9).%°
Bei den ersten Segelfahrten wurde eine Kentersicherung, bestehend aus zwei groflen Tonnenkanistern,
die mittels einer seitlich angebrachten Stiitzvorrichtung den Prahm flankierten, verwendet (Abb. 7).
Sehr schnell konnte darauf jedoch verzichtet werden, da auch ohne Kiel und Schwert die Gefahr eines
Kenterns des Prahms bei der Fahrt unter Segeln, sowohl moselaufwérts wie -abwiérts, unbegriindet war.
Besonders bemerkenswert ist, dass nicht nur eine Fahrt vor dem Wind, sondern auch bei halbem Wind*®
fiir den Prahm problemlos moglich war (Abb. 8). Die Abdrift durch den einfallenden mittigen Wind war
relativ gering. Zudem fungiert die schroffe eckige Fahrzeugrumptkante von Seitenwand und Flachbo-
den bei einer leichten Krénkung wie ein Schwert, wodurch ein deutlicher Stabilisierungseffekt erzeugt
wird.”’ Durch die Kriankung senkt sich die Seitenkante in den Fluss und wird zum tiefsten Punkt des
Fahrzeugs unter Wasser. Wéhrend der Testfahrten zeigte sich, dass der Prahm bis zu einer Windstirke
von 4 Beaufort® problemlos mit Windkraft gefahren werden kann. Als Hochstgeschwindigkeit konnten
5,7 kn, auf Raumschotkurs erzielt, gemessen werden.”® Weitere Tests sowie die Abschlusspublikation
des Forschungsprojektes stehen noch aus. Schon jetzt darf man aber sagen, dass das Segeln mit einem
romischen Prahmfahrzeug in Binnengewéssern sehr praktikabel und der Prahm auch unter Halbwind
ohne Risiko und mit grofler Effizienz zu mandvrieren ist.”* Zudem zeigte sich, dass ein Prahm in den
GroBendimensionen des Nachbaus mit zwei Personen gesegelt werden kann.

Nicht getestet werden konnte die Kombination aus Treideln und Segeleinsatz. Fiir die Nachantike ist
diese tberliefert®> und man darf sicher annehmen, dass sie auch in der Antike betrieben wurde. Die
technischen Voraussetzungen hierfiir waren gegeben. Bei dem getesteten Nachbau ist aber zu bemerken,
dass die durch Segelkraft erreichte Geschwindigkeit ein zeitgleiches Treideln unnétig und teilweise
auch unmoglich gemacht hat. Eventuell war eine Kombination beider Antriebsmdglichkeiten nur bei
besonders groen Flussfahrzeugen zweckdienlich.

86 Vgl. Z. 14-16: émtyvodg / [oD]v TOV mapd coi dépa ikavdg Eon / mepi mévTmv.

87  dvevéykar 10 6Aov / [f] uépog gic v mohv (= Oxyrhynchus).

88  Vgl. grundlegend: Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017), S. 81-83.

89  Vgl. Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017), S. 82.

90 Zum Versténdnis des nautischen Fachbegriffs ,halber Wind‘ vgl. Overschmidt / Gliewe (2015), S. 38f.
91  Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017), S. 82; vgl. Arnold (1992), S. 98.

92  Zur Beaufort-Skala vgl. Overschmidt / Gliewe (2015), S. 100f.

93  Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017), S. 83.

94  Schifer / Hofmann-von Kap-herr (2017), S. 83.

95 Als Beleg sei etwa auf eine Bildquelle verwiesen: In der Trierer Stadtansicht in der Cosmographia von Sebastian Miinster
aus dem Jahr 1548 ist auf dem Westufer der Mosel ein grofer Lastkahn mit Rahsegel zu sehen, der zusitzlich von drei
Tieren gegen die FlieBrichtung geschleppt wird; vgl. fiir eine gute Abbildung: Clemens / Clemens (2007), S. 117.
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2.5 Experimentalarchéologische Ergebnisse: Kritik und Falsifizierung

Natiirlich miissen die Ergebnisse der Testfahrten kritisch bedachtet und umsichtig mit den Quellen, auch
wenn diese nur sehr wenige indirekte Informationen zu der Effizienz der Binnenschifffahrt bieten, ab-
geglichen werden. Nur nach einer kritischen Plausibilititspriifung darf den experimentalarchidologisch
ermittelten Daten ein ,Quellenwert® attestiert werden. Was konnte die Daten also verfalschen und eine
Unterschiedlichkeit zur antiken Realitdt bewirken? Der Nachbau des Prahms — angeregt und begleitet
durch Roland Bockius — ist als authentisch anzusehen, gleichwohl die Maf3stabreduzierung zu beachten
ist. Die Nutzung eines verkleinerten Fahrzeugs fiir die Testfahrten hat aber nicht zur Folge, dass die er-
mittelten Daten zu kritisieren wéren. Prahmfahrzeuge sind in ganz unterschiedlichen GréBen archiolo-
gisch bezeugt. Wir konnen die ermittelten Daten also nicht fiir den einen Prahm aus Bevaix / Neuchatel
absolut setzen, diirfen aber berechtigt annehmen, dass Fahrzeuge gleicher Bauart, gleicher Form und
gleicher GroBe wie der Nachbau mit sehr groler Wahrscheinlichkeit existierten: Die Messdaten spiegeln
die Fahreigenschaften eines 10 m langen und 1,7 m breiten antiken Prahms.

Hinsichtlich des experimentellen Erforschens der Segeleigenschaften ist zu sagen, dass natiirlich das
Material des Rahsegels nicht zweifelsfrei zu bestimmen ist. Rahsegel mussten nicht unbedingt aus Lei-
nenstoff angefertigt sein; iiberliefert ist fiir Agypten z.B. auch der Einsatz von aus Papyrus gefertigten
Segeln.?® Dennoch ist Leinenstoff das wahrscheinlichste Material und bedenkt man die im Trevererland
sehr breit betriebene Textilwirtschaft,”” dann darf man wohl sicher davon ausgehen, dass in der Antike
auf der Mosel Fahrzeuge mit textilen Segeln fuhren. Die Moglichkeit auf den lokalen Mérkten in Trier
und Umgebung Segel zu erwerben, war doch mit sehr groler Wahrscheinlichkeit gegeben. Methodisch
weniger problematisch ist die Bestimmung der Segelgrof3e, die auf 16 m? festgelegt wurde. Sie wird
durch die Malle des Prahms vorgegeben. Mit welcher Segelflaiche dann gefahren wird, héngt natiirlich
von Wetter oder Ladung ab.

Ebenfalls zu priifen sind die umweltbedingten Rahmenbedingungen der Tests. Ist die heutige FlieBge-
schwindigkeit der Mosel mit den antiken Gegebenheiten vergleichbar?®® Natiirlich kann dies fiir die
Flusspassage zwischen Trier und Konz mit der dortigen Staustufe (Abb. 9) nicht genau beantwortet
werden. Generell ist aber anzunehmen, dass die moderne Flielgeschwindigkeit hoher ist. Eine Aussage
des Ausonsius, der zwar von ,talab flieBenden Wogen“*® der Mosel spricht, ist hier von grof3er Bedeu-
tung: ,,Wie oft wunderst du dich selbst iiber deine Gegenstromung im FluB3 und glaubst, dall beinahe
gesetzméfig der Lauf sdumiger vonstattengeht.“!® Die Aussage, u.a. geschrieben fiir ein an der Mosel
lebendes treverisches Publikum, das die Beschaffenheit des Flusses sicher gut kannte, zeugt von einer
genauen Beobachtung der FlieBgeschwindigkeit. Diese war anscheinend nicht besonders hoch. An an-
derer Stelle spricht Ausonius von einem ,,Schiffer, der mit dem Einbaumkahn iiber die Wasserflache
dahinschaukelt,'” was ebenfalls eine langsame FlieBgeschwindigkeit anzudeuten scheint.!%?

96  Hdt. 2,96; die herodoteische Angabe wird durch papyrologische Quellen bestitigt: In P.Cair.Zen. 4/59566 (ca. 250 v. Chr.)
wird in einer Liste von Schiffsausriistung z.B. ein iotiov momd[pt-] genannt. Im keltischen Kulturkreis waren Segel aus
Leder gebrauchlich; vgl. Warnecke (2006), S. 463.

97 Z.B.Deru(2010), S. 70; Heinen (2002), S. 148ff.; Schwinden (1989); Drinkwater (1977 / 1978); Baltzer (1983), S. 40—46,
94 u. 121, Abb. 38-40.

98 Generell ist zusagen, dass sich die klimatischen Bedingungen und Voraussetzungen zwischen der romischen Kaiserzeit
und der Gegenwart im Mittelmeerraum und in West- und Mitteleuropa kaum verdndert haben; vgl. Warnking (2015),
S. 126ff. (mit weiterer Literatur); Warnking (2018), S. 33.

99  Aus. Mos. 27f.; Ubersetzung P. Driiger.

100 Aus. Mos. 39ff.; Ubersetzung n. P. Driiger.

101 Aus. Mos. 197; Ubersetzung n. P. Driger.

102 Es sei auf die Arbeit von Uwe Arauner zur Donau verwiesen, fiir die ebenfalls eine deutlich reduzierte FlieBgeschwindig-

keit anzunehmen ist; vgl. seinen Beitrag in diesem Band S. 59-79.
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Solche Beobachtungen zur FlieBgeschwindigkeit, wie sie Ausonius fiir die Mosel iiberliefert, konnen
auch fiir andere Fliisse in den literarischen Quellen nachgelesen werden. Herodian beurteilt z.B. die
Flisse in Germanien als nur langsam durch die Ebene flieBend.'®

Insgesamt spricht folglich viel dafiir, dass die antike FlieBgeschwindigkeit der Mosella nicht schneller
als heute, sondern cher langsamer gewesen sein diirfte.!* Das wiirde bedeuten, dass die ermittelten
Daten der Prahmtestfahrten als zuldssig anzuerkennen sind oder sogar etwas zu hoch sein kdnnten, da
der Fluss in der Antike langsamer war. Beschreibende Aussagen iiber die Vergangenheit, die wir von
den ermittelten Daten ableiten, wiren dann authentisch oder wiirden schlimmstenfalls eine Situation
beschreiben, die in der Antike hinsichtlich der Effizienz des Treidelns noch etwas giinstiger gewesen ist.

Des Weiteren ist zu fragen, ob die Personen, die wiahrend der Testfahrten eingesetzt wurden, die Mess-
ergebnisse durch ihre kdrperlichen Eigenschaften verfédlscht haben konnten. In dem Projekt wurden
Trierer Studentinnen und Studenten sowie das wissenschaftliche Personal des Fachs Alte Geschichte an
Treidelseil, Stakstange und Paddel eingesetzt. Inwieweit deren Fitnessstand mit dem antiker Menschen
zu vergleichen ist, ist natiirlich vollig unbekannt. Hier bleibt fraglos eine Unsicherheit hinsichtlich der
Vergleichbarkeit modern ermittelter Daten und annehmbarer antiker Zustdnde. Diese kann allerdings
teilweise entkréftet werden: Zum einen ist wahrend der Testfahrten nach kurzer Zeit deutlich geworden,
dass die Technik des Treidelns schnell erlernt werden konnte. Es handelt sich nicht um eine besonders
komplexe Tatigkeit, die Abldufe werden schnell zu Routine und sind nicht sonderlich fehleranféllig.
Es stellt sich dabei auch heraus, dass das Seil am besten und zugleich am angenehmsten zu fiihren ist,
indem man es iiber eine Schulter legt, um so — nach Erreichen der Durchschnittsgeschwindigkeit — mit
dem ganzen Oberkorper leichten Druck auftbauen zu kdnnen. Genau diese Technik wird auch in den Re-
liefdarstellungen vorgestellt. Hierbei wird besonders die Riicken- und Schultermuskulatur in Anspruch
genommen. In den Reliefs lehnen sich die Treidler teilweise sehr weit nach vorne, was nur in der kurzen
Anfangsphase fiir das Anziehen des bewegungslosen Prahms notwendig ist; denkbar ist aber auch, dass
die Reliefs eine besonders schnelle und intensive Fortbewegung bildlich einfangen. Etwas komplexer
ist das Staken, das eine gute Korperbeherrschung und Balancegefiihl'® erfordert, aber letztlich auch mit
etwas Ubung schnell erlernt werden kann. Dennoch ist zwingend davon auszugehen, dass die antiken
Menschen, die diese Form des Lastentransfers sehr hdufig und {iber Jahre hinweg praktizierten, effizien-
ter und schneller treidelten und stakten.

Zum anderen muss betont werden, dass die durch die Tests ermittelten Durchschnittsdaten auf dem kor-
perlichen Einsatz vieler verschiedener Menschen beruhen. Deutlich wurde, dass die Durchschnittstrei-
delgeschwindigkeit von 1,7 bis 1,8 kn von allen Teilnehmerinnen und Teilnehmern als moderat emp-
funden wurde.'* Insgesamt darf deshalb festgehalten werden, dass der Einsatz moderner Treidler und

103 Herod. 8,4,3.

104 Es ist hier nicht mdglich, nachantikes Quellenmaterial komparativ heranzuziehen. Verwiesen sei aber auf ein Gemalde
von Carl Bodmer aus dem Jahr 1833. Es zeigt die Eilyacht ,Stadt Trier* vor der Wasserburg von der Leyen bei Gondorf
in Bergfahrt nach Trier. Im Hintergrund sieht man einen Mann, der auf einem Floss mehrere gedréngt stehende Tiere liber
die Mosel zu staken scheint. Bei schneller FlieBgeschwindigkeit wire ein solches Ubersetzen mit nur einer Stakstange auf
einem Floss sicherlich schwierig gewesen; fiir eine gute Abbildung vgl. Gilles (2010), S. 11.

105 Nach den Erfahrungswerten der Tests als realistisch einzuschétzen, ist z.B. eine Reliefdarstellung aus Colijnsplaat, die
einen Mann mit Stakstange zeigt, der auf dem Gangbord in die Hocke geht, um moglichst effizient Antriebsdruck zu
erzeugen bzw. moglichst lange mit einem Ansetzen der Stange auf Grund Vortrieb generieren zu kénnen; vgl. Bechert
(2007), S. 66, Abb. 46; Bockius (2008), S. 40, Abb. 4.

106 Der Rheinfadhrmann Engelbert Hirsch berichtete anldsslich seines im Jahr 1971 begangenen Geburtstags iiber die Treidel-
fahrt niichtern: ,,Einer ging mit einer langen Leine am Ufer entlang und zog. Der andere blieb im Nachen am Steuer. Mit
Fliegerhaken half er, die Fahrt zu beschleunigen* (zitiert nach Sauerbrei [1991], S. 72). Die lakonische Niichternheit der
Aussage, die sich auf das Treideln eines kleinen Binnenfahrzeugs bezieht, ist nach den Erfahrungswerten der Testfahrten
mit dem Prahmnachbau auf der Mosel nachvollziehbar.
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Staker sehr wahrscheinlich ein Ergebnis erbracht hat, dass fiir antike ,Profis‘ sicher zu schlecht gewesen
wire. Auch an diesem Punkt ergibt sich somit, dass beschreibende Aussagen iiber die Vergangenheit, die
wir von den ermittelten Daten ableiten, schlimmstenfalls eine Situation beschreiben, die in der Antike
hinsichtlich der Effizienz des Treidelns und Stakens noch giinstiger war.'%’

Ein weiterer sehr wichtiger und zu problematisierender Aspekt fiir die Auswertung der Treidel-Daten ist
die Vergleichbarkeit der Ufersituationen. Die Tests wurden an einem Moselabschnitt durchgefiihrt, wo
man den Prahm von einem parallel verlaufenden, aber deutlich hoher liegenden Fahrradweg aus schlep-
pen konnte. Ferner wurden Grasflichen, die niedriger liegen und direkt am Fluss verlaufen, genutzt.
Gelegentliche Hindernisse waren Striucher oder Biume. Uber die antiken Gegebenheiten an diesem
Moselabschnitt ist nichts bekannt. Wie verlésslich sind vor diesem Hintergrund die Daten? Zweifellos
muss es in der Antike dauerhaft die Moglichkeit gegeben haben, an den Flussufern entlang zu laufen.
Teilweise sind wir tiber grof3 angelegte InfrastrukturmafSnahmen unterrichtet, die zum Ziel hatten, das
Treideln auf Binnenwasserwegen zu ermoglichen: Beriihmt sind die unter Trajan (98—117 n. Chr.) er-
folgten MalBnahmen an der Donau.'® Hier wurde am Eisernen Tor ein {iber 3 km langer und 60 m breiter
Wasserweg angelegt, um Stromschnellen zu umgehen. Neben dem Wasserweg verlief eine in den Stein
gehauene Vertiefung, in die eine Holzkonstruktion eingelassen wurde, welche als Erweiterung eines
FuBwegs bzw. einer Strale zu deuten ist. Ganz zweifellos handelt es sich um einen kiinstlichen Trei-
delpfad. Man darf davon ausgehen, dass der romische Staat ein Interesse daran hatte, Treidelwege an
den Ufern von Fliissen anzulegen und gelegentlich zu erneuern; der archéologische Befund deutet an,
dass an der Stelle des trajanisches Weges ein Vorgéngerpfad aus julisch-claudischer Zeit bestand.!” Die
oben zitierte Aussage des Prokop!!® belegt indirekt, dass am Tiber auch eine entsprechende Infrastruktur
existent war, die gewiss einer bestdndigen Pflege bedurfte.

Ob fiir die Treidelwege an der Mosel eine staatliche Fiirsorge anzunehmen ist, kann natiirlich nicht ge-
sagt werden, gleichwohl dies, meiner Meinung nach, sehr wahrscheinlich gewesen sein diirfte.'"! Uber-
liefert ist eine Aussage des Ausonius, der die Ufer wie folgt beschreibt: ,,Du wirst am Ufer weder von
schlammentsprossenem Sumpfgras umsaumt noch tibergiet du trige die Gestade mit unreinem Schlick:
Trocken setzen die Fiie ihre Spur bis an das vorderste Wasser*.!'> Waren die Moselufer wirklich so gut
zuginglich und so frei von Hindernissen? Liegt hier dichterische Ubertreibung vor, motiviert durch die
Intention, die Mosella zu rithmen? Oder ist das, was Ausonius beschreibt, authentisch und vielleicht
ein Resultat stetiger Pflege der Treidelpfade? Diese Fragen lassen sich nicht mit Gewissheit beant-
worten. Jedoch erlauben ikonographische Quellen eine Annéherung. Es fillt auf, dass in Reliefdarstel-
lungen — so bspw. in den Sockelreliefs der Igeler Sdule oder in einem Relief eines Grabdenkmals aus

107 Anzumerken ist auch, dass besonderes Arbeitsequipment, iiber das die Antiken nach Aussage der Reliefdarstellungen
verfiigten, nicht bei den modernen Tests eingesetzt werden konnte. Reliefs der Igeler Sdule sowie aus Avignon zeigen z.B.
Stocke (s.u.), die u.a. wohl zum Abstiitzen gedacht waren, wihrend man den Oberkorper weit nach vorne schob, um so
Druck aufzubauen. Eine Treidelszene vom sog. Negotiator-Pfeiler aus Trier zeigt in grofer Detailliebe eine Sandale eines
Schleppers. Deutlich sind die Schuhnégel zu erkennen, die wie Spikes beim Gehen Trittfestigkeit gewéhren sollten; vgl.
Baltzer (1983), S. 143, Abb. 110f.

108 Bockius (2007), S. 92; Mirkovic (2007), S. 25f.; Bechert (1999), S. 173. In einer Inschrift rithmt sich Trajan fiir die inf-
rastrukturellen Leistungen; vgl. CIL III 1699 = CIL I1I 8267 = ILS 5863; vgl. Strobel (2019), S. 235. Flussfahrzeuge, die
diesen Binnenweg genutzt haben diirften, sind auf der Trajanssdule dargestellt; z.B. Hockmann (1985), S. 138, Abb. 116.

109 Bockius (2007), S. 92.
110 Prok. Goth. 5,26.

111 Fiir den Rhein ist seit karolingischer Zeit sowie bis in das 19. Jahrhundert von kontinuierlich genutzten und instandge-
haltenen Treidelwegen auszugehen; vgl. jeweils mit vielen Quellenbeispielen: Volk (1998), S. 444ft.; Sauerbrei (1991),
S. 66ff.

112 Aus. Mos. 39ff.; Ubersetzung n. P. Driiger.
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Avignon'”® — die Treidelnden mit einem Stock dargestellt sind. Diesen, der einen gebogenen, als Griff
zweckdienlichen Abschluss aufweist, fithren sie meist in einer Hand, wihrend die andere das iiber die
Schulter gelegte Seil hélt. Bei den Tests zeigte sich, dass es fiir den Treidelnden durchaus mdglich ist,
einen Stock mitzufiihren. Aber welchen Nutzen hatten diese Stocke? Konnten sie zum Abstiitzen und
zusitzlichen Aufbau von Druck gedacht sein? Fiir Zweitgenanntes scheinen sie etwas zu kurz zu sein,
da sie lediglich die {ibliche Hohe von Spazierstocken aufweisen. Fiir den erstgenannten Zweck sind sie
sicherlich sehr gut geeignet und ihr Einsatz diirfte die Riicken- und Schultermuskulatur geschont haben,
da der Antriebsdruck durch Vorbeugen des Oberkorpers erzeugt wird. Denkbar diirfte auch sein, dass
man die Stocke vielleicht aufgrund von Unebenheiten als Stiitze oder aber zur Beseitigung von ufer-
nahen Grésern und dergleichen einsetzen konnte. Sehr bemerkenswert ist ein Detail in dem Relief aus
Avignon: Wie Margot Baltzer bemerkt, scheinen die hier dargestellten treidelnden Ménner durch seich-
tes Wasser zu gehen.'"* Dies wiirde einerseits dafiir sprechen, dass ein Uferbereich eines Flusses recht
gut zugénglich war. Andererseits wire anzunehmen, dass eine befestigte Strafle oder ein Pfad neben dem
Fluss nicht vorhanden waren oder zwischen Gewésser und Weg hinderlicher Pflanzenbewuchs storte.
Fiir den Marsch durch seichtes Wasser waren die Stocke sicherlich eine hervorragende Unterstiitzung.
Anhand der ikonographischen Quellen lassen sich, wie gesehen, Hinweise auf die infrastrukturellen Be-
dingungen an den Flusswegen ableiten. Dabei ist das aus den Reliefdarstellungen gewonnene Bild mit
der Aussage des Ausonius durchaus vereinbar.

Dieser Eindruck kann noch weiter erhértet werden, bedenkt man die bahnbrechenden Pionierleistungen,
die Uwe Arauner fiir die hydraulische Geschichte der Donau erarbeitet hat.!'* Das von ihm entwickelte
Bild fiihrt eine Fluss- und Uferlandschaft vor Augen, in der man sich die Bilder der Treidelreliefs, aber
auch die Aussage des Ausonius sehr gut vorstellen darf. Auch wenn sich die Uferbereiche eines Flusses
durch Wetter, Wasserpegel und Jahreszeiten dynamisch verédndern konnten, ist doch davon auszugehen,
dass ein Treidelverkehr — vielleicht auf im Laufe eines Jahres unterschiedlichen Laufniveaus — vielerorts
moglich gewesen ist. Wo dies nicht moglich war, griff punktuell vielleicht der Staat mit Maflnahmen wie
am Eisernen Tor ein.''®

Fiir die Situation in Agypten darf man auch anfiihren, dass etwa Kanile steter jihrlicher Pflege un-
terworfen wurden. Dabei stand vorrangig die Verbreitung der Nilflut im staatlichen Interesse, Ka-
nidle sollten nicht blockiert werden und wurden dementsprechend gereinigt; gewiss wurden aber
auch Uferabschnitte gepflegt.!'” Zudem wurden Kanile, wie etwa der bekannte dgyptische Trajan-Ka-

113 Vgl. Baltzer (1983), S. 142, Abb. 111; Dragendorft / Kriiger (1924).
114 Baltzer (1983), S. 73.
115 Vgl. seinen Beitrag in diesem Band (mit der dort zitierten Literatur) S. 59—79.

116 Ebenso wie bei der Frage der Fliegeschwindigkeit ist auch fiir eine Reflektion iiber die natiirliche Uferbeschaffenheit
antiker Binnenwasserwege der komparative Einsatz von neuzeitlichen Quellen denkbar. Verschiedene, hier nur exemp-
larisch angefiihrte, Gemélde und Fotographien aus dem 19. und frithen 20. Jahrhundert bieten Einblicke in die Beschaf-
fenheit des Moselufers. Dabei zeigt sich, mit dem durch die Testfahrten geiibten Blick, vielfach eine leichte und offene
Zuginglichkeit des Stroms sowie relativ wenige Hindernisse an den Ufern; vgl. z.B. Gilles (2010), S. 11, 13, 21, 23 u.
25ff.; Clemens / Clemens (2007), S. 108 u. 117; vgl. auch Werke von Johann Anton Ramboux: Ahrens (1991), Nr. 5 u. 16.

117 Man darf sich die Ufersituation auf keinen Fall so vorstellen, wie sie der Forschungsreisende Georg Schweinfurth im
19. Jahrhundert in einem faszinierenden Bericht beschrieben hat: ,,Bald hatten wir mithilfe der frischen Brise die letzten
Schillukdorfer hinter uns, und wihrend sich das bewohnte Gebiet weiter vom Strom zu entfernen schien, blieben die
eigentlichen Ufer desselben tiberall durch ein Gewirr von grasbewachsenen Kanélen zwischen zahlreichen Inseln vom
Fahrwasser der Barken geschieden, und nur die fernen Waldstreifen hochstimmiger Akazien markierten zu beiden Seiten
das feste Terrain. An diesem Tag stiefen wir auf die ersten Papyrusbiische, fiir mich als Botaniker gestaltete sich diese
Begegnung zu einem formlichen Fest. Die Hindernisse, welche sich der Schiffahrt durch die Wasservegetation entgegen-
stellten, begannen nun erst besorgniserregend zu werden, und wir befanden uns wéhrend der folgenden Tage besténdig in
einem Gewirr von Kanélen und schwimmenden Grasmassen, Papyrus- und Ambatschdickichten, welche die ganze Breite
des Hauptstroms gleich einer Decke iiberzogen ... Am 8. Februar begann der eigentliche Kampf mit dieser Welt von Gras.
Den ganzen Tag brauchten wir in einem miithsamen Durchzwéngen der Barken durch die periodischen Stromarme; ...
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nal,''® der keinen landwirtschaftlichen, sondern infrastrukturellen Zwecken diente, iiber Jahrhunderte
hinweg durchgehend gepflegt.'!®

Insgesamt darf man zu der Frage, ob die Ufersituationen in der Antike ein problemloses Treideln erlaub-
ten und die experimentalarchéologisch gewonnenen Daten im Zuge historischer Auswertungen verwen-
det werden diirfen, ein optimistisches Fazit fallen. Die Binnenwege waren jenseits der Hochseeschiff-
fahrt die bedeutsamsten Logistikadern der antiken Welt. Thre Funktionalitit hing jedoch maB3geblich von
der Moglichkeit ab, sich auf ihnen auch stromaufwirts bewegen zu konnen. Dass dies durchgehend in
umfinglicher Art und Weise in der Antike erfolgte, ist aufgrund der Fiille unterschiedlicher Quellen, die
die Praxis des Treidelns belegen, nicht zu bezweifeln.

Die ermittelten Daten und die Erkenntnis, dass mit dem Prahmnachbau eine Durchschnittsgeschwin-
digkeit von 1,8 kn an einem Arbeitstag von acht Stunden von einem erwachsenen Menschen gegen die
FlieBrichtung der Mosel als Arbeitsleistung realistisch war, was einer theoretischen Entfernung von
25,9 km entspricht, diirfen als verldssliche Richtwerte angesehen werden. Wobei man beriicksichtigen
muss, dass der Segeleinsatz noch deutlich effizienter und schneller war!

3. Modellrechnungen / Quantifizierungsméglichkeiten

Welche Moglichkeiten erdffnen die experimentalarchdologisch ermittelten Daten? Theoretische Tages-
und Stundenentfernungen kdnnen erschlossen werden, um dadurch eine Annéherung an die Lebens-
wirklichkeit antiker Menschen zu erreichen und ggfs. 6konomische Auswirkungen des Binnenverkehrs
zu erschlieBen.

Ein Beispiel: In Bollendorf ist ein Grabdenkmal teilweise erhalten, das direkt am Ufer der Sauer steht
und heute als Schmittenkreuz bekannt ist.'* Es handelt sich um ein sog. Halbwalzenmonument. Das
Denkmal ist zwar heute weitestgehend verloren, jedoch ist durch Zeichnungen bekannt, dass die zum
Fluss orientierte Seite den Verstorbenen Arr(ius) Gaippus (?)'?! in einem kanuartigen Flussfahrzeug
zeigte, in welchem er Waren flussabwirts beforderte. Die Sauer miindet bei Wasserbillig in die Mosel

Von den Unsrigen mussten zwei Bootsméanner im Wasser an Seilen ziehen, um eine Barke nach der anderen durchbringen
zu konnen, dabei schritten sie selbst am Rande der schwimmenden Grasdecken einher, welche ganze Rinderherden zu tra-
gen vermochten, wie ich spéter zu sehen Gelegenheit fand. ... Mit Sonnenaufgang ging es mit dem Segeln bei mifBigem
Wind und offenem Fahrwasser gliicklich weiter, ... Die Stirke des Sturms machte auch 6fters das Seilziehen unméglich,
und die Mannschaft hatte Miithe schwimmend die groBeren Papyrusbiische zu gewinnen, um an denselben die Taue zu
befestigen, welche von den Barken aus gezogen werden.” (Schweinfurth / Gussenbauer [2011], S. 32ff.). Schweinfurth
beschreibt hier eine Fahrt weit im Siiden Agyptens. Die Beschaffenheit der Ufer des Nilstroms, die hier nicht mehr dicht
bewohnt sind, kann nicht als allgemeine Zustandsbeschreibung aufgefasst werden; fiir weitere neuzeitliche Reiseberichte,
die das Treideln erwéhnen, vgl. Vinson (1998), S. 156.

118 Bockius (2007), S. 91.

119 Vgl. P.Oxy. 60/4070 (208 n. Chr.); P.Oxy. 12/1426 (332 n. Chr.); P.Wash. 1/7 (5./6. Jh. n. Chr.); vgl. Jérdens (2007). Der
bildliche Eindruck, den Nilmosaike aus Palestrina, Pompeji oder Rom erzeugen, stiitzt das bisher Gesagte: Zwar erkennt
man an vielen Stellen der Mosaike Uferbewuchs, doch sind die zahlreichen Wasserflachen des Nils in diesen kiinstleri-
schen Darstellungen fast {iberall gut zugénglich. Wie fiktiv diese Kunstwerke im Einzelnen sind, knnte man anhand einer
ausfiihrlichen Aufarbeitung der Papyri in manchen Details kldren, jedoch kann dies, ebenso wenig wie eine Diskussion
der kiinstlerischen Stilistik und Intention, hier nicht geleistet werden; vgl. zu den Mosaiken: Andreae (2012), S. 79-125.

120 CIL XIII 4105 = I.BiER 23; vgl. Broekaert (2013), Nr. 1288.
121 Zum Namen vgl. die Diskussion mit der Literatur in .BiER 23.
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und war in treverischer und rémischer Zeit zweifellos schiffbar.!?? In der Forschung wird bemerkt, dass
groB3e Lastprahme die Sauer wohl nicht befahren hétten, da der Fluss zu eng und kurvenreich und viel-
leicht fiir grofle Fahrzeuge nicht iiberall tief genug gewesen sein konnte.'”® Das Relief des Schmitten-
kreuzes zeigt auch keinen Prahm, sondern ein Kleinfahrzeug, dass man vielleicht als /intres (Kleinkahn)
oder naviculae (Nachen) ansprechen konnte;'?* Caesar hitte sie wohl ponto genannt (s.0.).!* Wie auch
immer man das Fahrzeug des Arr(ius) Gaippus ansprechen mochte, sicher ist es ein Flachbodenschiff
und es scheint mir zuldssig, die Strecke Bollendorf-Wasserbillig als Modellfall fiir eine Simulation mit
den experimentalarchdologischen Daten auszuwéhlen. Ein Prahmfahrzeug in der Grofenordnung des
getesteten Nachbaus hitte die Sauer zweifellos passieren kdnnen. Wie sah nun die Welt aus, die Arr(ius)
Gaippus flussabwirts durchfahren hat?'?® Von Bollendorf iiber die Sauer bis nach Echternach,!*” wo ein
vicus mit Theater und eine sehr grofle Villa sowie in Echternacherbriick eine weitere Villa!?® zu loka-
lisieren sind, betrdgt die Entfernung etwa 7-8 km; von Bollendorf bis nach Minden,'? wo eine Villa
nachgewiesen ist, betrdgt die Entfernung ca. 11-12 km; von Bollendorf bis nach Wintersdorf,* wo
ein groBes Grabdenkmal nachgewiesen und zwei Villen bekannt sind, betrdgt die Entfernung etwa 20—
21 km; bis nach Langsur,"!' wo eine romische Villa festgestellt wurde, betriagt die Entfernung etwa 27—
28 km; bis nach Wasserbillig,'*? wo ein Tempel und ein vicus waren und die Sauer in die Mosel miindet,
betriagt die Entfernung etwa 31-32 km. Arr(ius) Gaippus wiirde in Wasserbillig und Konz auf den Ver-
kehr treffen, der sich iiber die Via Agrippa entweder aus Trier oder aus vici wie Tawern (Tabernae) oder
Dalheim (Ricciacus) nach Trier bewegen wiirde.'** Wiirde er nun tiber die Mosel weiterfahren, wiirde er
u.a. Igel,'** wo das berithmte Grabdenkmal der Secundinier steht und Villen beobachtet wurden, errei-
chen (Entfernung von Bollendorf: ca. 35-36 km), danach wiirde er Konz'* passieren, wo die Saar in die
Mosel miindet und neben einer weiteren groflen Villa in der Spétantike die bekannte Kaiservilla stand
(Entfernung von Bollendorf: ca. 37-38 km). Weiter flussabwérts wiirde er dann nach Trier kommen,
was von Bollendorf aus einer Entfernung von etwa 45-46 km entsprechen wiirde. Wéahrend die Hinfahrt
mit dem Strom erfolgt wire, hitte sich Arr(ius) Gaippus auf dem Riickweg gegen die FlieBrichtung von
Mosel und Sauer bewegen miissen. Angenommen, er hitte ein kleines Prahmfahrzeug wie den getes-

122 Zur Sauer vgl. Aus., Mos. 355ff.; Zimmer (2018), S. 154f.
123 Zimmer (2018), S. 154f.

124 Zimmer (2018), S. 148. Ein Prahm ist ikonographisch bisher nicht sicher nachgewiesen. Eventuell darf man einen solchen
in dem berithmten Mosaik der Villa in Bad Kreuznach erkennen: Hinter einem Handelsschiff ist ein flaches, prahmartiges
Fahrzeug dargestellt. Handelt es sich um das Beiboot des Schiffs oder um einen Prahm, der z.B. zum Transfer von La-
dung im Hafen genutzt wurde? Sicherheit ist hier nicht zu erzielen; vgl. Bockius (2000), S. 440; fiir die Mosaikszene mit
guten Abbildungen: Hornung (2008), S. 55f., Abb. 24; Thiel (2008), S. 58. Zwar werden Flussschiffe vielfach in Reliefs
verewigt, allerdings fehlen hierbei auffdllig klare Wiedergaben von Prahmfahrzeugen. Dies kdnnte an kiinstlerischen As-
pekten sowie an einem Prestigestreben der Grabinhaber liegen: Die Reliefs schmiicken — wie im Fall des Arr(ius) Gaippus
(s.0.) — Grabmonumente, da die Wiedergabe der beruflichen Tatigkeit sowie vielleicht auch der Nachweis, ein Schiff
zu besitzen, als Statusaussage gewertet wurde. Es handelt sich um Selbstdarstellung. Die ikonographische Wiedergabe
eines flachen Prahms wére hier vielleicht weniger deutlich und verstdndlich. Man konnte sie eventuell mit einem Floss
verwechseln.

125 Man darf auch an die bei Isid. orig. 19,1,27 bezeugten Bezeichnungen litorariae (,,Uferschiffe*) oder caudicae (,,Kanu*)
denken.

126 Fiir eine Karte des Sauertals vgl.: https://www.eifel.info/karte#ident=address_2863 (abgerufen am 19-05-2020).
127 AE 1965, 199 = 1.BiER 45.

128 Seiler (2015), S. 183, Nr. 34.

129 Seiler (2015), S. 238, Nr. 108.

130 L.BiER 135; Seiler (2015), S. 291f., Nr. 184f.

131 Seiler (2015), S. 221f., Nr. 89.

132 CIL XIII 4208.

133 Leiverkus / Leiverkus (2017), S. 50ff., Nr. 10f. u. 15.

134 CIL XIII 4206; Fiihrer (2008), S. 124f., Nr. 43; Seiler (2015), S. 207, Nr. 71f.

135 Fiihrer (2008), S. 134f., Nr. 48; Seiler (2015), S. 219f., Nr. 85f.
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teten Nachbau genutzt, hitte er fiir die Riickfahrt von Echternach bis Bollendorf ca. 2,2-2,5 Stunden
bendtigt; von Minden bis Bollendorf ca. 3,4-3,7 Stunden; von Wintersdorf bis Bollendorf: ca. 6,2-6,5
Stunden; von Langsur bis Bollendorf: ca. 8,3-8,6 Stunden; von Wasserbillig bis Bollendorf: ca. 9,6-9,9
Stunden; von Igel bis Bollendorf: 10,9-11,1 Stunden; von Konz bis Bollendorf 11,4-11,7 Stunden; von
Trier bis Bollendorf: 13,9—14,2 Stunden. Setzt man diese Zeitdaten in Arbeitstage um, wobei von einer
Arbeitszeit von acht Stunden ausgegangen wird, ergébe sich, dass in Langsur etwa die Tagesgrenze fiir
eine Riickreise liegt; geht man von einem Zehnstundentag im Sommer aus, wére ein Riickweg von Was-
serbillig ebenfalls innerhalb eines Tages denkbar. Um von Trier nach Hause zu gelangen, wiirde Arr(ius)
Gaippus mit einem Prahm in der Grof3e des Nachbaufahrzeugs — vorausgesetzt, er nutzt ausschlieflich
den Treidelantrieb — zwei Arbeitstage bendtigen.

Zu alledem sei nun angemerkt, dass ein Fahren mit Segelkraft natiirlich deutlich effizienter wére. Ange-
nommen, man wiirde eine realistische Durchschnittsgeschwindigkeit von ca. 2 kn (= 3,71 km/h) errei-
chen, ergében sich folgende Daten: Echternach — Bollendorf: ca. 1,9-2,2 Stunden; Minden — Bollendorf:
ca. 3-3,2 Stunden; Wintersdorf—Bollendorf: ca. 5,4-5,7 Stunden; Langsur—Bollendorf: ca. 7,3-7.,5
Stunden; Wasserbillig—Bollendorf: ca. 8,4-8,6 Stunden; Igel-Bollendorf: ca. 9,4-9,7 Stunden; Konz—
Bollendorf: ca. 10-10,2 Stunden; Trier—Bollendorf: ca. 12,1-12,4 Stunden.

Fiir die Hinfahrt iiber Sauer und Mosel sind niedrigere Zeiten anzusetzen, wobei die Fliegeschwin-
digkeiten hier nicht exakt bestimmt werden konnen. Aber man darf sicher vermuten, dass auf der Tal-
fahrt die fiir eine Bergfahrt unter Segeln ermittelten Daten durchschnittlich unterboten werden. Die
experimentalarchidologisch gewonnenen Daten erlauben es — bei aller Vorsicht — eine Vorstellung des
Wirtschaftsraumes eines Schiffers wie Arr(ius) Gaippus zu entwickeln. Es wére durchaus vorstellbar,
dass er innerhalb von vier Arbeitstagen von Bollendorf nach Trier und wieder nach Hause gefahren ist.
Zwei Ubernachtungen in dem vicus von Wasserbillig, der auf seiner Route neben Trier der wichtigste
Absatzort fiir Waren gewesen sein muss, erscheinen sinnvoll. Bedenkt man die Zeitdaten, ist es realis-
tisch, dass Arr(ius) Gaippus in Wasserbillig und Trier auch jeweils genug Zeit fiir seine geschéftlichen
Tétigkeiten gehabt hitte. Ein theoretisch denkbarer Zeitplan konnte wie folgt aussehen:

Tag 1: Talfahrt von Bollendorf nach Wasserbillig (mit Segelkraft): <8,4—8,6 Stunden.

Tag 2: Geschiftliche Tétigkeit in Wasserbillig; Talfahrt von Wasserbillig nach Trier (mit Segelan-
trieb): 13—14 km => <3,5-3,8 Stunden; geschiftliche Tatigkeiten in Trier.

Tag 3: Geschiftliche Tatigkeiten in Trier; Bergfahrt nach Wasserbillig (mit Treidelantrieb): 4-4,3
Stunden / (mit Segelantrieb): 3,5-3,8 Stunden; geschiftliche Tétigkeiten in Wasserbillig.

Tag 4: Bergfahrt von Wasserbillig nach Bollendorf (mit Treidelantrieb): 9,6-9,9 Stunden / (mit
Segelantrieb: 8,4—8,6 Stunden).

Es wire auch vorstellbar, dass die Ubernachtungen nicht im vicus von Wasserbillig erfolgten, sondern
andernorts oder sogar spontan am Uferrand. Dann kdnnte man fiir den zweiten und dritten Tag auch eine
weitere Fortbewegung annehmen. Beriicksichtigen miisste man auch die Zeit, die fiir das Beladen oder
Loschen der Giiter einzurechnen ist, wobei dies bei der geringen Grofe des Fahrzeugs relativ schnell
geschehen kann.

Natiirlich driftet man mit solchen Hochrechnungen ins Hypothetische ab. Diese Modellrechnung gilt fiir
einen fiktiven Arr(ius) Gaippus, der mit einem Prahmfahrzeug wie dem getesteten Nachbau unterwegs
war.

Es gilt zu dem historischen Arr(ius) Gaippus verschiedene Aspekte kritisch zu bedenken: Wie gesagt
verfligte Arr(ius) Gaippus nicht iiber ein Prahmfahrzeug, sondern iiber ein sicherlich kleineres kanu-
artiges Schiff. Dies wiirde bedeuten, dass das Treideln leichter und damit auch schneller moglich war.
Sein Flussfahrzeug zeigt in dem Relief kein Segel. Vielleicht nutzte er lediglich Staken und Treideln als
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Antriebsquellen. Aufgrund der Darstellung und der Orientierung des Denkmals zur Sauer ist eindeutig,
dass er in Talfahrt in Richtung Wasserbillig dargestellt ist. Ob er in dem Relief ein Steuerruder oder
eine Stakstange fiihrte, kann nicht mehr entschieden werden. Wichtig ist aber, dass sein Fahrzeug im
Vergleich mit dem Prahmnachbau sicher kleiner und auch bei voller Ladung leichter war. Die verfiig-
baren Treideldaten diirften fiir ihn also zu hoch angesetzt sein. Arr(ius) Gaippus wére demnach bei der
Treidelfahrt schneller als der getestete Prahm gewesen.

Generell sind die experimentalarchdologisch ermittelten Daten auch dahingehend zu problematisieren,
dass sie sich stets auf eine Fahrt mit voller Ladung beziehen. Allerdings ist bei Arr(ius) Gaippus, der
als Akteur in einem beschrinkten Binnenwirtschaftsraum tdtig war, eher anzunehmen, dass sich die
Quantitdt seiner Ladung unterwegs verdndert haben diirfte, was sich positiv auf die Durchschnittsge-
schwindigkeit ausgeiibt haben muss. Hat er unterwegs die Sauer und Mosel abwirts Giiter von ansis-
sigen Villenbesitzern aufgenommen, um sie nach Wasserbillig oder nach Trier zu bringen? Dies bleibt
natiirlich hypothetisch, was jedoch moglich erscheint, ist eine Einschédtzung zu der Frage, ob er bei
der Talfahrt / Hinfahrt oder bei der Bergfahrt / Riickfahrt durchschnittlich mehr Transportgut befor-
dert hat: Bedenkt man die landwirtschaftlich und gewiss groBtenteils subsistenzwirtschaftlich gepriagte
Wirtschaftsbeschaffenheit des Sauertals und des nahen Ferschweiler Plateaus, ist doch davon auszuge-
hen, dass ein Mann wie Arr(ius) Gaippus landwirtschaftliche Produkte talwirts befordert hat. Auf einer
Riickfahrt diirfte er solche Giiter transportiert haben, die vermutlich auf den Landgiitern selbst nicht her-
gestellt werden konnten. Als schwere Massengiiter sind hier wohl nur Wein und Olivendl anzunehmen,
wobei offenbleibt, wie stark diese jeweils im Sauertal bendtigt wurden. Bedenkt man die Zentralitat
der Binnenwirtschaftsstruktur, die von Trier als Bevolkerungsknotenpunkt der Region ausging sowie
die Rolle der vici in der regionalen Wirtschaftsstruktur des Umlands einer groen Stadt, kommt man zu
dem Schluss, dass ein Spediteur wie Arr(ius) Gaippus bei der Riickfahrt gen Bollendorf durchschnittlich
weniger Ladegut transportierte als bei der Hinfahrt. Dies wiirde bedeuten, dass die experimentalarchéo-
logisch ermittelten Daten zu hoch angesetzt wiren.

An dieser Stelle erdffnet sich die Moglichkeit, Uberlegungen zu der Verfiigbarkeit von Arbeitskrif-
ten, die das Treideln iibernehmen, anzustellen. Zunéichst ist zu fragen, ob bspw. ein Mann wie Arr(ius)
Gaippus Arbeitskréfte gefunden haben kann, die fiir eine zweitdgige Bergfahrt zur Verfiigung gestan-
den hitten; wobei zu bedenken ist, dass diese engagierten Schlepper sich auch wieder ,nach Hause‘
bewegen miissten. Eine Durchsicht der epigraphischen und papyrologischen Quellen zeigt, dass es den
Beruf des Treidlers in der Antike nicht gegeben hat. Dies verwundert wenig, da die Tétigkeit — wie die
Testfahrten gezeigt haben — keine langwierige Ausbildung und kein spezielles Wissen erfordert.'*® Wie
konnte ein theoretischer ,Arbeitsmarkt* in einem Binnenraum zwischen Bollendorf und Trier ausgese-
hen haben? Es ist davon auszugehen, dass es in einem engen Radius um eine Stadt wie Trier eine sehr
dichte Mobilitdt gegeben haben muss. Wobei die Anzahl der Menschen, die Wegstrecken von wenigen
Tagesreisen um das ,Zentrum* Trier zuriicklegten, grofler gewesen sein muss als die Anzahl der Per-
sonen, die Trier auf einer langen Reise passierten. Ein enger Mobilititsradius ldsst sich in den Quellen

136 Eine Ausnahme stellt Ostia dar, von wo codicarii bzw. caudicarii bekannt sind, die sich in Kollegien zusammengeschlos-
sen haben; vgl. z.B. CIL XIV 185; CIL XIV 4234 = ILS 3417; Rohde (2012), S. 134ff. Die codicarii haben den Treidel-
verkehr nach Rom organisiert. Andernorts gibt es keine sicheren Belege fiir diese Berufsbezeichnung; in Gallien ist er,
auch wenn dies in der Forschung diskutiert wird (vgl. Rohde [2012], S. 137), nicht sicher bezeugt. Die Besonderheit in
Ostia liegt vielleicht in der enormen Giitermenge begriindet, die {iber den Tiber in die Hauptstadt gelangte. Eine Verbin-
dung mit der oben angegebenen Aussage des Prokop dringt sich auf. Hatte sich aufgrund des steten und umfanglichen
Giiterverkehrs zwischen Ostia und Rom eventuell ein besonderes Transportsystem etabliert, in welchem auch Lasttiere
als Treidelkréfte eingespannt wurden und das von einer besonderen, ansonsten unbekannten Berufsgruppe organisiert
und kontrolliert wurde? Dass gerade am Tiber zwei solch singuldre Quellenbefunde zu einem ansonsten in literarischer
und epigraphischer Uberlieferung nicht greifbaren Thema auftreten, ist wahrscheinlich kein Zufall. Vielleicht geht die
Entwicklung von in Kollegien organisierten codicarii, die mit Lasttieren den Giiterstrom nach Rom sicherstellen, auf
staatliche Impulse zuriick.
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greifen: Ein Gesetz, das auf einem Fragment einer Bronzeurkunde aus Lauriacum aus der Zeit Caracal-
las erhalten geblieben ist, unterscheidet zwischen Personen, die eine Stadt verlassen und wissen, dass
sie am gleichen Tag nicht mehr zuriickkehren, und solchen, die eine Stadt verlassen und am gleichen
Tag wieder zuriickkommen."”” Die Kategorie der ,Tagesreise* wird hier als bewusstes Unterscheidungs-
merkmal formuliert. Auch andere Quellen zeigen Reiseentfernungen auf, die sich innerhalb eines Ta-
ges bewiltigen lassen;'*® zahlreiche Briefzeugnisse aus Agypten mit entsprechend expliziten Angaben
konnen hierfiir angefiihrt werden.'* Auch ein Brief aus Vindonissa dokumentiert eine eintégige Rei-
seentfernung zu der Siedlung.!*® Spiegelt sich in diesen Quelleninformationen vielleicht ein potenzieller
Binnenarbeitsmarkt? Gab es viele Personen, die innerhalb kurzer Wegstrecken reisten und theoretisch
fiir die Treidelarbeit engagiert werden konnten? In der Neuzeit waren die Pferdefiihrer, Treidelknechte
genannt, oft hauptsichlich in der Landwirtschaft aktiv.'*! Die Treidelarbeit war ein Nebengeschift, das
sie nicht zu lange von ihrem Heimathof wegfiihren durfte. Ist dergleichen auch fiir die Antike vorstell-
bar? Fiir die oben vorgenommene Modellrechnung habe ich lediglich die nahe an der Sauer gelegenen
archdologischen Stitten als theoretische Etappenorte herangezogen, um die Bewegungsgeschwindigkeit
beispielhaft darzustellen. Betrachtet man das weitere Einzugsgebiet des Sauertals sind auf der Ostseite
des Flusses bis zur Miindung in die Mosel mindestens 14 Villen in FlieBrichtung aufzufiihren, deren
Bewohner die Sauer als Verkehrsweg genutzt haben diirften.'*? Diese Anzahl beruht auf der sehr hilfrei-
chen Studie von Stephan Seiler zur Villenwirtschaft im Trevererland. Er konnte aber lediglich die Villen
innerhalb Deutschlands — die Sauer ist Grenzfluss zwischen Luxemburg und Deutschland — aufnehmen;
es fehlt z.B. die oben bereits angesprochene grofle Villa von Echternach. Die Anzahl von Gutshofen
im Einzugsgebiet war also noch deutlich groBer; eine genaue Aufarbeitung sowie eine chronologische
Aufgliederung der Villen kann hier nicht erfolgen. Wie viele Menschen in diesen Villen gelebt haben
und ihre Arbeitskraft neben der Landwirtschaft auch fiir Transportdienste zur Verfligung stellten, kann
natlirlich nicht gesagt werden.'** Es sei allerdings daran erinnert, dass der fiktive Arr(ius) Gaippus fiir
die Fahrten mit dem Prahmnachbau lediglich eine weitere Person bendtigt hitte; der historische Arr(ius)
Gaippus hatte einen Sohn namens Riceno, vielleicht waren die Fahrten innerfamilidr organisiert.!*

Fiir Fahrten von wenigen Tagen mit kleineren Fahrzeugen in einem lokalen Umfeld Arbeitskrifte zu fin-
den, ist fiir die Antike folglich als sehr realistisch vorauszusetzen. Wie sieht die Situation aber fiir lange
Handelsfahrten und mit groBeren Schiffen aus? Reiche Familien wie die Secundinier in Igel scheinen
iber Personal verfiigt zu haben, das auch weite Fahrten mit den Tuchwaren absolviert haben konnte.'*
Sehr wichtig scheint mir hier ein Hinweis auf papyrologisch tiberlieferte Speditionsvertrage aus dem

137 AE 1907, 100; Ubl (1997), S. 96-98, Nr. II/B-4 (mit weiterer Literatur).

138 Verwiesen sei exemplarisch auf die quellenreiche Studie von Fellmeth (2002), der zahlreiches Material fiir 6konomisch
motivierte Binnenmobilitét bietet.

139 Reinard (2016), S. 432f.
140 Tab. Vindon. 46.
141 Sauerbrei (1991), S. 69.

142 Seiler (2015), Nr. 18f. (beide Bollendorf), Seiler (2015), Nr. 34 (Echternacherbriick), Seiler (2015), Nr. 108 (Minden),
Seiler (2015), Nr. 52 (Godendorf), Seiler (2015), Nr. 132f. (beide Olk), Seiler (2015), Nr. 78 (Kersch), Seiler (2015),
Nr. 184f. (beide Wintersdorf), Seiler (2015), Nr. 158 u. 160 (beide Trierweiler), Seiler (2015), Nr. 102f. (Mesenich) und
Seiler (2015), Nr. 89 (Langsur).

143 Bemerkenswert erscheint mir, dass aus Bollendorf, wo lediglich zwei kleinere Villen nachgewiesen bzw. erhalten ge-
blieben sind, eine erstaunlich umfingliche epigraphische Uberlieferung vorliegt, die immerhin zehn namentlich fassbare
Miénner fiir das 1.-3. Jh. n. Chr. dokumentiert; vgl. CIL XIIT 4104-4109 u. 41111 = I.BiER 22-28 u. 31. Dies deutet zu-
mindest an, dass man eine kontinuierliche Besiedlung und damit auch eine theoretische Verfiigbarkeit von Arbeitskriften
annehmen kann.

144 CIL XIII 4105 = [.BiER 23.

145 Die Reliefs der Sdule zeigen in zwei Sockelreliefs nicht nur jeweils zwei Treidler, sondern in zwei weiteren Reliefs auch
den Wagentransport sowie in einem Reliefband den Transfer mittels Reitpferd. Aulerdem werden in zwei Reliefs Tuch-
proben sowie in einem das Verschniiren bzw. Verpacken der Tuchwaren vorgefiihrt; vgl. Dragendorff / Kriiger (1924).
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kaiserzeitlichen Agypten.'* In diesen werden Kosten fiir eventuelle Treidelarbeiten nicht erwihnt, es
wird von Segelfahrten ausgegangen. Der beauftragte Kapitin soll jeweils eine Mannschaft nach seiner
Wahl zusammenstellen. Zudem wird die Entladung des Schiffs durch Kapitéin und Mannschaft geleistet.
Explizit wird betont, wie sich ein Kapitén verantwortlich zu verhalten hat: nicht nachts oder bei Sturm
segeln, nur an sicheren Orten ankern und {ibernachten. Sollten jedoch hohere Michte und unerwartete
Ereignisse — z.B. Feuer an Land, Bedrohung durch Rauber, Stiirme etc. — den Kapitén zu einem weniger
verantwortlichen Handeln zwingen und daraus ein Schaden entstehen, dann muss er, sofern er entspre-
chende Beweise vorbringen kann, fiir einen Verlust nicht aufkommen.

Aus den Vertragstexten ldsst sich erschlieBen, dass der Kapitdn im Notfall wohl Mitglieder seiner
Mannschaft zum Treideln einsetzen konnte. Eine komplette Besatzung, die bei Fahrten unter Segeln
auf grofen Schiffen ndtig war, wurde auf einem getreidelten Schiff sicher nicht gebraucht. Deshalb ist
es sinnvoll, dass in den Vertridgen etwaige Personalkosten fiir Treidelarbeiten nicht thematisiert werden,
obwohl diese ja gerade dann hiufig angefallen wiren, wenn Fahrten nicht nach Plan verliefen. In die-
sen, durch besondere Ereignisse beeintrachtigten Féllen wire der Kapitén nicht fiir einen entstandenen
Schaden haftbar gewesen. Aber wer wire fiir die Treidelkosten aufgekommen? Es war wohl selbstver-
stidndlich, dass in solchen Fillen die vom Kapitin engagierte Mannschaft die Schleppseile ergriff. Eben
dies diirfte auch im Fall des Libys geschehen sein, der sicher bewusst den Nominativ Plural & kovteg'"
verwendet hat.

Ist dies auf den Binnenverkehr in anderen Regionen der antiken Welt tibertragbar? Reliefdarstellungen
groferer Flussschiffe aus der Kaiserzeit zeigen sehr hiufig eine aus mehreren Personen bestehende Be-

146 Z.B. P.Oxy.Hels. 37 (176 n. Chr.): ,,Ich, Apollonius, Sohn des Herkleides, meine Mutter ist Herakleia, aus Sophthis aus
dem Herakleopolitischen Gau oberhalb von Memphis, und meine Vertragspartner, an Sarapion, Sohn des Sarapion, Sohn
des Chaeremon, aus dem Sosicosmischen Stamm und der Zeneischen Deme, Schiffer und Kapitin eines Fahrzeugs mit
einem Fassungsvermdgen von 800 Artaben mit der Flagge ..., Griile. Ich stimme zu, dass ich von Dir das oben genannte
Schiff fiir das Laden von zweihundert leeren Gefidflen aus Caesarea (?) gemietet habe, die Du in dem Hafen von ... ein-
laden sollst und sie zu dem Hafen des oben genannten Herakleopolitischen Gaus oberhalb von Memphis transportieren
sollst, zu einem vereinbarten Preis von zweihundertsechzig Silberdrachmen, die ich Dir sofort gegeben habe. Die Steuern
und Ausgaben sowie die Kosten fiir die Fluss- und Hafenabgabe und die Kosten fiir Holz sollen von mir bezahlt werden,
der ich das Schiff gemietet habe. Du sollst das fiir die Segelfahrt vorbereiten mit einer guten Besatzung, und Du sollst
die Reise aus der Stadt heute antreten und sollst so segeln, wie es {iblich ist, nicht nachts segeln oder wéhrend eines Un-
wetters, und ankere jeden Tag an den dafiir vorgesehenen und am meisten sicheren Ankerstellen zu einer angemessenen
Stunde; es sei denn, was nicht eintreten soll, dass es einen Grund von vis maior gibt, entstehend durch Feuer am Land oder
durch Sturm oder eine Bedrohung durch Verbrecher. Falls du fiir diese Dinge Beweise anfiihren kannst, sollen Du und
Deine Besatzung frei von Verantwortung sein. Du sollst fiir das Entladen einen Tag verweilen, ausgenommen der Tag, an
dem Du in den Hafen kommst; und sollte ich Dich danach weiter einspannen, werde ich Dir fiir jeden Tag ... ich werde
nichts von dem oben gesagtem (gegen Dich) verletzen ... seitdem ich das Schiff zu diesen Bedingungen gemietet habe.
16. Jahr des Imperator Caesar Marcus.*

P.Lond. 3/948 = Johnson (1936), Nr. 271 (236 n. Chr.): ,,Aurelius Herakles, Sohn des Dioscurus, aus Antacopolis, Kapitin
eines in privatem Besitz befindlichen Schiffs, das 240 Artaben laden kann, nicht beflaggt (?), hat es an Aurelius Areius,
Sohn des Heraklides, Ratsherr der Stadt des Arsinoites, vermietet fiir das Laden von 250 Artaben an Gemiisesamen, die
vom Hafen am Hain in der Metropolis in den Hafen von Oxyrhynchos transportiert werden sollen, zu einem vereinbarten
Preis von 100 Silberdrachmen, frei von allen Gebiihren; von diesen hat er bereits 40 Drachmen erhalten und wird die
anderen 60 Drachmen nach der Zustellung erhalten. Diese Ladung soll er sicher und ohne Beschiadigung durch Schaden
auf der Flussfahrt transportieren. Er erlaubt (= Aurelius Areius) 2 Tage vom 25. Tag (des Monats) an fiir das Laden und er
wird 4 Tage gewidhren in Oxyrhynchos (fiir das Entladen); danach, sollte er ihn noch benétigen, soll er 16 Drachmen pro
Tag als Liegegebiihr erhalten; der Kapitén soll eine gute Besatzung stellen und jede Fiirsorge fiir das Schiff aufbringen.
Und er (= Aurelius Herakles) soll als Trankspende / Trankopfer (?) ein Keramion Wein in Oxyrhynchos erhalten. Dieser
Vertrag ist giiltig. Ich, Aurelius Herakles, habe das Schiff vermietet (an Aurelius Areius) und ich habe 40 Drachmen er-
halten auf mein Konto, so wie vereinbart. 3. Jahr des Imperator Caesar Gaius Iulius Verus Maximus Pius Felix Augustus
und des Gaius Iulius Verus Maximus, des heiligsten Caesar Augustus, Sohn des Augustus; 22. Tag des Monats Phaophi.*

147 Z.6.
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satzung.'”® Da die Treideltestfahrten mit dem Prahmnachbau eine verlédssliche Einschédtzung der korper-
lichen Belastung erbracht haben, darf man mit einiger Sicherheit sagen, dass groflere Binnenfahrzeuge
durch eine kleine Gruppe von Personen durchaus effizient bewegt werden konnten. Die Schiffsbesat-
zung war hierfur sicherlich ausreichend, man musste keine zusétzlichen Treidelarbeiter suchen.'” Die
Personalkosten erh6hten sich demnach nur durch die langere Fahrzeit, nicht durch zusétzliches Personal.

4. Zusammenfassung

Die Testfahrten mit dem Prahmnachbau haben experimentalarchidologisch ermittelte Daten erbracht,
die fiir die Einschétzung der Transporteffizienz eines kleinen Binnenflussfahrzeugs verwendbar sind.
Als historischer Erkenntnisgewinn kann allgemein festgehalten werden, dass das Treideln durch Men-
schenkraft nicht so anstrengend ist wie oftmals gedacht und behauptet wird. Ein durchschnittlicher
Tagesradius von ca. 25 km ist bei einem im beladenen Zustand 1500 kg wiegendem Prahm mit wenig
Ubung realisierbar und erfordert eine kdrperliche Leistung, die auch iiber mehrere Arbeitstage abrufbar
ist. Individuelle Wirtschafts- und Bewegungsraume von Personen, die entsprechend vergleichbare Fahr-
zeuge verwendet haben, konnen aufgrund der gewonnenen Messdatengrundlage verlasslich erschlossen
werden.

AuBerdem ist durch die Testfahrten deutlich geworden, dass auch Flachbodenfahrzeuge wie der Prahm
von Bevaix mit Segelantrieb sehr gut mandvriert werden konnen. Die Segelfahrt ist im Vergleich zum
Treidelantrieb schneller und effizienter.

Zu den Personalkosten ist zu sagen, dass aufgrund der Testerfahrungen sowie der erzielten durchschnitt-
lichen Messdaten fiir das Treideln eines Fahrzeuges, das die gleiche Grofle wie der Nachbau aufweist,
lediglich zwei Personen ausreichend sind. Die Fahrt unter Segeln ist mit einem solchen Fahrzeug eben-
falls mit zwei Personen mdglich.

Die Testdaten lassen auch Riickschliisse fiir die Bewertung der Effizienz groBerer Binnenschiffe zu. Die
in der Forschung geschitzte Tagesstrecke von 15-20 km'*® mit menschlicher Treidelkraft bei gréBeren
Frachtschiffen kann anhand der Testfahrten mit dem Bevaix-Nachbau als realistisch gestiitzt, wenn auch
noch nicht abschlieBend bewiesen werden.!>! Mit Gewissheit verdeutlichen die im Experiment gewon-
nenen Treideldaten aber, dass auch grofiere Schiffe mit zwei oder drei Personen sicherlich recht effizi-
ent getreidelt werden konnten, wobei die Differenzen von Segelleistung und Treidelleistung in diesen
Féllen im Vergleich zum Prahmnachbau deutlich gréfer sein miissen. Dennoch war es moglich, aus der
Besatzung eines grofleren Segelfrachters die bendtigten Treidler zu stellen, ohne auf zusitzliches Per-
sonal angewiesen zu sein. Wer grof3e Frachter treideln statt segeln musste, reduzierte entweder seinen
Aktionsraum oder bendtigte mehr Fahrzeit, was dann zu einer Kostensteigerung fiihrte.

148 Verwiesen sei nur auf zwei oft abgedruckte Beispiele: Die ,Isis Giminiana‘, die in einer Wandmalerei aus Ostia gezeigt
wird, oder das Relief des Blussus-Steins aus Mainz; vgl. Bockius (2007), S. 91 u. 97, Abb. 101 u. 110.

149 Aus dem Frithmittelalter ist eine interessante Parallele iiberliefert: In den Miracula sancti Goaris (MGH SS 15.1, c. 28)
wird ein Kaufmann erwéhnt, der seine Mannschaft das Schiff schleppen lésst; vgl. Volk (1998), S. 445.

150 Schifer (2016a), S. 35.
151 Testdaten der auch auf der Mosel zu erprobenden Bissula, dem Nachbau eines Seehandelsschiffs vom Typ Lauron 2,

konnen hierzu kiinftig weitere Aufschliisse geben. Die Bissula wurde in einem Forschungsprojekt unter der Leitung von
Christoph Schéfer rekonstruiert und wird nun experimentalarchiologisch erforscht; vgl. https://www.uni-trier.de/index.

php?id=62438 (zuletzt abgerufen am 19-05-2020).
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Genau dies wird in der anfangs zitierten Eingabe des Libys aus dem Jahr 222 v. Chr. deutlich: Er wollte
von Alexandria in die Thebais fahren (ca. 885 km), geriet aber bei Aphroditopolis'*? (nach ca. 330-
335 km)'** in einen Sturm. Nach Steve Vinson kann man unter Segeln nilaufwérts ca. 30 km pro Tag
zurlicklegen.'>* Man war also ca. elf Tage unterwegs und musste das Schiff nun treideln. Bis nach Pto-
lemaios Hormu'*® sind ca. 40 km anzunehmen.'>® Setzt man die Tagesstrecke von 15-20 km an, dann
diirfte die Fahrt nach Ptolemaios Hormu zwei oder drei Tage gedauert haben; eine Weiterfahrt mittels
Treidelantrieb in die Thebais hétte mindestens ca. 30 Tage gedauert, wihrend dies mit Segeln in etwa
18—19 Tagen realistisch gewesen wire.

Durch die experimentalarchidologischen Tests ist deutlich geworden, wie sich die Grofe des Fahrzeugs
auf das Verhéltnis von Treidel- und Segeleffizienz auswirkt. Die anzunehmenden Schitzdaten fiir gro-
Bere Schiffe, die Daten fiir die Bergfahrt auf dem Nil sowie die experimentalarchdologisch ermittelten
Daten fiir den Prahmnachbau sind exemplarisch in der abschlieenden Tabelle zusammengestellt; hier
wurde eine Modellrechnung mit dem Zeitraum von sieben Tagen unternommen, um die Entwicklung
der Entfernungsdifferenz zwischen Segel- und Treidelfahrt zu verdeutlichen. Es zeigt sich, dass das
Treideln fiir kleinere Fahrzeuge wie den Testprahm, auch im Verhéltnis zum Segelantrieb, sehr effizient
gewesen sein muss. Erst nach sieben Tagen Fahrzeit hat ein kleiner getreidelter Prahm einen Riickstand
von acht Stunden, also ca. einem Arbeitstag. Bei groBeren Frachtschiffen ist das Verhéltnis natiirlich
deutlich ungiinstiger.

152 https://www.trismegistos.org/geo/detail.php?tm=236 (zuletzt abgerufen am 19-05-2020); https://pleiades.stoa.org/pla-
ces/736889 (zuletzt abgerufen am 19-05-2020).

153 Fiir die Entfernungen vgl. Thompson (2012), S. 753.
154 Vinson (1998); Thompson (2012), S. 752f.

155 https://www.trismegistos.org/geo/detail.php?tm=2024 (zuletzt abgerufen am 19-05-2020); https://pleiades.stoa.org/pla-
ces/737029 (zuletzt abgerufen am 19-05-2020); https://www.trismegistos.org/fayum/fayum?2/map.php?geo_id=2024 (zu-
letzt abgerufen am 19-05-2020).

156 Thompson (2012), S. 753.
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Geschitzte Daten fiir ein Tagl |Tag2 |Tag3 |Tag4 |TagS (Tag6 |Tag7

grofleres Frachtschiff
30 km pro Tag / Segeln 30 km |60 km |90 km [ 120 km | 150 km [ 180 km [ 210
15-20 km pro Tag / Treideln | 15-20 | 3040 |45-60 [60-80 |75-100 [90-120 [ 105—

km km km km km km 140 km

Differenz 10-15 [20-30 |30-45 [40-60 [50-75 |70-90 |70-105
km km km km km km km
Differenz in Fahrzeit 2,74 53-8 |8&12 |10,7- |13,3— |18,7— |18,7—
(Segel) Std. Std. Std. 16 Std. |20 Std. 23 Std. |28 Std.
Differenz in Fahrzeit (Treidel | 5,3— 10,5~ [15.8- [21,1- [26,3— |36,8— |36,8—
— 15 km pro Tag) 7.9 15,8 23,7 31,6 39,5 474 55.4
Std. Std. Std. Std. Std. Std. Std.
Differenz in Fahrzeit 4-6 812 |12-18 | 1624 |20-30 |28-36 |28-42

(Treidel - 20 km pro Tag) Std. Std. Std. Std. Std. Std. Std.

Experimentalarchiaologisch | Tag1 [Tag2 |Tag3 |Tag4 |TagS |Tagé |Tag7

ermittelte Daten fiir ein
Prahmnachbau

3,71 km/h pro Stunde = 29,7 |29,7 59,4 89,1 118,8 [148,5 1782 2073
km Tagesleistung / Segeln km km km km km km km
3,24 km/h pro Stunde = 25,9 |[25.,9 51,8 77,7 103,6 [129,5 |1554 |181,3

km Tagesleistung / Treidel km km km km km km km
Differenz 3,8 7,6 11,4 15,2 19 22,8 26
km k km k km

o o km km

Differenz in Fahrzeit 1,0 2,0 3,1 4,1 5,1 6,1 7,0
Std. Std.
(Segel) Std. Std. Std. Std. Std.
Differenz in Fahrzeit (Trei- 1,2 2,3 3,5 4,7 5,9 7.0 8,0
del Std. Std. Std. Std. Std. Std.
D Std.

Tab. 1: Streckendifferenz: Segeln — Treideln.
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Abbildungen

Abb. 1a: Der Nachbau des Prahms nach dem Befund aus Bevaix / Neuchatel.
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Abb. 1b: Konstruktionszeichnung: Nachbau des Prahms nach dem Befund aus Bevaix / Neuchatel.

Abb. 2: Digitale Rekonstruktion des Prahms nach dem Befund aus Bevaix / Neuchatel.

Reinard: ,,... treidelten wir das Schiff mit Mihe in den Hafen des Arsinoites” DCO 6,1 (2020) 113



Abb. 3a: Messgerate am Mast.

Abb. 3b: Schematische Zeichnungen der Messgerate am Mast.
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Abb. 4a: Takelage und Segel des Prahms nach dem Befund
aus Bevaix / Neuchatel.

Abb. 4b: Messsystem zur Bestimmung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs.
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Abb. 5: Treideltest.

Abb. 6: Test des Stakantriebs.
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Abb. 7: Segeltests mit Kentersicherung.

Abb. 8a: Segeltests.
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Abb. 8b: Segeltests.

Abb. 9: Die Teststrecke zwischen Trier und Konz.
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