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Abstract

The article includes a short biography of the life of Karl Lehmann-Hartleben. It
also provides an overview of his life’s work. The main focus of the article, however,
is a brief summary of the content and theme of Karl Lehmann-Hartleben’s doctoral
thesis, »Die antiken Hafenanlagen des Mittelmeeres«, published in Leipzig 1923.

In addition to an analysis of the sources employed in the preparation of Lehmann-
Hartleben’s dissertation, it also covers the author’s basic thoughts concerning the
development of harbour sites and their facilities during antiquity. Furthermore,
two core geographical areas, the ancient ports of the Eastern Mediterranean and
those of Italy, are treated separately. Within this specific section the collective facts
of Lehmann-Hartleben’s dissertation are compared in a brief review of recent re-
search in harbour-site archaeology.

In summary, it focuses on the development of port archaeology with consideration
given to the proceedings of this conference whilst acknowledging Karl Lehmann-
Hartleben’s contribution and continued relevance.

Ozet

Bu yazi, Karl Lehmann-Hartleben’in kisa biyografisi ve eserlerini kapsamakla bera-
ber, K. Lehmann-Hartleben’in Akdeniz’in Antik Limanlar1 (Die antiken Hafenanla-
gen des Mittelmeeres [Leipzig 1923]) adli bas eserinin icerigi ve eserin anlaminin kisa
bir ozetidir.

Hartleben’in, doktora tezi kapsaminda kullandig1 kaynaklarin analizi yanisira bu-
rada, liman yapilarinin Antik Cag’da gelisimi hakkindaki bazi temel fikirleri de be-
lirtilmektedir. Ayrica, Dogu Akdeniz ve Italya limanlart olmak tizere iki ana cografi
bolge ayr1 ayri ele alinmaktadir. S6zkonusu bu iki cografi bolgedeki 6zgtil liman
yapilart hakkinda, Lehmann-Hartleben’in 1922 yilindaki tezi kapsaminda da topla-
dig1 veriler ile yeni arastirmalar kisa bir bicimde karsilastirilmaktadir.

Sempozyumdaki bildiriler de dikkate alinarak, sonu¢ bolimiinde liman arkeolojisi
tekrar ele alinmakta ve Karl Lehmann-Hartleben’in bu konudaki eserinin énemi
degerlendirilmektedir.
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Abb. 1 Karl Lehmann-Hartleben Abb. 2 Titelblatt der Dissertation,
(Lullies — Schiering 1988, 262) Ausgabe aus dem Jahr 1923
(Lehmann-Hartleben 1922,
Titelblatt)

Das neue Interesse an der Erforschung antiker Hafen und Hafenstadte lenkt die Aufmerk-
samkeit wieder auf einen 1Klassikerl der archiologischen Hafenforschung: Die Dissertati-
on von Karl Lehmann-Hartleben (Abb. 1), »Die antiken Hafenanlagen des Mittelmeeres,
die 1923 als 14. Beiheft der Zeitschrift Klio publiziert wurde. Obwohl die Veroffentlichung
schon fast ein Jahrhundert zurtickliegt, gilt das Werk noch immer als bahnbrechend und
wird weiterhin viel zitiert. Daher sollen der Autor und seine aulergewohnliche Arbeit an
dieser Stelle gewlrdigt und — zumindest in einzelnen Aspekten — in Bezug zur aktuellen
Forschung gesetzt werden.

Karl Lehmann-Hartleben wurde am 27. 9. 1894 in Rostock als Sohn eines Juraprofessors
und einer Kunstlerin geboren!. Sein breites Studium in Klassischer Archédologie, Alter
Geschichte, Kunstgeschichte und Philosophie absolvierte er bis zum Ausbruch des Ersten
Weltkrieges in Ttubingen unter Ferdinand Noack, in Munchen unter Heinrich Woélfflin
sowie in Gottingen. Wahrend des Krieges arbeitete er fur das Deutsche Rote Kreuz und
war als Ubersetzer fiir die tiirkische Marine titig?, wodurch sich ihm die Moglichkeit er-
offnete, einen GroBteil Kleinasiens zu bereisen?. Seiner Promotion im Jahr 1922 bei Prof.
Ulrich von Wilamowitz-Moellendorff folgte nur zwei Jahre spater die Habilitation, eben-
falls an der Universitat von Berlin*. Nachdem er am Deutschen Archiologischen Institut
in Rom als Assistent des Direktors gearbeitet hatte, zog es ihn zunachst als Privatdozent

L Schwingenstein 1985, 85.

2 Lehmann 1996, 670.

3 Lullies — Schiering 1988, 262.
4 Lehmann 1996, 670.
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nach Berlin, spater nach Heidelberg, bis er 1929 zum Professor und Direktor des archéo-
logischen Museums in Munster berufen wurde®. 1933 wurde wegen seiner judischen Ab-
stammung entlassen und emigrierte fiir zwei Jahre nach ItalienS, wo er selbststindig For-
schungen durchfiihrte, bis er 1935 nach New York auswanderte und im Jahr 1944 die
amerikanische Staatsburgerschaft erhielt’. In den USA lehrte K. Lehmann-Hartleben als
Professor am Institute of Fine Arts der New York University, auBerdem war er an der
Grundung des Archaeological Research Fund der NYU beteiligts. Ab 1938 leitete er die
Ausgrabungen auf Samothrake. Diese Tatigkeit behielt er, mit einer Unterbrechung wah-
rend des Zweiten Weltkrieges, bis zu seinem Tod am 17.12.1960 in Basel bei®.

Karl Lehmann-Hartleben wird vielfach als herausragender Lehrer und Forscher gelobt!0.
Zu seinen wichtigsten Werken werden die zweibandige Publikation zur Trajanssdule
(1926) ! und die dreibandigen Untersuchungen, gemeinsam mit Kurt Kluge, zu den an-
tiken GroBbronzen (1927)12 sowie die Biografie »Thomas Jefferson. American Humanist«
(1947)13 gezahlt. Allein wihrend seiner 25-jihrigen Tétigkeit an der NYU veroffentlich-
te K. Lehmann-Hartleben 55 Artikel und zwei Monografien!4. Zudem war er als Leiter
der Ausgrabungen intensiv an der Erforschung des Kabirenheiligtums auf Samothrake
beteiligtl®. Ein wichtiger erster Baustein seines umfassenden und vor allem erstaunlich
breiten (Euvres ist seine Dissertation (Abb. 2), auf die sich die folgenden Ausfithren

konzentrieren.

Vor deren Erscheinen waren die antiken Hafenanlagen noch nie Gegenstand einer zu-
sammenfassenden wissenschaftlichen Arbeit, wie Lehmann-Hartleben selbst im Vorwort
feststellt. »Und doch hat das Altertum selbst ihnen bereits als einem wichtigen Gegen-
stand des Stadtebaus unter den uber diesen sonst so sparlichen AuBerungen einen bedeu-
tenden Platz zugewiesen.«!6 Ausgangspunkt der Studie sind die antiken Schriftquellen,
doch konnte er auch auf einige bereits vorhandene zeitgenossische Untersuchungen zu
antiken Héfen zurtickgreifen.

Ein Buch, welches sich speziell dem Bau und der Anlage von Hifen widmete, hatte Philon
von Byzanz in den »Limenpoiika« verfasst!7. Dieses Werk ist uns leider nicht erhalten.

Bober 1961, 526 f.; Lullies — Schiering 1988, 262 f.
Lullies — Schiering 1988, 263.

Schwingenstein 1985, 85 f.

Bober 1961, 527.

Bober 1961, 527.

10 Bober 1961, 527 f.; Lullies — Schiering 1988, 262 f.; Blanckenhagen 1961, 307 f.
' Lehmann-Hartleben 1926.

12 Kiuge 1927.

13 Lehmann-Hartleben 1947.

14 Blanckenhagen 1961, 307.

15 Bober 1961, 527.

16 Lehmann-Hartleben 1923, 1.

17 pnil. 3.
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Da es mit Sicherheit Details iber die technischen Einrichtungen und Anordnungen von
Hafen, deren Molen, Speicherbauten u. A. enthalten hat, wire es fur die moderne Ha-
fenforschung von unschéatzbarem Wert gewesen. Eine andere Quelle, auf die wir zuruck-
greifen konnen, wenngleich sie sich der Thematik nicht in vergleichbarer Ausfihrlichkeit
widmet, stellt ein Kapitel in finftem Vitruvs Buch dar!8. Weiteren Aufschluss geben einige
Fragmente von Hafenbeschreibungen, die von antiken Historikern und Geografen erhal-
ten sind!9. Als besonders ausschlaggebend fir seine Sammlung der antiken Hafenanla-
gen beurteilt Lehmann-Hartleben auch die Einzelbeschreibungen bestimmter Héfen und
deren Anlagen, wie sie beispielsweise bei Herodot fiir Samos??, bei Flavius Josephus fiir
Caesarea Maritima?! und bei Plinius d. J. fir Centumcellae?? vorkommen.

Den einzig nennenswerten Versuch einer modernen Gesamtdarstellung des Themas stell-
te aus Lehmann-Hartlebens Sicht?3 die Dissertation von E. Ardaillion aus dem Jahr 1898
dar, welche die Grundlage fur einen Artikel von M. Besnier tiber Portus?# bildete. »Eine
vorzugliche und grindliche Vorarbeit fiir eine Geschichte der Hafenarchitektur«, die
Hartleben fiir sein Werk benutzte, bildeten zwei Publikationen von J. Paris tiber Lechaion
und Delos?>. Aufgrund des frithen Todes des Autors sah Lehmann-Hartleben diese Werke
jedoch nur als Basis fiir seine eigenen Forschungen an. Wie er weiter ausfithrt26, sei man
in der Archéologie fiir die Erforschung der Hafenanlagen des Mittelmeerraumes auf Ein-
zelbeobachtungen und stadtgeschichtliche Forschung angewiesen. Dieser Sachverhalt hat
sich bis heute nicht nennenswert geandert.

Lehmann-Hartlebens Dissertation folgt einer chronologischen Ordnung. So widmet er
sich im ersten Abschnitt den Anfingen der Besiedelung an den erforschten Plitzen, wo-
bei nattrlich die Untersuchung der homerischen Epen eine der wichtigsten Quellen
darstellt.

Als Aufgabe seiner Dissertation definiert Lehmann-Hartleben die Aufnahme der bauli-
chen Ausgestaltung der antiken Seehafen. Als bauliche Denkmadler der ersten Jahrtausen-
de vor Beginn unserer Zeitrechnung finden sich besonders Heiligtimer und unter die-
sen wiederum jene, welche den Gottheiten in Verbindung mit der Schifffahrt gewidmet
waren?’. Besonders betont er den Stellenwert des Hafens innerhalb der antiken Stadt,
insofern, als dass der Hafen und dessen Umgebung als besonderes Glied des Stadtkor-
pers aufgefasst wurden. Dies wiirde besonders aus der kinstlerischen Ausgestaltung der

18 vitr. 5, 12.

19 7. B. Strab. 6, 1, 1; Apoll. Rhod. 2, 297.
20 Had. 3, 57.

21 Jos. ant. Tud. 15, 331-336.

22 Plin. epist. 6, 31, 15-17.

23 Lehmann-Hartleben 1923, 2.

24 Besnier 1919, 594-601.

25 Paris 1915; Paris 1916.

26 Lehmann-Hartleben 1923, 2.

27 Lehmann-Hartleben 1923, Kap. L.


AdG
Texte surligné 

AdG
Texte surligné 

AdG
Texte surligné 

AdG
Texte surligné 

AdG
Texte surligné 


Karl Lehmann-Hartleben und die Erforschung antiker Héfen 5

Abb. 3
famsturm Plan von
@ Alexandreia.
; Karl Lehmann-
Hartleben verbindet
Naturbegebenheiten
und Kunstbauten in
seiner Zeichnung
und ermoglicht somit
die Untersuchung
des Hafens in
seiner Gesamtheit
(Lehmann-Hartleben
1922, Plan 11)

Eunostos - Hafen

78 Neorion
Hafenmarkt

Alexandreia
Plan XXI

Héfen hervorgehen, wie sie besonders in hellenistischer und romischer Zeit stattgefunden
haben, sei aber auch schon davor an der strengen baulichen Gliederung der Hafen- und
Stadtanlagen sichtbar gewesen?28.

Auf diesen Umstand geht Lehmann-Hartleben gesondert in Kapitel 11, das sich mit der
Einrichtung des Emporions, das im Nachfolgenden noch genauer betrachtet werden
soll, sowie in Kapitel IV, zum Limen Kleistos, ein. Die Kapitel stellen in der Arbeit, wel-
che wie erwahnt chronologisch gegliedert ist, streng genommen Exkurse dar. Das gilt
auch fiir Kapitel IX, welches sich abschlieBend mit den nichtbaulichen Uberresten der
Anlagen befasst. Dazu zihlen Wandmalereien, Reliefs (bauliche und Kleinkunst) sowie
Munzdarstellungen.

Des Weiteren stehen nach Lehmann-Hartleben rechtliche, 6konomische und politische
Aspekte in einer engen Beziehung zueinander, sodass auch sie bei der Erforschung der
Héfen berticksichtigt werden sollten. So macht er bereits darauf aufmerksam, dass es sich
»[...] nicht nur darum handeln (kann), nur die Hafenanlagen im engsten Sinne, Molen
und Quais zu untersuchen. Man muss vielmehr versuchen den Hafen als Gesamtplatz mit
seiner baulichen Umgebung, mag diese nun Handels- oder Arsenalzwecken dienen, zu
erfassen. Nur selten ist das annahernd moglich. Haufiger vermogen wir noch das Gesamt-
verhaltnis des Hafenbereiches zum tibrigen Stadtkorper zu erkennen. Aufschlussreich ist

aber vor allem die Beziehung zwischen den Naturgegebenheiten und den Kunstbauten «
(z. B. Abb. 3)29.

Die heute im Rahmen der Untersuchung antiker Hafen allgemein tubliche geoarchéologi-
sche Erforschung historischer Meeresspiegel und der Verlagerung von Kustenlinien wur-
de in Lehmann-Hartlebens Standardwerk noch nicht berucksichtigt. Diese Problematik

28 Lehmann-Hartleben 1923, 3. 4.
29 Lehmann-Hartleben 1923, 4.
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war dem Autor durchaus bewusst, allerdings war es ihm nach dem damaligen Stand der
Technik und Forschung nicht moglich, naher auf solche Aspekte einzugehen30.

Die Hafen des Mittelmeerraumes spielten eine bedeutende Rolle fiir den tiberregionalen
Handel3!. Allein im Gebiet der thrakischen Kiiste, in der Agiis und den dort gelegenen
Inseln, durch die Meerenge entlang der Gallipolli-Halbinsel weiter in das Marmarameer,
den Bosporus bis hinauf an das Schwarze Meer befinden sich unzihlige Uberreste von
Hafenanlagen, die bis heute groBtenteils archdologisch vollig unerforscht sind. In einigen
Fillen lassen oder lieBen sich bis vor wenigen Jahren noch bauliche Uberreste feststellen.
Lehmann-Hartlebens Werk stellt auch heute noch das wichtigste Verzeichnis der Hafen-
anlagen dieser Region dar. Sein Uberblick tiber die bekannten Hafenanlagen stiitzt sich
auf objektive Betrachtungen, so, wie bereits erwahnt, die Sammlung und Auswertung der
schriftlichen Quellen. Gerade auch der Katalogteil seines Werkes ist als Ubersicht tiber
die bekannten und tuberlieferten Hafenanlagen von unschatzbarem Wert. »Er enthélt in
alphabetischer Reihenfolge die Orte, an denen Reste solcher (Anm. Hafenanlagen) sich
erhalten haben und wo die Uberlieferung etwas davon berichtet, mit den entsprechenden
Nachweisen und Verweisungen auf die historische Darstellung, soweit sie in dieser bertck-
sichtigt worden sind«32.

Lehmann-Hartleben spricht von einer »Verwachsenheit mit den nattrlichen Vorbedin-
gungen33« Gemeint ist, dass die aus den Mutterstadten ausgewanderten Kolonisten die
Orte, an denen ihre neue Stadt entstehen sollte, nach komplexen Erwagungen — Was-
serversorgung, Ackerland und Rohstoffe, Zugang zum Hinterland wie auch geeigneten
Buchten zum Anlegen der Schiffe — wahlen mussten. Die Hafenanlagen, zundchst Molen,
Wellenbrecher, Kaianlagen, danach Speicherbauten, Magazine, etc. entwickelten sich so-
mit von einer zum Anlegen geeigneten Bucht zu einem wirtschaftlichen und gesellschaft-
lichen Brennpunkt der Stadt.

Eine Voraussetzung fur die Etablierung einer Polis war ihre gute Anbindung an die regi-
onalen und uberregionalen Handelsrouten. Die geografische Moglichkeit zur Errichtung
eines Hafens sowie gunstige Verkehrsverbindungen ins Hinterland waren bereits zur Zeit
der griechischen Kolonisation Bedingungen fur die dauerhafte Besiedelung und die Ent-
wicklung der Kolonien. Eine Stadt, die sich in Beziehung auf ihre Handelsrouten und
Verkehrswege etablieren konnte, hatte haufig iber die Epochen hinweg bis in die Gegen-
wart Bestand.

Der GrofBteil der im 8. Jahrhundert v. Chr. gegriindeten Kolonien verteilte sich auf kleine
Halbinseln entlang der Kiiste. Neben der Moglichkeit, sich bei Bedrohung der Stadt ins
Hinterland zurtckziehen zu konnen, bot die Lage auf einer Halbinsel auch die Moglich-

keit, mehr als nur einen Hafen einzurichten.

30 Lehmann-Hartleben 1923, 3.
31 Kilzer 2010.

32 Lehmann-Hartleben 1923, 5.
33 Lehmann-Hartleben 1923, 4.
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Als grundlegende Gemeinsamkeit jedes spater etablierten Hafens definiert Lehmann-
Hartleben als Erster ein Muster, welches sich entweder durch Uberlieferung oder in den
Ruinen erkennbar als eigener Stadtteil am Hafen benennen lasst34 Bei diesem, wie Leh-
mann-Hartleben sagt, »charakteristisch griechischem Gebilde%>«, dem Emporion, handelt
es sich um einen mehr oder weniger lang gestreckten Bereich an der Uferzone. Dieser ist
klar abgesondert von der eigentlichen Stadt, liegt in den meisten Fallen auch auflerhalb
der Stadtmauern und war in der Friuhzeit der Stidte offenbar immer unbebaut geblie-
ben. Dahinter verbarg sich, so Lehmann-Hartleben, die Absicht, einen »neutralen Aus-
tauschplatz« zu schaffen. Unabhangig von politischen Differenzen bot das Emporion die
Moglichkeit, mit Volkern Handel zu treiben, mit denen die griechischen Bewohner der
Polis sonst keine freundschaftlichen Kontakte unterhielten. Fir die Emporia habe dersel-
be religios motivierte Schutz der Handelsplatze gegolten, welchen er auch fu das Beispiel

Ephesos und dessen Heiligtum anftihrt36-

Mit der zunehmenden Vorliebe fir dekorative Ausgestaltung, technische Meisterwerke
und Monumentalbauten, die spatestens im Hellenismus einsetzte, anderte sich auch das
Erscheinungsbild der Hafenanlagen. Reprasentative Gebaude entstanden, womoglich
wurden zusatzliche kinstliche Becken angelegt, die gesamte Struktur der Anlagen begann
sich von einem naturlich gewachsenen hin zu einem von Menschen geschaffenen Stadt-
teil zu entwickeln. Wahrend in der Fruhzeit der Kolonisation noch klar abgegrenzte Em-
poria erkennbar waren, wuchsen die Hafen wahrend der klassischen und hellenistischen
Zeit zunehmend in die Stadte hinein. Es wurde tblich, den Hafen in die Stadtmauer zu
integrieren. Dies anderte sich wiederum mit Beginn der romischen Kaiserzeit. Prestige-
trachtige, monumentale und durchweg kunstlich angelegte Héafen entstanden, die zudem
nicht mehr Teil einer Stadt sein mussten, sondern eigene Zentren des kulturellen, wirt-
schaftlichen und gesellschaftlichen Lebens bilden konnten37

Bei der Untersuchung der Hafen der romischen Kaiserzeit geht Lehmann-Hartleben in
erster Linie auf die groBen Fernhandelshifen und die Flottenstitzpunkte ein. Besonders
fur die Hafen auf italischem Boden war er auf Beschreibungen und Untersuchungen an-
derer angewiesen. Im 19. Jahrhundert gab es vereinzelt Berichte von Reisenden tuber an-
tike Molen und Baureste unter Wasser. Auch die wichtigste Grundlage zu den Héfen des
Kampanischen Golfs, die Werke von G. de Fazio, stammen aus dieser Zeit?8. Ob es sich
dabei ausschlieBlich um antike Reste handelte, konnte jedoch nicht nachgewiesen wer-
den. Erst deutlich spater, d. h. Anfang des 20. Jahrhunderts, brachte das Ministero della
Marina einen Katalog von Héfen an den Kusten Norditaliens heraus3). Allerdings wurde
hier von K. Lehmann-Hartleben kritisiert, dass sich »die verschiedene Individualitiat der

Bearbeiter der einzelnen Landesteile allzu stark geltend macht«* und die Héafen daher

34 ehmann-Hartleben 1923, 28-45.
35 Lehmann-Hartleben 1923, 28.

36 Lehmann-Hartleben 1923, 17.

37 Lehmann-Hartleben 1923, 4 f.

38 Fazio 1828; Fazio 1832.

Ministero della marina 1906.

40 Lehmann-Hartleben 1923, 2.
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nicht mit der notigen Objektivitat be-
trachtet worden seien. Ungefahr zeit-
gleich erschienen zudem verschiedene
Werke tiber die Héafen an der sudlichen
Kiste des Tyrrhenischen Meeres#!.

Lehmann-Hartleben beginnt bei seiner
Darstellung der romischen Héafen mit
Puteoli (Abb. 4). Besonders die grofBle
Bogenmole weckt bis heute das Inter-
esse der archiologischen Forschung42.
Sie zieht sich auf einer Lange von 372

m als sudliche Begrenzung des Hafens
ins Meer. Die Mole ruhte auf 15 breiten PlanXXV

Pfeilern, die durch Bogen tuberspannt
Abb. 4 Plan von Puteoli. Zeichnung der Hafenmole

N durch Karl Lehmann-Hartleben Anfang der 20er
wohl als Durchfahrten fur Boote, an Jahre (Lehmann-Hartleben 1922, Plan 15)

waren. Einige dieser Bogen dienten

anderen wurden durchlocherte Krag-

steine festgestellt, die vermutlich der Befestigung von Schiffen dienten3. Nach einer ge-
naueren Untersuchung der Bogenmole diskutiert Lehmann-Hartleben ihre Entstehung
und kommt zu dem Schluss, dass es sich hier um ein zeitlich und regional begrenztes Pha-
nomen handelt, das aus Zeit- und Kostengrinden zur Anwendung kam#% Diese Annahme
hat bis heute nicht an Giltigkeit verloren®.

Eine seiner wichtigsten Thesen fiir die romische Zeit ist, dass die Romer aufgrund der
technischen Moglichkeiten ihrer Zeit bei der Konstruktion von Hafen weniger abhén-
gig von der Kustenformation waren und somit mehr Riicksicht auf die vorherrschenden
Wind- und Stromungsverhiltnisse nehmen konnten, wodurch den Schiffen grotmogli-
cher Schutz geboten werden konnte#6. Da die italienische Kuste weitaus weniger Naturha-
fen bietet als der ostliche Mittelmeerraum, wurden mit der Entdeckung des opus caemen-
ticium zahlreiche Hafen in Italien neu angelegt. Hier erkennt Lehmann-Hartleben nun
einen Wandel gegentiber den hellenistischen Anlagen des ostlichen Mittelmeeres in Be-
zug auf die Verbindung zwischen Hafen und Stadt. So verweist er auf eine starkere Tren-
nung zwischen Stadt und Hafen, was am Beispiel von Portus und Rom besonders deutlich
wird. Zudem zeigen die romischen Kaiser besonders starke Prasenz in der monumentalen
Ausgestaltung der Hafen*7.

41 Dubois 1907; Columba 1906.

42 Gianfrotta 1996, 67.

43 Lehmann-Hartleben 1923, 165.

44 1ehmann-Hartleben 1923, 168.

45 Felici 1993, 71-104; Blackman 1996, 47; Gianfrotta 1996, 67.

46 Als Klassisches Beispiel ldsst sich hier der Hafen von Cosa anfiihren, der leider nicht im Katalog Lehmann-Hart-
lebens enthalten ist, da die wenigen Uberreste der Anlage heute unter Wasser im Sediment verborgen liegen.
Dazu: McCann 1987.

47 Lehmann-Hartleben 1923, 163.
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Ausfihrlich geht Lehmann-
Hartleben auch auf den Clau-
dius- und Trajanshafen in Por-
tus ein (Abb. 5). Er folgt bei
seiner Beschreibung der Anla-
gen im Wesentlichen den Er-
gebnissen R. Lancianis. Auch
die Rekonstruktion der Ha-
feneinfahrt folgt der zu seiner
Zeit iiblichen Annahme, sie
habe im Nordwesten gelegen.
Dass dies nur eine Theorie des

19. Jahrhunderts war, wird von

Lehmann-Hartleben nicht er-
wahnt, was in Anbetracht sei-

Abb. 5 Plan von Portus. Zeichnung nach der heute veralteten
Theorie, die Einfahrt habe im Norden gelegen nes sonst so kritischen Umgan-
(Lehmann-Hartleben 1922, Plan 30)

ges mit unbelegten Annahmen
uberrascht. Diese Theorie wird
noch 1970 durch O. Testaguzza vertreten, ist allerdings mittlerweile durch die Ergebnis-
se der neuen Untersuchungen der British School unter der Leitung S. Keays widerlegt
worden#8 So geht man nun davon aus — auch unter Berticksichtigung des Bildmaterials
der Renaissance —, dass die Hafeneinfahrt im Westen lag. Damit ware auch das Achsen-
ungleichgewicht zwischen der claudischen und der traianischen Anlage aufgehoben, wel-

ches bereits Lehmann-Hartleben als storend empfand#9.

Der Hafen in der Tibermiindung bei Ostia wird hingegen nur kurz behandelt, da man
diesen Teil der Stadt zur Zeit der Abfassung der Studie noch nicht untersucht hatte und
die Grabungen in Ostia unter Leitung von G. Calza noch im Gange waren. Das Hafen-
gebiet stand damals jedoch noch nicht im Fokus der Untersuchungen. Zuletzt konnte
M. Heinzelmann nachweisen, dass der Hafen bedeutender war, als bislang angenommen
wurde®Y. Eine genauere Untersuchung des Flusshafens soll in den kommenden Jahren

erfolgen®!.

Im letzten Kapitel geht Lehmann-Hartleben auf die bildlichen Darstellungen von Hafen-
anlagen als eigene Quellengattung ein®2. Er konzentriert sich hier insbesondere auf die
Sakrallandschaften und Villenmalereien des Hellenismus und der romischen Zeit. Zwar
wurdigt er kurz jede bekannte Darstellung eines Hafens, ob nun auf der Trajanssaule?3

48 Testaguzza 1970; Keay et al. 2005.

49 Lehmann-Hartleben 1923, 196.

50 Heinzelmann 2001; Heinzelmann 2002; Heinzelmann — Martin 2002; Heinzelmann 2006.

51 Ihr Projekt »Der Flusshafen von Ostia« ist in das von der DFG geforderte SPP 1630 integriert.
52 1.ehmann-Hartleben 1923, 217-239.

53 Lehmann-Hartleben 1923, 228.
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oder auf den Miinzen Zankles oder Ostias®, stellt jedoch ihren Realitatsgehalt stark in
Frage55. Diese Sichtweise wird nun durch das Mosaik aus Kelendris relativiert (s. Beitrag
L. Zoroglu in diesem Band), das offenbar durchaus zur Rekonstruktion der antiken Ha-
fenanlagen herangezogen werden kann.

Wie bereits eingangs erwahnt, war es Karl Lehmann-Hartleben zum Zeitpunkt seiner Pro-
motion nicht moglich, alle Hafen selbst zu untersuchen. Er musste sich auf Aussagen von
Kollegen oder Reisenden verlassen, und viele Hafen waren noch nie genauer analysiert
worden. Vor seiner Dissertation dominierten Ende des 19. und Anfang des 20. Jahrhun-
derts hauptsichlich Einzelstudien, die sich intensiv mit einem einzigen Hafen beschaftig-
ten?%. Exkurse, wie beispielsweise bei dem Werk von A. Georgiades, in dem einige griechi-
sche Hafen behandelt wurden, erfolgten nur selten®’. Als Grundlage einer umfassenden
Behandlung der Hafenanlagen nahm Lehmann-Hartleben rund 300 Hafen des Mittel-
meerraumes und Schwarzen Meeres in den Katalog auf>8. Eine breite Materialbasis sollte
einer in den zuvor erschienen Publikationen vorherrschenden »allzugrosser Zufalligkeit
in der Auswahl des Materials« [sic]% vorbeugen.

Trotz der grundlegenden Untersuchungen K. Lehmann-Hartlebens verschwanden die
Hiafen und Hafenstidte in den nachfolgenden Jahrzehnten aus dem Blickfeld der Alter-
tumswissenschaften und wurden erst nach dem Zweiten Weltkrieg und uberwiegend in
den 70er und 80er Jahren wieder Gegenstand neuer Forschungen®0. Insbesondere D. J.
Blackman konnte seit dieser Zeit neue Erkenntnisse beztglich Hafenanlagen und Schiffs-
hausern gewinnen6!. Nach G. Rickman kommt sein in zwei Teilen erschienenes Werk62in
seiner Vollstandigkeit dem Katalog Lehmann-Hartlebens gleich®3. D. J. Blackman war es
auch, der die beiden wesentlichen Kritikpunkte an K. Lehmann-Hartlebens Publikation
zusammenfasste: Zum einen habe sich der Autor bei seinen Recherchen hauptsachlich
auf schriftliche Quellen und weniger auf die Autopsie archdologischer Befunde gesttitzt%4,
zum anderen sei die Entwicklung der Technik in der Hafenkonstruktion als zu homogen
angesehen und dementsprechend verallgemeinert dargestellt worden©5.

54 ehmann-Hartleben 1923, 237-239.

55 Lehmann-Hartleben 1923, 218.
56 Beispielsweise zu Puteoli: Dubois 1907 oder zu Lesbos: Koldewey 1890. Diese Untersuchungen finden auch bei

Karl Lehmann-Hartleben Erwdhnung. Siehe auBlerdem dazu: Rickman 2008, 5.
57 Georgiades 1907.
58 Lehmann-Hartleben 1922, TV.

59 Lehmann-Hartleben 1922, I1.

60 Siche beispielsweise (mit ausgewahlter Literaturliste iber die bisherige Forschung): Schafer 1974, 666 f.; oder

Blackman 1982a, 88.

61 Siehe beispielsweise Blackman 2008.

62 Blackman 1982a und Blackman 1982b.

63 Rickman 2008, 5.

64 Auch A. v. Gerkan duBerte in seiner Rezension Kritik gegentiiber der Behandlung der archaologischen Monu-

mente. Siehe dazu: Schifer 1974, 664.

65 Blackman 1982a, 86. D. Blackman fiihrt dabei aus: » Primitivel does not necessarily mean 1earlyl; rough work

could be the result of a city’s poverty or an emergency.«
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Obwohl die Studie Lehmann-Hartlebens immer noch als grundlegendes Quellenwerk
zu schriftlichen und bildlichen Uberlieferungen von Hafenanlagen gewertet wird66 —
der Autor erlautert in seinem Vorwort: »Ich habe versucht alles, was uns von der Aus-
gestaltung der antiken Seehifen in schriftlichert” oder monumentaler Uberlieferung be-
kannt ist, zusammenzubringen«% —, haben vor allem technische Errungenschaften der
letzten 90 Jahre zahlreiche neue Erkenntnisse hervorgebracht, die iiber K. Lehmann-
Hartlebens Untersuchungen hinausgehen6?. Zu verdanken sind diese insbesondere der
Unterwasserarchiologie, der Geoarchaologie, der Luftbildarchaologie und der geophy-
sikalischen Prospektion, durch die sowohl unter Wasser liegende oder verlandete Struk-
turen dokumentiert als auch die Veranderungen der Kustenlinien erschlossen werden
konnen. Als Jacques-Yves Cousteau 1943 zum ersten Mal die Aqualunge im Mittelmeer
ausprobierte?, bedeutete dies einen vollig neuen Zugang zu den unter Wasser liegenden
archdologischen Resten. Zwar dauerte es noch einige Jahre, bis diese Technik in der Ar-
chaologie sinnvoll eingesetzt werden konnte, schlussendlich hat das Scuba-Tauchen die
Hafenforschung auf eine neue Ebene gehoben. Endlich konnten beispielsweise die zahl-
reichen Reste untersucht werden, die durch die Senkung der italischen Westkiiste heute
unterhalb der Wasserlinie liegen. Einer der ersten italischen Héfen, die auf diese Weise
untersucht wurden, war der Kiistenhafen Cosas, der am sudlichen Rand des toskanischen
Archipels liegt, knapp 70 km noérdlich von Centumcellae?!.

Bereits Lehmann-Hartleben war sich der Bedeutung der Kistenverschiebung sowie der
klimatischen und hydrografischen Bedingungen fur die Erforschung von Hafen bewusst,
sah sich aufgrund des damaligen diesbeztiglichen Forschungsstandes jedoch nicht in der
Lage, diese Faktoren in seine Untersuchungen miteinzubeziehen’? Dieser Aspekt stellt
spatestens seit den 70er und 80er Jahren? einen unabdingbaren Bestandteil der aktuellen
Forschung dar (s. Beitrag H. Bruickner et al. in diesem Band). Demnach ist moderne ar-
chaologische Hafenforschung lingst zu einer interdisziplinaren Aufgabe geworden.

Inzwischen haben sich zudem neue Fragestellungen ausgebildet, aber auch die Frage nach
der Verbindung von Stadt und Hafen wird besonders in letzter Zeit wieder haufiger ge-
stellt’ Wahrend Lehmann-Hartleben noch relativ allgemein und pauschal die Anbindung
der Anlagen untersuchte, wird nun starker die Frage nach ihrer Abgrenzung aufgeworfen,
beispielsweise nach dem Verlauf der Zollgrenzen, die es mit hoher Wahrscheinlichkeit

gab, der Verwaltung der Hafenflichen sowie der Kontrolle und Zutrittsbeschrankungen

66 Schifer 1974, 664.
67 Die Untersuchungen basieren vor allem auf antiken Schriftquellen, aber auch auf dlteren Reiseberichten, die
ehemals sichtbare Monumente beschreiben. Siehe dazu: Rickman 2008, 5.

68 Lehmann-Hartleben 1922, IV.

69 Das stellte G. Rickman bereits 1985 fest: Rickman 1985, 105; Rickman 2008, 5.

70 Hoffmann 2001, 14.

71 McCann 1987.

72 Lehmann-Hartleben 1922, TV.

73 Rickman 1985, 105.

7 Rickman 1985, 105 f. Hier findet sich ein Katalog der Fragestellungen aus den 80er Jahren.
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der verschiedenen Bereiche der Hafen. Neben einem starkeren Interesse an sozial- und
wirtschaftshistorischen Fragestellungen verdeutlichen die Beitrage von Felix Pirson, Mar-
tina Schupp und Stefan Feuser den urbanistischen Aspekt der neuen Hafenforschung.

Eine weitere Frage, die in der archdologischen Forschung bislang keine groBle Rolle
spielte, fir das sozial-kulturhistorische Phidnomen 1Hafenstadtl aber von wesentlicher
Bedeutung ist, betrifft die Organisation des Aufeinandertreffens zahlreicher Ethnien in
den Hafenorten. Hafen sind kulturelle Schmelztiegel, in denen sich Fremde der vorherr-
schenden Ordnung anpassen und zugleich ihre Identitit behaupten miissen. Oft geschah
dies durch die Grundung religidser Vereine, in denen sich die Mitglieder gegenseitig un-
terstitzten, rechtliche Hilfe leisteten oder im Todesfall fir eine angemessene Bestattung
sorgten”?. Die Bedeutung dieses Themas verdeutlict die Studie D. Steuernagels zu Kult
und Alltag in rémischen Hafenstadten am Beispiel von Ostia, Puteoli und Aquileia6-

Fur die gegenwartige Hafenforschung ergibt sich dank neuer Fragestellungen und Metho-
den breiter Raum fur weitere Erkenntnisse. Auch den zukiinftigen Untersuchungen wird
K. Lehmann-Hartlebens Arbeit als Grundlagen- und Ubersichtswerk zu den Hifen des an-
tiken Mittelmeerraumes dienen, wobei es durch den neuen urbanistischen Schwerpunkt
sogar wieder an Aktualitit gewonnen hat.

75 Nielsen 2006, 7.
76 Steuernagel 2004.
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