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Die Geschichte der Stadt Rom in der Antike ist in politischer 
und wirtschaftlicher Hinsicht untrennbar mit dem Tiber ver-
bunden. Der scheinbare Nachteil ihrer Entfernung zum Meer 1 
und der Lage im Binnenraum Latiums wurde gemildert – und 
ins Gegenteil verkehrt – durch die Flussanbindung zu den 
Häfen an der Küste, zunächst Ostia, später Portus Romae. 
Zugleich war damit auch die Verbindung zu den großen me-
diterranen Seerouten gesichert. Schon aus zeitgenössischer 
Sicht verdankte Rom diesen günstigen Gründungsort einem 
Bestreben, ökonomische, politische und kulturelle Erforder-
nisse dauerhaft miteinander zu verknüpfen 2. Während einer-
seits die Küstenferne einen gewissen Schutz bot, mussten 
andererseits bereits im 2. Jahrhundert v. Chr. große Mengen 
an Getreide, Baumaterialien und anderen Massengütern im-
portiert werden 3, da die Stadt selbst und ihr Umland den 
mit der Einwohnerzahl gewachsenen Bedarf nicht länger aus 
eigener Kraft zu decken vermochten 4. Diese Entwicklung 
sollte sich in der Kaiserzeit fortsetzen und noch verstärken. 
Zugleich war die Stadt auch selbst Produktionsstätte und 
exportierte fertige Erzeugnisse in die Provinzen. Nicht zuletzt 
aus Kostengründen wurde dabei der Transport auf dem Was-
ser jenem über Land vorgezogen 5, weshalb sich das Schiff als 
wichtigstes überregionales Transportmittel im Warenverkehr 
etablieren konnte.

Für die archäologische Forschung bietet sich hier ein wei-
tes Betätigungsfeld. Die Rolle des Tiber als bedeutende Bin-
nenwasserstraße wird durch eine Reihe schiffsarchäologischer 
Funde konkret fassbar. Es handelt sich dabei einerseits um 
Wracks aus dem Hafenbecken von Portus und von der Isola 
Sacra, die durch die Nähe der Fundstellen und anhand tech-

werden können 6. Neben diesen stehen andererseits Fluss-
schiffe in bildlicher Wiedergabe, d. h. zeitgenössische Schiffs-
darstellungen, die durch das Motiv und die Morphologie 
der Fahrzeugtypen ebenfalls auf die Tiberschifffahrt bezogen 
werden. Soweit es diese Bildquellen betrifft, kann hier nur 
eine Auswahl des insgesamt recht umfangreichen Materials 
mit Beziehung zum Tiber herangezogen werden 7. Bisweilen 
schwierig zu beurteilen ist das Verhältnis der Bilddarstellun-
gen zu den Wracks. Es soll zunächst versucht werden, diese 
Beziehung in mehreren strittigen Punkten neu zu bewerten. 
Da fernerhin das Schiff als Gebrauchsobjekt, technisch wie 
morphologisch, vom jeweiligen Einsatzgebiet geprägt ist, 
werden anschließend einige ergänzende Gedanken zur Praxis 
des Binnenverkehrs auf dem Tiber und dessen Verknüpfung 
mit den Häfen an der Küste formuliert.

Fahrzeuge im Tiberverkehr: Das Plattboden-
schiff und ein Leichter mit Treidelantrieb

Aus den römischen Rhein- und Donauprovinzen ist der Ein-
satz kielloser Plattbodenschiffe, sogenannter Prahme, hin-
länglich bekannt 8. Durch den geringen Tiefgang und die 
kastenförmige Bauart waren sie bestens geeignet für die 
Beförderung von Massengütern auf den Flüssen, weshalb 
grundsätzlich auch die Verwendung auf dem Tiber zu er-
wägen ist. Diesbezügliche Quellen sind jedoch nicht eindeu-
tig. Unter den relevanten Wracks lässt sich das Baumuster 

 9: Sie waren nicht 
nur ausnahmslos auf Kiel gebaut, sondern hatten zudem – 
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1 Prok. BG 5,26,4 gibt die Distanz der Stadt zum Meer im 6. Jh. mit 126 Stadien 
an, was ungefähr 20 km entspricht.

2 Vgl. Cic. rep. 5,10, der die günstige Lage am Fluss auf den Stadtgründer Ro-
mulus selbst zurückführt. Ähnlich Liv. 5,54,4, der »di hominesque« (Götter und 
Menschen) gleichermaßen als die Urheber sieht. Zur schriftlichen Überlieferung 
s. auch u. S. 127.

3 Dazu Casson, River Boats 31.
4 Zahlen zur Stadtbevölkerung beruhen hauptsächlich auf Schätzungen. Bislang 

wird bei konservativer Schätzung für die Mitte des 1. Jhs. v. Chr. eine Einwoh-
nerzahl von ca. 640 000 Individuen angenommen, s. Brunt, Manpower 383. 
Ein neueres Berechnungsmodell nach Turchin / Scheidel, Population passim und 
bes. Abb. 3b geht von lediglich 300 000-400 000 Individuen um 50 v. Chr. aus.

6 Vgl. u. Anm. 9. 21.
7 Eine Gesamtübersicht römischer Hafen- und Flussschiffe im Mittelmeer gab es 

zuerst bei Casson, River Boats; dann u. a. Santa Maria Scrinari, Navi und Göttli-
cher, Kleinschiffe sowie kurz auch Remesal Rodriguez, Navegacion Fluvial 270 f.

8 Zum Rhein-Prahm aus Woerden s. Bockius, Woerden. – Prahme aus Zwam-
merdam bei De Weerd, Zwammerdam. – Plattbodenschiff von Xanten-Wardt 
s. Obladen-Kauder, Xanten-Wardt. – Schiffe von Mainz-Kappelhof bei Höck-
mann, Prähme. – Überblicksartig Bockius, Schwergutfrachter passim, kurz auch 
Bockius, Schiffbau 92-95. Zu einer technischen Besonderheit der Rumpfkon-
struktionen s. Lehmann, Planken. Ausführlich zu den Einsatzfeldern römischer 
Prahme Bockius, Prahme sowie Bockius, Binnenschiffahrt.

9 Anders Boetto / Ghelli / Germoni, Isola Sacra, wo der im Tiberrelief dargestellte 
Schiffstyp mit den beiden Anfang 2011 nordwestlich von Ostia auf der Isola 
Sacra gefundenen Wracks (Isola Sacra 1-2) in Verbindung gebracht wird. Die 
Schiffe datieren in die frühe oder mittlere Kaiserzeit. Die erhaltenen Rümpfe 
haben gegenwärtig noch eine Länge von rund 12 m (Isola Sacra 1) bzw. 14 m 

-
sen einen niedrigen Freibord auf. Für Prahme ungewöhnlich sind sie auf Kiel 

Reliefs sehr fraglich erscheinen lässt.
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ist ungeachtet der singulären Stellung des Bildes die Ver-
wendung plattbodiger kielloser Schiffe in diesem Bereich als 
wahrscheinlich anzusehen. Ihr Fehlen unter den Wracks ist 
dem Zufall der archäologischen Überlieferung geschuldet, 
der überhaupt nur einen Bruchteil des antiken Schiffsmateri-
als erhalten hat. Die antike Bezeichnung dieser Fahrzeugart 
ist nicht zweifelsfrei geklärt. Möglicherweise ist sie identisch 
mit einem von Seneca 13 als navis codicaria bezeichneten und 
sowohl in Ostia als auch in Portus durch zahlreiche Inschriften 
(hier bisweilen auch als navis caudicaria) belegten Typ eines 
Flussschiffes, das ausweislich derselben Quellen vorwiegend 
am Tiber eingesetzt wurde 14.

Auf wesentlich besserer Grundlage steht unsere Kennt-
nis jenes Schiffstyps, den die Wracks von Portus und der 
Isola Sacra repräsentieren. Bei Rekonstruktionsversuchen 

Provinzen – stets einen bauchigen Rumpfquerschnitt (s. u.). 
Einen indirekten Hinweis gibt uns hingegen das Plinthen-
relief einer hadrianischen Statue des Flussgottes Tiber im 
Louvre (Abb. 1) 10. Die hier in einer Flussszene dargestellten 
Schiffe kennzeichnet eine niedrig gestreckte Rumpfsilhou-
ette, wobei der Bug des offenbar kastenförmigen kiellosen 
Schiffskörpers rampenartig ausgebildet ist, während ein fast 

-
heck verweisen könnte 11. Für Binnenschiffe gleichermaßen 

Steuerriemen 12 (Abb. 2), der zusammen mit dem vorderen 
Schiffsende eine Verwandtschaft des Typs mit den Prahmen 
anzeigt. Der Antrieb erfolgt mittels einer Stakstange (contus). 
Da diese Bildszene gewiss auf den Tiber selbst zu beziehen 
ist und die Fahrzeuge einen einheitlichen Typ widerspiegeln, 

10 Louvre Inv.-Nr. MA 593. Ausführlich zum Plinthenrelief der Tiberstatue s. 
erstmals Le Gall, Statue (I) sowie Le Gall, Statue (II); kürzere Erwähnungen in 
Haskell / Lissarrague / Penny, Statuaire 340 f., Bockius, Schiffahrt 142-144 mit 
Abb. 26-27 im Hinblick auf das Vorbild des dargestellten Schiffstyps in natura, 
zuletzt kurz Turcan, Art Romain 134.

11 Bockius, Schiffbau 91.
12 Während zum einen die Wirkung des Riemens durch dessen Anbringung am 

Heck im Vergleich zur seitlichen Position erhöht wird, reduziert sich zum ande-
-

Rhein im Schiff auf dem Grabstein des Blussus aus Mainz-Weisenau und durch 

das Schiffsheck eines Relieffragments aus Köln, letzteres mit Kennzeichnung 
der Einzelkomponenten des Steuerapparates, vgl. Bockius, Schiffahrt 139-144 
mit Abb. 25. 28.

13 Sen. dial. 13,4 (De Brev. Vitae).
14 In diesem Sinne Bockius, Schiffahrt 144 mit Verweis auf die mögliche Namens-

herkunft codicaria von lat. codex = Planke / Stamm; leitet davon einen einfachen 

Boetto, Caudicariae, vgl. dazu auch u. Anm. 23; unentschlossen ist Höckmann, 
Caudicaria / Codicaria bes. 430-435, s. auch Abb. 1 zur geographischen Vertei-
lung der Namensformen codicaria / caudicaria.

Abb. 1 Plattbodenschiffe im Plinthenrelief einer Tiberstatue, Louvre, 1. Hälfte 2. Jh. – (Nach Gianfrotta / Pomey, Navigation Abb. S. 130 f.).

Abb. 2 Modell des Plattbodenschiffs vom Plinthenrelief im Louvre (Museum für Antike Schifffahrt, Mainz). – (Nach Bockius, Schiffahrt Abb. 26).
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d) das Schiff auf einem Cippus vom Pons Aemilius in Rom 
(Abb. 6) 19. Während die Zeitstellungen der Objekte stark 
auseinandergehen – diese datieren vom späten 2. Jahrhun-
dert bis in die Mitte des 4. Jahrhunderts 20 –, sind die Kon-
struktionsmerkmale der dargestellten Schiffe einander frap-
pierend ähnlich. Diese Schiffe kennzeichnen eine gewölbte 
Plankenhaut und bauchige Rumpfform, die sie äußerlich 
grundlegend von den Plattbodenfahrzeugen abgrenzen 21. 
Sie besitzen eine gerundete Kiellinie, die vorne und hinten 
offenbar nahtlos in einen scharf geschnittenen Steven über-
geht. Die starke Biegung des hinteren Stevenbalkens lässt 

vier Schiffsdarstellungen unterschiedlicher Genres zurückge-
griffen, die wahrscheinlich denselben Fahrzeugtyp zeigen. 
Die Beziehung dieser Bildquellen zur Tiberschifffahrt wurde 
zuletzt von G. Boetto beschrieben 15, weshalb hier eine kurze 

Schiff im Mosaik Nr. 25 am Piazzale delle Corporazioni in 
Ostia (Abb. 3) 16, b) das Schiff mit dem Namen Isis Gemini-
ana des Freskos aus Grab 31 der Nekropole an der Via Lau-
rentina (ebenfalls Ostia) (Abb. 4) 17, c) das Schiff auf einem 
Sarkophagfragment im Dom von Salerno (Abb. 5) 18 sowie 

15 Boetto, Fiumicino 1, 56 f. mit Abb. 31-34.
16 Pomey, Naves Onerariae 88-94. Das Mosaik datiert, wie die Mehrzahl der üb-

rigen Schiffsbilder vom Piazzale delle Corporazioni, in spätantoninische oder 
frühseverische Zeit.

17 CIL XIV 2028. Das Fresko entstand in der 1. Hälfte des 3. Jhs., s. Pomey, Naves 
-

teca Apostolica Inv.-Nr. 79638. 
18 Casson, River Boats 37. Das Sarkophagrelief datiert in das späte 3. Jh., heute 

ist es als Spolie im Dom von Salerno verbaut.
19 CIL VI 36954; Le Gall, Tibre 228 f., heute Museo Nazionale Romano, Palazzo 

Massimo Inv.-Nr. 106. Der Cippus trägt zwei Inschriften von 284 bzw. der 

Mitte des 4. Jhs. Das Schiffsrelief ist möglicherweise zeitgleich mit der späteren 
Inschrift entstanden, die seinerzeit der Präfekt der Annona, Lucius Aurelius Avi-
anus Symmachus, dem Kaiser Constans gewidmet hat.

20 Vgl. hier Anm. 16-19.
21 Es wurde mehrfach die Vermutung geäußert, die überlieferte Typenbezeich-

nung codicaria (= caudicaria, vgl. Anm. 13) beziehe sich auf diese Schiffe mit 
Kiel, so bereits Casson, River Boats 36-39 und Höckmann, Schiffahrt 142 sowie 
zuletzt Boetto, Fiumicino 1, 55 und Boetto, Caudicariae bes. 108-112, in Ab-
grenzung zu R. Bockius, der die codicaria – wie oben (Anm. 14) erwähnt – für 
ein Plattbodenschiff hält.

Abb. 3 Ostia, Mosaik am Piazzale 
delle Corporazioni Nr. 25, spätes 

Abb. 93).

Abb. 4 Ostia, Nekropole an der Via 
Laurentina, Grab 31, Fresko der »Isis 
Geminiana«, 1. Hälfte 3. Jh. – (Foto 
F. Theis).
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Im Fresko der Isis Geminiana (b) werden Getreidesäcke unter 
der Aufsicht eines Beamten an Bord genommen und auch das 
Schiff vom Mosaik in Ostia (a) nimmt Ladung auf; hier von 
einem nahebei liegenden Frachter. Den umgekehrten Vor-
gang, nämlich das Leichtern eines Frachters, zeigt hingegen 
das salernitaner Relief (c). Die geschilderten Ereignisse sind 
jeweils im Hafen zu lokalisieren, wovon nur das Schiff auf 
dem Cippus in Rom (d) eine Ausnahme darstellt.

Dem skizzierten Schiffstyp am nächsten sind nach Boet-
tos Ansicht die Schiffswracks Fiumicino 1-3 aus der nord-
westlichen Ecke des claudischen Hafenbeckens von Portus 22, 
die dort wahrscheinlich im 4. oder 5. Jahrhundert versunken 

das Aphlaston über dem Schiffsheck zu liegen kommen. Als 
Hinweis auf den Schiffsantrieb begegnet jeweils ein einzelner 
Mast, ohne Segel oder Rah, jedoch bisweilen mit leiterartigen 
Stufen; es handelt sich offenbar um einen Treidelmast, der 
gewöhnlich einige Fuß vor der Schiffsmitte steht, bei Bedarf 
auch gekippt oder zur Gänze niedergelegt werden kann. Auf 
das Treideln als bevorzugte Antriebsart für Schiffe auf dem 
Tiber wird unten zurückzukommen sein (s. S. 128-131).

Das zeitliche Spektrum der Bildbelege verrät einen offen-
bar lange in nahezu unveränderter Form gebauten Fahrzeug-
typ, dessen Konstruktion ausschließlich funktionalen Aspek-
ten unterlag und dessen Nutzung als Frachter gesichert ist: 

22 Vgl. zunächst zu sämtlichen Wracks Testaguzza, Portus 129-147 sowie Santa 
Maria Scrinari, Navi, einen technischen Vergleich mit den Nemisee-Schiffen gibt 
es bei Bonino, Roman Ships. Ausführlich zum Wrack 1 s. Boetto, Fiumicino 1 

passim, zu Wrack 4 Boetto, Fiumicino 4 passim. Die Fundorte der Wracks in 
Boetto, Port 116 Abb. 4. Zum hier nicht berücksichtigen Wrack eines kleinen 
Fischerbootes (Fiumicino 5) s. Boetto 2007.

Abb. 5 Salerno, Dom, Fragment 
eines römischen Sarkophags mit 
Schiffsrelief, spätes 3. Jh. – (Nach 
Höckmann, Caudicaria / Codicaria 
Abb. 10).

Abb. 6 Rom, Cippus mit Schiffsre-
lief vom Pons Aemilius, Mitte 4. Jh., 
Museo Nazionale Romano Palazzo 
Massimo. – (Foto F. Theis).
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Schiffsform von derjenigen der Bildquellen ein wenig abzu-
setzen: Deren untere Rumpfkontur ist meistens tiefer gerun-
det, wobei nur das Fahrzeug im Salerno-Relief (c) durch das 
Eintauchen des Rumpfes in das umgebende Wasser in dieser 
Beziehung vage bleibt. Dessen im Verhältnis zu den übrigen 
Bildern etwas länger gestreckter Schiffskörper deutet viel-
leicht auf einen ebenen Kiel hin, das dargestellte Schiff stünde 
dann den Wracks von Portus am nächsten. Nach diesem 
Befund sieht Boetto eine klare Übereinstimmung zwischen 
dem salernitaner Relief und Wrack Fiumicino 1, das sie nach 
diesem Vorbild rekonstruiert 25. Diese Analogie hätte zwangs-

 zu 
gelten. Unklar bleibt allerdings das genaue Verhältnis des 
Wracks Fiumicino 4 sowohl zum Salerno-Relief als auch zu 
den übrigen Bilddarstellungen. Zieht man die Summe der in 
den Bildern vorgeführten Schiffsmerkmale heran, dann hat 
es den Anschein, als stünde gerade dieses kleinste Wrack 
diesen hinsichtlich Proportionen und Stevenverlauf näher als 
alle anderen. 

sind 23. Wenngleich lediglich in ihren unteren Rumpfpartien 
erhalten, besitzen alle Wracks mit dem Kiel und den unteren 
Stevenansätzen vorne und achtern genügend Substanz, um 
eine partielle Rekonstruktion von Baumuster und Schiffsgröße 
zuzulassen. Die Wracks Fiumicino 1 (Abb. 7) und Fiumicino 
2 
Fiumicino 1 wird danach mit einer errechneten Gesamtlänge 
von 17,18 m rekonstruiert, Fiumicino 2 mit 19,18 m 24, wo-
hingegen das im Wrack Fiumicino 3 überlieferte Fahrzeug 
mit 14,18 m anscheinend deutlich kleiner war. Noch kürzer 
war offenbar das bereits im 3. Jahrhundert versunkene Schiff 
Fiumicino 4 (Abb. 8), das in den Proportionen den anderen 
gleichwohl verwandt ist. So ist der Kiel mittschiffs eben und 
beschreibt lediglich in den Verbindungsbereichen zu Vor- und 
Achtersteven einen leichten Knick. Man möchte in dieser 

am Tiber sehen, dessen oft niedriger Pegel den Tiefgang 
der Schiffe allgemein begrenzte (s. u.). Da auch die Steven 
der Schiffe Fiumicino 1-3 eben verlaufen, scheint sich die 

23 Die Informationen zur Datierung sind teilweise widersprüchlich. Während die 
14C-Daten der Schiffshölzer anscheinend durchweg in das 2. oder frühe 3. Jh. 
(180 ± 50) verweisen, sieht Boetto, Fiumicino 1, 51 aufgrund charakteristischer 

Konstruktionsmerkmale und besonders im Hinblick auf die Beifunde die Spät-
datierung in das 4.-5. Jh. als gesichert an.

24 Boetto, Caudicariae 109.
25 Boetto, Fiumicino 1, 52 f. mit Abb. 27. 30.

Abb. 7 Schiffswrack von 
Portus »Fiumicino 1«, Kiel-
sektion und Ansicht von 
oben. – (Nach Testaguzza, 
Porti Abb. S. 138).



126 Quellen zur römischen Treidelschifffahrt auf dem Unterlauf des Tiber | Frederic Theis

wären 27, sind zudem in den Schiffsdarstellungen nicht sicher 
-

ten aufgefasst werden. Das gilt prinzipiell auch für die Wracks 
Fiumicino 1-3, deren fragmentarischer Überlieferungszustand 
allerdings keine ganz sichere Aussage erlaubt, und selbst am 
Wrack Fiumicino 4 belegt die vorhandene Mastspur nicht 

 28. Tendenziell kann 
deshalb das Fehlen eines Segels als funktionales Merkmal die-
ses Schiffstyps angesehen werden, wodurch zugleich das Ein-
satzgebiet auf den Tiber beschränkt wird. Das vierte Wrack ist 
somit eine bauliche Variante der anderen, überliefert jedoch 
weder technisch noch funktional einen eigenständigen Typus. 
Darstellungsunterschiede sind vor diesem Hintergrund als 
ausschließlich künstlerische Variationen zu verstehen, denen 
eine typologische Unterscheidungsabsicht nicht innewohnt.

Der Tiber zwischen Rom und der Küste

Für jede Darstellung römischer Binnenschifffahrt am Tiber 
ist die Kenntnis der naturräumlichen Beschaffenheit dieses 
Flusses unverzichtbar 29. Im Hinblick auf Schiffsverkehr und 
Warentransport nach Rom gilt dies insbesondere für den 
Tiberabschnitt südlich der Stadt, bevor sich jener in das Mit-

-
weg nach Boetto über die Wracks 1-3 keineswegs sicher. Nur 
unter der Voraussetzung enger Verwandtschaft dieser grö-
ßeren Fahrzeuge zum Wrack 4 können diese plausibel auch 
mit den Darstellungen in Verbindung gebracht werden. Es 
bleibt auch dann ein Widerspruch zwischen der gerundeten 
tiefen Kielform der Schiffsbilder a), b) und d) einerseits und 

Fiumicino 4 – und ausdrücklich nur dieses – als binnen- und 
küstentaugliches Schiff und sieht das Einsatzgebiet demnach 
nicht nur am Tiber, sondern auch in den angrenzenden Küs-
tengewässern des Tyrrhenischen Meeres 26. Den Ausschlag 
gab eine am Wrack vorhandene Mastspur, die von der Au-
torin als Hinweis auf einen Segelantrieb begriffen wird. Liegt 
hier womöglich die Ursache für die abweichende Rumpfform 
dieses Schiffes? Bei Küstenfrachtern würde zwar die Notwen-
digkeit eines geringen Tiefgangs durch das allgemein tiefere 
Fahrwasser relativiert, sodass ein gerundeter, bauchig nach 
unten ausgreifender Kiel eher zu erwarten wäre. Indes ist 
auch diese Interpretation nicht ohne Schwierigkeiten, denn 

das küstennahe Meer befahren, in Hinsicht auf den maxi-
malen Tiefgang an die Bedingungen des Flusses gebunden. 
Segelmasten, wie sie für Küstenschiffe unbedingt zu fordern 

26 Entsprechend wohl Boetto, Fiumicino 4 passim.
27 Vgl. Bockius, Schiffahrt 127 f. mit Abb. 10 zum Küstensegler mit ähnlicher Bau-

art im Relief eines Sarkophags aus dem 2. oder 3. Jh. in Kopenhagen, Ny Carls-
berg Glyptothek, gefunden wohl in Ostia. Über die Existenz von Mischtypen für 
Küsten- und Binnenschifffahrt ebenda 146.

28 Möglich ist eine technische Kombination aus Segel- und Treidelmast. Erinnert 
sei hier an die lange geübte Praxis, das alexandrinische Getreide für Rom bereits 
in Häfen südlich von Ostia, besonders in Puteoli (s. Sen. epist. 77) und Antium 

(s. Prok. BG 5,27,17), auf kleinere Schiffe zu entladen. Diese beförderten ihre 
Fracht im Direktverkehr entlang der Küste und auf dem Tiber nach Rom, s. dazu 
auch vorherige Anmerkung. Bei der Einfahrt in die Tibermündung musste der 
Schiffsantrieb vom Segeln auf Treideln, Staken oder eine alternative Vortriebs-
technik umgestellt werden. Entsprechende Vorgänge gehörten somit zweifels-
ohne zur technischen Routine in Bau und Betrieb dieser Frachtschiffe.

29 Zur Topographie des Tiber bereits grundlegend Le Gall, Fiume.

Abb. 8 Schiffswrack von Portus 
»Fiumicino 4«, Kielsektion und Ansicht 
von oben. – (Nach Testaguzza, Porti 
Abb. S. 142).
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wurde. Die Ambivalenz der Verhältnisse ist vereinzelt auch in 
den antiken Schriftzeugnissen greifbar. Wo Livius und Plinius 
d. Ä. im Hinblick auf den Tiber noch überwiegend positiv 
urteilen, diesen im Wechsel als  32 oder 

 33 sehen und übereinstimmend den 
Nutzen für Rom sowie das Umland herausstreichen, ist Plinius 
d. J. in seinen Äußerungen bereits deutlich differenzierter. Als 
Besitzer einer Villa südöstlich von Ostia vermochte dieser die 
unstete Wesensart des Tiber aus sehr persönlicher Kenntnis 

-
mungen, wenn der Tiber über die Ufer trat 34, aber auch von 
Niedrigwasser in den Sommermonaten 35.

Konkrete Informationen über die mittlere Wassertiefe des 
Flussbettes in der Antike sind rar. Zwar wird in frühkaiserzeit-
lichen Schriftquellen vereinzelt auf Sedimentierung durch die 
im Wasser mitgeführten Sande verwiesen. Im Hinblick auf 
die Schiffbarkeit bleiben diese Kommentare jedoch entweder 
sehr allgemein 36 oder sie haben stark episodenhaften Cha-
rakter 37, weshalb sie keine sichere topographische Informa-
tionsgrundlage bilden. Geoarchäologische Untersuchungen 

telmeer ergießt. Fließwege, Breite und Tiefe der Fahrrinne, 
Strömung, Wind und – nicht zuletzt – die Gestalt der Ufer 
bestimmten dessen Nutzbarkeit und setzten in technischer 
wie logistischer Hinsicht die entscheidenden Rahmenbedin-
gungen für die Schifffahrt.

In den stadtnahen Bereichen durchschneidet der Tiber eine 
weite Senke, die sich in Richtung auf das Meer zunehmend 

Uferlandschaft begegnet. Während Rom selbst in der Antike 
lediglich 20 km vom Meer entfernt lag 30, betrug der Flussweg 
zwischen Stadt und Tibermündung bei Ostia mit rund 36 km 
beinahe die doppelte Strecke (s. Abb. 9). Grund hierfür ist 
der stark mäandrierende Flussverlauf, der wiederum durch 
das in diesem Abschnitt bereits sehr niedrige Gefälle von 
nur noch 0,20 m pro Kilometer verursacht wird 31. Auch die 
Strömung, wenngleich noch spürbar, ist hier sehr gering. Für 
die Schifffahrt lagen Nutzen und Nachteil zugleich in diesen 
natürlichen Bedingungen, da zwar einerseits das niedrige 
Gefälle den Verkehr stromaufwärts begünstigte, dieser an-
dererseits aber durch die zahlreichen Flussschleifen erschwert 

30 Vgl. Anm. 2.
31 Eine Begradigung der Tiberschleifen mit Durchstichen bei Ostia Antica und Spi-

naceto fand erst im 19. Jh. statt.
32 Liv. 5,54,4 mit Hinweis sowohl auf die ökonomischen als auch die territorialpo-

litischen Vorzüge, die Roms Lage am Tiber bedeutete.

Überschwemmungen verursachte, wird zwar erwähnt, jedoch im Hinblick auf 
die Vorteile relativiert.

34 Plin. epist. 8,17,1-2.
35 Plin. epist. 5,6,12.
36 Strab. V,3,5.
37 Bei der Überführung des Kultbildes der Kybele / Magna Mater aus Kleinasien 

nach Rom während des 2. Punischen Krieges soll das Schiff auf eine Sandbank 

am Tiber aufgelaufen sein, s. Ov. fast. 4,297-304. Hingegen erwähnen Liv. 
29,11,4 und Suet. Tib. 11 zwar ebenfalls das Schiff, jedoch nicht die Sandbank. 
Für das 1. Jh. v. Chr. wird durch Dionysios von Halikarnassos die Existenz einer 
die Flusseinfahrt blockierenden Sandbank indirekt ausgeschlossen, die Tiberein-
fahrt sei, im Unterschied zu anderen großen Flüssen, frei passierbar gewesen, 
s. Dion. Hal. ant. 3,44,2. – Die Verhältnisse am Tiber in späteren Jahrhunderten 
können nur bedingt auf die Antike übertragen werden. Zwar weist Aguilera 
Martín, Sirga 105 für das späte 19. Jh. eine Sandbank an der Tibermündung 
nach, die in saisonaler Schwankung lediglich 30-100 cm unter der Wasserober-

da sich die Tibermündung durch Verlandungen im Küstenbereich bereits im 

Abb. 9 Unterlauf des Tiber mit Treidelwegen im 2. Jh. – (Graphik F. Theis).
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Tiber, wo es zeitweise zu enormen räumlichen und zeitlichen 
Verdichtungen der Transporte gekommen sein muss 43. 

Treidelwege und Verkehrsströme am Tiber

Mit dem Einsatz von Treidelschiffen, deren Antriebsart si-
cheres und konstantes Fortkommen in der Bergfahrt ge-
währleistete, wurde den natürlichen Bedingungen am Tiber 
bestmöglich entsprochen. Es überrascht deshalb nicht, wenn 
die Schriftquellen diese Antriebsart vor allen anderen am 

 44. Neben der schriftlichen Überlieferung 
verweist auf das Treideln auch der archäologische Befund. Die 
folgende Untersuchung knüpft an umfangreiche Studien von 
A. Aguilera Martín zu Treidelschifffahrt und Treideltechniken 
auf dem Tiber an 45. Wohl um die Mitte des 2. Jahrhunderts 
v. Chr. entstand demnach erstmals ein fester Treidelweg am 
linken (südlichen) Tiberufer, der von Ostia (Abb. 9e) bis zum 
Bezirk südlich des Aventin (h, heute Lungotevere Testaccio) 
verlief 46. Nach der Gründung von Portus (a) als Haupthafen 
am Tibermund verschob sich der Treidelweg an das nördliche 
(rechte) Flussufer, sein Endpunkt lag nun wahrscheinlich bei 
Pietra Papa (d), wo der Tiber die letzte große Biegung vor der 
Stadt beschreibt. War bislang noch nicht endgültig geklärt, 
ob der alte Treidelweg am Südufer weiterhin benutzt wurde, 
so erweist sich dies, wie unten gezeigt werden soll, zumindest 
als wahrscheinlich.

Aufgrund ihrer zentralen Funktion für das Fuhrgeschäft 
nach Rom standen die Treidelwege vermutlich von Beginn 
an unter staatlicher Obhut. Diesbezügliche epigraphische 
Belege sind jedoch erst für die Zeit ab dem Ende der Republik 
greifbar. Entlang beider Flussufer stieß man auf zahlreiche, 
beschriftete Quadersteine – mit einer Durchschnittshöhe von 
rund 1,5 m 47. Die Vorderseite mit der Inschrift weist fast im-
mer auf den Tiber 48, sodass ein unmittelbarer Zusammenhang 
gegeben ist. Es handelt sich um Marksteine, deren älteste 
erhaltene Exemplare 55/54 v. Chr. an Ort und Stelle gelangt 
sein müssen, wie die Nennung der Census-Beamten dieses 
Jahres (P. Servilius Isaricus und M. Valerius Messalla) in den 
Inschriften verrät 49:

im erst jüngst sicher lokalisierten Flusshafenbecken von Ostia 
bezeugen freilich ein massives Problem durch Sedimentierung 
bereits am Beginn des 1. Jahrhunderts n. Chr. 38, wobei deren 
Einwirkungen auf das Flussbett selbst noch nicht abschlie-
ßend geklärt sind.

Bemerkenswert ist Plinius‘ d. J. Notiz, dass der Tiber keines-
wegs das ganze Jahr hindurch schiffbar gewesen sei, sondern 
im Jahresverlauf durch wechselnde Wassertiefen ungleiche 
Bedingungen für die Schifffahrt gestellt habe 39. Die Befah-
rung in größerem Umfang war demnach auf Winter und 
Frühling sowie einige Wochen im Herbst beschränkt – insge-
samt maximal sechs bis sieben Monate –, wenn der Fluss aus-
reichend Wasser führte. Dagegen konnte der Verkehr in den 
Sommermonaten aufgrund niedriger Pegelstände zeitweise 
ganz zum Erliegen kommen. Das ist insofern bemerkenswert, 
als bekanntlich der mediterrane Seeverkehr aus den Provinzen 
im jahreszeitlichen Wechsel genau umgekehrten Vorzeichen 
folgte: Schifffahrt auf dem Meer fand überwiegend in der 
Zeit von Ende Mai bis Mitte September statt, nämlich dann, 
wenn sie aufgrund günstiger Wind- und Wetterbedingun-
gen sowie der langen Tageshelligkeit am sichersten war 40. 
Von Mitte November bis Mitte März war das Meer für die 
Schifffahrt geschlossen 41. Zwischen Hauptsaison und Win-
terpause gab es im Frühjahr und Herbst zwei Interimszeiten, 
wenn die Schifffahrt zwar möglich, aber mit deutlich höheren 
Risiken verbunden war 42. Diese saisonale Zwischenzeit setzte 
im Frühjahr mit dem 10. März ein und ging bis zur Eröffnung 
der sicheren Saison im Mai. Im Herbst endete sie bereits 
mit dem 11. November. Somit war der Gesamtzeitraum, 
in dem sowohl für die Binnen- als auch die Seeschifffahrt 
ideale Bedingungen herrschten, im Jahresverlauf relativ kurz 
bemessen, er dürfte höchstens drei bis vier Monate betragen 
haben. Außerhalb dieses Zeitraums und mithin für acht bis 
neun Monate im Jahr war der ungebrochene Schiffs- und 
Warenverkehr aus den Provinzen nach Rom hingegen stark 
beeinträchtigt. Man darf wohl annehmen, dass sowohl die 
Lenkung der Binnenschifffahrt als auch das Management der 
Häfen von diesen Umständen in besonderem Maße abhin-
gen, da über See importierte Waren zunächst umfangreich 
zwischengelagert werden mussten. Hier von Belang sind in 
erster Linie die Auswirkungen auf den Schiffsverkehr am 

38 Zur Lokalisierung des Flusshafenbeckens von Ostia mittels Geomagnetik s. Hein-
zelmann / Martin, River Port passim. Die Untersuchungen zur Sedimentierung 
unter Leitung von J.-P. Goiran (CNRS) konstatieren eine maximale Beckentiefe 
von ca. 6 m unter dem antiken Meeresspiegel in mittelrepublikanischer Zeit, 
während die Wassertiefe am Beginn der Kaiserzeit auf weniger als 1 m gefallen 
war, vgl. Goiran u. a., Harbour Basin Ostia bes. 396 f. Zur Geoarchäologie der 
Gesamtregion unter Einbeziehung von Portus Romae s. Goiran, Ports.

39 Siehe Anm. 35.
40 Veg. mil. 4,39,2: »secura navigatio creditur«.
41 Veg. mil. 4,39,6: »maria clauduntur«.
42 Veg. mil. 4,39,3: » «. Danach ist in der 

Übergangszeit maior […] cautela (größere Vorsicht) notwendig, vgl. ebenda 
4,39,10. – Die Gesamtspanne des für die Seeschifffahrt tauglichen Zeitraums 
gibt J. R. Brandt mit durchschnittlich 200 Tagen im Jahr an, s. Brandt, Supply 
Chain 34.

43 Schätzungen bei L. Casson belaufen sich auf mind. 300 Fahrzeuge, Casson, 
River Boats 36. Eine etwas geringere Zahl (152-264 Schiffe) wird bei Brandt, 
Supply Chain 40 f. angegeben, vgl. dazu auch Tac. ann. 15,18,2, wo für den 
Tiber »ducentas ferme naves« (etwa 200 Schiffe) bezeugt werden.

44 Dion. Hal. ant. 3,44,3; neben dem Treideln wird auch Rudern als Antriebsart ge-
nannt. Dagegen schließt Prok. BG 5,26,11 sowohl Ruder- als auch Segel antrieb 
wegen Strömung und ungünstiger Windverhältnisse aus, verweist jedoch mit 
der Erwähnung von Zugochsen, die in den Häfen bereitgehalten worden seien, 
indirekt ebenfalls auf das Treideln. Möglicherweise spiegelt die letzte Quelle 
eine veränderte Situation in der Spätantike wider.

45 Aguilera Martín, Sirga.
46 Aguilera Martín, Sirga 109.
47 Zu den Steinen und ihrer Funktion s. umfassend Lonardi, Cura Riparum 35-48.
48 Lonardi, Cura Riparum Abb. 4.
49 Vgl. hierzu Lonardi, Cura RiparumTab. 9: CIL VI 31540a-p; CIL VI 37025-37028; 

CIL VI 40856; CIL VI 40858.
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Zwischenstationen bedurfte, in denen Schiffe, Zugtiere und 
Mannschaften über Nacht verweilen konnten.

Die beiden Treidelwege am Tiberufer waren in der Antike 
unterschiedlich lang. Ursache war neben dem mäandrieren-
den Flussverlauf auch die topographische Lage der Ausgangs- 
und Endstationen (Abb. 9). Der nördliche Treidelweg nahm 
seinen Ausgang knapp südlich des sechseckigen Hafenbe-
ckens des Trajan (a) und folgte zunächst der Fossa Traiana, 
dem künstlichen Kanal, der Meer und Häfen mit dem Tiber 
verband. Bei Capo due Rami bog er zum Tiber nach Norden 
hin ab. Die gesamte Weglänge bis zur Zielstation von Pietra 
Papa (d) betrug 30,8 km. Deutlich länger war indes der ältere 
Treidelpfad am Südufer zwischen Ostia (e) und Rom (h), der 
zunächst der (heute verlandeten) Tiberschleife östlich der 
Stadt folgte und auf eine Gesamtdistanz von 36,6 km kam. 
Der Uferbereich vor Ostia bleibt bei dieser Strecke unberück-
sichtigt, da das Treideln hier durch Schiffsanlegestellen und 
sonstige Bebauung unmöglich war. 

Während die Ausgangs- und Endstationen der Treidel-
wege längstens lokalisiert sind, geht der aktuelle Kenntnis-
stand über die Lage der Zwischenstationen auf jüngere Unter-
suchungen von Aguilera Martín zurück 55. Einschränkend sei 
vorausgeschickt, dass keine dieser Stationen mit letztgültiger 
Sicherheit bestimmt werden konnte. Betrachten wir zunächst 
den Treidelweg am Südufer: Dessen erste Station wird bei 
Ficana / Pulilia Saxa (f) lokalisiert 56; die antike Treidelstrecke 
von Ostia bis zu diesem Ort betrug ca. 12,6 km. Die folgende, 
zweite Station lag wahrscheinlich am Vicus Alexandri (g) in ei-
ner Entfernung von genau 17,0 km zur ersten 57. Im Vergleich 
war die letzte Etappe bis zur Zielstation am Aventin (h) mit 
lediglich 7,0 km nicht einmal halb so lang wie die vorherige. 
Am Nordufer variierte die Länge der Tagesetappen ähnlich 
stark: Die erste Zwischenstation wird bei Ponte Galeria (b) 
vermutet (unmittelbar gegenüber derjenigen von Ficana am 
Südufer) 58, in einer Distanz von 9,4 km zum Startpunkt in Por-
tus. Die nächste Station lag wahrscheinlich beim sogenannten 
Tempio di Fors Fortuna (c), sodass sich für die mittlere Etappe 
eine Streckenlänge von 13,4 km ergeben hätte. Von dort bis 
zu den Kais von Pietra Papa (d) belief sich die Entfernung auf 
nur mehr 8,0 km.

Unter der Voraussetzung, dass Aguilera Martíns Lokalisie-
rungen zutreffen, lassen sich für die einzelnen Tagesetappen 
demnach sehr unterschiedliche Distanzen festhalten. Im Hin-
blick auf das rechnerische Tagesmittel, das für die Südstrecke 
bei ca. 12 km und für die Nordstrecke bei ca. 10 km liegt, sind 

M(arcus) Valerius M(arci) f(ilius)
M(ani) n(epos) Messal(la)
P(ublius) Serveilius [sic] C(ai) F(ilius)
Isauricus Cens(ores)
(e)x s(enato) c(onsulto) termin(averunt)

Diese Grenzsteine kennzeichneten jenen Uferbereich, 
der, wiewohl nicht selten rechtlich in Privatbesitz, dennoch 
amtlicher Autorität unterlag. Zum Schutz der Tiberufer und 
des Flussbettes war hier unbefugter Baueingriff in Grund 
und Boden strikt untersagt. Der Hintergrund ist klar, denn 
gerade in Zeiten dichten Schiffsverkehrs auf dem Tiber muss-
ten Störungen der Transporte gleich welcher Art unbedingt 
vermieden werden. Es zeigt sich denn auch der besondere 
Ernst dieser Maßnahme in der Berufung eines senatorischen 
Kollegiums – der –, das seit 
der frühen Kaiserzeit als staatliche Aufsichtsbehörde diese 
Schutzaufgaben wahrnahm 50. In der Bezeichnung wird die 
Zuständigkeit für das Flussbett mit derjenigen für die Ufer ver-

der wichtigen Treidelwege in den Händen des Kollegiums 
lag 51; möglicherweise war dies sogar der eigentliche Zweck 
seiner Berufung. Durch die Marksteine ist die Gegenwart 
der Beamten am Tiber bis mindestens an die Wende vom 3. 
zum 4. Jahrhundert bezeugt. Dabei zeichnet sich ab, dass der 
ältere Treidelweg am Südufer parallel zu jenem am Nordufer 
auch über das 1. Jahrhundert hinaus in Betrieb geblieben 
war 52, wenngleich damals Portus dem alten Hafen von Ostia 
längst schon den Rang abgelaufen hatte. Es versteht sich, 
dass auch und gerade die Schiffer selbst der Aufsicht der cu-
ratores unterstanden, wenngleich sie wohl vor allen anderen 

zählten.
Ein genauerer Blick auf die Treidelwege an den Fluss-

ufern bringt uns die Bedingungen näher, unter denen die 
Schiffsleute ihr Gewerbe betrieben. Als Zugtiere wurden 
wahrscheinlich vor allem Ochsen eingesetzt 53, die kräftig, 
aber langsam waren. Nach Flavius Philostratos (ca. 165-249) 
währte die Tiberfahrt stromaufwärts von den Häfen bis in die 
Stadt seinerzeit drei Tage 54. Diese Angabe ist zwar einerseits 
sehr allgemein, sodass sie zunächst lediglich eine ungefähre 
zeitliche Orientierung liefert: Wir dürfen die Textstelle wohl 
so verstehen, dass Schiffe jeweils am dritten Tage nach ihrem 
Aufbruch das Ziel erreichten. Andererseits ist aus der Tatsa-
che einer mehrtägigen Fahrt unschwer abzulesen, dass es 

50 Es geht aus den Schriftquellen nicht eindeutig hervor, wann das Kollegium 
der curatores erstmals zusammentrat. Während Sueton (Suet. Aug. 37) den 
ersten Princeps Augustus als Initiator sieht, verweisen Tacitus (Tac. ann. 1,76; 
1,79) und Cassius Dio (Cass. Dio 77,14) übereinstimmend auf Tiberius, s. dazu 
auch Lonardi, Cura Riparum 9-15. Das Einsatzgebiet am Tiber lag zwischen der 
Mündung im Süden und dem Pons Milvius im Norden.

51 Vgl. dazu ferner Aulus Gellius (Gell. 11,17): Möglicherweise wurden durch das 
Kollegium der  private Unternehmer mit der 
Reinigung der Tiberufer beauftragt.

52 Hingegen geht Keay, Port System 48 davon aus, dass der Treidelweg am Süd-
ufer bereits nach der Gründung von Portus aufgegeben wurde. 

53 Prok. BG 5,26,10-12. Die Verwendung von Ochsengespannen in der Treidel-
schifffahrt würde gut ausgebaute und gesicherte Treidelwege voraussetzen.

54 Philostr. Apoll. 7,16.
55 Aguilera Martín, Testaccio. – Aguilera Martín, Sirga 111-115.
56 Aguilera Martín, Sirga 111. 
57 Vgl. auch Ammianus Marcellinus (Amm. 17,4,14), wo der als Vicus Alexandri 

bezeichnete Ort » « (beim dritten Meilenstein 
[der Via Ostiensis] vor der Stadt, Übers. des Verf.) lokalisiert wird.

58 Aguilera Martín, Sirga 113.
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auf beiden Ufern notwendigerweise die längste sein, weil in 
diesem Flussabschnitt Aufschübe und Hindernisse vergleichs-
weise selten waren und folglich das beim Treideln erreichte 
durchschnittliche Streckenmaß am höchsten.

Während die Häfen am Tiber als wichtigste Frachtumschlag-
plätze für Rom aktuell wieder in den Fokus rücken 59, steht 
eine gründliche Erforschung der komplexen Verkehrsströme 
selbst noch aus 60. Römische Binnenschifffahrt in diesem Mi-
lieu wurde im Wesentlichen von zwei Faktoren geprägt. Zum 
einen durch die Problematik des begrenzten Raumes, der 
die Bedingungen der offenen See in ihr Gegenteil verkehrte, 
denn Schiffe und Fracht aus allen Regionen des Mittelmeeres 
wurden am Tiber auf einen schmalen Engpass konzentriert. 
Zum anderen spielte im Hinblick auf die Grundversorgung 
Roms dessen Bevölkerungsgröße natürlich eine Schlüsselrolle. 
Zwar sind belastbare Zahlenwerte zur absoluten Größe der 
Stadtbevölkerung für die Kaiserzeit nur sehr sporadisch über-
liefert, dennoch scheint zumindest bis in antoninische Zeit ein 
anhaltendes Bevölkerungswachstum gesichert 61. Maßgeblich 
ist hier vor allem der relative Anstieg. Der wirtschaftspoliti-
sche Impuls für den Bau des Hafens von Portus unter Kaiser 
Claudius dürfte mit der Erkenntnis gekommen sein, dass der 
steigende Verbrauch von Getreide, Öl, Baumaterialien und 
anderen Gütern in der Hauptstadt mittels der begrenzten 
Kapazität des Flusshafens, der für Erweiterungen wenig Spiel-
raum ließ, nicht mehr zu decken sein würde. Möglicherweise 
war bereits zu diesem Zeitpunkt das Versorgungsproblem 
akut geworden. Ob und inwieweit bei den Planungen des 
claudischen Hafens mit Rücksicht auf das stetige Wachs-

schwer zu beurteilen. Nur wenige Jahrzehnte später wurde 
mit der Errichtung des inneren trajanischen Hafenbeckens be-
gonnen, das die Umschlagkapazität noch einmal erweiterte. 
Kein Kapazitätsengpass, sondern die technische Unzuläng-
lichkeit des äußeren claudischen Hafenbeckens gaben jedoch 
dazu den Anlass: Jenes bot, wie Tacitus bezeugt 62, den darin 
liegenden Schiffen nicht immer hinreichenden Schutz. Klar ist 
aber auch, dass mit der Inbetriebnahme des Trajanshafens die 
Gesamtkapazität der Häfen auch langfristig den Bedürfnissen 
der Stadt gerecht wurde.

Nach der Beendigung der Baumaßnahmen wuchs wahr-
scheinlich auch die Zahl der Versorgungstransporte auf dem 
Tiber. Mittel für eine wirkungsvolle Öffnung der Verkehrs-
ströme mussten gefunden werden. Die Möglichkeit dazu bot 
sich durch die beim Hafenbau partiell veränderte Flussland-
schaft. Mit seinem künstlichen Kanal bei Portus einerseits 
und der natürlichen Mündung bei Ostia andererseits bildete 

die Abweichungen bemerkenswert, denn kaum eine Etappe 
entspricht tatsächlich dieser mittleren Tagesdistanz. Außer-
dem fällt auf, dass jeweils die erste Tagesetappe (12,6 bzw. 
9,4 km) dem Mittelwert am nächsten kommt, wohingegen 
die zweite Etappe (17,0 bzw. 13,4 km) auf beiden Treidel-
wegen mit Abstand die längste ist. Am kürzesten fällt jeweils 
die Schlussetappe (7,0 bzw. 8,0 km) aus. Als Ursache für 
diese Diskrepanz, die zugleich mit einer relativen Übereinstim-
mung von nördlichem und südlichem Treidelweg einhergeht, 
sind einerseits die naturräumlichen Bedingungen am Tiber 
zu sehen. Zwar sind durch das immer gleiche Gefälle des 
Tiber Unterschiede in der Strömungsstärke kaum zu erwar-
ten, sodass der Treidelvorgang auf allen Etappen ungefähr 
dieselbe Kraftanstrengung erfordert haben wird. Allerdings 
gab es größere Abweichungen bei der Beschaffenheit des 
Ufergeländes, da das Tibertal bei Rom zunehmend enger und 
tiefer wird. Wahrscheinlich hat sich so die Beschaffenheit des 
Tibertals unmittelbar auf den zum Treideln verfügbaren Raum 
ausgewirkt, weshalb der technische Aufwand im Verlauf der 
Bergfahrt stieg. Letztlich dürfte aber die Hauptursache für 
den Unterschied bei den Streckenlängen im logistischen Plan-
konzept des Schiffsverkehrs selbst liegen. Im Umkreis der 
Häfen gab es die stärkste Verzögerung, einesteils durch den 
dichten Verkehr, zu dem hier neben den Frachtern noch 
zahlreiche Hafenboote hinzukamen, andernteils wohl auch 
durch Kontroll- und Leitungsmaßnahmen der Hafenbehörde, 
die der Aufrechterhaltung des komplexen Versorgungssys-
tems dienten. Die nach Rom abgehenden Schiffe und ihre 
Fahrensleute dürften dies auch noch jenseits der eigentlichen 
Hafenbecken, nämlich auf den Kanälen zum Tiber, gespürt 

-
tig aus dem Milieu des Hafens lösten. Die hier entstandene 
Zeitverzögerung wurde durch die geringe Länge der ersten 
Tagesetappe aufgefangen. Für die Kürze der letzten Etappe 
können möglicherweise ähnliche Gründe angeführt werden. 
Das Löschen der Schiffsladungen in Rom war sicher ebenso 
komplex wie das Beladen bei den Häfen, allerdings kam hier 
erschwerend die Enge des Tiber hinzu, der mangels eines ei-
gentlichen Hafenbeckens alle leichternden Schiffe aufnehmen 
musste. Zudem war der Wechsel von der Berg- in die Talfahrt 
zeitlich zu veranschlagen. Die dadurch bewirkte Verzögerung 
ist primäre Ursache für die Kürze dieser letzten Tagesetappe 
im Vergleich zu den vorherigen. Zwar begegneten die Schif-
fer auch auf der ersten Etappe dichtem Verkehr, da aber 
das Gelände insgesamt geringere Hindernisse aufbot, waren 
längere Treidelstrecken pro Tageseinheit möglich. Unter den 
geschilderten Bedingungen musste die mittlere Tagesetappe 

59 Neuere archäologische Forschungen in Portus wurden 2006 im Rahmen des 
Portus Project gestartet, Leitung Simon Keay, University of Southampton, dazu 
sind bisher u. a. folgende Veröffentlichungen erschienen: Keay u. a., Survey 
mit Voruntersuchungen; Keay / Paroli, Hinterland; Keay, Portus, hier besonders 
Beiträge von S. Keay, P. Pensabene, G. Rizzo und A. Aguilera Martín; zum ak-
tuellen Stand des Hafenprojekts s. Keay, Roman Ports. – Geophysikalische Un-
tersuchungen und Ausgrabungen im Bereich des Flusshafens von Ostia haben 
unlängst begonnen als Teilprojekt des DFG-Schwerpunktprogramms 1630 
»Häfen von der Römischen Kaiserzeit bis zum Mittelalter« unter Leitung von 

M. Heinzelmann, Universität zu Köln, Corinna Rohn, Hochschule Wiesbaden 
und Andreas Vött, Universität Mainz. Erste Ergebnisse: Vött u. a., Detection.

60 Der aktuelle Forschungsstand ist zusammengefasst bei Keay, Port System 39-52 
mit Darstellung der vermuteten Schiffsrouten am Tiber ebenda 53 in Abb. 2.9.

61 Grundlegend Kolb, Rom 448-507, sowie zuletzt Turchin / Scheidel, Population.
62 Tac. ann. 15,18,3 über einen Sturm im Jahr 62, bei dem zahlreiche Schiffe im 

Hafen gesunken sein sollen. 
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der Tiber nun eine Verzweigung, deren südliche Endpunkte 
die beiden Häfen selbst bildeten (s. Abb. 9). Dadurch konnte 
hier im unteren Flusslauf der mediterrane Warenstrom nach 
Rom zunächst aufgespalten werden, wobei ein Teil über den 
alten Mündungsarm, der andere über den neuen, künstlichen 
Flussarm lief. Unbestritten hatten dabei Portus und der Kanal 
eine dominierende Stellung inne, jedoch hat es den Anschein, 
als ob auch Stadt und Hafen von Ostia von dieser Situation 

 63. Vor diesem Hintergrund kann 
mit größter Wahrscheinlichkeit angenommen werden, dass 
der ältere Treidelweg am südlichen Tiberufer – die Verbin-
dung von Ostia nach Rom – auch nach der Gründung von 
Portus und dessen nördlichem Treidelweg weiterhin genutzt 
wurde 64, denn für Schiffe auf dem alten Mündungsarm blieb 
dies die günstigste Verbindung. Hingegen werden die Schif-
fer aus Portus beim Treideln auf der gesamten Flussstrecke 
das nördliche Ufer bevorzugt haben. Wenngleich die Auftei-
lung des Warenstroms geländebedingt nur im Bereich der 
Flussmündung möglich war und jenseits der Abzweigung 
von Capo due Rami natürlicher Tiberlauf und Portus-Kanal 
wieder zusammentrafen, dürfte bei starker Verkehrsdichte 
insbesondere während der saisonalen Stoßzeiten dennoch 
eine wirksame Entlastung erreicht worden sein. Somit bildete 
die Schiffsroute von Portus im 2. Jahrhundert gleichsam die 
Hauptader für den Warenstrom nach Rom, während der 
Flussarm von Ostia als Umgehung dieser Hauptroute fun-
gierte. Die Trennung der Treidelwege für Ostia (Süd) und Por-
tus (Nord) musste selbstverständlich auch jenseits der Häfen 
Bestand haben, sollten die Schiffer in der Bergfahrt nach Rom 
einander nicht behindern. Zugleich blieb dabei die Flussmitte 
frei für den Schiffsverkehr aus der Gegenrichtung 65, der mit-
tels Strömung oder Stakantrieb von Rom zu den Häfen ging. 
Unklar bleibt, ob das skizzierte Wegekonzept bereits bei der 
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gegeben waren. Es entsteht so der Eindruck eines gewach-
senen Systems, durch das der Tiber unter den gegebenen 
Voraussetzungen bestmöglich erschlossen wurde.

63 Zum wirtschaftlichen Aufschwung Ostias im späten 1. und der 1. Hälfte des 

64 Vgl. hier S. 129. 
65 Dazu Strab. 231-232.
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Zusammenfassung / Summary 

Quellen zur römischen Treidelschifffahrt auf dem Un-
terlauf des Tiber
Der zwischen Ostia und Rom stark mäandrierende Tiber 
stellte die Schiffer vor spezielle Herausforderungen. Im Wa-
renverkehr setzten diese neben dem kiellosen Prahm vor 
allem auf einen getreidelten Fahrzeugtyp, der anhand von 
Wracks und Darstellungen nachgewiesen ist. Die für den 
Treidelvortrieb so wichtigen Flussufer standen seit der frühen 
Kaiserzeit unter staatlicher Kontrolle. Beide Treidelwege lehn-
ten sich dicht an die Tiberufer an und waren in jeweils drei 
ungleich lange Tagesetappen unterteilt, wobei die relativen 
Tagesmittel der Strecken am Nord- bzw. Südufer konvergie-

bei dem die Mitteletappe jeweils die längste war, kann so-
wohl auf die natürliche Geländelage zurückgeführt werden, 
als auch auf die logistischen Abläufe des Warenverkehrs auf 
dem Fluss. Eine Besonderheit stellte die Aufteilung der Wa-
renströme am Tibermund dar, die seit der mittleren Kaiserzeit 
eine Optimierung des Transports ermöglichte.

Sources for Roman Towing Boats on the Lower Reach 
of the Tiber
The heavily meandering Tiber between Ostia and Rome pres-
ented boatmen with particular challenges. For transporting 
goods these utilised beside the pram, which had no keel, 
especially a towed type of vessel, which is proven by wrecks 
and representations. The riverbanks, which were so impor-
tant for propulsion by towing, stood under state control 
from the early Principate. Both towpaths closely followed the 
riverbanks and were each subdivided into three unequal daily 
stages, whereby the relative daily mean of the stretches along 

ratio of the towpaths, by which the central stage was always 
the longest, is the result not only of the natural lie of the 
land, but also of the logistical activities of the movement of 
goods on the river. A speciality was the division of commodity 

allowed an optimisation of transportation.
 Translation: C. Bridger
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