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Die erste Ausgrabung eines fl ach-
bodigen Prahmes aus römischer 
Zeit in den Niederlanden fand 
in der Nähe von Kapel-Avezaath 
statt. Obwohl es sich um eine 
unter großem Zeit druck stehende 
Notbergung han del te, konnte trotz-
dem eine Reihe wichtiger und neu-
er Erkennt nisse gewon nen werden. 
Zu diesen zählt auch, daß die Nähte 
der Boden planken nicht in geraden 
Linien verliefen, wie man zwischen 
den Wrangen erkennen konnte1. Im 
Zuge der Forschungsgrabungen bei 
Zwammerdam kamen drei Wasser-
fahrzeuge (Nr. 2, 4 und 6) zum 
Vor schein, die ebenfalls prahmarti-
ge Rümpfe besaßen. Bei ihnen la-

gen die Bodenplanken jedoch sau-
ber nebeneinander, parallel zur 
Mittschiffslinie (Abb. 1)2. Ein wei-
teres Wrack, das ebenfalls bei einer 
Notbergung bei Druten am Waal 
gefunden wurde, weist eine ähnli-
che Bodenkonstruktionsweise wie 
der Fund von Kapel-Avezaath auf. 
Dieser Prahm unterschied sich zwar 
erheblich von denen aus Zwammer-
dam und Kapel-Avezaath, jedoch 
ist es leider unbekannt, in welchem 
Umfang, da die Archäologen erst 
Kenntnis von diesem Fund erhiel-
ten, als durch die Bauarbeiten 
etwa ein Drittel des Rumpfes, ver-
mutlich das Heck, zerstört worden 
war3. Ein weiterer Prahm wurde in 

Woerden entdeckt, der sich ebenfalls 
von den bis dahin bekannten un-
terschied. Auch bei diesem Rumpf 
blieb das Heck nicht untersucht, 
da es sich unter einen Platz mit 
historischen Gebäuden und altem 
Baumbestand erstreckte, der nicht 
gefällt werden durfte. Trotz dieser 
Einschränkung konnten die vorde-
ren zehn Meter des Rumpfes sorg-
fältig untersucht werden. Daher be-
sitzen wir zumindest einen vollstän-
digen Ausschnitt des Mosaik boden-
musters (Abb. 2)4.

Alle Schiffsfunde datieren in das 
zweite nachchristliche Jahrhundert. 
Die Verbindung der Eichenplanken 

Der »Mosaik«-Boden 
gallo römischer Prähme

Überlegungen zur Verwendung unregelmäßig zugeschnittener Planken beim 
Schiffbau

Louis Th. Lehmann

Abb. 1 (oben):  Zwammer-
dam-Boot 2. Rekonstruktion 
des Bodens.

Abb. 2 (rechts ):  Boot von 
Woerden. Konstruktion des 
Bugbereiches.
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mit den ebenfalls eichenen Wrangen 
und Spanten erfolgte mittels langer 
Eisennägel.

Auf der Tagung in Pylos im Sommer 
1999 berichtete Dr. Cheryl Ward 
über das Schiff aus dem Cheops-
Grab. Es war erstaunlich zu sehen, 
wie dieser elegante Rumpf aus 
Planken mit unregelmäßigem Um-
riß aufgebaut worden war (Abb. 3). 
Sie bezeichnete dieses System als 
»joggled« (verzahnt; andere Forscher 
nennen diese Art der Zu sam men-
fügung Mosaikboden). Einen Vorteil 
dieser Bauweise sah sie darin, daß 
sich die Planken nicht so leicht 
gegen einander verschieben und so 
zu Verwerfungen im Rumpf führen 
können. Wie man leicht erkennen 
kann, besteht diese Gefahr beim 
Bau von geschnürten Rümpfen. Die 
unterschiedlich geformten Planken 
bilden aber eine ähnlich Verzahnung 
wie Hakenlaschen5. Es muß außer-
ordentlich schwierig gewesen sein, 
die gebogenen Planken mit ihren 
unregel mäßigen Umrissen zusam-
men zu schnüren (Abb. 4), wobei 
diese Arbeit durch das Abdecken 
der Nähte mit Holzleisten noch 
verkompliziert wurde. Zusammen 
bilden beide innerhalb des Rumpfes 
ein chaotisches Netz (Abb. 5). 
Der Fund eines Rumpfes dieser 
Bauweise kam nicht völlig un-
erwartet, da wir von Herodot wis-
sen, daß die Schiffe der Ägypter 
keine »nomeis« besaßen und aus 
kurzen Planken ähnlich einer 
Ziegelmauer zusammen gebaut wa-
ren6. Allgemein wird der Ausdruck 
»nomeus« mit Spant übersetzt, aber 
das Cheops-Schiff besitzt ein sol-
ches Innen gerippe. Dagegen ent-
sprechen die fast ein Jahrtausend 
jüngeren Boote von Dashur eher den 
Beobachtungen Herodots7. Die aus 

Abb. 3 (oben):  Cheops-
Boot. Umrisse der Plan-
ken.

Abb. 4 (oben):  Cheops-
Boot. Konstruktionsprinzip 
der geschnürten Bauwei-
se.

Abb. 5 (rechts ):  Cheops-
Boot. Blick in das Innere 
des rekonstruierten Rump-
fes.

Abb. 6 (unten):  Dah-
shur-Boot. Anordnung der 
Planken.
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vielen Ein zel stücken zusammen-
gefügten Plan ken gänge, von denen 
einige stumpfe Enden besitzen, ver-
mitteln in der Tat den Eindruck ei-
ner Ziegelmauer. Außerdem wird der 
Rumpf nicht zusätzlich mit Spanten 
ausgesteift (Abb. 6). Als technische 
Neuheit kann die Verbindung der 
Planken unter einander mittels 
doppelter Schwalbenschwänze gel-
ten.

Wenn wir jetzt dreitausend Jahren 
überspringen und vom Nil zum 
Rhein eilen, so soll damit kein 
ägyptischer Einfl uß auf Westeuropa 
postuliert werden, aber technische 
Probleme kennen weder zeitliche 
noch kulturelle oder geographische 
Grenzen. Wie bereits ausgeführt, 
tritt der Mosaikboden bei fl achbo-
digen Wasserfahrzeugen innerhalb 
des römischen Reiches relativ häu-
fi g auf. Ein so konstruierter Boden 
ist nach Meinung der Ausgräberin 

auch von dem halben Prahm be-
kannt, der kieloben unweit Xanten-
Wardt gefunden wurde8. Vermutlich 
trifft diese Aussage aber nur beim 
kaffenartig aufgebogenen Schiffs-
ende zu, bei dem es sich wahr-
scheinlich um den Bug handelt9, 
da weiter nach achtern, soweit 
der Rumpf erhalten ist, der Boden 
aus sehr regelmäßigen Hölzern be-
steht. Beim Prahm von Xanten-
Lüttingen fanden im Bodenbereich 
ausschließlich gerade Planken Ver-
wen dungen10. Zusammen mit den 
Wracks vom Zwammerdam und 
Pom meroeul in Belgien liegt diese 
Konstruktionsweise jetzt von drei 
Fundstellen vor11, jedoch ist die 
Zahl der Funde für verläßliche 
sta tistische Aussagen noch viel zu 
klein.

Der Mosaikboden wurde zwar von 
verschiedenen Bearbeitern beobach-
tet, allerdings kaum genauer kom-

mentiert. Als einen der Gründe für 
dieses Konstruktionsprinzip könnte 
man Holzmangel postulieren. Dieser 
These stehen aber die Abmessungen 
einiger mächtiger Planken des 
Bootes von Kapel-Avezaath entge-
gen. Vermutlich hielten die europäi-
schen Bootsbauer eine verzahn te 
Rumpfschale für genauso praktisch 
wie die Erbauer des Cheops-Bootes. 
Zwar ist ein fl achbodiges Schiff ein-
facher zu bauen als eine rundspan-
tiges, trotz dem erfordert es einiges 
Geschick, die verschiedenen, unter-
schied lich geformten Plankenstücke 
so zusammen zuschnüren, daß dar-
aus ein glatter Boden mit regel mäßi-
gem Umriß entsteht, der darü ber 
hinaus auch noch wasserdicht sein 
muß. Wir können vermuten, daß die 
Bautradition nach Einführen der 
Spanten, die nicht unbedingt fest-
genagelt sein müssen, in Gebrauch 
kam. Andererseits sind Rümpfe mit 
gradlinig gezurrten Planken nicht 

Abb. 7 (oben):  Zwammerdam-Boot 2. 
Querschnitte durch den Rumpf mit Anord-
nung der Nüsterngatten.

Abb. 8 (links):  Zwammerdam-Boot 2. An-
ordnung der Planken am Beginn der Kaffe.

Abb. 9 (recht s oben):  Boot von Bevaix. 
Anordnung der Planken.
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unbekannt, wie der inzwischen in 
das 2. Jahrhundert v. Chr. datierte 
Prahm von Ljubljana12 oder das 
augusteische Schiff aus der Nähe 
von Comacchio belegen13. Letzteres 
gehört allerdings nicht in die hier 
behandelte Gruppe, da es Kiel, Vor- 
und Achter steven besaß und der 
Boden nur unmittelbar beiderseits 
des Kieles als fl ach bezeichnet 
werden kann. Vielleicht geht die 
Positionierung der Nüstern gatten 
unmittelbar über den Planken-
nähten bei genagelten Prähmen 
darauf zurück, daß ursprüng lich 
die Tau ab dichtungen unter den 
Wrangen hindurch passen mußten. 
So gesehen könnte die Lage der 
Nüstern gatten als typologisches 
Rudi ment einer ehemals gezurrten 
Bau weise gewertet werden. Als Bei-
spiel für diese kann das Boot 2 aus 
Zwammerdam angeführt werden 
(Abb. 7).

Als generelle Regel in der Technik-
geschichte läßt sich festhalten, daß 
komplizierte, aufwendige Methoden 
durch einfache ersetzt werden. Ein 
gutes Beispiel hierfür ist der 
Übergang von der Schalen- zur 
Skelettbauweise. Es ist in diesem 
Zusammenhang bemerkenswert, 
daß bei den Bodenplanken der 
Prähme 2, 4, und 6 aus Zwammer-
dam keine Haken-, sondern nur 
Schräglaschen verwendet wurden. 
In den Rumpfenden sind Dreiecke 
angebracht, die eine sogenannte 
Y-Verbindung bilden14, damit die 
Planken der Aufwärtsbiegung der 
Kaffe folgen konnten. In diesen 
Dreiecken sind Hakenlaschen ein-
geschnitten, was zeigt, daß dieses 
Konstruktionsprinzip eigentlich be-
kannt war (Abb. 8).

Unter den bekannten Beispielen 
gallorömischer (eine ungenaue und 
vermutlich auch falsche kulturelle 
Zuweisung) Prähme existiert ein 
Exemplar, und zwar das Boot von 
Bevaix, dessen unregelmäßiger 
Boden vermutlich aus einem be-
stimm ten Grund so gezimmert wor-
den war (Abb. 9), nämlich um Holz 
zu sparen15. Wenn man die Planken 
des Schiffsbodens parallel zur 
Längs achse zu einer »abgestumpf-
ten Lanzett form« anein an der fügt, 
erfor dert dies sehr viel Säge ar bei-
ten, um die einzelnen Höl zer in 
die Form einer einseitigen Spitze 
zu bringen. Außerdem bleiben sehr 
viele Hölzer übrig, die wegen ihrer 
unregelmäßigen Umrisse für weite-
re Verwendung unbrauchbar sind. 
In diesem Fall können wir von 
einem »regulären« Boden mit un-
terschiedlicher Ausrichtung spre-
chen, zu dem noch einige un-
regel mäßig geformten Füllstücke 
hin zu kommen. Wegerungen oder 
Boden bretter sind, beispielsweise 
beim Wrack von Comacchio, belegt. 
Diese Konstruktionsteile sind bei 
einem Boot wie dem von Bevaix 
auch notwendig, denn ohne solche 
Einbauten hätte jemand, der das 
Fahrzeug steuerte oder paddelte, 
gedacht, er führe seitwärts.
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