OLAF HOCKMANN

ZU KRIEGSHAFEN IN MILET

In Herodots Schilderung des lonischen Aufstands gegen die persische Oberhoheit (Hdt. VI, 8ff.) erscheint
Milet als die zweitgroBte Seemacht unter den ionischen Stadtstaaten, die 80 Trieren in die Schlacht von
Lade schicken konnte. Das lasst nach dem Kriegshafen oder den Kriegshafen Milets zur Zeit des lonischen
Aufstands (499-494 v. Chr.) fragen.

Milet lag einst am Latmischen Golf, der Mindungsbucht des Maiandros (heute Blytk Menderes). Die Bucht
verlandete durch die Sedimente des Flusses und bildet heute eine agrarisch genutzte Ebene’. In das einstige
Stadtufer von Milet griffen mehrere Buchten ein, die als Hafen dienten?. Strabon (14, 1.6) nennt vier Hafen,
von denen einer eine Flotte aufnehmen kdnne.

Das trifft auf die Lowenbucht zu. Sie bot ideale Bedingungen fiir einen Hafen (Abb. 1. 4a; 5; 7)3, denn sie
schnitt zwischen den Hugeln Kale Tepe und Humei Tepe tief ins Land ein und war nur nach Norden, zum
Latmischen Golf hin, offen. Dadurch war sie gegen den Seegang im Golf ebenso geschiitzt wie gegen ge-
fahrliche Westwinde oder Tsunamis, und da die Einfahrt im Norden nicht allzu weit war, lieB sie sich gegen
Angriffe feindlicher Schiffe verteidigen. Daher hatte die Lowenbucht sicher schon in der geometrischen und
der orientalisierenden Periode als Hafen fungiert, doch noch nicht als spezieller Kriegshafen, denn die ersten
Schiffe, die ausschlieBlich fur den Kampf bestimmt waren, waren die leichten schlanken Trieren, die vom
spateren 6. bis ins 4. Jahrhundert v. Chr. die Kriegsschiffe par excellence darstellten®. Zuvor hatten Pente-
konteren, d.h. relativ kleine Mehrzweckschiffe mit Antrieb durch 50 Ruderer oder Segel, dem Seehandel,
der Kolonisation, dem Seekrieg und der Piraterie gedient>.

Als Kriegshafen kommt auch die Theaterbucht stdlich des Theaterhiigels (Kale Tepe) infrage, denn auch
sie konnte durch eine Mole mit enger Einfahrt gegen Angreifer geschiitzt werden (Abb. 7-8)6. Die anderen
Hafenbuchten waren mit Ausnahme der kleinen und schon weitgehend verlandeten Athenabucht, die sich
nicht als Kriegshafen eignete, zum Wasser hin weit offen und lieBen sich nicht gegen Angreifer verteidigen,

1 Zur geographischen Situation: Tuttahs 2007, 329-337. - 1990. — Coates 1995. — Morrison 1995. — Morrison/Coates/
Herda/Mullenhoff/Briickner 2014, 56-64. — Brickner u.a. Rankov 2000.
2014b, 777-779. Die Schiffe lassen sich wahrscheinlich zum groBen Teil in dem
2 Athenahafen (Herda/Muillenhoff/Briickner 2014, 92-93). — Ha- Typ der Pentekontere subsumieren (Casson 1971, 58-59. 61-
fen am Humei Tepe/Osthafen (Tuttahs 2007, 356-359. — von 63. — Basch 1987, 202). Diese Schiffe wurden durch 50 Ruderer

(6]

Graeve 2008, 13. — Stumpel/Erkul 2008, 25-26. — Herda/Miil- angetrieben, an jeder Seite 25. Diese konnten auf einer Ebene
lenhoff/Brtickner 2014, 91-92. — Briickner u.a. 2014b, 775 oder, schrdg versetzt Ubereinander, auf zwei Ebenen angeordnet
Anm. 6). — Hafen am Kalabak Tepe (Tuttahs 2007, 329-337. — sein. Auch der letztere Typ existierte bereits im 7. Jh. v.Chr. Das
Herda/Mullenhoff/Bruickner 2014, 93. — Brickner u.a. 2014b, zeigt die steinerne Basis flr ein originales Schiff, das in Samos
775 Anm. 6). — Lowenhafen (Tuttahs 2007, 349-355. — Herda/ der Hera geweiht wurde, denn flr ein Schiff mit 25 Ruderern in
Mullenhoff/Brlickner 2014, 64-89. — Brlckner u.a. 2014b, einer einzigen Ebene ist die Basis zu kurz — und fir ein »rundes«
774-799). — Osthafen (Herda/Mullenhoff/Brickner 2014, Frachtsegelschiff ist sie zu schmal (Hockmann 1995). Verf. hat
91. — Briickner u.a. 2014b, 777). — Hafen an der Stdwestkiste diesen Befund falschlich dem 6. Jh. v. Chr. zugewiesen. Das ist zu

(Tuttahs 2007, 343-346. — Stumpel/Erkul 2008, 25). — Theater- korrigieren: Die Anfange der Pentekontere mit Ruderern auf zwei
hafen (Tuttahs 2007, 346-349. — Herda/Mullenhoff/Briickner Ebenen sind in das 7. Jh. v.Chr. zu datieren.

2014, 89-91. — Briickner u.a. 2014b, 775 Anm. 4). Tuttahs 2007, 346-349 mit Abb.379. — von Graeve 2008,
Stimpel u.a. 1997, 128ff. mit Abb. 18-19; 1999, 89ff. 13. — Herda/Mullenhoff/Brtickner 2014, 89-90. — Briickner u.a.
Baika 1990. Zu diesem Schiffstyp: Casson 1971, 77-96. — Basch 2014a, 89-91; 2014b, 775.

1977; 1979; 1987, 265-302. 328-334. — Morrison/Coates
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Abb. 1 Milet: Gesamtplan
der Stadt in der Rémischen
Kaiserzeit. — (Nach Weber
2007, Beil. 3 [erganzt durch
Verf.]).

Léwenbucht

die von See her kamen: Da die Kriegsschiffe die kostbarsten Waffen antiker Staaten waren, mussten ihre
Basen so gut wie nur irgend moglich vor Angriffen durch feindliche Kriegsschiffe geschitzt werden.

Die anderen Buchten werden die Handels- und Fischereihdfen des archaischen Milet gebildet haben. Sie
brauchten anfangs noch keine Kaimauern in tiefem Wasser, denn die recht kleinen Mehrzweckschiffe, die
bis ins 6. Jahrhundert v. Chr. als Kriegs- und Frachtschiffe dienten, hatten einen so geringen Tiefgang, dass
sie an jedem flachen Ufer be- und entladen werden konnten. Dann wateten wohl Ladearbeiter, vielleicht
mit Tragtieren, im seichten Wasser zu den Schiffen — ahnlich wie im nordeuropaischen Mittelalter Wagen ins
Wasser zu den Schiffen fuhren’. Kaimauern waren aber im 6. Jahrhundert v. Chr. in Griechenland allgemein
bekannt.

7 Ellmers 1983; 1985.
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Milet war schon im 7. Jahrhundert v. Chr. nautisch aktiv. Das zeigt sich an der Griindung von Kolonien am
Schwarzen Meer® und der Mitwirkung bei der Entstehung des griechischen Emporion Naukratis in Agyp-
ten®. Die Uberseeverbindungen erforderten stets mindestens einen Handels- oder Mehrzweckhafen'°. Seit
dem 6. Jahrhundert v. Chr. ist mit einem speziellen Hafen fir die Kriegsflotte (epineion) zu rechnen: Antike
Seehandelsstaaten besaBen fortwahrend Kriegsflotten, denn merkantile Konkurrenz konnte zum Krieg fih-
ren.

Milet war vielleicht schon im 7. Jahrhundert und sicher im 6. Jahrhundert v. Chr. eine Seemacht. Diese Stel-
lung wird fir das beginnende 5. Jahrhundert v. Chr. durch Herodot (VI, 8ff.) bezeugt. Damals bildete die
Stadt die Speerspitze des Aufstands der ionischen Griechen gegen die Oberhoheit der Perser. Als die lonier
um 495/494 v. Chr. erfuhren, dass eine groBBe persische Flotte im Anmarsch war, zogen sie die Flotten der
aufstandischen Stadte im Umkreis der damaligen Insel Lade (heute die Batmaz-Hugel in der westlichen
Maander-Ebene) in der Miindung des Latmischen Golfs zusammen, in Sichtweite von Milet, um zur See ei-
nen entscheidenden Sieg Uber die Perser zu erringen. Hierbei bildete die milesische Flotte von 80 Trieren das
zweitgroBte Kontingent der ionischen Flotte; nur Chios fihrte mit 100 Trieren ein gréBeres ins Feld. Lasst
sich archaologisch bestatigen, dass die Léwenbucht und/oder die Theaterbucht die Basen dieser ganzen
bedeutenden Flotte Milets waren?

Der Ausgangspunkt fur die folgenden Uberlegungen ist die antike Praxis, Kriegsschiffe zwischen ihren Ein-
satzen im Trockenen zu lagern, wenn moglich in Schiffshdusern (Abb. 2a-b). So wurden sie vor der Ge-
fraBigkeit des im Salzwasser lebenden Schiffswurms (teredo navalis), der die unter Wasser liegenden Teile
der Schiffsrimpfe angriff, und vor der Sonnenstrahlung geschiitzt und maBvoll trocken gehalten. Wenn
sie lange im Wasser gewesen waren und ihr Holz mit Wasser gesattigt war, wurden sie schwer und lang-
sam — ein Handicap im Gefecht. Andererseits wirde Sonnenhitze in zu trockenem Ambiente das Holz rissig
werden lassen, sodass die Schiffe, wieder im Wasser, undicht gewesen waren.

Wenn Milet bei der Schlacht von Lade 80 Trieren zur Verfligung stellen konnte, lasst sich abschatzen, ob die
Lowenbucht und die Theaterbucht Platz fur 80 Schiffshauser (griech. neoria, nedsoikoi) boten™. Es kann
nicht sicher vorausgesetzt werden, dass sie aus Stein bestanden und massive Reste hinterlassen haben. Neo-
ria wurden im frihen 5. Jahrhundert v. Chr. noch nicht Gberall aus Stein erbaut'?. Auch wenn sie in Milet aus
Holz gefertigt worden wéren und keine Spuren hinterlassen hatten, lassen sich aus den MafBen von neoria
aus dieser Zeit an anderen Orten Ruckschlisse auf den Platzbedarf zur Lagerung von 80 Kriegsschiffen zie-
hen 3. Es ergibt sich also die Frage, wie breit zur Zeit der Schlacht von Lade Schiffshauser waren. Die Daten
sind im Anhang zusammengestellt, sodass auf Nachweise im Text verzichtet werden kann.

Des Weiteren ist zu fragen, wie lang einst die Uferlinie der Lowenbucht war, die sich fir den Bau von Schiffs-
hausern eignete. Da die Bucht verlandet ist und die antike Uferzone unter dem heutigen Meeresspiegel (NN)
liegt, hangt die Antwort von der geophysikalischen Prospektion ab, die in Milet seit vielen Jahren mit ver-
schiedenen Methoden betrieben wird 4. Die Frage muss auch fur die Theaterbucht gestellt werden.

8 Ehrhardt 1988. — Vinogradov 2007. — Tsetskhladze 1994. 65. — Hurst 2010, 27. 30-31. Offene Rampen in Marseille (dép.
9 Moller 2000, 176-177. 184. 186-187. — Hockmann 2008-2009, Bouches-du-Rhéne/F): Hesnard 1995, 71 Abb. 7. — Baika 2003,
104-106. 106. — Blackman 2010, 15. — McKenzie 2013b, 383-385.
10 Zu Mehrzweckhéfen: Lehmann-Hartleben 1923, 57. — Miltner 13 So schon Kanta-Kitsou 2001, 288.
1935, Sp. 2471. - Baika 2013a, 191. 14 Schroder u.a. 1995. — Stimpel u.a. 1995; 1997; 1999. -
11 Verf. verwendet beide Bezeichnungen synonym, wie es Ublich Stimpel 2001. — Briickner u.a. 2004. — Rabbel/Stimpel/Wolz
ist. Fur eine Deutung von neorion tendenziell eher als Werft 2004. - Mllenhoff 2005. — Briickner u. a. 2006. — Rabbel/Stim-
zum Bau von Schiffen: von Eickstedt 1991, 71. pel/Wolz 2006. — Mullenhoff/Herda/Brtickner 2009. — Briick-
12 Offene Rampen in Phase 1 von Athens gréBtem Kriegshafen in ner u.a. 2014a, 56-64.

der Zea-Bucht des Pirdus: Raban 2003, 94. — Lovén u.a. 2008,
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ZU ANTIKEN SCHIFFSHAUSERN

Seit dem 19. Jahrhundert sind zahlreiche griechische, phdnikische und punische neoria untersucht worden;
réomische brauchen hier nicht berticksichtigt zu werden'®. Die ersten bekannten Schiffshauser sind in der
spatminoischen Kultur Kretas entstanden, im spateren 2. Jahrtausend v. Chr.'® Gegenwartig scheint es, dass
ihre Tradition in den Dark Ages nach dem Kollaps der bronzezeitlichen Hochkulturwelt um 1200 v. Chr.
abgerissen ist.

Schriftlich sind neoria erstmals im 6. Jahrhundert v. Chr. bezeugt, doch aus der Zeit des lonischen Aufstands
sind nur wenige archaologische Befunde bekannt (vgl. Anhang). Wahrscheinlich waren Schiffshduser da-
mals schon weitverbreitet. Die alteste schriftliche Nennung eines neorion datiert namlich in die erste Halfte
des 6. Jahrhunderts v. Chr. Sie berichtet, dass in Babylon zur Zeit Nebukadnezars II. (604-562 v. Chr.) »Agyp-
ter« (in Agypten gefangen genommene griechische/karische Séldner ?) an einem Schiffshaus arbeiteten”.
Sie kannten solche Gebaude aus ihrer Heimat am Nil, denn Herodot (ll, 154) sah im 5. Jahrhundert v. Chr.
im Nildelta noch Rampen (holkoi), auf denen im 6. Jahrhundert v. Chr. ionische und karische Séldner der
saitischen Pharaonen (26. Dynastie) ihre Kriegsschiffe gelagert hatten. Herodot lasst offen, ob diese Rampen
einst den Boden von Schiffshdusern gebildet hatten oder ob sie von Anfang an offen gewesen waren 8.
Unter freiem Himmel ware die Sonnenhitze fir holzerne Schiffe gefahrlich gewesen. Das spricht fur die
Zugehorigkeit der Rampen zu Schiffshdusern. Vielleicht hatten die Perser bei der Eroberung Agyptens diese
Schiffshauser, die vermutlich aus Holz bestanden hatten, verbrannt, denn nach der Besetzung schien es
zunachst keinen Grund dafiir zu geben, in Agypten noch Marineanlagen aktiv zu erhalten.

In Griechenland werden Schiffshduser erstmals fir Samos unter Polykrates genannt, der dort von ca. 540-
522 v.Chr. als Tyrann herrschte (Hdt. Ill, 45). Sie missen aus Holz bestanden haben, denn sie konnten als
Repressalie abgebrannt werden, mit den dort als Geiseln eingekerkerten Familien samischer Dissidenten.
Auch spéter noch werden viele neoria Holzbauten gewesen sein?0.

Schiffshauser (neoria, nedsoikoi) waren Hallen auf einem flach ansteigenden Ufer, in denen Kriegsschiffe
trocken gelagert werden sollten?'. Ihre B6den waren als Rampen gestaltet, auf denen die Schiffe aus dem
Wasser in die langen, schmalen Hallen transportiert wurden??. Die Rampen, die wie z.B. in Zea (Pirdus)

15 Ubersicht: Blackman 2010. — Rankov 2010. phase in der Zea-Bucht des Pirdus, vor der konsequenten Mili-
16 Shaw/Shaw 1999. — Blackman 2011. tarisierung, zum Aufslippen von Frachtern oder Fischerbooten
17 Wiseman 1991. — Ein Verweis auf agyptische Schiffshauser (Ra- gedient hatten.
ban 2003, 95) fuhrt Gber A. B. Lloyd (1975, 45) zu den von 22 Archdologische Hinweise auf Winden oder Gangspills zum Auf-
Herodot (I, 159) Uberlieferten griechisch-karischen neoria am slippen der Schiffe fehlen, wenn von unsicheren Befunden aus
pelusischen Deltaarm des Nils. dem 5. Jh. v.Chr. in Sounion (Blackman 1968, 184), Dor (Ra-
18 Offene Rampen: Phase 1 von Athens groBtem Kriegshafen in ban 2003, 93) und (Giardini-)Naxos (Sizilien) abgesehen wird
der Zea-Bucht des Pirdus (Blackman 1968, 181-183; 2003, 81- (Blackman 2003, 88-89). Bedeutet das, dass die Schiffe in die
82. — Raban 2003, 94. — Lovén u.a. 2008, 65 Abb. 4. — Black- Hallen getragen (Blackman 1968, 183: »weniger wahrschein-
man 2010, 15. — Rankov 2013b, 459. — Gabrielsen 2014). — lich«) oder in kurzen StéBen geruckelt wurden? Oder sind Ma-
Marseille (Hesnard 1995. — Baika 2002, 50. — Blackman 2010, schinen anzunehmen: Gangspills (engl. capstans) — sozusagen
15). Gopelwinden, die durch Menschen angetrieben wurden — mit
19 von Eickstedt 1991, 69. vertikaler Achse (Baika 2002, 52 mit Taf. 6, 31)? Dass bisher
20 Baika 2002, 44-52. 57-58; 2003, 104-107 mit Tab. 16.1. — keine sicheren Spuren davon gefunden worden sind, kann mit
Blackman 2003, 86 mit Abb. 14, 5. — M. C. Lentini in: Black- ihrer Bauart zusammenhdangen: Es ware sinnvoll gewesen, die
man/Lentini 2010, 46 (Marseille). Winden auf einem erhohten Deck anzuordnen. Dann hatte das
21 Sichere Hinweise darauf, dass auch Frachtschiffe oder Fischer- Tau die Gopelmannschaft, die unter diesem Deck die Achse der
boote in griechischer Zeit in Schiffshdusern gelagert wurden, Winde umkreiste, nicht behindert. Die Wande aller bekannten
sind nicht bekannt. Raban (2003, 95) erwagt aufgrund der ge- neoria sind in zu geringer Héhe erhalten, als dass Balkenlécher
drungenen Proportionen, dass ein neorion in Dor fir ein Fracht- fur ein erhohtes Deck zu erkennen sind. — Wenn das Schiff zu
schiff bestimmt gewesen sein kénnte, und Rankov (2013b, Wasser gebracht wurde, konnte es geruckelt werden; dann
459) hélt es fir moglich, dass Rampen aus der friihesten Bau- wurde die Arbeit ja durch die Schwerkraft erleichtert.
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oder Apollonia (Abb. 2a)?3 leicht in die Oberflache des anstehenden Gesteins oder den Erdboden eingetieft
sein konnten, begannen in etwas mehr als 1m Tiefe unter dem antiken Meeresspiegel NN, und stiegen
im 6.-5. Jahrhundert v. Chr. normalerweise in einem Verhaltnis von ca. 1:10 an, wie es in Karthago noch
im 2. Jahrhundert v. Chr. fUr die neoria groBBer Schiffe die Regel war. Steilere Rampen sind anfangs nur in
Sounion bezeugt. Sie sind tief in den anstehenden Fels gehauen worden?4, wie es im Hellenismus z.B. auf
Kreta, in Alimnia und Loryma die Regel ist. Diese neoria sind kirzer und haben steilere Rampen als die
meisten Schiffshauser im 5. Jahrhundert v. Chr.; sie waren — wie erstmals die Rampen in Sounion — fUr relativ
kleine Schiffe bestimmt?>. In Sounion waren dies schnelle Depeschenboote, die Athen vor einer nahenden
feindlichen Flotte warnen sollten. Im Hellenismus entstanden mehrere Typen von kleinen Kampfschiffen.
Auf dem Fels- oder Erdboden der Rampen lagen holzerne, vielleicht mit Fett oder Ol geschmierte Schie-
nen?®, auf denen die Schiffe in die Halle gezogen wurden. Der Vorgang, ein Schiff auf die Rampe zu ziehen
oder es wieder zu Wasser zu lassen, beanspruchte den Schiffsrumpf erheblich?’.

In groBen Kriegshafen waren jeweils mehrere neoria zu einem Block mit einer gemeinsamen AuBenmauer
an drei Seiten zusammengefasst, die vermutlich bis an das Dach reichte. Die Bauweise berlcksichtigte
einerseits die Gegebenheiten des Geldndes und dirfte andererseits auch bezweckt haben, Brande begren-
zen zu konnen, welche die kostbarste Waffe der antiken Seestaaten — ihre Flotte — hatten ausloschen kon-
nen. Wie grof3 die Furcht vor Sabotage durch Brandstiftung war, zeigt sich auf Rhodos: Unbefugten, die »in
dem Kriegshafen« (natstathmos) angetroffen wurden, drohte die Todesstrafe?8.

Die zum Wasser gewendete Schmalseite der Blécke von neoria war offen; dort verliefen die Rampen. Die
einzelnen Hallen waren durch Reihen von Saulen oder Pfeilern aus Stein?® oder Holz getrennt, die das Dach
trugen. Wenn sie nicht direkt auf dem Boden standen wie in Abdera, sondern auf trennenden Mauern,
durften diese nicht bis zum Dach gereicht haben (Abb. 2b), denn geschlossene Wande zwischen den ein-
zelnen Hallen hatten den Luftzug behindert, der die Schiffsrimpfe trocknen sollte.

Nicht immer ist durch Funde gesichert, dass das Dach mit t&nernen Ziegeln gedeckt war3°. Gelegentlich
mag es aus Holz bestanden haben, oder die Schiffe wurden nur provisorisch auf offenen Rampen durch
Segeltlicher oder Matten vor den Sonnenstrahlen geschitzt3'.

Die Langen der Schiffshduser halten sich im 5. Jahrhundert v. Chr. meistens im Bereich um 37 m, selten bis
45m (vgl. Anhang)32. Mit wenigen Ausnahmen erscheinen geringere MaBe in Griechenland erst im Helle-
nismus, in der Regel an Hallen, die aus dem Fels gehauen sind.

Die neoria in Karthago sind im 2. Jahrhundert v. Chr. noch so lang wie die friiheren in Athen, und zudem ist
in Karthago — wie vielleicht im Pirdus33 — hier wie dort einigen Schiffshausern in der Langsachse ein weiteres

23 Blackman 1968, 183-184 mit Taf. 30. — Flemming 1972, 103- 27 Coates 1999; 2002.
111. — Baika 2003, 107. — Blackman 2003, 84. — Raban 2003, 28 Strab. XIV, 2.5 (C 653). — Eustathios [C. Mdller (Hrsg.)], Geogra-

95. — Tuttahs 2007, 344 Abb. 380. — Sintes 2010. phi Graeci Minores Il (1861), 312. — Blackman 1968, 182-183.

24 Zusammenfassend: Baika 2013c. 187). — Baika 2013b, 211. — Blackman 2013a, 25.

25 Rankov 2013a, 93. — Hurst (2010, 35 Anm. 26) nimmt an, dass 29 Steinsaulen: Abdera (Koukouli-Chrysanthaki 2004, 244). -
die Einarbeitungen im Fels nur zur Aufnahme der eigentlichen, Agina (Knoblauch 1972, 78). — Apollonia (Blackman 1968,
wohl aus Lehmziegeln oder Holz gebauten neoria dienen soll- 184). — Pirdus-Zea (Rankov 2013b, 470. 481. 483). — Oiniadai
ten. Wenn dies zutréfe, lieBen sich die MaBe der Felskammern (Gerding 2013f, 413-415). — Holzerne Saulen auf Mauern: Zea
nur vage zur Argumentation verwenden. Es ist aber nicht sicher (Raban 2003, 94). — Dor (Raban 2003, 93). — Kition (Abb. 8b). —
(s.u.). Marseille (Hesnard 1999, 38-39. 156. — Hesnard/Bernardi/Mau-

26 Zu Substruktionen: Hurst 1979, 25 Abb. 1; 1994, 33. — Black- rel 2001, 174 Abb. 4, 10. — M. C. Lentini in: Blackman/Lentini
man 1996, 401. — Baika 2003, 104-107. — Blackman 2013b. — 2010, 46. — McKenzie 2013b).

Zu Schmierung, besonders: Coates 1999, 106-108. — Blackman 30 Zusammenfassend: Gerding 2013a. — Rankov 2013b, 468-472
1995, 232. — Eine ratselhafte Ausnahme stellen die Rampen in (Piraus-Zea).

(Giardini-) Naxos dar, die mit Sand bedeckt sind, der kein Gleiten 31 Raban 2003, 93.

zulasst. Haben die Syrakusaner bei der Eroberung und Zersté- 32 Blackman 1995, 228-231.

rung von Naxos (402 v.Chr.) die Schiffshauser in einer redun- 33 Judeich 1905, 384-386. — Lovén 2011, 151-157. — Lovén/Schal-
danten symbolischen Handlung nochmals endgtltig unbenutz- demose 2011, 159-162. — Rankov 2013b, 454-459 (skeptisch:
bar gemacht? 455). — Gabrielsen 2014, 43-47.
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Abb. 2 a Apollonia (Libyen): Plan einer
Gruppe von Schiffshausern. — b Kition
(heute Larnaka, Zypern): Rekonstruktion
eines Schiffshauses. — (a nach Tuttahs
2007, 349 Abb. 380; b nach Blackman
2003, 88 Abb. 14, 7).

o 1 s [) - 1S

neorion hinzugeftigt worden3*. Dadurch wurde es moglich, auf einer bestimmten Uferstrecke eine groBere
Zahl von Schiffen zu lagern, als es in normalen Einzel-Schiffshausern realisierbar war.

Die lichte Breite der Schiffshauser liegt im griechischen Mutterland im 5.-4. Jahrhundert v. Chr. im Umkreis
von 6m (vgl. Anhang). Das gilt schon fiir die Schiffshduser in Abdera®> und Thasos, die Milet um 500 v. Chr.
zeitlich und raumlich nahestehen. Zu dieser Zeit waren Trieren der vorherrschende Kriegsschiffstyp.

34 Lovén u.a. 2008, 65-66 mit 63 Abb. 3. — Karthago: Hurst 2010, 35 Die Saulenreihe an einer Langsseite der Halle weist darauf hin,
30. dass hier mindestens ein weiteres Schiffshaus angrenzte.
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Im Hellenismus spiegelt sich die Entstehung neuartiger kleiner Schiffstypen (Tetreren, Penteren, Hemioliai
und Trihemioliai) in den Abmessungen der Schiffshduser wider, die von den friheren Belegen abweichen3®.
In tiefen, bis 18 m breiten Felseinarbeitungen in Alimnia und Loryma sollten jeweils mehrere Schiffe klei-
nerer Typen gelagert werden3’. H. R. Hurst nimmt an, dass in den Felskavitdten normale, aus Holz und
Lehmziegeln gebaute Schiffshduser gestanden hatten38. Dann lieBen sich die MaBe von Felseinarbeitungen
grundsatzlich nicht mit den MaBen gebauter Schiffshauser parallelisieren, und sind aus diesem Grunde im
Anhang in Klammern gesetzt. Der Befund in Loryma, wo die 12 m breiten neoria wohl durch eine mittlere
Saulenreihe(?) in zwei Hallen geteilt waren, lasst aber keinen Zweifel daran, dass die Kavitat selbst das
Schiffshaus bildete.

Da von der Zeit der Schlacht von Lade bis ins 4. Jahrhundert v. Chr. Seekriege nur mit Trieren ausgefochten
wurden, wirken sich die hellenistischen Befunde nicht auf die Kalkulation der Situation im spatarchaischen
Milet aus=°.

Die westgriechischen neoria von (Giardini-)Naxos und Syrakus [b] sowie die phonikischen Schiffshauser in
Kition und Dor sind innen schmaler als 6m“°. Eine weitere Gemeinsamkeit zwischen griechischen Schiffs-
hausern nicht nur in (Giardini-) Naxos?'!, sondern auch auf Rhodos#? und in Qiniadai“3, sowie in Phase 3
der Schiffshduser in der Zea-Bucht des Pirdus** mit phonikischen und punischen neoria stellt die Beobach-
tung dar, dass sich die Bettungen fur die RUmpfe in ihrer Langsachse der Form der Schiffsrimpfe mit ihren
hochgebogenen Hecks anpassen. Wahrend die Bettungen in Kition 1 lediglich in stumpfem Winkel leicht
aufwarts knicken, steigen sie in Kition 2-3 in einer Kurve an (Abb. 2b)4>. Da die griechischen Belege in
(Giardini-) Naxos (Sizilien)*¢ und die phonikischen in Kition 1 (Zypern)#’ zur selben Zeit entstanden sind, ist
noch nicht zu erkennen, wo der Ursprung dieser Bauart zu lokalisieren ist.

In (Giardini-) Naxos auf Sizilien kamen im Schiffshaus 3 aus dem spateren 5. Jahrhundert v. Chr. archaische
Dachterrakotten aus der Zeit um 500 v.Chr. zutage*®, doch der Grundriss des Gebaudes, von dem sie
stammen, ist nicht erhalten. Somit bleibt es ungewiss, ob es schon eine so schmale Halle war wie ihr Nach-
folger#°. Unsicher ist es auch, ob die friihen neoria in Syrakus [a]*° zu der schlanken Gruppe gehoéren oder
im Gegenteil sehr breit sind>".

36 Zur Beziehung zwischen Schiffstypen und Schiffshdusern: Ran- 41 Lentini/Blackman 2010, 47 mit Abb. 23-24.
kov 3014b. Ob auch die riesigen hellenistischen Polyéren (Casson 42 Blackman/Knoblauch/Yannikouri 1996, 397 Abb. 25-26. -
1971, 97-115. = Basch 1987, 342-353) in Schiffshausern gelagert Blackman 2003, 82 mit Abb. 14, 2; 14, 6.
wurden, ist nicht bekannt. Die »Halle der Stiere« in Delos, die 43 Vgl. Anm. 130.
fir eine Polyere bestimmt war, lag weit vom Wasser entfernt. Sie 44 Rankov 2013b, 452.
konnte daher nicht als neorion im strengen Sinne dienen, son- 45 Blackman 2003, 88 Abb. 14, 7 (hier Abb. 8b). — In Karthago

[l

dern sollte eine im Kampf eroberte Polyere behausen, die dem weisen die Rampen F 762 an der AuBenseite des Ringbeckens
Apollon von Delos geweiht worden war (Basch 1987, 345-352). sowie Nr. 13 und 16 auf dem 116t de I’Amirauté erhdhte Bettun-

37 Blackman 1999. — Blackman/Simossi 2002. — Baika 2010, 75 gen fur die Hecks der Schiffe auf (Hurst 1994, 35. 39. — Black-
mit 78 Abb. 8. man 1996, 402).

38 Hurst 2010, 35. Fur Agina schlieBt Knoblauch (1972, 78) aus 46 Vgl. Anm. 123.
den Massen von Schutt ber dem Boden der neoria und einer 47 Vgl. Anm. 129.

steinernen Halbsaule auf feste Mauern. 48 Lentini/Blackman 2008, 25ff. mit Abb. 26-27. 30. 32-34. —
39 Nach ihrem Sieg bei Lade und der Eroberung von Milet hat die Lentini/Blackman/Pakkanen 2008, 323-325 mit Abb. 30-44;
persische Flotte in Milet Uberwintert (Hdt. VI, 31). Wie stark sie 339-347. - Blackman 2010, 39; 49-52 mit Abb. 31-39.
nach der Schlacht war, ist nicht bekannt, doch die milesischnen 49 (Giardini-)Naxos: Lentini/Blackman 2008, 17 mit Abb. 10. 18-
neoria reichten mit Sicherheit nicht aus, um alle Schiffe unter- 19; 22-23. — Lentini/Blackman 2010, 47 mit Abb. 23-25. — Ki-
zubringen: Es muss im Umkreis von Milet ephemere offene tion: Yon 2010, 62-63; 65 mit Abb. 4; 7A-B.
Schiffslager gegeben haben, in denen die Schiffe und Zehntau- 50 Basile 2002. — Blackman 2003, 82. — Hurst 2010, 33. — Gerding
sende von Mannschaften den Winter Giberstehen mussten. 2013f.
40 Daher wirft Blackman die Frage auf, ob in Naxos phoniki- 51 »Breite von 5-6 m«: Basile 2001, 155. — »Ca. 8 m«: Basile 2001,
scher/punischer Einfluss vorliegen koénne (Blackman/Lentini 151-152 (auf einer Strecke von ca. 200m lagen 25 parallele
2003, 404. — Lentini/Blackman 2010, 45). — Ob auch die friihen Quermauern).

neoria von Syrakus [a] so schmal sind, ist unsicher; die Angaben
sind widerspruchlich (s. Anm. 109).
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Gegen schmale »phonikische« Proportionen der neoria in Milet spricht a priori, dass sich in Abdera®? und Tha-
sos*3 in der nérdlichen Agais, im Kontaktbereich Milets, eine Tendenz zu einer groBen Breite frither Schiffshau-
ser abzeichnet. Ergebnisse der Prospektion an der Lowenbucht kénnten u. U. diese Tendenz bestatigen (s. u.).

DIE LOWENBUCHT IN DER ANTIKE

Die Loéwenbucht bot Schutz vor dem Wellengang im Latmischen Golf und heftigen Westwinden, und ihre
Einfahrt lieB sich vielleicht schon frih durch eine Kette (?)°4, eine schwimmende Barriere z. B. aus Baumstam-
men oder durch wenige Kriegsschiffe sperren, um feindlichen Schiffen die Einfahrt zu verwehren. Sie vertrat
also den Typ des Geschlossenen Hafens (Aprjv k\etotég), der in der Regel in die Stadtbefestigung einbezogen
war>>. Wegen dieser natirlichen Vorztige kann angenommen werden, dass die Lowenbucht immer den
zentralen Kriegshafen von Milet gebildet hat, der den kostbaren Kriegsschiffen den besten Schutz bot>®.

B. F. Webers aktueller Plan des antiken Milet (Abb. 1) zeigt die Bucht von geradlinigen Strukturen umge-
ben>’. Es ist verlockend, in ihnen Kaimauern zu sehen, wie es auch G. Tuttahs und H. Brlickner voraussetzen
(Abb. 5b)°8. Prospektionsergebnisse im Norden der Léwenbucht, an beiden Seiten der Einfahrt (Abb. 3; 4a,
KW. KO), sowie in einer ca. 185m langen geraden Strecke an der Ostseite der Bucht (KOS) scheinen auf den
ersten Blick mit Webers Plan Ubereinzustimmen.

Mit Bestimmtheit kann aber nur im Stiden der Léwenbucht mit Kais gerechnet werden, dicht bei dem Nord-
markt und dem Heiligtum des Apollon Delphinios, denn dieser Teil diente vom 4. Jahrhundert v. Chr. an als
Handelshafen. Damals wurde die Hafenmauer (s. u.) abgerissen, um Platz fur die Errichtung der Hafenhalle
zu schaffen, die sich auf den Betrieb eines Handelshafens bezog. Das Graffito eines romischen Frachtschiffs
auf der Basis des GroBen Hafenmonuments zeigt, dass er in der Kaiserzeit aktiv war>®, und er blieb es, bis
die Lowenbucht endguiltig verlandete®.

Demnach sind die geradlinigen Strukturen am Stidende der Bucht als Kaimauern zu interpretieren®’. Falls sie
schon archaische Vorlaufer gehabt haben sollten®?, missten in der Léwenbucht gleichzeitig Kais und Schiffs-
hduser bestanden haben, wie im 5. Jahrhundert v. Chr. im groBen Kantharos-Hafen Athens im Piraus®3. Es
wadre ungewdhnlich, aber nicht ganz unmaglich.

Vor der Entstehung der Triere als ein reines Kampfschiff konnten Schiffe sowohl als Frachter wie auch als
Kampfschiffe dienen, so wie es die Situation gerade erforderte®*. Fir diese relativ kleinen Mehrzweckschiffe
sind wahrscheinlich noch keine neoria und nur selten Kaianlagen gebaut worden. Die Spezialisierung von
Fracht- bzw. Kriegsschiffen und -hafen ist in Griechenland wohl erst im 6. Jahrhundert v. Chr. erfolgt, spater

52 Vgl. Anm. 113. 57 Webers Plan in Abb. 1 unterscheidet sich von seinem Plan in
53 Vgl. Anm. 117. Neuer Pauly 8, 178 Abb. s.v. Miletos. Die Differenz wird nicht
54 Die Skepsis von Gerkans gegentiber der Annahme, dass sich erklart.
eine ungefdhr 70m lange Kette tber die Hafeneinfahrt hatte 58 Tuttahs 2007, 351 Abb. 382. — Brtickner u.a. 2014b, 783 mit
spannen lassen, ist berechtigt. Sie hatte in der Mitte unter den Abb. 9.

Wasserspiegel durchgehangen, sodass flachgehende Kriegs- 59 Tuttahs 2007, 431 Abb. 462.
schiffe dartiber hinwegfahren konnten. Nur wenn die Kette von 60 Kleiner 1968, 21.
unversenkbaren Schwimmkérpern wie z.B. Baumstammen ge- 61 Tuttahs 2007, 351-352 mit Abb. 382. Deutung als »Stadtmauer«

tragen wurde, konnte sie eine zuverlassige Sperre bilden. entlang der Hafenbucht: von Gerkan 1922, 83; 1935, 110-114
55 Die Lowenbucht war seit dem spaten 6. Jh. v.Chr. ein geschiitz- mit Abb. 81. —von Graeve 1996, 320-321. — Blum 1999, 72-73.
ter Hafen: Baika 2013a, 186-187; 2013b, 214-218. 220-221. 62 Herda 2005, 291.
222-223. - Blackman 2013a, 19. 63 Blackman 1982, 189. Zu Milet: Briickner u.a. 2014a, 61.
56 FUr den Theaterhafen als frihen Haupthafen jetzt: Briickner 64 Dies wird fur die phokdischen Pentekonteren (Hdt. I, 163-164)
u.a. 20144, 82. Grunde fur diese Bewertung werden nicht ge- und die samische Sonderform dieses Typs, die Sdmaina, aus-
nannt. dricklich gesagt (Hdt. Ill, 39. 41. 124).
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Abb. 3 Milet: der Lowenhafen nach den Ergebnissen der geophysikalischen Prospektion. Der neutral als Wasser markierte Bereich ist
von altem Grabungsschutt bedeckt und dadurch fur die Prospektion nicht zuganglich. — LW: der westliche Hafenléwe. — LO: der 6stliche
Hafenldowe. — MW: die westliche Mole. — MO: die voraussichtliche Position einer &stlichen Mole. — KW: das westliche Pflaster an der Ein-
fahrt zum Lowenhafen. — KO: seine &stliche Entsprechung. — KOS: der Reliefschatten des Ostrandes des Hafenbeckens. — NW: Reliefspuren
von neoria(?) an der Westseite. — NO: Reliefspuren von neoria(?) an der Ostseite. — Unterbrochene gelbe Linie: negative magnetische
Anomalie F. — (Nach Herda/Mdullenhoff/Brlickner 2014, 71 Abb. 16 [ergéanzt durch Verf.]).

als in Phonikien, Zypern oder Agypten®®, und setzt fiir die beiden Hafentypen unterschiedliche Bedingun-
gen voraus. Beladene Frachter dieser Zeit brauchten am Kai eine Wassertiefe von schatzungsweise 2 m.
Demgegentber wurden fur den Bau von Schiffshausern Uferzonen benétigt, die aus einer Wassertiefe von
etwas mehr als 1m in einem Grade von ca. 1:10 Uber eine Strecke von mind. 45m gleichmaBig anstiegen

65 Die friihesten griechischen Darstellungen reiner Frachtschiffe (Segelschiffe) sind attische Vasenbilder aus dem spaten 6. Jh. v. Chr. (z.B.
Hockmann 1985, 55 Abb. 43; 58 Abb. 45).
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Abb. 4 Milet: a die Einfahrt zum Léwen-
hafen im Prospektionsbild.— b Prospek-
tionsquerschnitt durch den Nordteil des
Léwenhafen. — (a nach Stimpel u. a.
2005, 190 Abb. 5a [ergénzt durch Verf.];
b nach Stimpel u.a. 1999, 94 Abb. 5).

0 20 . 40 . 60 ) 80 100 120 . 140mX

V. =100 m/s

(Abb. 2b). Kaimauern in der Uferlinie in mind. 2m tiefem Wasser schlieBen die Nutzung dieser Stellen fir
Schiffshauser aus: Eine Uferstrecke konnte zur selben Zeit nur alternativ zum Bau von entweder neoria in
flachem Wasser fir Kriegsschiffe oder von Ladekais fur die zivile Frachtschifffahrt genutzt werden. Zu den
neoria gehorte allerdings ein kleiner Kai, damit sich die Besatzungen auf ihren Trieren einschiffen konnten.
Wie die Tests mit dem Nachbau »Olympias« zeigten, war das ein anspruchsvoller Vorgang®®, doch dieser Kai
brauchte nicht in tiefem Wasser zu stehen wie ein Ladekai; ca. 1 m reichte aus. Die Entscheidung Uber die
Verwendung einer Uferstrecke hangt also von der Wassertiefe und dem Geldande ab. Wenn es im Stden der
Lowenbucht Kaimauern gab, schlieBt es aber die Existenz von neoria an anderen Stellen nicht aus. Ferner
konnte ein urspringlicher Kriegshafen spater zum Frachthafen umfunktioniert werden, wenn der Bestand
an Kriegsschiffen zurtickging.

Diese Situation bestand in Milet 493 v.Chr. nach dem Zusammenbruch des lonischen Aufstands. Spater
haben die Perser den Léwenhafen fir ihre Flotte genutzt, solange in der Agéis noch gegen mutterlandisch-
griechische Flotten gekampft wurde.

66 Morrison/Coates 1990, 288-290 Taf. 12.
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Die 493 v.Chr. von den Persern verwistete und entvélkerte Stadt Milet hatte danach weder einen Grund
noch die Moglichkeit, wieder eine Kriegsflotte aufzubauen. Erst im Peloponnesischen Krieg (431-404
v.Chr.) hat Milet als Hafen, der 112 Kriegsschiffe aufnehmen konnte, erneut eine strategische Rolle ge-
spielt®’. Thukydides deutet aber mit keinem Wort an, dass die Stadt 112 Kriegsschiffe oder neoria daftr
besessen hatte. Die Quellenlage ist so unsicher, dass die folgenden Angaben nicht Gberbewertet werden
sollten.

An milesischen Kriegsschiffen wird konkret nur ein einziges genannt (Thuk. 8, 61). Das bezieht sich auf die
Zeit, als Milet zum 1. Attischen Seebund (479-412 v.Chr.) gehorte. Nach dem Frontwechsel zur peloponne-
sischen Seite spricht die erste Nachricht (Thuk. 8, 79) gegen die Existenz einer milesischen Flotte, denn als
411 v.Chr. die peloponnesische Flotte von Milet aus zum Angriff auf Samos nach Mykale auslief, mussten
die milesischen Hilfstruppen zu FuB3 dorthin marschieren, um den damals noch weit ins Land reichenden
Latmischen Golf herum.

Wenige Jahre spater wird im Zusammenhang mit dem peloponnesischen Seesieg von Aigospotamoi
(405 v. Chr.) ein milesischer nauarchos genannt®®, ein Offizier, der eine Gruppe von mehreren Kriegsschiffen
befehligte. Das bedeutet aber nicht, dass Milet als griechische Polis im Persischen Reich im spaten 5. Jahr-
hundert v. Chr. eine groBe Kriegsflotte besaB, die den Wiederaufbau des ganzen Léwenhafens als Kriegs-
hafen erfordert hatte. Es erscheint sogar denkbar, dass die herrschenden Perser den Kriegshafen in eine
andere Bucht verlegt hatten, die unmittelbar im Schutz der persischen Festung gelegen war. Daflr kame die
Theaterbucht infrage (s. u.).

Als 334 v.Chr. Alexander der GroBe das persisch besetzte Milet belagert, gentigen einige makedonische
Trieren, in der Einfahrt »des« offenbar einzigen (geschlossenen) Hafens mit dem Rammsporn nach auBen
verankert, um einer persischen Hilfsflotte das Einlaufen zu verwehren (Arr. an. 1, 18.3). Wenige Tage spater
wird zwischen »dem« Hafen Milets und einem Hafen nahe der Insel Lade unterschieden, zu weit entfernt,
um sich mit dem Hafen am Kalabak Tepe identifizieren zu lassen (Arr. an. 1, 19.9); es kdnnte sich um einen
Vorhafen an der Einfahrt zum Latmischen Golf handeln®°.

Auch an anderen Stellen (Arr. an. 1, 19.3 [3 Belege]; 19.4; 19.8; 19.9) wird von »dem« Hafen im Singular
gesprochen, stets im Zusammenhang mit Kampfhandlungen’°. Offenbar ist dies der persische Kriegshafen.
Doch in welcher Bucht ist er zu lokalisieren, in der Lowenbucht oder der Theaterbucht? Es liegt nahe zu
vermuten, dass er eher direkt unterhalb des persischen Phrourions auf dem Kale Tepe”" in der Theaterbucht
zu suchen ist als in der weiter entfernten Léwenbucht. In der Folge kdnnte die letztere schon 334 v. Chr. ein
reiner Frachthafen gewesen sein’?, der durch die Hafenmauer vom Stadtgebiet abgetrennt war.

Dann mdsste aber die Wassertiefe am Ufer der Léwenbucht um ca. 2m zugenommen haben. Es erscheint
nicht ganz unmaglich: An der Stdkiste des Golfs von Korinth versank 373 v. Chr. die Stadt Helike in einem
plotzlichen Katastrophenereignis mit vielen Todesopfern unter den Meeresspiegel (Diod. 15, 48.1; Paus. 7,
241.)73. Das schwere Erdbeben von 1955 hat daran erinnert, dass Milet in einer aktiven Erdbebenzone liegt.
Eine rasante Transgression im Latmischen Golf, die sich voraussichtlich auf das ganze Stadtgebiet ausge-
wirkt hatte, ist aber in antiken Quellen nicht Gberliefert, und einige Befunde in Milet sprechen gegen ein
solches Ereignis: Im Athenahafen wurde die urspriingliche Bucht im spaten Hellenismus von der Stadtmauer

67 Erwahnungen von Milet im Zusammenhang mit Flottenopera- 70 GegenUber den diversen Verweisen auf »den« Hafen ist von

tionen: Thuk. 8, 28. 33. 35. 38-39. 43. 60. 63. 79-80. 84-85. Hafen im Plural nur einmal im allgemeinen Sinne die Rede, bei
99-100. 108, ohne Angaben zu einzelnen Hafen. Die Gesamt- dem Kapitulationsangebot des Glaukippos (Arr. an. 1, 19.1).
zahlvon 112 Schiffen (Thuk. 8, 79) sagt nichts tber die Zahlund 71 Brlickner u.a. 2014a, 64-65; 2014b, 784.
Verteilung von Schiffshausern aus. 72 yon Graeve 1996, 320-321.
68 Cobet 1997, 266 mit Anm. 169. 73 Vgl. die Verhaltnisse in der Umgebung von Korinth (Maroukian
69 Erwagung eines Vorhafens: Briickner u.a. 2014a, 80. u.a. 1997). Zur Lage Milets an einem Grabenbruch: Briickner
2003, 130.
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Abb. 5 Milet, Léwenhafen: a seismischer Tiefenplan der Einfahrt.—

b Vorschlage fur die Nutzung der Ufer. — (a nach Stimpel u.a. 1999,
93 Abb. 4b [ergdnzt durch Verf.]; b nach Tuttahs 2007, Abb. 382).
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durchquert und muss daher zu dieser Zeit festes Land gewesen sein’4; die Umgebung der Mole MW in der
Lowenbucht war verlandet, als der Léwe LW vom Molenkopf an seinen heutigen Platz geriet, und in der
Theaterbucht entstanden von spatklassischer Zeit an insulae der Stadtbebauung. Das kénnte eher an einen
vorUbergehenden Rickgang als einen Anstieg des antiken Meeresspiegels NN, denken lassen, oder wenn
sich die Transgression ungebrochen fortgesetzt hatte, musste die Verlandung durch Sedimente des Maan-
ders noch schneller fortgeschritten sein, um die Kustenlinie so deutlich zugunsten des Landes zu verandern,
wie es sich bei der Prospektion zeigte (Abb. 8).

Alternativ kommt infrage, dass Hafenbecken seit der hellenistischen Periode mittels Schwimmbaggern ver-
tieft werden konnten. Im Lowenhafen wurden in allen Bohrkernen nur rémische oder spatere Scherben
angetroffen. Der Hafen war damals aber schon jahrhundertelang in Betrieb gewesen. Daher wird im Fehlen
alterer Artefakte ein Hinweis darauf gesehen, dass er in der Romischen Kaiserzeit ausgebaggert worden
ist”>. Das war technisch maglich: Auf dem Grunde des antiken Hafens von Neapel zeigen Arbeitsspuren von
Baggerschaufeln, die in den Zeitraum vom 4.-2. Jahrhundert v. Chr. datiert werden’®, dass im Hellenismus
Schwimmbagger verwendet wurden; und im verlandeten antiken Hafen von Marseille wurden drei Wracks
von Baggerbooten ausgegraben, die — leider ohne die Baggermaschinerie, die zuvor ausgebaut worden
war — in der Rdmischen Kaiserzeit aufgegeben wurden und sanken”’.

Die Kaimauern im Stiden der Léwenbucht schlieBen also nicht aus, dass die Bucht in Milets Seemacht-Ara
wahrend der spatarchaischen Periode den Kriegshafen gebildet hat, denn sie sind spater entstanden. Es
lasst sich nicht ganz ausschlieBen, dass urspriinglich auch an diesen Stellen neoria gestanden haben.

DIE EINFAHRT IN DIE LOWENBUCHT

Milets Kriegshafen in der Ldwenbucht war ein Geschlossener Hafen (\urjv kK\etotég), der Schutz vor Angrif-
fen durch feindliche Kriegsschiffe bot’®. Die Zufahrt wurde bei diesem Hafentyp durch Molen kontrolliert,
die lediglich eine schmale Einfahrt offen lieBen, die leicht zu sperren und gegen Angreifer zu verteidigen
war. Dazu waren nur wenige Kriegsschiffe notig, welche die Einfahrt mit dem Rammsporn nach auB3en ver-
sperrten und eventuell durch Beschuss aus Katapultgeschitzen in Turmen auf den Molenkopfen unterstitzt
wurden. In Milet hat die Prospektion Hinweise auf Molen in der Einfahrt zur Léwenbucht geliefert, doch auf
den Molenk&pfen lagen wahrscheinlich die Lowenstatuen.

74 Tuttahs 2007, 346 Abb. 378. Umstdnden nicht mehr mit militarischen Ambitionen Milets ge-

75

76
77

78

Brickner 1996, 574; 2003, 133. — Mullenhoff 2005, 92. —
Brickner u.a. 2014b, 796.

Giampaolo/Carsana 2005, 123-124 Abb. 3-4.

Zu den Baggerbooten im antiken Hafen von Marseille beson-
ders: Pomey 1999. Allgemein zu Baggerarbeiten: Hockmann
2007.

Lehmann-Hartleben 1923, 65-74. — Blackman 1982, 194; 1995,
194. — Kienast 2004, 74. — Baika 2013a, 186. — Zur Zeit der
Mithridatischen Kriege im 1. Jh. v.Chr. gab der milesische Be-
amte Biares inschriftlich an, u.a. fir den v Kheilotég” von
Milet verantwortlich zu sein (Kleiner 1968, 17. — Herrmann
1997, 217. — Rehm 1997, 147 Nr. 400, 1-5). Wie Cicero (Verr. Il
1,89) erwadhnt, baute Milet auf Roms Befehl hin fur diesen Krieg
zehn Kriegsschiffe (Kleiner 1968, 19. — Casson 1971, 132). Die
geringe Zahl in dieser akuten Krise zeigt, dass unter normalen
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rechnet zu werden braucht, die einen groBen Kriegshafen erfor-
dert hatten. Schon bei der (2.) Seeschlacht von Lade zwischen
Makedonien und Rhodos (201 v.Chr.) ging es um die Zufahrt
nach Milet, dessen groBer Hafen strategischen Wert hatte,
nicht um den Gewinn einer milesischen Flotte als Alliierten. Die
Quelle (Pol. XVI, 14.6) lasst nicht erkennen, dass sich Milet an
der Schlacht Uberhaupt mit eigenen Schiffen beteiligt hat (Mor-
rison/Coates 1996, 86). Schon bei Alexanders Feldzug gegen
Persien (334 v. Chr.) war Milet 334 v. Chr. wegen seines Hafens
wichtig gewesen, besal3 aber keine Flotte (Arr. an. 1, 19.4 [Mor-
rison/Coates 1996, 4]). Wir dirfen daher annehmen, dass die
Lowenbucht spatestens im 4. Jh. v.Chr. nicht mehr als Basis fiir
eine nennenswerte milesische Kriegsflotte bendtigt wurde und
zum Handelshafen geworden war.
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Abb. 6 Milet, Lowenhafen: die Hafenmauer. — (Nach von
Gerkan 1935, 111 Abb. 81).

Im Norden der Bucht zeichnet sich eine gerade, ca. 40m
lange Spur ab, die vom Westufer ausgeht (Abb. 4a,
MW)72. Die Position des Lowen LW scheint darauf und
auch auf die gerade Spur KW bezogen zu sein, obwohl
die Spur einige Meter vor der Léwenstatue endet (s. u.).
Demgegentiber bezieht sich die Fundposition des 6stli-
chen Léwen LO allein auf das Nordende der Spur KO, die
symmetrisch zu KW verlauft (Abb. 3; 4a).

Die Spuren KW und KO sind so deutlich, dass sie auf mas-
sive Kaimauern zurlickzugehen scheinen. Der Eindruck
tduscht aber, denn beide bestehen aus liegenden Ziegeln,
die geomagnetisch ein starkes Signal produzieren®. Sie
wirken wie das Pflaster von Wegen, die zu den Léwen in
ihren jetzigen Positionen flhrten.

Demgegentber wird die starke Spur MW, die von Wes-
ten zu dem Loéwen LW fUhrt, mit der sogenannten
Gotenmauer verbunden, die 262 n.Chr. zum Schutz
gegen eine gotische Invasion erbaut wurde®!. Die Nahe
der Fundstelle des Léowen LW (Abb. 3) l3sst aber erwa-
gen, dass die Mauer eine viel altere Mole als Fundament
benutzt. Nach A. von Gerkan haben beide Léwen als
Wappentiere Milets urspriinglich auf den Halbmolen ge-
standen, um einlaufende Schiffe mit stolzem Pomp zu
empfangen®?. In Milet befand sich auch bei einem land-
seitigen Tor eine Léwenstatue, die dem Tor den Namen
Lowentor gegeben hat. Sie selbst ist archaisch, doch der
Torbau ist hellenistisch; die Statue ist also lange nach ih-
rer Entstehung an diese Stelle versetzt worden?®. In allen
drei Fallen konfrontieren die Loéwen als Wappentiere Mi-
lets, die auch seine Miinzen schmticken, die eintretenden
Menschen oder einlaufenden Schiffe mit dem Stolz und
der Macht der Stadt Milet, und unterschwellig mag auch

die Funktion angeklungen sein, drohende Gefahr apotropaisch abzuwehren.

Die Umsetzung des westlichen Lowen LW an die jetzige Stelle kann mit dem fortschreitenden Verfall der
Mole zusammenhangen. Sie zeigt jedenfalls, dass das Dreieck zwischen MW und KW bei der Umsetzung
des Lowen verlandet war (Abb. 7), ein Hinweis darauf, dass dieses Ereignis in der Spatzeit Milets stattfand.
Ahnlich spat sind zwei lineare Spuren entstanden, die am Ostufer der Bucht optisch mit dem Ziegelstreifen
KO zusammenhangen (Abb. 3; 4a)®*. Sie wirken wie Kais oder Uferbefestigungen. H. Stimpel fuhrt die

79 Stimpel u.a. 2005, 190 Abb. 5 (a); 192. — Briickner u.a. 20144,

71 Abb. 16; 2014b, 787; 788 Legende zu Abb. 12.

82 von Gerkan 1935, 113. So auch Brlckner u.a. 2014a, 81-84;
2014b, 780.

80 Stlmpel u.a. 1999, 89. 91-94; 2005, 192. — Rabbel/Stimpel/
Wolz 2006, 207. — Tuttahs 2007, 352. — Brlickner u.a. 2014a,
76-77; 2014b, 793.

81 von Gerkan 1935, 81-84 mit Abb. 47-52; 114-115; 126-127. —
Niewohner 2008, 183-186 mit Abb. 1-2. — Brlckner u.a.
2014a, 66; 2014b, 796.
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83 Colonna 1963, 26-27.
84 Stlmpel u.a. 1999, 91 Abb. 2; 93 Abb. 4; 2005, 192 Abb. 7. -
Brickner u.a. 2014a, 78; 2014b, 794; 789 Abb. 13 »B«.



Entstehung der westlichen Spur auf einen Rickgang des Meeresspiegels NN, seit der Entstehung des 6st-
lichen Zweiges zuriick. Weitere Befunde in Milet, die — entgegen der generellen Erkenntnis vom Anstieg
des Meeresspiegels im Mittelmeer — einen voriibergehenden Rickgang anzudeuten scheinen, werden an
anderer Stelle diskutiert (s. u.).

Die starke Spur MW setzt sich an der Ostseite der Hafeneinfahrt nicht fort. Dort verlduft eine schwéachere
geomagnetische Spur MO zwar annahernd parallel zu MW, doch um ca. 5m nach Stden versetzt (Abb. 3).
Sie liegt in der Achse einer seismisch erkannten Erhebung im Untergrund (Abb. 5a, R2)8>, die in einer Lange
von ca. 30m von dem antiken Ostufer ausgeht. Fir eine anthropogene Entstehung spricht, dass sie auf-
fallend schmal ist, ungefahr geradlinig in Ost-West-Richtung verlduft und im Stden in einer Tiefe um 10m
unter NN, die naturliche Isohypse geradlinig verformt (Abb. 4a; 5a). Die Erhebung R2 scheint auf eine frihe
Mole zurlickzugehen. Sie fluchtet nicht genau mit der westlichen Halbomole MW, doch dort verlduft etwa
10m sudlich, zur inneren Bucht hin, parallel dazu eine ca. 20m langere Erhebung R1, deren seismisches Er-
scheinungsbild jenem der Erhebung R2 im Osten gleicht (Abb. 5a). Sie verlduft ca. 5m sudlicher als R2. Falls
R1 und R2 dennoch eine gemeinsame Hafensperre gebildet haben sollten, ware dazwischen eine weniger
als 30 m breite Einfahrt offen geblieben, die sich leicht sperren lieB.

Nordlich davon wurde, den modernen Hochwasserdamm am Eingang zur einstigen Léwenbucht (Abb. 3,
unterbrochene gelbe Linie) in sehr spitzem Winkel bei LW schneidend, magnetometrisch eine negative,
noch nicht naher untersuchte Spur F erkannt, die sich im seismischen Bild in den Abbildungen 4a und 5a
nicht abzeichnet8. Moglicherweise wird sie in der Zukunft eine weitere Bauphase fiir die Sperranlagen an
der Einfahrt zur Lowenbucht erkennen lassen, doch zurzeit lasst sich ihr Verhaltnis zu den spéatklassischen
Halbmolen R1 und R2 noch nicht klaren.

Die stilistische Datierung beider Lowenstatuen in das spéte 4. Jahrhundert v. Chr.#” dient auch der zeitli-
chen Einordnung der beiden Halbmolen R1 und R2. Da die Léwenbucht wahrscheinlich schon zur Zeit der
Schlacht von Lade ein Geschlossener Hafen war®, konnen die Anomalien F oder MW auf archaische Molen
zurlckgehen.

DIE INNERE LOWENBUCHT

In der inneren Léwenbucht bildet an der Westseite eine zweimal in stumpfem Winkel geknickte, 2,25m
machtige und einst vermutlich ca. 5m hohe Mauer (die Hafenmauer) die friheste bekannte Bebauungs-
phase (Abb. 3, westlich von NW; 6). Der Ausgraber A. von Gerkan gibt an, dass ihre Bauweise mit der
spatklassischen Seemauer von Milet Ubereinstimme, die das Stadtgebiet an drei Seiten zum Latmischen
Golf hin umgab. Die Seemauer habe anfangs, vor der Befestigung der Einfahrt durch Molen, auch das Ufer
des Lowenhafens begleitet®. Diese Angabe wird durch die Entdeckung der friihen Molenreste modifiziert.
Der Deutung als Wehrmauer steht eine Interpretation als Kaimauer entgegen®°. Sie lasst sich nicht aufrecht-
erhalten, denn am Fuf3 der Hafenmauer setzt an der Landseite am Hangful3 des Kale Tepe eine Treppe nach

85 Stlmpel u.a. 1999, 92 Abb. 4b. — Briickner u.a. 2014b, 789. gegen feindliche Angriffe bedurfte: vermutlich die durch Pro-
86 Briickner u.a. 2014a, 75 mit 71 Abb. 16; 81 Abb. 22. spektion bekannte friihe Spur F (Abb. 2).
87 Kleiner 1968, 7 mit Abb. 6-7. — von Graeve 1996, bes. 321 88 Baika 2013a, 186-187.
(auch zum Zusammenhang mit dem Ausbau eines Frachthafens 89 von Gerkan 1935, 110-114. — von Graeve 2004, 320-321.
in der Lowenbucht). Mit von Gerkan bezieht von Graeve den 90 Zuletzt: Baika 2013a, 197 Abb.A 10.8. — Herda/Mullen-
Bau einer Mole auf diese BaumaBnahmen. Es lasst auBer Acht, hoff/Brickner 2014, 65. — Brickner u.a. 2014b, 783 mit
dass schon der archaische Kriegshafen einer Mole zum Schutz Abb. 9; 785.
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Miletus in the Hellenistic-Roman period
Shoreline changes between 2500 BC and 300 AD
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Abb. 7 Milet: Uferlinien im Bereich des Lowenhafens und des Theaterhafens. — (Nach Briickner u.a. 2014a, 61 Abb. 10).
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oben an?', die A. von Gerkan als Zugang zu einem Wehrgang auf der Mauer deutet (Abb. 6)°2. Wenn diese
Mauer ein Kai ware, misste angenommen werden, dass die Treppe an der Landseite einer Kaimauer aus
einem unterirdischen Raum, unter dem Wasserspiegel im Hafen und daher gewiss Uberflutet, nach oben zur
Landoberflache gefuhrt hatte. Der Befund ware absurd. Daher Uberzeugt von Gerkans Interpretation als Teil
einer Wehrmauer, die den Léwenhafen rings umgab. Sie schitzte nicht den Hafen vor dem angrenzenden
Stadtgebiet, denn dann waren Treppen nicht an der Stadtseite zum Theaterhtgel hin, sondern zum Wasser
hin zu erwarten. Die Lage der Treppe an der vom Wasser abgewandten Seite lasst keinen Zweifel daran,
dass die Mauer die Stadt vor Angreifern aus dem Hafengebiet schiitzen sollte?3, so wie die anderen Hafen-
buchten Milets von der Seemauer als Teil der Stadtbefestigung umgeben waren®*. Die Vorstellung, dass die
Schiffshduser vom Stadtgebiet durch eine Wehrmauer getrennt gewesen waren, ist ungewohnt und das
noch mehr, wenn gleichzeitig mit der Existenz einer Mole in der Einfahrt der Bucht gerechnet wird.
Mauern, die in geringem Abstand ein Hafenbecken einfassen, setzen im 4. Jahrhundert v. Chr. ein®°, wie es
auch fur den Befund in Milet angenommen wird%®. Hierfir kénnte eventuell eine starke gerade Mauer spre-
chen, die vom Nordende der Hafenmauer landeinwarts nach Westen fihrt und das Stadtgebiet begrenzt
(Abb. 3), wahrend in spatarchaischer Zeit mit einer Seemauer am Ufer gerechnet wird. Die Orientierung der
Molen weicht deutlich von dem hippodamischen Stadtplan ab®’.

Die Datierung in das 4. Jahrhundert v. Chr. legt eine Beziehung der Hafenmauer zur Entstehung der Lowen-
monumente LW und LO nahe, die zu dieser Zeit geschaffen wurden®. Die jetzige Position des Lowen LW ist
nicht original, denn er lag bei der Ausgrabung flach auf der einstigen Erdoberflache, nicht auf einem Sockel,
wie es zu erwarten ware. Demgegeniber wurde unter seinem Gegenstlck LO im Grundwasser ein Sockel
ertastet: Anscheinend befand sich dieser Léwe an seiner urspringlichen Stelle auf dem Kopf der Mole
MO??, und die Vermutung liegt nahe, dass beide Léwen anlasslich des Baus der beiden Molen geschaffen
worden sind. Dann waren diese beiden, mit Milets Wappentieren geschmickten Molen mehr als 100 Jahre
nach dem Ende von Milets Seemachtzeit (494 v. Chr.) erbaut worden, als Milet keine nennenswerte Kriegs-
flotte mehr besaB. Es deutet sich an, dass die Léwenbucht zu dieser Zeit als Handelshafen fur die Wirtschaft
Milets wichtig genug war, um aufwendig geschitzt zu werden. Die persische Flottenstation muss an ande-
rer Stelle gesucht werden, wahrscheinlich in der Theaterbucht (s. u.).

Grundsatzlich ist zu erwarten, dass Milets von der Natur gestalteter groBer Hafen in der Léwenbucht zu al-
len Zeiten in der bestmdglichen Weise gesichert worden ist — d. h. durch Molen mit einer schmalen Einfahrt,
die sich leicht gegen angreifende feindliche Schiffe verteidigen lie3. Bei der Belagerung von Milet durch
Alexander den GroBen gentigten wenige makedonische Kriegsschiffe, die mit den Rammspornen nach
auBen in der Hafeneinfahrt lagen, um das Einlaufen einer persischen Hilfsflotte fir die belagerte Stadt zu
verhindern %,

91 von Gerkan 1935, 111. nur mit Molen, welche die Einfahrt kontrollierten (Baika 2013a,
92 Die theoretisch denkbare Funktion als Rickwand eines Blocks 195-196). Andererseits schlagt sie fir Kos Mauern vor, die das
von Schiffshausern, wobei die Treppe flr Losch- oder Repara- Stadtgebiet von der Hafenbucht abtrennten und funktionell
turarbeiten auf das Dach geflihrt hatte, ist unwahrscheinlich. von Gerkans »Hafenmauer« in Milet entsprechen (Baika 2013a,
Dafur ist die »Hafenmauer« zu méachtig, denn nach von Ger- 193-194 mit 195 Abb. A 10.7).
kan gleicht sie der Seemauer, die im Norden das Stadtgebiet 95 Lehmann-Hartleben 1923, Plane IV (Phalasarna, 4. Jh. v. Chr.); Xl
schiitzte. (Pirdus, 4. Jh. v.Chr.); XXlll (Lechaion, 4. Jh. v.Chr.). — Zu der »Po-
93 So in der Zea- und Mounychia-Bucht des Piraus (Rankov 2013b, lygonalmauer« in Pirdus-Zea: Rankov 2013, 438. 441.

441; Baika 2013a, 188; 2013b, 225), Thasos (Baika 2013a, 96 von Gerkan 1935, 112. —von Graeve 2004, 321.
190 Abb. A 10.3; 2013c, 543 Abb. B 24.1a; 551 Abb. B 24,3), 97 Rabbel/Stimpel 2014, 75.

Kition, Naxos/Sizilien, Rhodos und Marseille (Baika 2013b, 225: 98 Vgl. Anm. 87.

Die Ruckwénde der Schiffshauser dienen zugleich als Befesti- 99 von Gerkan 1935, 114.

gung der Kriegshafen). 100 Briickner u.a. 2014b, 784 (die makedonischen Schiffe irrig als
94 Baika 2013a, 197 Abb. A 10.8. Baika erkennt von Gerkans Belagerer, die sich aber gegen den persischen Entsatz verteidi-
»Hafenmauer« nicht an, sondern rechnet fir die Léwenbucht gen mussten). Siehe oben Arr. an. 1, 18.3.
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Der Exkurs sollte von Gerkans Interpretation der Hafenmauer, deren Begriindung gesichert ist, nicht infrage
stellen. Es erschien aber geboten, einige Fragen anzusprechen, die sich daraus ergeben. Kehren wir zur
Behandlung der Molen MO und MW in Milet zurick.

lhre MaBe sind vor dem Hintergrund der spatgeometrischen Mole in Delos '°" und archaischer Molen in Ere-
tria’%?, Histiaia'9® und Samos zu sehen. Herodot nennt die Stidmole in Samos im Zusammenhang mit dem
Tyrannen Polykrates und gibt daftir eine Ldnge von mehr als 300m und eine Tiefe von ca. 36 m an (Hdt. lll,
60); die kurzere Ostmole wird von Herodot nicht erwadhnt. Archdologische Daten der Sidmole ergeben eine
maximale Tiefe von gut 10 m und ein Volumen des Baukérpers von ca. 150000 m3'94, Die Mole MW in Milet
darfte demgegeniber ca. 20000 m3 enthalten haben.

Bei der Beurteilung der Verhéltnisse im Loéwenhafen ist wichtig, dass in archaischer Zeit nicht mehr der an-
stehende Kalkstein den Grund der Léwenbucht bildete, sondern dass darlber mehrere Meter machtige Sedi-
mentschichten lagen'9>. An der Ostseite der Bucht, in einem Profil durch die stidlichen Enden der Spuren KW
und KO, zeichnet sich ab ca. 0,5m Tiefe unter dem antiken Meeresspiegel NN, eine Schicht ab, die sich sowohl
von dem Felsboden darunter als auch von der Einschwemmung dartber abhebt (Abb. 4b)'%. H. Stumpel
vermutet, dass sie aus Hangschutt oder Kies/Sand besteht. Die Oberflache dieser Schicht gliedert sich in drei
schwach geneigte Terrassen. Die oberste kommt durch ihre geringe Tiefe unter NN, und ihre leichte, gleich-
maBige Neigung zum Wasser hin als Boden von Schiffshdusern in Betracht. Ihre Ausdehnung in Ost-West-
Richtung von ca. 24 m reicht fir den Bau von neoria nicht aus, doch oberhalb von NN, steigt das Land sanft an,
sodass Platz fur Schiffshauser von ca. 40m Lénge gegeben war (Abb. 4b). Da die Terrasse von Nordost nach
Sdwest etwa 40m breit ist, hatten dort 5-6 neoria Platz gehabt (Abb. 3: links vor der Spur KO).

Stdlich davon ist, ohne Verbindung mit dieser Position, an der Ostseite der Bucht eine 185m lange gerade
Schattenspur als abstrakte Grenze zu dem Teil der Léwenbucht angegeben, der als Deponie fir Grabungs-
schutt nicht prospektiert werden konnte (Abb. 3, KOS). Sie kommt fir den Bau von Schiffshausern infrage.
Wird die Breite eines Schiffshauses nach dem Muster der archaischen Belege in Thasos und Abdera mit 6,6-
6,8 m kalkuliert, so hatten dort ca. 27 neoria Platz gehabt.

Maoglicherweise deutet sich im Prospektionsbefund ein anderes Format an. Im Mittelteil des Ostufers schei-
nen sich namlich im antiken Bodenrelief sehr schwach parallele Spuren in Ost-West-Richtung abzuzeichnen,
die im Osten rechtwinklig an eine gemeinsame Querspur stoBen und im Westen zum Wasser hin in leicht
stumpfem Winkel von der Schattenspur der Reliefkante abgeschnitten werden; sie mussten sich in der
Bucht fortgesetzt haben (Abb. 3, NO)'%7. Der Bereich westlich der Reliefkante ist in Abbildung 3 neutral als
Wasser markiert, da dort wegen der Uberdeckung mit Grabungsschutt nicht prospektiert werden konnte.
Die Reliefspuren gleichen dem archdologischen Bild von Schiffshdusern: Parallele Wande enden an der
Wasserseite offen, wahrend sie an der Landseite an eine Quermauer stofBen. Wenn die Spuren NO wirklich
auf neoria zurlickgehen, so betragt der Abstand zwischen den parallelen Langsspuren, d.h. die Breite der
einzelnen Hallen, nicht weniger als ca. 8m'%.

Das ist weit mehr als in den Befunden in Abdera und Thasos, die oben als MaB fir neoria in Milet verwendet
wurden. Bei einer Breite von ca. 8m hatten an der 185m langen Uferstrecke an der Ostseite der Léwen-
bucht (Abb. 3, KOS) nur ca. 23 Schiffshauser Platz gehabt. Die Erwdgung, dass u.U. in den Hallen zwei

101 Lehmann-Hartleben 1923, Plan XXIV. — Blackman 1982, 93. 106 Stiimpel u.a. 1999, 93-94 mit Abb. 4-5; 2008, 94 Abb. 5.
102 Lehmann-Hartleben 1923, 51: L. 600-700m, T. bis 20m.— 107 Rabbel/Stimpel/Wolz 2006, 211 Abb. 3-4.
Blackman 1982, 196. 108 Nach Plutarch (Kimon 12,2) besaBen ionische Trieren ein
103 Lehmann-Hartleben 1923, 52: L. bis 900m(?). breites Kampfdeck fur die in lonien tbliche groBe Zahl von
104 Lehmann-Hartleben 1923, 55-56 Plan Il a. — Kienast 2004, 74- Deckssoldaten (Morrison/Williams 1968, 125. 162-163). Wie
76. Vorberichte Uber Unterwasseruntersuchungen: Tolle 1969, breit es war, ist nicht durch antike Quellen bekannt. Wenn
50. — Tolle-Kastenbein 1976, 72-73. — Simossi 1991. unsere Annahmen zutreffen, deutet der Befund in Milet eine
105 Wolz 2003, 78. Breite von etwas weniger als 8m an.
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Schiffe von 4m Breite nebeneinander gestanden hatten, ist aus chronologischen Griinden unwahrschein-
lich: Mit so schmalen Fahrzeugen kann erst in hellenistischer Zeit gerechnet werden.

Auch an der Westseite der Bucht zeichnen sich mdglicherweise extrem schwache Reliefspuren ab, die in ih-
rem Abstand von ca. 8m und in ihrer Richtung mit den Spuren im Osten Ubereinstimmen (Abb. 3, NW) 0%,
Wenn sich ihre Existenz bestatigen sollte, lieBen sie sich auf mindestens funf weitere neoria beziehen. Dann
hatten beide Ufer der Lowenbucht zusammen mit der Stelle bei KO Platz fir ca. 30-35 Schiffshauser gebo-
ten: nicht einmal die Halfte der milesischen Flotte in der Schlacht von Lade. Daher ist zu erwagen, dass Milet
an anderen Stellen weitere Schiffshauser besaB. Daflir kommt die Theaterbucht infrage.

DIE THEATERBUCHT

Der Publikationsstand Gber die Prospektionsarbeiten in der Theaterbucht ist weniger glnstig als im Falle des
Léwenhafens. Die Angaben von G. Tuttahs in Abbildung 8''° stimmen nicht in allen Einzelheiten mit Webers
Plan (Abb. 1) Gberein, und neue Prospektionsergebnisse zeigen vorerst noch in summarischer Form, dass die
Bucht urspriinglich weiter ins Land reichte als in dem Plan von G. Tuttahs''". Die Lage der archaischen See-
mauer am Stadion und unter dem Gymnasium macht aber deutlich, dass der Stdteil der Bucht in archaischer
Zeit bereits verlandet war''2. Insofern ist der Plan von G. Tuttahs (Abb. 8) noch aktuell.

In ihrer schmalen, tief ins Land reichenden Form eignet sich die Theaterbucht ebenso gut als Kriegshafen
wie die Lowenbucht™3. G. Tuttahs schldgt vor, dass die Ufer der Bucht und die Fortsetzung ihrer Westseite
am Ufer des Latmischen Golfs von geraden Kaimauern begleitet gewesen waren wie die Léwenbucht seit
dem spaten 4. Jahrhundert v. Chr. Zwischen diese Kais seien an drei Stellen Flachen fir Schiffshauser mit
Uferlangen von 60m, 60m und 80m eingeschoben. Das Konzept berlicksichtigt nicht, dass die Ufer der
Theaterbucht »steil abfielen bzw. bei Phasen mit niedrigem Meeresspiegel eine Steilkiste bildeten« !4,
Steile Ufer hatten den Bau von Schiffshausern ausgeschlossen oder erheblich erschwert, weil sie umfangrei-
che Ausschachtungen und Aufschiittungen erfordert hatten. Allerdings greift diese Aussage die Ergebnisse
der neuen deutschen Prospektionsarbeiten (Abb. 7) nicht auf, die bisher nur andeutungsweise vorgelegt
werden konnten ' Insofern sind auch die Uberlegungen hier nur provisorisch.

G. Tuttahs schlagt drei Blécke von neoria vor. Von ihnen kommt nur die Strecke von 80m fiir den Bau von
Schiffshausern infrage, denn nur dieser Teil der Theaterbucht hatte sich durch eine ca. 100m lange Mole
mit einer schmalen Hafeneinfahrt absperren lassen. Spuren einer Mole werden in allen Vorberichten nicht
erwahnt. Die beiden anderen Strecken von je 60 m Breite liegen am einstigen Ufer der Maanderbucht au-
Berhalb der hypothetischen Mole in einer schutzlosen Position, die sich nicht fur einen Kriegshafen eignete
und dem Westwind ausgesetzt war.

Der 80 m breite Block hatte nach den MaBen der eventuellen Schiffshausspuren von 8 m Breite an der L6-
wenbucht (Abb. 3, KO. KW) Platz fir 10 neoria geboten, bei einer Breite von ca. 6,5m fir 12 Hallen. Als
zeitliche Parallelen lassen sich in Syrakus [a] Breiten von 8 m und 5-6m fiir 10 bzw. 13 Schiffshauser nen-

109 Es impliziert, dass schon vor der Perserzerstérung ein regel- 112 Siehe auch den Plan von B. F. Weber (Kleiner Pauly 8, 2000,
maBiger rechtwinkliger Stadtplan existierte (dazu Herda 2005, 177-178).
281-285). 113 A. Herda stellt daher fest (in: Briickner u.a. 2014a, 81), der
110 Tuttahs 2007, 347 Abb. 379. — Jetzt auch: Bruckner/Herda/ Theaterhafen sei von der geometrischen bis zur archaischen
Mullenhoff 2014. Periode der Haupthafen Milets gewesen. Zuvor hatte er den
111 Bruckner/Herda/Mullenhoff 2014, 62 mit 61 Abb. 10; 65; Lowenhafen als solchen bezeichnet.
81. — Briickner u.a. 2014b, 776 Abb. 2. 114 Tenbriiggen 1997, 99. — Tuttahs 2007, 346.

115 Vgl. Anm. 113.
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Abb. 8 Milet: der Theaterhafen
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nen (vgl. Anhang), aus Thasos und Abdera Breiten von ca. 6,5m flr 12 neoria. Nach dem gegenwartigen
Kenntnisstand ist daher anzunehmen, dass die Ufer der Lowenbucht und der Theaterbucht zusammen den
Bau von kaum mehr als ca. 45 Schiffshdusern zugelassen haben. Die fehlenden ca. 35 neoria gegentiber der
Zahl von 80 milesischen Trieren in der Schlacht von Lade lassen sich in Milet nicht lokalisieren. Wird erwo-
gen, dass zu dieser Zeit an der Stelle der rémerzeitlichen Kais neoria gelegen hatten, so kdmen ca. 90 m fir
ca. 14 Schiffshauser in der Léwenbucht hinzu, sodass mit ca. 46 neoria zu rechnen ware, zusammen mit der
Theaterbucht mit ca. 57 Schiffshallen. Gegentiber der Flotte von Lade bliebe auch in dieser optimistischen
Kalkulation ein Defizit von 23 Liegeplatzen bestehen, fiir deren Lage im Stadtgebiet keine Anhaltspunkte
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bekannt sind. Die Athenabucht war so klein und verlandete so frih (s.0.), dass dort nicht mit spatarchai-
schen Schiffshausern zu rechnen ist.

Daher ist zu erwagen, dass manche »milesischen« Kriegsschiffe in der Schlacht bei Lade aus milesischen
Kolonien am Marmarameer oder dem Schwarzen Meer stammten, die ihre Streitkrafte der Mutterstadt zu
Hilfe geschickt hatten. Sie hatten vor der Schlacht am Strand der Insel Lade gelagert wie die ganze ionische
Flotte, und keine neoria in Milet benétigt. Das Konzept setzt voraus, dass Milet sofort nach den ersten
Nachrichten Uber den bevorstehenden Angriff der persischen Flotte seine Kolonien um Hilfe gebeten hatte,
und dass sie unverziglich ihre Kriegsschiffe nach Milet entsandt hatten. Nur so ware zu verstehen, dass die
hypothetischen Kolonialschiffe noch rechtzeitig zu der Schlacht eingetroffen waren.

Das Konzept ware eine Parallele zu der Annahme von M. Gras, dass bei der Seeschlacht im Sardischen Meer
(»bei Alalia«) um 540/535 v. Chr. (Hdt. |, 166-167) die Flotte der phokaischen Kolonie Massalia (Marseille)
den Phokaern in Alalia auf Korsika, ionischen Flichtlingen vor den Persern aus Kleinasien, gegen die ver-
bundeten Karthager und Caeretaner zu Hilfe gekommen ware 6.

ZUSAMMENFASSUNG

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass sich die Lowenbucht ideal fur einen Kriegshafen eignete, dass
aber ihre Ufer keinen Baugrund fir 80 Schiffshauser boten. Auch wenn die Bucht am Theaterhtigel ebenfalls
als Kriegshafen gedient hatte, konnte wahrscheinlich nicht mit 80 neoria in Milet gerechnet werden.
Daher ist zu erwégen, dass ca. 30-35 Trieren der milesischen Flotte in der Schlacht von Lade nicht aus Milet
selbst stammten, sondern aus milesischen Kolonien am Marmarameer oder dem Schwarzen Meer, die der
Mutterstadt zu Hilfe gekommen waren. Fir sie hatte es in Milet keine Schiffshauser zu geben gebraucht. Sie
dirften unter Feldzugsbedingungen provisorisch am Strand von Lade gelagert haben. Im Peloponnesischen
Krieg wird die milesische Flotte nur ein Schatten der Flotte in Milets Seemachtzeit vor 494 v. Chr. gewesen
sein, und gréBere Zahlen von neoria sind nur in dem persischen Kriegshafen vorstellbar. Viele unter den
»112 Platzen fur Kriegsschiffe« dirften zu dieser Zeit Liegeplatze fir schwimmende Schiffe gewesen sein,
oder offene Rampen in der Lowen- und Theaterbucht und eventuell noch in anderen nicht durch Molen
geschitzten Hafen von Milet.
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ZUSAMMENFASSUNG / SUMMARY / RESUME

Zu Kriegshafen in Milet

In der Entscheidungsschlacht des lonischen Aufstands gegen die persische Herrschaft, der Seeschlacht bei
Lade, fuhrte Milet mit 80 Kriegsschiffen vom Typ der Triere das zweitgré3te Kontingent (nach Samos mit 90
Trieren) ins Feld. Der Aufsatz fragt nach ihrem Heimathafen (oder mehreren) in Milet. Die Léwen- und die
Theaterbucht waren ideale Naturhafen, doch bei ndherer Untersuchung zeigt sich, dass sie wahrscheinlich
nur Platz fur 55 Schiffshauser oder -rampen boten.

Daher wird erwogen, dass manche der 80 »milesischen« Schiffe in der Schlacht von Lade von milesischen
Kolonien am Schwarzen Meer der Mutterstadt zu Hilfe geschickt worden waren, und in Milet nur proviso-
risch gelagert waren. Das Modell setzt voraus, dass Milet friih genug von der bevorstehenden persischen
Flottenoffensive erfahren hatte, um seine Kolonien um Hilfe zu bitten, und dass diese fremden Schiffe recht-
zeitig vor der Schlacht in Milet eingetroffen waren.

Military Harbours in Miletus

In the Battle of Lade (494 BC), the decisive action of the lonian Revolt against lonia‘’s Persian overlord,
Miletus sent into battle 80 warships of the trieres (trireme) type. The paper discusses whether they could
have been housed in shipsheds in the Lion and Theatre Harbours that naturally formed perfect naval bases.
When considering the inlets’ topography, one can conclude that they probably held no more than ca. 55
shipsheds.

It could be that some »Milesian« warships at the Battle of Lade had been sent to the aid of their mother
city by Milesian colonies in the Black Sea area, thus not needing to be housed in shipsheds after their arrival
in Miletus. The model suggests that Miletus had asked her colonies for support at the first notion of the
impending Persian naval offensive and that they responded in time for their contingents to be present when
the Persian fleet gave battle at Lade.

Les ports militaires de Milet

Pour la bataille de Ladé (494 av. J.-C.), phase décisive de la rébellion des villes ioniennes contre le gouver-
neur perse de |'lonie, Milet mobilisa 80 navires de guerre de type triere. La question abordée par cet article
est de déterminer si des hangars abritaient ces navires dans les ports du Lion et du Théatre qui représen-
taient de parfaites bases navales. Mais vu leur topographie, il est peu probable que ces deux baies aient
abrité plus de 55 hangars.

Il faut aussi prendre en compte le fait que certains navires « milésiens » présents dans cette bataille avaient
été envoyés par les colonies de Milet établies sur la mer Noire et qu'ils n’avaient donc pas besoin de han-
gars a Milet. Cette reconstitution suggére que Milet avait appelé ses colonies a I'aide dés la nouvelle d'une
offensive imminente des forces navales perses et qu’elles réagirent assez vite pour étre présentes quand les
Perses engagerent la bataille de Ladé.

Traduction: Y. Gautier
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ANHANG: MASSE VON ARCHAISCHEN BIS HELLENISTISCHEN SCHIFFSHAUSERN

Gegliedert nach lichter Breite der Hallen zwischen den Innenseiten der begrenzenden Fundamente (B.: licht) und den
Abstanden zwischen den Mitten der begrenzenden Fundamente (B.: auBen). Alle MaBe sind »ca.«-Angaben (in Klam-
mern: aus dem Fels gehauene neoria).

Ort ‘ Breite: licht ‘ Breite: axial |Lange Anstieg Region
Ende 6./Anfang 5. Jh. v.Chr.
Abdera um6m >30m Nord-Agais '’
Syrakus [a] 5-6m/ca. 8m Sizilien118
500-490 v. Chr.
Kerkyra 1 5,3-5,5m 6,1-6,3m 56m(?) NW-Griechenland'*?
Kerkyra 3 4,8-5,1m 5,9-6m >33m 1:45,5 NW-Griechenland 20
Thasos [a] um6m Nord-Agais 12!
vor Mitte 5. Jh. v.Chr.
Agina 5,75-6,07m 37-40m | Attika'22
ab Mitte 5. Jh. v.Chr.
(Giardini-) Naxos Sizilien123

Halle 1 5,42m 6,57m 36,4 [40- 1:10,6

48]m

Halle 2 5,24m 6,58m

Halle 3 5,64m 7,05m

Halle 4 5,74m 6,72m
(Poiessa 8,76-10,6 26.8m) 1:6,4 Attika 124
Thasos [b] >40m Nord-Agais '2°
ca. 5. Jh. v.Chr.
Kerkyra [b] 1:26 NW-Griechenland

(Anm. 100)
(Dor 3,8m fast 30m Israel, phonikisch 126
41m
4,5m )

(Sounion 1 5,23m 5,53m 21m) 1:3,5 Attika 127
(Sounion 2 2,78m 21m) 1:3,5 Attika128

117

118
119
120
121
122

123

132

Koukouli-Chrysanthaki 1991, 196.— Samiou-Lianou 1999,
364. — Simossi 1994. — Blackman 1995, 229. - Koukouli-
Chrysanthaki 2004, 20-21. 244-245. 238 Abb.6; 245
Abb. 31; 246 Abb. 34. — Baika 2013c.

Basile 2002. — Blackman 2003, 82. — Hurst 2010, 33.

Baika 2013a, 188 mit Abb. A 10.2; 2013e.

Kanta-Kitsou 2001. — Baika 2013e.

Simossi 1994, 277. — Baika 2013p, 551.

Knoblauch 1969; 1972. — von Eickstedt 1991, 74. — Blackman
1995, 228. — Gerding 2013b.

Blackman 2002; 2003, 84. 87-89.- Blackman/Lentini
2006. — Lentini/Blackman 2010, 39. 49-52 Abb.31-39. -
Lentini/Blackman/Pakkanen 2013. — Baika 2013a, 188.
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124
125

126

127
128

Baika 2010; 2013k.

Blackman 1995, 229. — Baika 2013a, 190 Abb. A 10.3; 2013c,
54 3Abb. B 24.1a; 2013p.

Raban 1981. - Baika 2003, 107.- Raban 2003.- Baika
2013h.

Baika 2010; 2013m, 529-530; 2013g, 326.

Kenny 1947.- Blackman 1968, 184-185.— Casson 1971,
364. — Raban 1971, 18 mit Taf. 2, 3. — Blackman 1982, 206;
2003, 85. — Baika 2003, 107. — Goette 2002, 48-49. — Raban
2000, 94. — Baika 2002; 2005; 2010, 74; 2013m, 530.



Ort Breite: licht Breite: axial ‘ Lange ‘Anstieg Region
Ende 5. Jh. v.Chr.
Kition, Phase 1 ca.52m 6m 1:13 Zypern, phonikisch 122
(Oiniadai 5,98m 6,76 m 47 m) ca. 1:6 NW-Griechenland) 130
4. Jh. v.Chr.
Kition, Phase 2 ca.52m 6m »steiler als Phase 1« | Zypern, phonik.
(Anm. 125)
Kition, Phase 3 ca.52m ca.6m »steiler als Phase 2«
Pirdus Attika
Mounychia'3! 5,16-5,51m 5,58-5,79m |[42,5m] 1:9,4
Zea 5,65m’32 6,57m >37m 1:10
ca. 6m’™33 6,3-6,5m
Syrakus [b] ca.7m 46m 1:29 Sizilien134
Hellenistisch
(Alimnia 8,5-8,7m 1:7-7,4 Ost-Agais, dorisch 13°
9,5-9,8m
9,6-9,9m
10,8-11m
13m
18m )
(Loryma ca. 12m [ca. 20m]) 1.7,4 Karische Chersones 136
Apollonia [a] 8m x 5,59m 6,6m 40m 1:13,6 Libyen'3’
Tmx 7,33m 8,4m
Tm x 5,86m 6,8m
Tmx4,91Tm 5,9m
Rhodos-Mandraki Ost-Agéis 138
Typ GT 6,3m ca.7,76m ca.45m
Typ KT 4,2-4,4m 5,4-5,94m ca.45m
2.Jh.v.Chr.
Karthago 5,9m (rek.) 1:6-1:20 Nordafrika3°
ca.40m
5,3m ca.45m
129 Callot 1997, 72-73 mit Abb. 1-2; 77 Abb. 6. - Blackman 133 von Eickstedt 1991, 75.
2003, 84. 87 mit Abb. 14, 7 (hier Abb. 8b). — Yon/Sourisseau 134 Gerding 2013h.

130

132

2010. — McKenzie 2013a.

Sears 1904, 227-237. - Lehmann-Hartleben 1923, 110 mit
Abb. 6-7. — Blackman 1968, 184.- Casson 1971, 364.-
Kolonas 1989-1990 [non vidi]. = P. Knoblauch in: Blackman/
Knoblauch/Yannikouri 1996, 393-397. - Blackman 1999,
71-72. — Raban 2003, 87 mit Abb. 15, 7. — Lentini/Blackman
2010, 47. — Gerding 2013f.

Rankov 2013, 436-437. 441-446. 483-485. - Gabrielsen
2014.

Dragatses/Dorpfeld  1885.— Blackman 1968, 181-183
Taf. 29. — Casson 1971, 363-364 Abb. 197. — Garland 1987,
bes. 154-156. —Blackman 2003, 81-82 mit Abb. 14, 1. —Raban
2003, 94. - Coates 2002. - Lovén u.a. 2008. — Blackman
2010, 13. = Hurst 2010, 29-31 mit Abb. 3. — Yon/Sourisseau
2010, 57. — Rankov 2013, 436-441. 446-475. 479-483.
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Blackman 1999. — Coates 1999, 111-112. — Blackman/Simossi
2002. — Baika 2003, 107 mit Anm. 22; 2010, 75 mit Abb. 8. —
Hurst 2010, 35. — Held 2009, 128-129. — Baika 2013i.

Held 2009, 126-128 mit Abb. 6-7. — Gerding 2013d.
Flemming 1972, 103-111. - Baika 2003, 107.— Blackman
2003, 84. — Raban 2003, 95. — Tuttahs 2007, 344 Abb. 380. —
Sintes 2010. — Baika 2013f.

Blackman 1995, 230: 6-6,3m. — Gerding 2013g.

Blackman 1968, 185. — Hurst 1977; 1979. — Blackman 1982,
200-201. — Hurst 1994. — Hurst/Gibson 1994. — Blackman
1995, 229; 2003, 82. 86; 2010, 28. — Hurst 2010. — Gerding
2013c.
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Ort Breite: licht Breite: axial |Lange Anstieg Region
Marseille 5-5,5m 5,5-6m ca.41m Sudfrankreich 140
(Phalasarna 4m ) Kreta 4!
Datierung unklar
Antikirrha 4,2m-4,7m Phokis'42
4,5m
47m
Aigila ca. Peloponnes 43
7,5m/4,2m/8m
Kos 5,5m 6,7m 20 [45-50]m |1:5,67 Ost-Agéis 144
(Matala 5,85m ca.38m ) Kreta 45
(Ptolemais ca. 4,4m ca.56m ca.20m ) Libyen 146
Pyrrha/Lesbos 6,5m 20m Ost-Agéis 47
(Rethymnon 1 6,6-6,8m 29,74 m) Kreta 148
(Rethymnon 2 5,4-5,6m ca. 40m) Kreta 49
(Trypiti 5,5m [ca.39,2m]) |1:3,76 Kreta 10

140 Hesnard 1999. — Hermary/Hesnard/Tréziny 1999. — Hesnard 143 Baika 2013q.

141

u.a. 1999. — Baika 2002, 51 mit Abb. 16; 57.— Hesnard/ 144 Kantzia 1987 mit Taf. 357. — Lianos 1999, 269 Abb. 6. — Baika

Bernardi/Maurel 2001. — Hurst 2010, 31 mit Abb. 4-5. -
Lentini/Blackman 2010, 46. — McKenzie 2013b. MaBe nach
Pomey 1997, 38-39. 156 Taf. Il. — In Taf. Il l&sst sich eine Halle
mit einer lichten Breite von 7,3m und eine weitere mit einer
Breite von ca. 6,8 m vermessen.

Lehmann-Hartleben 1923, Plan IV. — Frost/Hadjidaki 1990, 524;
514 Abb. 1. — Blackman 1996, 405. — Baika (2013q) gibt an, die
Deutung als Schiffshauser sei durch Grabungen widerlegt.

142 Blackman 1995, 231.

134
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145
146
147
148
149
150

2003, 106 Abb. 16, 7. — Blackman 2004. — Baika 2013j.

Blackman 1973. — Gerding 2013e.

Baika 2013l.

Miltner 1935, 2474.

Baika 2013m.

Baika 2013m.

Davaras 1967, 86-87. — Blackman 1995, 230. — Baika 1999,

58; 2003, 94. — Raban 2003, 94. — Sintes 2010, 93. — Baika
2013l (Setaia, Trypitos).





