EXPERIMENTELLE ARCHAOLOGIE UND WISSENSCHAFT

DIE FRIDERICIANA ALEXANDRINA NAVIS
(F.A.N.) - DER NACHBAU EINES ROMISCHEN
SCHIFFES

Das in Oberstimm bei Manching an einem Nebenlauf der Donau gefundene friihkaiserzeitliche Patrouillenboot wurde
nachgebaut. Ein mit modernen Hilfsmitteln im Mafstab 1.1 nachgebautes antikes Objekt hilft uns, die antiken Lebens-
umstande genauer zu erfassen, als dies theoretische Imaginationskraft am Schreibtisch vermag.

VON BORIS DREYER



Blick in die Werkstatt: Die Bema-
lung des Schiffes erfolgte nach
antiken Vorbildern. Da bislang
keine Farbreste auf Schiffs-
wracks nachgewiesen werden
konnten, orientiert sich die Farb-
gebung der F.AN. an antiken
bildlichen Darstellungen.

Blick in die Werkstatt: Der Nach-
bau einer Pumpe vom Typ Dra-
mont, benannt nach dem Fund-
ort des Schiffswracks in
Dramont (F), kann bis zu 16 Liter
Wasser pro Minute aus dem
Schiff pumpen.

v

BOOTSBAUER, VORGANGER UND
UNTERSTUTZER

Der Wert von Schiffsnachbauten besteht zunadchst
im Nachvollziehen der Bautechnik. Sie erforderte
kompetente Bootsbauer, die beim Bau der Schiffe
mit ihren spezialisierten Kenntnissen iiber die tra-
ditionelle Bootsbauweise gefordert waren und de-
nen zudem eine grof3e Vielfalt an der handwerkli-
chen Fahigkeiten abverlangt wurde.

Die lusoria ,Regina“ aus Regensburg, die 2006 zu
Wasser gelassen worden ist, und die ,Victoria®, ein
Nachbau von Wrack I aus Oberstimm, deren Stapel-
lauf im Jahre 2008/9 erfolgte, hatten den Reigen der
Bootsnachbauten ertffnet. Sie wurden auf Schnel-
ligkeit getestet, unter Ruder und unter Segel. Bei
Langzeittests gelangte man auf der Donau bis Buda-
pest (2007). Es folgte die lusoria ,Rhenana“im Jahre
2015 bei Germersheim. In Trier wird derzeit die
~Laurons II¥, der erste romische Hochseesegler, ge-
zimmert.

Der Bau der Fridericiana Alexandrina Navis (F.A.N.)
hatte die glinstige Ausgangssituation, dass der
norddeutsche Bootsbaumeister bereits seit der luso-
ria von Regensburg Erfahrung im romischen Boots-
bau besaf’. Auch haben Fachleute fiir Archdologie,
Alte Geschichte und antiken Schiffsbau aus Trier,
Mainz und Miinchen - v. a. der Althistoriker
Ch. Schifer sowie die Archdologen R. Bockius und
T. Weski - das Projekt tatkraftig unterstiitzt.

Die Universitdt Erlangen-Niirnberg feiert 2018 ihr
275. Jubildum: Daher fanden sich viele Institute der
Universitét, aber auch Handwerks- und Forstbetrie-
be mit der Unterstiitzung der Stadt Erlangen dazu
bereit, den Bootsbau voranzutreiben. Freiwillige
aus der Region bildeten das Riickgrat der Aktion -
darunter ehemalige Arzte, Ingenieure, Pileger und
Handwerker. Sie alle wie auch die Studenten aller
Fachrichtungen merkten, wie fortschrittlich und
herausfordernd der romische Bootsbau war und ist.
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Darstellung von Ruderern

auf der Trajanssdule.

* Erkldrung der farbig
markierten Worte auf
Seite 36.
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Blick in die Werkstatt: Kinder helfen beim Bau

der F.AN.
<

Die F.AN. unter Segel wahrend der grofen Fahrt

zur Donaumiindung.
>

Aber auch Schulen waren beteiligt: P-Seminare von
Gymnasien sowie Praxisseminare von Mittelschu-
len. Jiingere Jahrgdnge, Latein- und Geschichtsklas-
sen leisteten wertvolle Beitrdge fiir den Bootsbau:
Es wurden Hanfseile zur Abdichtung gedreht, Holz-
diibel auf die richtige Grof3e zugeschlagen, Eisennéa-
gel auf der Esse geschmiedet.

So wurde der Bootsbau - stets begleitet durch die
Medien - bald zu einem regionalen Ereignis, zum
»dauerhaften Botschafter in die Region und dariiber
hinaus®. Breite Kreise der Bevolkerung lernten die
Aktivitdten und die Zielsetzung wissenschaftlicher
Arbeit von Althistorikern, Archédologen und Stro-
mungsmechanikern kennen - wissenschaftliche
Téatigkeit zum (Be-)Greifen, und zwar von Anbe-
ginn.

BAUPHASEN

Mit der F.A.N. wurde das Wrack IT von Oberstimm
zum ersten Mal nachgebaut. Moglichst originalge-
treu haben wir Kiefer als Material fiir die Planken*
gewdhlt sowie Eiche fiir die robusten Teile des
Schiffes (Kiel, das den Kiel verstirkende Kiel-
schwein, Spanten, Holznagel), wie es das Original
vorgibt. Das Holz aus Antike und Neuzeit unter-
scheidet sich aufgrund der unterschiedlichen

Wuchsbedingungen allerdings erheblich. Zudem
ist es uns (F. Herzig, BLiD) gelungen, die Datierung
der verbauten Duchten an Wrack I mit modernsten,
non-invasiven Methoden auf ein Falldatum von 89
n. Chr. zu prézisieren - bislang war ein Datum kurz
nach der Jahrhundertwende angenommen worden.
Die Baume wurden in Langsrichtung mit einem mo-
bilen Spezialsdgewerk (Th. Liihring) zugeschnitten.
Die Kiefern, aus denen spdter Planken wurden, hat-
ten bereits eine Kriimmung, welche die Planken in
der Langsachse bendtigen. Diese wird vom Mallen-
riss, von der Schablone, vorgegeben. Das Kennzei-
chen dieser aus dem mediterranen Bereich stam-
menden Bauweise, welche die romischen Baumeis-
ter wohl aus dem Adriabereich mitgebracht haben,
ist die kraweele Bauart auf Stof3, also mit einer glat-
ten Aufdenhaut. Alle 30 cm sind Nuten in die 4 cm
dicken Planken eingestemmt, in die dann 10 cm lan-
ge Federn aus Eiche eingelassen wurden. Waren die
Plankenseiten in optimalem Winkel zueinander po-
sitioniert, nachdem sie unter Dampf gebogen wor-
den und getrocknet waren, wurden Eichenholzdii-
bel durch die Federn seitlich eingetrieben, sodass
die Planken nicht mehr auseinandergezogen wer-
den konnten. Mit den Totgédngen (nicht bis zum Bug
oder Heck reichende Planken), dem Barkholz (das
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der Liangsversteifung und dem Seitenschutz dient)
und dem Schergang (auf dem die Eichendollen zur
Befestigung der Riemen am Bordrand eingelassen
sind) waren sieben Planken auf der Back- und Steu-
erbordseite notig. Die Schanzkleider bug- und heck-
warts schliefen die Aufsenhaut nach oben ab.
Sukzessive wurden die Mallen durch die Spanten,
das stabile Schiffsgerippe aus Eiche, ersetzt. An den
Planken wurden sie mit ca. 25 cm langen Holznd-
geln aus Eiche fixiert (etwa 700). Das bestadtigt die
mediterrane Bauweise, bei der nur an Bug und Heck
ca. 80 Eisenndgel eingetrieben waren - im Gegen-
satz zum spdtantiken ,Nachfolgemodell“ gallo-ro-
mischer Provenienz aus Eiche (lusoria), das mit bis
zu 4000 Eisenndgeln zusammengehalten wurde. So-
mit sind die Patrouillenboote der frithen und hohen
Kaiserzeit filigraner und leichter, was den Schnel-
ligkeitsvortrieb erheblich begiinstigt.

Nach Abdichtung und Lackauftrag im Innenbereich
rekonstruierten wir iiber den Befund von Ober-
stimm hinaus einen Laufboden, der aber - dhnlich
wie bei den lusoriae in Mainz belegt - Stemmbret-
ter fiir die Abstiitzung beim Rudern erhielt.

Wenn auch die Erwédgungen zu einer nachtraglich
in das Wrack II - und dazu noch zuungunsten der
stragenden Teile” des Schiffes - eingelassenen Pum-
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Die Patrouillenboote aus dem Kastell Oberstimm im , kelten rémer museum Manching”.

A
Blick in die Werkstatt: Riemen verschie-
dener Lange (410, 440, 470 cm) wurden
fiir die F.AN. hergestellt.

pe recht vage bleiben, so ist eine Pumpe in einem
Plankenboot sowohl plausibel als auch anderweitig
belegt. Wir lief3en uns von R. Bockius (Museum fiir
Antike Schiffahrt in Mainz ) zu einer Pumpe des
Typ Dramont raten, die wir in zwei Versionen her-
stellten (D. Lehne). Diese Lenzpumpen sind in der
Lage, bei fast 90 % Leistungsvermogen pro Minute
16 Liter aus dem Schiff herauszupumpen.

REKONSTRUKTION NICHT ERHALTENER
SCHIFFSTEILE

Die Riemen und Steuerruder waren in Oberstimm
nicht erhalten. Letztere lassen sich einschlief3lich
der Form aus Gemadlden und Reliefs (Trajanssdule,
etwa zeitgleich) herleiten. Wir haben zwei Formen
gefertigt, die aus einem Stiick bzw. aus mehreren,
mit Nuten und Federn verbundenen Holzern aus Ei-
che bestehen. Sie ragen max. 118 cm unter die Was-
serlinie und reichen damit tiefer als der Rest des
Bootes mit hochstens 50 cm unter die Wasserlinie
mittschiffs. Fiir niedrigen Wasserstand haben wir
ebenfalls Steuer mit geringerem Tiefgang (max. 50
cm) produziert.

Auch die Riemen waren in Oberstimm nicht erhal-
ten. Deren Handhabung ist z. B. auf den Reliefs der
Trajanssdule dargestellt. Dort ist an den Biremen

Blick in die Werkstatt: verschieden lange
Steuerruder wurden angefertigt. Das kurze
Steuerruder kann auch bei niedrigen Wasser-
stdnden eingesetzt werden. Im Detailbild ist
gut zu erkennen, dass das Ruder aus mehre-
ren Teilen mittels Nut und Feder verbunden
ist.
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der Rojer mit einem Umgriff gezeigt. Das bedingt
einen hoheren Winkel der Riemen, die damit kiir-
zer sind. Der dafiir vorauszusetzende Winkel fiihr-
te in unserem Fall zu einer Rekonstruktion eines
Riemens mit einer Lange von 410 cm. So wéren die
Schiffe auch ideal fiir engere Flusssysteme, wie
etwa in Germanien (Altmiihl), denn das Boot ist da-
durch wesentlich schmaler. Die Ruderbewegungen
sind ohnehin anders als beim modernen Rudern
(Skullen). Die schmalen Blédtter sind kiirzer im Was-
ser, der Oberkorper arbeitet mehr, die Beine trotz
der Stemmbretter weniger. Auszuschlieffen sind
die Rudergriffe im ,modernen” Sinne aber deshalb
nicht. Darum sind auch Riemen von 470 cm bzw. 440
cm konstruiert worden. Vorbild fiir die Formge-
bung waren neben den Reliefs auch Riemenfunde
in Nydam (DK, nicht romisch) und Valkenburg (NL,
romisch).

Wenn auch die Riemen die Hauptantriebsquelle wa-
ren, so ist doch sicher, dass —in Wrack II durch einen
Mastschuh im Kielschwein belegt - ein Mast vor-
handen war. Neben einem Treidelmast diirfen wir
ein Segel annehmen. Bisherige Rekonstruktions-
bauten gingen von einem Rahsegel quer zum Kiel
aus. Wir erproben erstmalig auch ein Sprietsegel
parallel zum Kiel, wie es bereits zur Zeit der Ober-
stimmer Boote bekannt war.

Auch bei den Ankern wurden Vergleichsfunde fiir
die modernen Rekonstruktionen hinzugezogen.
Wir haben einen Holzanker und einen Eisenanker
der mittleren romischen Kaiserzeit gewdhlt, die
auch im Schifffahrtsmuseum von Mainz ausgestellt
sind.

TESTS AN MODELLEN

Das Problem der Seitendrift bei einem Schiff ohne
Kiel, mit geringem Lateralplan (Schiffsflache unter
der Wasseroberfldche] und mit einem hohen
Schwerpunkt ist bei Nutzung des Rahsegels, das
sich noch dazu im vorderen Drittel des Schiffes be-
findet, nicht zu vernachldssigen. Wir haben daher
an einem 1:10-Modell im Strémungskanal der Fried-
rich-Alexander-Universitdt (FAU) das Stromungs-
verhalten getestet, indem wir die Versionen mit
rundem und konkavem Bug einander gegeniiber-
stellten. Wahrend sich im Binnenbereich die konka-
ve Version als eindeutig tiberlegen zeigte, wird der
runde Bug im Hochseebereich iiberlegen sein. Das
stimmt mit den Paralleltests der Vorgédnger tiberein,
ebenso wie die Durchschnittsgeschwindigkeit, die
wahrscheinlich bei 4-5 Knoten lag. Die Tests am Ny-
dam B-Modell demonstrierten, dass das Leistungs-
potenzial des verklinkerten Bootes den Oberstim-
mer Booten iiberlegen ist. Dasjenige der FA.N. (mit
2,2 t gewogen) wird aber direkt danach bei gleicher
Leistung und vielleicht vor demjenigen der Victoria
(ggi. wegen der ldngeren Wasserlinie) liegen. Dafiir
diirfte die Victoria wendiger sein. Dagegen fallen
die lusoriae (mit etwa 6,8 t) in der Leistung zurtick.
Wihrend der einzelne Rojer beim Nydam-Boot 300
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kg aufzubringen hatte, liegen die attische Triere
(235 kg pro Rojer) und die FA.N. bzw. die Victoria
mit etwa 240 kg pro Rojer fast gleich auf; aber auch
die lusoria gehort mit 260-280 kg pro Rojer immer
noch zur Kategorie der Schnelligkeitsboote.

Die Tests im FAU-Kanal haben erwiesen, dass die
Seitendrift bei Besegelung durch die verhaltnisma-
BBig tiefen Steuerruder (sowohl mit Sprietbesege-
lung als auch mit Rahbesegelung) kontrollierbar
war. Dieser Vorteil geht verloren, wenn die kiirze-
ren Steuerruder im Niedriggewdsser eingesetzt
werden. Dafiir ist der Vortrieb beim Sprietsegel bei
Wind achtern nie so ruhig wie beim (gleich grofsen)
Rahsegel. Hier ist der Unterdruck vor dem Segel
glinstiger.

Des Weiteren werden kiinftig erstmals Windsimu-
lationen und Tests im Windkanal des Instituts fiir
Stromungsmechanik der FAU durchgefiihrt.

BEMALUNG

Noch bevor das Boot gewassert wurde, um die Plan-
ken Wasser ziehen zu lassen und damit die Zwi-
schenrdume dicht zu bekommen (die bereits mit
Schiffswerg aus Hanf kalfatert worden sind), und die
Takelage fertiggestellt war, erfolgte erstmalig auch
eine Bemalung. Dass die Antike bunt, geradezu
-nach unserem heutigen Empfinden - kitschig bunt
war, ist inzwischen gut bekannt, insbesondere im
Hinblick auf die Gestaltung von Steinen. Die farbli-
che Darstellung auf verganglichem Material ist da-
gegen erhaltungsbedingt schwierig nachzuweisen.
Dabei ist sowohl literarisch als auch archdologisch
die Bemalung attestiert. Die Annahme O. Hock-
manns, dass es Spuren von Bemalung bei den Ober-
stimmer Wracks gegeben habe, hat sich aber nicht
bestétigt. Die antike Bemalung kann sich allerdings
auch ldangst im Boden zersetzt haben; weiter kon-
nen Spuren von Farbstoffen einfach nicht als Bema-
lung erkannt worden sein.

J. Hochbruck aus Koln, ein Spezialist fiir antike
Bemalung, hat die enkaustischen Bemalungsver-
fahren erforscht, die laut Plinius d. A. bei der Bema-
lung der Schiffe zum Einsatz gekommen sind. Bunte
Bemalung kommt laut Plinius d. A., der etwa zur
Entstehungszeit unseres Bootes lebte, fiir die gro-
3en Kriegsschiffe infrage. Doch auch die scafae,
Kundschafterboote, hatten nach dem spétantiken,
nicht immer zuverldssigen Autor des 4. Jahrhun-
derts n. Chr,, Vegetius, der fiir seinen Kaiser die Zu-
stande des augusteischen Militirwesens pries, die
Bezeichnung picti (oder auch pictae (naves/scafae))
erhalten - zumindest in einigen Regionen.

Vegetius schildert fiir die scafae Tarnfarben. Dabei
sei die Venetische Farbe zur Anwendung gekom-
men, welche die Boote vor den Meereswogen un-
sichtbar gemacht habe. Es ist nicht sicher, an welchen
Stellen des Bootes die Blaufdarbung (so wird der Be-
griff ,Venetische Farbe” der Quelle meist ausgedeu-
tet) erfolgte, wohl auf Segel und Tauen - aber auch
auf dem Rumpf, oder tarnte hier eine andere Farbe?
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Blau war eine der teuersten Farben und in Germani-
en nur schwer zu gewinnen (am ehesten Azurit).
Doch gibt es auch andere Farben, die dem Bedari der
Tarnung (wenn auch nicht nach modernen Kriterien)
geniigen.

Wir haben uns fiir eine dezente Losung nach dem
Vorbild des Schiffshallen-Freskos bzw. der Portikus
des Isistempels von Pompeji und des Odysseus-Mo-
saiks von Bardo entschieden. Das Verfahren ist
denkbar einfach: Bienenwachs ist bei den ersten
Versuchen mit Harz in einem Verhéiltnis von etwa
1:1 und den entsprechenden Naturfarben unter Hit-
ze gemischt und warm aufgetragen worden. Einen
Kompromiss mussten wir hinsichtlich der Farbe
Weify machen, denn der Einsatz des antik genutz-
ten, aber toxischen/giftigen Bleiweifs war nicht
moglich. Unterhalb der Wasserlinie haben wir ei-
nen teerfarbenen, vollig schadstoifireien Boots-
schutzlack gewdhlt. Plinius meinte, dass die Bema-
lung sowohl wasser- als auch hitzebestdndig sei. Es
hat sich allerdings erwiesen, dass bei einer Umge-
bungstemperatur von etwa 21°C und bei direkter
Sonneneinstrahlung das Wachs zu zerlaufen be-
ginnt. Wir miissen daher andere Mischungsverhalt-
nisse priifen. Zudem ist die Untersuchung des Ein-
flusses der Bemalung (vor und nach einer Polierung)
auf das Stromungsverhalten ebenso spannend wie
ihre Auswirkung auf den Schutz des Materials.

WASSERUNG UND TESTS DER F.A.N.

Nach dem Stapellauf und der Taufe am 12. Mai 2018
erfolgte eine Dreistddtetour, bei der die drei Univer-
sitdtsstandorte Erlangen, Fiirth und Niirnberg un-
ter groflen Festlichkeiten und zahlreicher Beteili-

gung der Bevolkerung angesteuert wurden.

Neben anderen Aktivitdten standen sodann Anfang
Juli Schnelligkeitstests an, die mit dem Team um
Prof. Schifer (Alte Geschichte, Universitdt Trier),
das sich schon bei den Tests der Victoria bewahrt
hatte, durchgefiihrt wurden. Die Langzeittests star-
teten ab 15. Juli mit der Aktion ,Rudern gegen
Krebs“ in Erlangen. Eine gemeinsame Fahrt bis
Enns mit dem Schwesterschiff Victoria konnte nicht
- wie urspriinglich geplant - durchgefiihrt werden.
So mussten wir leider (obwohl die Verantwortlichen
der Victoria auch fiir die Fahrt bis Enns an den Pla-
nungen beteiligt waren) alleine die Fahrt auf der
Donau antreten. Dabei wurden in Bayern die Orte
Ingolstadt, Manching, Eining sowie in Oberdster-
reich Engelhartszell, Ottensheim und Enns (plinkt-
lich zu den dortigen 2000-Jahr-Feiern von Lauria-
cum) angesteuert, sowie andere Orte bis Oberloiben
(mit der Fa. Heitec). Dabei wurden laufend Langzeit-
tests durchgefiihrt.

Weiter wagte die F.A.N. neben der Fahrt nach Linz
auch die zur Donaumiindung: Noviodonum in
Rumadnien und Tulcea an der Miindung der Donau
luden ein. Dariiber hinaus ist eine Ausstellung ge-
plant, nachdem das Schiff unter Ruder und Segel auf
dem Altmiihlsee in der Ndhe des Limes bis Ende
Oktober 2018 getestet worden ist. Schlieflich wird
in einer Veroffentlichung die wissenschaftliche Ein-
ordnung vorgenommen.

Prof. Dr. Boris Dreyer

Department Geschichte

der Friedrich-Alexander-Universitdt Erlangen-Niirnberg
boris.dreyer@fau.de
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