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Historische Hafenformen im Spiegel von bildender Kunst und Literatur

Der Quellenwert des sog. Seestiicks — der malerischen Darstellung von Schiff, Meer und Kiiste
also — fiir die see- und schiffahrtsgeschichtliche Forschung steht aufler Frage. Auch wenn
Schiffe, Meer und Kiiste zweifelsohne schon immer beliebte Bildmotive abgaben, so hat die See-
und Marinemalerei sich doch erst gegen Ende des 16. Jahrhunderts in den Niederlanden als ei-
genstindige Gattung der Landschaftsmalerei etabliert. Dafl das Seestiick sich ausgerechnet in
den Niederlanden von der herkommlichen Landschaftsmalerei emanzipierte und zum autono-
men Zweig des Kunstbetriebs entwickelte, war gewif} kein Zufall, trat das Meer den Niederlin-
dern, die sich damals zudem auf dem Weg zur fiihrenden europaischen Seemacht befanden,
doch seit jeher als schicksalbestimmende Macht entgegen. Thren Hohepunkt erreichte die
niederlindische Marinemalerei im Verlauf des 17. Jahrhunderts, als Kiinstler wie Jan Porcellis
(1584-1632), Simon de Vlieger (1600-1653), Willem van de Velde der Altere (1611-1693),
Willem van de Velde der Jiingere (1663-1707) und nicht zuletzt der deutschstimmige, in Am-
sterdam wirkende und zu Ruhm gelangte Ludolf Backhuysen (1631-1708)' das maritime Stim-
mungsbild zu héchster Vollendung fiithrten.” Zu den besonders beliebten Bildmotiven zihlten
dabei dramatische Seestiirme mit einer aufgewiihlten hohen See, dunkel-driduenden Wolken
und in Not geratenen Schiffen.’

Als selbstiindiges Thema der Tafelmalerei taucht das Motiv des Schiffes im Sturm bereits bei
Pieter Bruegel dem Alteren (1525/30-1569), dem wohl bedeutendsten und einflufreichsten
niederlindischen Maler des 16. Jahrhunderts, auf. Man hat sein Gemilde »Der Seesturm«
(1568) als das erste und grandioseste Seestiick in der Geschichte der Marinemalerei bezeichnet’,
und dasselbe Motiv — in Seenot geratene Schiffe — hat Bruegel auch noch bei anderer Gelegen-
heit - so etwa in dem Olgemélde »Der diistere Tag« (1565) sowie in seiner allegorischen Zeich-
nung »Spes« (1559’ — kiinstlerisch gestaltet, wie iiberhaupt maritime Motive einen festen Be-
standteil im CEuvre dieses grofen niederldndischen Malers ausmachen. Hingewiesen sei hier
nur auf das dufSerst symboltréchtige Bild »Landschaft mit Sturz des Icarus« (um 1558), in dem
sich der Himmelssturz des hybriden Didalussohnes vor der Kulisse einer stimmungsvollen, mit
Kriegs-, Handelsschiffen und Kiistenseglern ausstaffierten Meeres- und Kiistenlandschaft — der
Meerenge von Messina — vollzieht.® Bruegel hat auf dem viermastigen Kriegsschiff portugiesi-
scher Bauart, das den rechten Bildvordergrund beherrscht, die das Landemangver begleitenden
Verrichtungen und Arbeitsvorginge prizise und bis ins kleinste Detail genau wiedergegeben
und gibt damit zu erkennen, wie absolut vertraut er mit der Technik und den nautischen An-
forderungen der Segelschiffahrt war” Trotz des unverkennbaren Bezuges zur Schiffahrt und zu
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Abb. 1 Pieter Bruegel d.A.: Der Seesturm (1568). Aus: R.-M. und R. Hagen: Bruegel. Samtliche Gemélde.
KélIn (u.a.) 1999, S. 88. (Original im Kunsthistorischen Museum Wien)

der ihm aus eigener Anschauung wohl vertrauten maritimen Welt in vielen seiner Werke zihlt
Pieter Bruegel d.A. jedoch noch nicht zu den typischen Représentanten der Marinemalerei. Das
maritime Geschehen hat sich bei ihm - von Ausnahmen wie der »Der Seesturm« abgesehen —
noch nicht zu selbstéindigen, fiir sich allein stehenden Bildmotiven verdichtet, sondern gibt in
aller Regel — wie etwa beispielhaft beim »Sturz des Icarus« — den Kontext bzw. Hintergrund fiir
andere, davon vollig losgeldste Motive ab. Der Enzyklopadist Bruegel malte noch keine See-
stiicke im eigentlichen Sinn, bei seiner Themenwahl standen biblische Motive, Sage und My-
thologie sowie insbesondere das reichhaltige volkstiimliche Brauchtum seiner flandrischen
Heimat im Vordergrund, weshalb sich in der kunstgeschichtlichen Literatur auch die Bezeich-
nung »Bauern-Bruegel« fiir ihn eingebiirgert hat. Mit anderen Worten: Bruegels Malerei liegt
im grofSen und ganzen auch dort, wo die maritimen Beziige einen ganz wesentlichen Bestand-
teil des Bildes ausmachen, noch nicht das Bewufstsein und die Absicht zugrunde, primér die See
und die Welt der Nautik zu malen.’

Zu den maritimen Motiven in Bruegels Werk zihlen nicht zuletzt auch die Hifen. Bekannt
ist etwa das frithe Olgemilde »Blick auf Neapel« (um 1558), auf dem der kreisférmig angelegte
Hafen der siiditalienischen Metropole die beeindruckende Kulisse fiir eine im Vordergrund to-
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Abb. 2 Pieter Bruegel d.A.: Landschaft mit Sturz des Icarus (um 1558). Aus: R.-M. und R. Hagen: Bruegel.
Sémtliche Gemalde. Koln (u.a.) 1999, S. 61. (Original in den Musées royaux des Beaux-Arts de Belgique,
Briissel)

bende Seeschlacht abgibt und das einen guten Eindruck davon vermittelt, wie sehr die Hifen je-
ner Zeit zugleich immer auch imposante Befestigungsanlagen darstellten.” Auch sonst hat Brue-
gel zur Bereicherung seiner Bildkomposition hin und wieder das Hafenmotiv aufgegriffen — so
etwa in dem bereits angesprochenen »Sturz des Icarus«, wo auf dem linken Bildhintergrund ein
durch eine weit vorragende Landzunge bestens geschiitzter Hafen zu erkennen ist, oder in dem
Gemilde »Landschaft mit Segelbooten und einer brennenden Stadt« (um 1552/53)." Besonders
eindrucksvoll ist ihm dies in seinem bekannten Gemélde »Der Turmbau zu Babel« gelungen, das
— ein grosses Stiick, ... voll mit schonen Einzelheiten, wie schon Bruegels erster Biograph Carel
van Mander 1604 zu Recht anmerkte" — einen grofSartig in Szene gesetzten Hafenprospekt ent-
hélt, worauf die kunsthistorische Forschung zu Recht immer wieder hingewiesen hat.” Was
dem Hafenprospekt auf dem »Turmbau zu Babel« dariiberhinaus einen besonderen Reiz ver-
leiht, bisher offensichtlich jedoch weitgehend unbeachtet blieb, ist der Umstand, daf$ hier zwei
unterschiedliche Stufen der Hafenentwicklung nebeneinander zur Darstellung gelangten und
so den unmittelbaren Vergleich geradezu herausfordern.

Sehen wir uns die bewegende Hafenszenerie" auf Bruegels » Turmbau zu Babel«, dem Sinnbild
der Eitelkeit und Sinnlosigkeit allen menschlichen Tuns", daraufhin einmal genauer an.” Un-
mittelbar zu Fiilen des noch in Bau befindlichen, himmelwirts strebenden Kolosses, dort wo
natiirliches Felsgestein den Grundstock fiir die weiteren Aufbauten des Turmes abgibt, befindet
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Abb. 3 Pieter Bruegel d.A.: Blick auf Neapel (um 1558). Aus: R.-M. und R. Hagen: Bruegel. Samtliche
Gemalde. Kdln (u.a.) 1999, S. 89. (Original in der Doria Pamphili Galerie, Rom)

sich, den rechten Vordergrund des Bildes eindeutig beherrschend, eine von Schiffen und Men-
schen gleichermaflen belebte Kaianlage, die die Rundung des Turmes durch einen Knick in der
Wasserkante grob nachbildet. Auch wenn diese Hafenanlage ohne Zweifel unmittelbar auf den
alttestamentarischen Turmbau bezogen ist, so gleicht sie auf den ersten Blick doch weitgehend
dem typischen Erscheinungsbild frithneuzeitlicher Uferhifen: Das zwischen Wasserkante und
riickwirtigem Felsen eingezwingte, vergleichsweise schmale Wirtschaftsufer diente als Lager-
und Arbeitsfliche, hier konnten die per Schiff angelandeten Waren voriibergehend gelagert so-
wie an- und abtransportiert werden. Wir erkennen, iiber die ganze Kaianlage verteilt, insbeson-
dere die fiir die Errichtung eines derart riesigen Bauwerks bendtigten Steinmassen (roter Zie-
gelstein und weif3-graulicher Sandstein) sowie die zur Anfertigung der Baugeriiste verwende-
ten Holzer in Form von Stangen, Brettern und Bohlen. Auch kleine Holzhiitten und Schuppen,
vermutlich zum Zweck der zwischenzeitlichen Lagerung angelandeter Giiter, moglicherweise
aber auch als Aufenthaltsraum fiir das hier titige Personal®, befinden sich auf dem Wirt-
schaftsufer. Hafenarbeiter bewegen sich, den unterschiedlichsten Tatigkeiten nachgehend,
ameisengleich im Schatten des riesenhaften Turms zwischen den aufgestapelten Waren und den
Lagerschuppen. An der ein gutes Stiick in tieferes Wasser vorspringenden Kaimauer hat, mit
dem Bug voraus, eine ganze Armada von Lastkdhnen und kleineren Frachtseglern angelegt, vor
allem im oberen Bereich der Hafenanlage hat sich ein schier unentwirrbares Knduel dicht an
dicht liegender Fahrzeuge gebildet. Typisch fiir die damalige Hafensituation ist auch, daf} die
groferen zwei- und dreimastigen Hochseeschiffe nicht direkt an der Uferkaje festgemacht ha-
ben, sondern in einiger Entfernung von dieser offensichtlich auf Reede ankern, weil sie die
Kaimauer wegen ihres Tiefgangs und der niedrigen Wasserverhiltnisse wohl nicht ansteuern
konnten — eine gerade in den flachen Hafengewissern der siidlichen Nordseekiiste damals weit
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Abb. 4 Pieter Bruegel d.A.: DerTurmbau zu Babel (1563). Aus: R.-M. und R. Hagen: Bruegel. Samtliche
Gemalde. Koln (u.a.) 1999, S.17. (Original im Kunsthistorischen Museum Wien)

verbreitete Lande- und Umschlagpraxis.” AuBSerst aufschlufSreich ist auch ein auf das nahe
Hafenufer sich zubewegendes Flof3, weil es deutlich macht, auf welche Weise das fiir den Turm-
bau benétigte Holz seinen Bestimmungsort erreichte.

Wie absolut vertraut Bruegel mit den Gepflogenheiten des damaligen Hafenbetriebs war,
zeigt sich nicht zuletzt bei seiner Darstellung des Giiterumschlags und der dabei benutzten
technischen Hilfsmittel. Mitte des 16. Jahrhunderts waren zumindest die gréfSeren See- und
FluBhafen zumeist mit einem Schwerlastkran ausgestattet, und tatsichlich ist auch auf Bruegels
Hafenprospekt am unteren Ende der Kaianlage ein solcher tretradbetriebener Hafenkran zu er-
kennen. Genau derselbe Krantyp taucht auch, diesmal als Baukran, auf dem zweiten Stockwerk
des in Bau befindlichen Turms auf*®, und damit bringt Bruegel - vermutlich unbewuft, aber in
der Sache vollkommen richtig — die Entstehungsgeschichte dieser Hafenkréne gleichsam male-
risch auf den Punkt: Die Tretradkrine waren schon lange, bevor sie erstmals auf den Hafenka-
jen gesichtet wurden, als Baukrine im Einsatz, wo sie insbesondere beim Kirchenbau Anwen-
dung fanden. Seit der Mitte des 13. Jahrhunderts laft sich im niederlindisch-flandrischen Raum
das Vordringen der Baukriine im Hafenbereich verfolgen — an Bruegels langjihriger Wirkungs-
stitte Antwerpen liegt der fritheste Beleg zum Jahr 1263 vor" -, wobei Konstruktions- und
Funktionsweise im wesentlichen beibehalten wurden. Als neues Element kam lediglich der
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Drehmechanismus hinzu, um die Lasten vom Schiff auf die Kaje und vice versa heben zu kén-
nen.” Der bei Bruegel dargestellte Bau- und Hafenkran gleicht weitgehend der bekannten
Abbildung des Briigger Hafenkrans auf einem Altarbild Hans Memlings (um 1433-1494).
Offensichtlich handelte es sich hier um den speziell in Flandern weit verbreiteten Typ des sog.
Bockkrans, bei dem die beiden Tretrider in offener Holzbauweise auffen am Kranhaus ange-
bracht waren und bei dem sich immer nur das ganze Krangebaude um eine senkrechte, im
Boden befestigte Achse drehen lieB.” Deutlich sind bei Bruegels beiden Krénen die in den Lauf-
ridern ihren Dienst versehenden Kranknechte zu erkennen, die ihr ganzes Kérpergewicht als
Gegengewicht zur Hebelast einsetzen. Und in unmittelbarer Nihe des Hafenkrans lagern — auch
hierin mit Memlings Abbildung des Briigger Hafenkrans tibereinstimmend - unzihlige Holz-
fésser — ein unverkennbarer Hinweis auf das Hauptumschlagsgut dieser Hafenkrine.

Der fiir den Umschlag besonders schwerer Lasten bentigte Tretradkran war — ganz in Ent-
sprechung zur Realitit des spitmittelalterlich-frithneuzeitlichen Hafenbetriebs — indes nicht
das einzige Hebezeug auf Bruegels Hafenansicht. Im unteren Bereich der Hafenkaje sehen wir
einen jener einfachen Hebelkrine, die lediglich aus einem senkrecht stehenden Mast und einem
kipp- und schwenkbaren Querbalken bestanden und die nach der Kippbewegung ihres zweiar-
migen Hebels im allgemeinen als »Wippen« bezeichnet wurden. Diese Wippen liefen sich von
zwei oder drei Mannern relativ leicht bedienen, doch war ihre Hebeleistung von maximal
300-400 kg wesentlich bescheidener als diejenige der Schwerlastkréne (1,5-2 t).” Direkt hinter
der Wippe befindet sich ein dreifiiSiges, pyramidenférmiges Holzgestell, das als Aufhangevor-
richtung fiir eine kleine gleicharmige Schalenwaage fungierte. Derartige auch als » Triangel« be-
zeichnete Waagen wurden insbesondere dann auf den Hafenkajen aufgestellt, wenn das eigent-
liche Waagegebaude — die Stadtwaage — seinen Standort aufSerhalb des unmittelbaren Hafenbe-
reichs hatte; zumindest weniger schwere Waren konnten so direkt an Ort und Stelle gewogen
werden.” Der in vielen frithneuzeitlichen Héfen anzutreffenden Einheit von Kran und Waage™
entsprach hier also eine Funktionseinheit von Wippe und transportabler kleiner Handwaage.

Neben dem Schwerlastkran und der Wippe gab es in den meisten Hifen jener Zeit noch einen
dritten Krantyp: die unter dem Dachfirst der hafennahen Kaufmannshiuser und Speicher an-
gebrachten Giebelwinden, mit deren Hilfe sich die Handelswaren direkt in die unter der Dach-
schriige eingezogenen Lagerboden hieven lieflen.” Bruegel hat auch diesen Krantyp, wenngleich
in abgewandelter, auf den Turmbau bezogener Funktion, auf seinem Hafenprospekt dargestellt.
Auf dem ersten Turmstockwerk sind an dessen duflerster Kante, zum Teil durch Holzgestelle zu-
sitzlich abgestiitzt, zwei Hebewerke zum Hochhieven der schweren Steinblocke installiert.
Wihrend das eine Hebezeug durch einen Tretradmechanismus betrieben wird und daher hin-
sichtlich seiner Konstruktionsweise dem Typ des Schwerlastkrans dhnelt, von dem es sich nur
durch den fehlenden Ausleger unterscheidet, handelt es sich bei dem zweiten Hebezeug um eine
typische Hebewinde. Diese setzt sich aus einem waagerecht liegenden Wellenbaum, zwei Spei-
chenridern samt Seilgabeln sowie einem galgenihnlichen Holzgeriist zusammen, iiber dessen
zwei Umlenkrollen das Lastseil zur tiefer liegenden Kaianlage hinabgeleitet wird. Durch Dre-
hen der Speichenrider wickelt sich das Lastseil dhnlich der Kette eines Ziehbrunnens um eine
Holzwalze, so dafl sich die schweren Lasten von der Kaje aus senkrecht nach oben ziehen las-
sen.” Dieser nach seinen charakteristischen Speichenridern auch als Haspelwinde bezeichnete
Krantyp stand in abgewandelter Form mitunter — so etwa an einigen Fleeten des Hamburger
Hafens — auch direkt an der Hafenkante, wo er den Giiterumschlag zwischen Schiff und Kaje
besorgte.”

Rechts Abb. 5 Hafenprospekt auf Bruegels »Turmbau zu Babel« (Bildausschnitt). Aus: R.-M. und R. Hagen:
Bruegel. Sémtliche Gemalde. Koln (u.a.) 1999, S. 14.
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Bruegel hat also die im frithneuzeitlichen Hafenbetrieb zum Einsatz gelangten Krantypen
mit aulerordentlichem Sachverstand und in konstruktiver Richtigkeit wiedergegeben und of-
fenbart dabei eine ungewdhnliche Maschinenkenntnis, die das genaue Studium dieser Hebe-
werke an Ort und Stelle unbedingt voraussetzt.” Bruegel wufite aber auch, daf§ in den Hifen
der damaligen Zeit der Giiterumschlag keineswegs ausschliefSlich unter Zuhilfenahme techni-
scher Hilfsmittel erfolgte. So befordern unmittelbar unterhalb der Wippe zwei Lastentriger
ohne Inanspruchnahme irgendwelchen technischen Gerits schwere Steinblocke lediglich unter
Einsatz ihrer Muskelkraft aus einem Lastkahn auf die Kaianlage, wo bereits ein grofSer Zie-
gelsteinstapel aufgetiirmt ist. Und wenig unterhalb liegt ein mit Kalk beladener Lastkahn an der
Kaje, der gerade von Hafenarbeitern entladen wird, die den Kalk, gekriimmt unter der Last der
schweren Sécke, zur nahegelegenen Bastion schleppen, wo die Kalksécke entleert werden.” Zwi-
schen dem Kalkhaufen und dem Ziegelsteinstapel sind zwei weitere Arbeiter, die einen Trag-
baum zwischen sich fiihren, ebenfalls mit dem Tragen von Giitern beschiftigt. Daf der mensch-
lichen Muskelkraft beim Warenumschlag im Hafen gegeniiber dem ja gleichfalls vorhandenen
technischen Hilfsgerit in bestimmten Situationen der Vorzug gegeben wurde, war keinesfalls
ungewdhnlich. So war etwa in Bremen der Kornumschlag bis ins 19. Jahrhundert hinein
ausschliefSlich Sache der in der sog. Maskopsbriiderschaft vereinigten Korntriger, die das in
Sécken verpackte Getreide auf ihren Schultern tiber die Kaimauertreppen vom Schiff an Land
bzw. auf schmalen Holzstegen von Schiff zu Schiff schleppten.”

Trotz ihrer unverkennbaren Indienstnahme fiir den Turmbau ist Bruegels Hafenanlage kei-
neswegs auf diese Funktion beschrénkt, sondern stellt offensichtlich auch fiir die grof3e, halb-
kreisférmig um den Turm gebaute Hafenstadt eine feste BezugsgrofSe dar. Deren Stadtmauer
mit ihren massiven, wuchtigen Wehrtiirmen reicht unmittelbar bis an die Hafenkaje, deren obe-
res Ende sie markiert, doch ist die verkehrsméfSige Anbindung des Hafens an die Stadt durch ein
den Mauerring 6ffnendes Stadttor sichergestellt. So kann die Stadt iiber den Hafen regelmifig
mit den lebensnotwendigen Giitern versorgt werden, die bereits erwihnten, in der Nihe des
Tretradkrans gelagerten Fisser lassen sich als Hinweis auf diese Versorgungsfunktion des Ha-
fens deuten. Auch wenn die Hafenanlage somit aufSerhalb des schiitzenden stadtischen Mauer-
rings liegt, so ist sie feindlichen Angriffen doch nicht schutzlos ausgeliefert. Das untere, der
Stadtmauer gegeniiberliegende Ende der Kaianlage wird von einem gewaltigen, bollwerkartigen
Turm begrenzt, dessen militérische Funktion an den Schiefischarten und einem auf der obersten
Plattform auf einer Lafette schuf3bereit in Stellung gebrachten Geschiitz unschwer zu erkennen
ist. Von hier aus konnten Schiffe, die sich dem Hafen in feindlicher Absicht niherten, effektiv
bekdmpft und auf Distanz gehalten werden. Ein zweiter Turm genau derselben Bauart befindet
sich, der eigentlichen Stadtmauer unmittelbar vorgelagert und bereits im seichten Wasser er-
richtet, unweit des oberen Endes der Kaianlage, so dafl der Hafen von zwei miéchtigen Bollwer-
ken eingerahmt und wirkungsvoll geschiitzt wird. Bruegel hat auf seinem Hafenprospekt somit
auch die in damaliger Zeit als absolut notwendig erachtete militérische Sicherung des Hafens™
beriicksichtigt.

Es ist keine Frage: Bruegel hat den imagindren Hafen von Babel und den Rhythmus des Lebens,
der sich in diesem Hafen auswirkt, prachtvoll und bis ins kleinste Detail stimmig dargestellt.”
Und es bedarf keines besonderen Spiirsinns, um zu erraten, woher Bruegel sein Fachwissen und
seine profunden Kenntnisse des Schiffahrts- und Hafenwesens hatte: Seine langjahrige Wir-
kungsstitte Antwerpen, wo Bruegel 1551 als Meister in die St.-Lukas-Gilde eintrat, war gera-
dezu préadestiniert, um dem wiflbegierigen Kiinstler Einblicke in die maritime Welt der Schiffe
und Hifen zu verschaffen; ein Gang tiber den Hafen der Stadt bot diesbeziiglich reichhaltiges
Anschauungsmaterial aus erster Hand. Antwerpen befand sich zur Zeit Pieter Bruegels d.A. auf
dem absoluten Héhepunkt seiner Entwicklung, die nordbrabantische Stadt am Unterlauf der
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Schelde galt Mitte des 16. Jahrhunderts als grofiter Waren- und Geldmarkt Europas.” Der stiir-
mische Aufschwung Antwerpens ist in engem Zusammenhang mit der Entdeckung des Seewegs
nach Indien 1497/98 durch Vasco da Gama zu sehen, die den westeuropéischen Sechifen gegen-
tiber der bisher fithrenden Seemacht Venedig zu einem eindeutigen Standortvorteil verhalf.
Binnen kiirzester Zeit entwickelte sich die Scheldestadt, wo sich die englischen Merchant Ad-
venturers bereits 1474 niedergelassen hatten und wohin 1546 schlieSlich auch die deutsche
Hanse ihr Hauptkontor verlegte®, nachdem bereits alle grolen Handelshauser Europas (Fugger,
Welser, Spinoli, Gualterotti, Bonuisi) hier vertreten waren, zum grofen Stapelmarkt und kom-
merziellen Zentrum, das in dem weiten europdischen Binnenland einen riesigen Absatzmarkt
vorfand.

Dabei kam Antwerpen zweifelsohne zugute, dafl der Unterlauf der Schelde damals fiir die
meisten Seeschiffe noch befahrbar war, so dafi sie den Hafen der Stadt mehr oder weniger pro-
blemlos erreichten.” Der Hafen Antwerpens setzte sich aus dem Hauptkai entlang dem rechten
Scheldeufer — dem sog. Werf — sowie mehreren, rechtwinklig von der Schelde abzweigenden, als
»Vliet« bezeichneten Binnenhifen zusammen. Insgesamt stand den Fahrzeugen hier eine Anle-
gefliche von nahezu 2000 m zur Verfiigung. Trotzdem war der Andrang oft so grofi, dafl War-
tefristen von 14 Tagen und mehr in Kauf genommen werden mufSten, um endlich an den Kai
zu gelangen.” Vor der Ostkiiste der nahe gelegenen Insel Walcheren erstreckte sich zudem eine
mehrere Kilometer lange Reede mit 23 sog. Anlegesteigers; hier konnten auch die grofiten
Schiffe der Zeit von bis zu 300 Last (600 t) Tragfahigkeit ankern. Insbesondere Arnemuiden ent-
wickelte sich so zum wichtigsten Vorhafen Antwerpens, aber auch Middelburg und Veere spiel-
ten als Leichterhifen eine wichtige Rolle. Die Scheldestadt verfiigte somit iiber ein komplettes,
ausdifferenziertes Hafensystem, das jedem Schiffstyp den passenden Anlegeplatz zuweisen
konnte. Zweifellos war Antwerpen Mitte des 16. Jahrhunderts einer der fithrenden Welthéfen,
und man geht sicherlich nicht fehl, wenn man vermutet, dafl Bruegel bei seinem Entwurf des
Babeler Hafenprospekts die ihm wohlvertrauten Antwerpener Hafenverhiltnisse vor Augen
standen.” Eine recht genaue bildliche Darstellung des friihneuzeitlichen Antwerpener Hafens
gibt die exzellente Stadt- und Hafenansicht des Marinemalers Pieter van de Velde (»Vor Ant-
werpen, datiert 1723). Auch wenn van de Veldes Gemilde mindestens ein Jahrhundert nach
Bruegels Tod entstanden ist, so diirfte es den Hafen Antwerpens im groflen und ganzen doch so
zeigen, wie ihn auch Bruegel gekannt hat: das bevélkerte Schiffsbollwerk mit Kran, Hafenmauer
und Bastionen entlang der Schelde-Front vor dem sich dahinter ausbreitenden, enggiebeligen
Héusermeer.™

So weit, so gut. Doch ist Bruegels Hafenansicht auf dem » Turmbau zu Babel« damit noch nicht
erschopfend beschrieben. Der imaginire Babeler Hafen findet namlich unmittelbar unterhalb
der Kaianlage in gewisser Weise eine Fortsetzung. Aber welch anderes Bild bietet sich dem Be-
trachter nun dar! Was wir hier sehen, ist keine imposante, mit Hebewerken unterschiedlicher
Art ausgestattete Kaianlage, sondern eine einfache Schiffslande, auf der kleinere Fahrzeuge auf
dem sanft ins Wasser abfallenden Sandstrand gefahrlos auflaufen konnten. Tatséchlich hat ein
kleines Flufsboot in der beschriebenen Weise, mit dem Bug auf dem trockenen Sand, mit dem
Heck noch im Wasser liegend, am Hafenufer festgemacht. Schiffslinden stehen fast iiberall am
Beginn der Hafenentwicklung, weil die Schiffe wegen ihrer kleinen Bauweise und ihres gerin-
gen Tiefgangs zuniichst ohne gréfSere hafenbautechnische Anlagen auskamen. Im Frithmittelal-
ter waren die Schiffslinden im nord- und mitteleuropéischen Raum sogar die einzige bekannte
Hafenform, die erst mit dem Aufkommen groflerer, seegiingiger Fahrzeuge sukzessive durch an-
dere Hafentypen — Kaimauern entlang der Flulufer, Landebriicken etc. — abgeldst wurde.” Der
bislang alteste archdologische Beleg fiir die Existenz kaiartiger Hafenanlagen in Nordeuropa
stammt aus dem wikingerzeitlichen Fernhandelsplatz Haithabu am innersten Winkel der
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Abb. 6 Pieter van deVelde: Hafen von Antwerpen (datiert 1723). Aus: DSA 18, 1995, S. 193. (Original Fred
Teltscher Ltd., London [?])

Schleibucht; die dort ausgegrabenen hélzernen Landebriicken wurden dendrochronologisch in
das Jahr 936 datiert.” Trotz der entwicklungstypischen zeitlichen Abfolge, derzufolge die
Schiffslinden stets am Beginn der Hafenentwicklung stehen, um dann seit der Jahrhundert-
wende allméhlich durch kaiartige Hafenanlagen ersetzt zu werden, ist Bruegels Hafenprospekt,
auf dem die beiden Hafenformen gleichzeitig nebeneinander existieren, nicht von vornherein
als unhistorisch anzusprechen. Die Landetechnik des Auflaufens auf dem flachen Ufer war
namlich insbesondere bei landwirtschaftlich geprigten Verkehrssiedlungen am Wasser mit ih-
rer wenig entwicklungsfihigen Kleinschiffahrt noch lange Zeit, zum Teil bis ins 19. Jahrhun-
dert, in Gebrauch.*

Bruegel kannte somit ohne Zweifel auch die einfache Hafenform der Schiffslinde aus eigener
Anschauung. Zwei besonders schéne Zeichnungen einer Schiffslinde sind von seinem éltesten
Sohn Jan Bruegel d.A. (1568-1625) iiberliefert.” Auf den Schiffslinden war ein Umschlagver-
fahren weit verbreitet, das dufSerst praktikabel und effektiv, gleichwohl aber von bestechender
Einfachheit war: Man liefl Fuhrwerke lingsseits an die im seichten Uferbereich auf Grund ge-
laufenen Wasserfahrzeuge heranfahren, so dafl diese sodann gleichsam wie Landfahrzeuge be-
und entladen werden konnten. Der Umladevorgang erfolgte dabei im seichten, oft noch knie-
tiefen Wasser. Der Vorzug dieses Verfahrens bestand vor allem darin, daf$ der Giiterumschlag
zwischen Schiff und Wagen je nach Wassertiefe an der jeweils giinstigsten Stelle vorgenommen
werden konnte und daf3 der anschlieflende Weitertransport an Land ohne nochmaliges Umladen
erfolgen konnte.” Bruegel hat dieses Umschlag- und Hafensystem auf seinem Babeler Hafen-
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prospekt zumindest andeutungsweise wiedergegeben und stellt damit einmal mehr unter Be-
weis, wie sehr ihm die Techniken des Hafenbetriebs geliufig waren: Vier im flachen Uferge-
wisser bereitliegende zweiriddrige Lastkarren lassen erkennen, daf der Giiterumschlag auf der
Babeler Schiffslinde nach Bruegels Vorstellung wenigstens zum Teil in der soeben beschriebe-
nen Form vonstatten ging. Die im Wasser liegenden Karren warten offensichtlich lediglich auf
die néichsten Schiffsladungen. Weitere zweiradrige, pferdebespannte Fuhrwerke stehen auf dem
trockenen Hafenufer bereit. Hauptumschlaggut ist offensichtlich der fiir den Turmbau bené-
tigte rote Ziegelstein, von dem bereits michtige, mannshohe Haufen auf der Schiffslande auf-
getiirmt sind.*

Die auf der Schiffslinde bereitstehenden Pferdekarren sind Teil eines umfassend organisier-
ten Zubringerdienstes, der eine direkte und regelmifige Verbindung zwischen der Schiffslan-
destelle und den jeweiligen Baustellen auf dem Turm herstellt. Dieser Zwischentransport ist
notwendig, weil sich die Lasten hier im Unterschied zur Hafenkaje nicht direkt mittels eines Sy-
stems unmittelbar aufeinander bezogener Baukrine von Stockwerk zu Stockwerk hochhieven
lassen. Deutlich erkennt man die sich vom Hafen entfernenden, turmaufwirts fahrenden Pfer-
defuhrwerke, auch auf den einzelnen Stockwerken des himmelwarts wachsenden Turmes sind
vereinzelt derartige Lastkarren zu sehen.” Der Abtransport der angelandeten Ziegelsteine zu ih-
rem Bestimmungsort war also bestens organisiert, und es ist keine Frage, dafl Bruegel dabei der
in vielen frithneuzeitlichen Hifen eingerichtete regelméfSige Zubringerdienst zwischen der Kai-
anlage und den im Zentrum der Stadt befindlichen Kaufmannshiusern und Warenspeichern als
Vorbild diente.

Bruegel hat also auch die historisch zwar noch nicht ganz obsolete, gleichwohl aber aus weit
zuriickliegenden Zeiten stammende, im Frithmittelalter in voller Bliite stehende Hafenform der
einfachen Schiffslinde malerisch vollkommen korrekt wiedergegeben. Ja mit einiger Phantasie
lit sich der Faden sogar noch weiter spinnen. Im linken Vordergrund des Bildes, auf einem
griin iiberwachsenen Hiigel unterhalb der Schiffslinde, sehen wir Konig Nimrod, den michti-
gen alttestamentarischen Herrscher Babylons, mit seinem bewaffneten Gefolge. Er unterrichtet
sich offensichtlich gerade iiber den Fortgang der Steinmetzarbeiten, etliche der Steinmetzen ha-
ben sich ihm im Kotau zu Fiiflen geworfen - ein untriiglicher Hinweis auf das beriichtigte des-
potische Regiment dieses orientalischen Gewaltherrschers.” Nimrod handelt hier in seiner
Eigenschaft als Bauherr und Auftraggeber des hybriden Bauwerks. Als Stadtherr und Konig
verkorperte Nimrod zweifelsohne aber auch die oberste politische Instanz iiber den Hafen. Die
Schiffslinden und Hifen der Vor- und Friihzeit, aber auch noch des Frithmittelalters unterstan-
den, da es Stidte als autonome politische Korperschaften mit dem Recht der Selbstverwaltung
damals noch nicht gab, generell der Aufsicht des jeweils zustindigen weltlichen Herrschers, sei
es des Konigs, eines Grafen oder eines geistlichen GrofSen. In ihrer Eigenschaft als Hafenherren
nahmen diese Herrscher die Aufsichts- und Leitungsfunktion iiber den Hafen wahr und bean-
spruchten selbstverstindlich auch die Einkiinfte, die der Hafenbetrieb abwarf (Hafengebiihren,
Zolle), fiir sich. Zur Regelung des Alltagsbetriebs setzten sie dann Markt- und Hafenvgte ein,
die in ihrem Namen Recht sprachen, die Einhaltung der Hafenordnung iiberwachten und die
falligen Gebiihren einzogen.” Mit Konig Nimrod als Bauherrn bezog Bruegel zugleich also auch
den zustindigen Hafenherren in die Szenerie mit ein, und ebenso wie Nimrod die Steinmetz-
arbeiten besichtigt, konnte man ihn sich auf der Uferkaje oder auf der Schiffslinde bei der
Begutachtung des Hafenbetriebs vorstellen. Bruegel hat in gewisser Weise also auch den herr-
schaftlichen Aspekt des Hafenbetriebs thematisiert, denn zu Nimrods Zeiten war der Hafen
Babylons selbstverstindlich konigliches Regal, er war gewissermafSen »Konigshafenc.

Bruegel ist es gelungen, die Komplexitit und Vielgestaltigkeit des Hafenbetriebs — sowohl der
Uferkaje als auch der Schiffslinde — malerisch zu vergegenwirtigen. Der ganz besondere Reiz
seines Babeler Hafenprospekts liegt aber zweifelsohne darin, dafl hier zwei historisch unter-
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schiedliche Phasen der Hafenentwicklung unmittelbar aufeinandertreffen: Die am Beginn der
Hafenentwicklung stehende, auch im Frithmittelalter noch weithin vorherrschende Schiffs-
linde, die noch ganz ohne Hafenbauten auskam, da die Wasserfahrzeuge hier auf dem flachen
Uferstrand landeten, sowie die das Erscheinungsbild der spitmittelalterlichen und friihneuzeit-
lichen Seehéfen dominierende Uferkaje mit ihrem typischen Umschlaggerit. Bruegel transpor-
tierte gewissermaflen das zeitliche Nacheinander historischer Hafenformen in ein raumlich-
bildliches Nebeneinander; historisch Gewordenes, Ungleichzeitiges gerit hier zu scheinbar ahis-
torischer Gleichzeitigkeit. Seine kiinstlerische Freiheit ermoglicht es ihm, die historische Di-
mension der Hafenentwicklung zu ignorieren. Zugleich ist es jedoch gerade dieses Hinwegse-
hen tiber ihre historische Bedingtheit, die diese beiden unterschiedlichen Hafenformen mit ih-
ren so vollig andersgearteten Betriebssystemen scheinbar problemlos nebeneinanderriicken
laRt. Die nur dem Kiinstler zur Verfiigung stehende Freiheit, historisch Disparates auf eine zeit-
liche Ebene zu heben, versetzt den Betrachter erst in die Lage, einen ungetriibten Blick auf zwei
Hafensysteme zu werfen, die unterschiedliche Phasen der Hafenentwicklung verkdrpern. Nicht
zuletzt dies macht den besonderen Reiz von Bruegels Hafenansicht auf dem »Turmbau zu Ba-
bel« aus.

Der Hafenbetrieb auf den frithgeschichtlichen und frithmittelalterlichen Schiffslanden erfolgte
vielerorts in Form eines sog. Ufermarktes.” Insbesondere im lange Zeit stddtelosen nordeuro-
paischen Raum kennzeichnete der Ufermarkt das friiheste Stadium der Hafenentwicklung, weil
hier grofiere Handelsstadte als natiirliche Verteilerzentren des Handelsverkehrs erst seit dem
Hochmittelalter allmahlich entstanden. Aus diesem Grund entwickelten sich die zentralen Aus-
tauschplétze, ohne die der Fernhandelsverkehr auch hier nicht auskam, in den stadtelosen Kul-
turen im allgemeinen an zentralen, giinstig gelegenen Landeplitzen der Handelsschiffahrt.
Charakteristisch fiir die Hafenform des Ufermarktes war somit der raumliche Zusammenfall
von Hafenufer und Marktgelidnde, Hafen und Markt bildeten eine untrennbare, »symbiotische«
Einheit. Auch betriebsorganisatorisch waren Hafen und Markt unmittelbar aufeinander bezo-
gen: Am Hafenufer der zentralen Austauschplitze fand nicht nur der Warenumschlag statt, hier
wurde zugleich an Ort und Stelle — nicht selten sogar direkt aus dem Schiff heraus — auch der
Kauf und Verkauf der per Schiff beforderten Handelsgiiter getitigt. Technischer und kaufman-
nischer Aspekt der Handelsschiffahrt waren, anders als bei allen spiteren Hafenformen, hier
also noch nicht voneinander getrennt, das Hafenufer verwandelte sich damals regelmafig — zu-
mindest wihrend der sommerlichen Schiffahrtssaison — in einen geschiftigen turbulenten
Marktplatz.® Der Jubilar hat diese archaische Hafenform und ihre typischen strukturellen Be-
standteile (Hafenkirche mit Fremdenfriedhof, Fahrverbindung, Befestigungsanlage, Marktkreuz
etc.) anhand mehrerer Beispiele mustergiiltig beschrieben.”

Als anschauliches Beispiel dafiir, wie es auf einem solchen frithmittelalterlichen Ufermarkt
wohl zugegangen sein mag, gelten im allgemeinen die lebhaften, oft recht ausfiihrlich geschil-
derten Marktszenen der nordischen Sagaliteratur mit den nahe der Schiffslandeplitze aufge-
schlagenen Buden und Zelten der Hindler, den marktschreierischen Ausrufern, den feilschen-
den Menschen und den vielen aus purer Neugier angelockten Interessenten.” Doch finden sich
auch in der neuzeitlichen Belletristik mitunter duflerst gelungene literarische Beschreibungen
typischer Ufermarktszenen, wovon die beiden folgenden, rein zufélligen Lesefriichte ein bered-
tes Zeugnis ablegen.”

Kein geringerer als Thomas Mann (1875-1955) hat in seinem 1948 erschienenen vierteiligen
Romanzyklus »Joseph und seine Briider«™, welcher die biblische Josephslegende aus dem ersten
Buch der Genesis dichterisch ausmalend nacherzahlt und damit dhnlich wie Bruegel in seinem
»Turmbau zu Babel« einen alttestamentarischen Stoff verarbeitet, eine Ufermarktszene von be-
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eindruckender Prignanz und Stimmigkeit entworfen. Nachdem Joseph von seinen Briidern an
midianitische Kaufleute verkauft worden war, zog er im Schlepptau einer Hiindlerkarawane zu-
néichst am Kiistensaum des Meeres, dann am Nil entlang — die letzten neun Tage auf dem Schiff
- nach Oberigypten. Ziel der Reise war die altidgyptische Konigsstadt Wése bei Luxor, besser
bekannt unter ihrem griechischen Namen Theben. Auf welch vertrautem Fufi der gebiirtige Lii-
becker Thomas Mann mit dem Schiffahrtswesen stand, zeigt sich schon bei der breit ausladen-
den Schilderung jener Monate in Anspruch nehmenden Reise ins Oberagyptische immer wie-
der. Da begegnet dem Handlertrof8 eine Bootsflotille mit iiberhohen Segeln an schwanken Ma-
sten (S. 65), dorfliche Landungsplitze werden von herangestakten, hinten hochaufgeschwun-
genen Schilfnachen angelaufen (S. 80) und es wird ein mit Bauholz beladener und mit zwei
Steuerleuten bemannter plumper Lastkahn gesichtet, der von einem gerudertem Segelschiff
mit kurzem Mast und langer Rahestange, vielfiltigem Getdu und einem Tierkopf am weit aus
dem Wasser sich aufschwingenden Vordersteven gen Siiden geschleppt wird (S. 12) — man fiihlt
sich an die (friih-)neuzeitlichen Schiffsziige, die sog. Masten, auf den niederdeutschen Miin-
dungsstromen erinnert.

Vollends die neuntigige Schiffsreise von Menfe (Memphis) nach Wése (Theben) gerit Tho-
mas Mann zur eindrucksvollen Demonstration seines schiffahrtskundlichen Wissens. Mit gro-
em Sachverstand werden die Arbeitsvorginge beschrieben, die nétig waren, um GLANZEND
DURCH SCHNELLIGKEIT — so der prahlerisch-euphemistische Name des plumpen Lastkahns, auf
dem die Handelskarawane angeheuert hatte — in Fahrt zu bringen: das Lostduen des Schiffs vom
Pflock, das Aufziehen des Segels, das fachmannische Fiihren der Ruderpinne durch den auf der
hintern Schnabelschrige des Schiffes sitzenden Steuermann sowie das Uberpriifen des Fahr-
wassers durch eine Art Lotstange vom Vordersteven aus. Selbst das vom Schiffsherrn dargebo-
tene Balsam-Brandopfer zur gewogenen Einstimmung der Gotter wird nicht vergessen (S. 104).
Auf dem Strom, der heiligen Strafle, dem groflen Reisewege Agyptenlandes, wird der Reisege-
sellschaft dann die ganze Palette der auf dem Nil verkehrenden Wasserfahrzeuge vorgefiihrt:
Segelschiffe und Ruderboote der unterschiedlichsten Art, gemeine Lastkihne, feine und
schlanke Barken ... mit niedrigem Mast und breitem, taubenweiflen Segel, (...) Tempelbarken
mit Purpursegeln und groflen Gemilden am Buge, (...) hochnoble Reiseschiffe der Michtigen,
zwolf Ruderer an jeder Seite, selbst einen Leichenzug dreier hintereinander zusammengetauter
Schiffe gibt es zu bestaunen. Und welch ein Gerduschpegel herrscht iiber dem vielbefahrenen
Strom! Ein Gewirr von Menschenstimmen liegt in der hellhdrigen Luft iiber den Wassern,
Schiffergriifle und -spiafle werden ausgetauscht, warnende Rufe, welche die Entgegenkommen-
den auf gefihrliche Strudel und Sandbinke hinweisen sollen, hallen durch die Luft, und auch
die gesungenen Weisungen der Schiffer an die Segler und Steuerer sind zu vernehmen (S.
105£).

Nach neuntigiger, sinnenberauschender Fahrt gelangt die Reisegesellschaft schlieflich in
Wese (Theben), dem Ziel der Reise, an. Die koniglichen Werften mit ihren Hafenbecken und
Trockendocks passierend, steuert GLANZEND DURCH SCHNELLIGKEIT den Hafen der Pharaonen-
stadt an. Dieser Konigshafen ist, wie konnte es anders sein, eine einfache »Uferlinde«, von Tho-
mas Mann wiederholt auch als Platz der Anpflockung bezeichnet. Und nun l&f8t Thomas Mann
mit der ihm eigenen sprachlichen Meisterschaft eine Ufermarktszene vor unseren Augen ent-
stehen, die die Realitdt dieser archaischen Hafenform geradezu mit Hinden greifen laft. Am
Hafenufer herrscht ein riesiger Trubel und das Geschrei der Linde und des Wassers davor:
Dienstleute, die die Ankunft ihres Schiffes bereits sehnlichst erwarten, dringeln sich am Ufer-
saum, viele Hindler, die den Ankommenden ihre Kramwaren — Sandalen, Miitzen und Honig-
kuchen — feilbieten, haben ihre Stimme erhoben, Viehgebldk ist zu vernehmen von Herden, die
gerade von einem Schiff ausgeladen werden, und in diesen vielfiltigen Kosmos von Klingen,
Stimmen und Geréuschen mischt sich auch noch die Musik von Gauklern, die am Kai sich auf-
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Abb. 7 Nilschiff auf der Freske aus dem Sennefer-Grab imTal der Konige (bei Luxor, 14. Jahrhundert v. Chr.).
Aus: B. Crochet: Geschichte der Seefahrt. Bielefeld 1995, S. 7. (Original Slg. G. Dagli Orti)

fallend zu machen suchten.” Zugleich dringen sich entlang der Wasserkante viele einheimische
und fremde Schiffe, die entweder schon angepflockt waren oder nach Anpflockung verlangten,
um ihre Taue zu schleudern, wenn ein Pflock fiir sie frei war. Mit einem Wort: Den Neuan-
kommenden bot sich ein sehr grofler Wirrwarr dar. Doch sollte es noch eine ganze Weile dau-
ern, bis die Ankommlinge sich selbst in den Trubel und das bunte Markttreiben stiirzen konn-
ten. Denn so sehr auf der Uferlande auf den ersten Blick auch ein chaotisches, regelloses Durch-
einander vorzuherrschen schien, so fehlte es doch nicht an der zur Aufrechterhaltung des Ha-
fenbetriebs unbedingt nétigen Ordnung und Strenge. Die an Land gezogenen Schiffe wurden
nimlich ohne Verzug von Hafenwdichtern und Zollschreibern geentert, die Protokolle iiber
Mann und Maus und jederlei Stiickgut aufzunehmen begannen. Diese Prozedur war mit zeit-
raubenden Scherereien verkniipft, denn erst nachdem die Zéllner die gesamte Schiffsladung
protokolliert hatten und die filligen Hafengebiihren — auf deren Hohe sich durch Darbietung
kleiner Geschenke freilich durchaus Einflufl nehmen lief — bezahlt worden waren, durfte das
Schiff verlassen werden, und das konnte, wie im Fall Josephs und seiner Handlerkarawane,
Stunden dauern. Erst jetzt, nach ordnungsgemafler Durchfiihrung aller vorgeschriebenen Re-
gularien, konnte die Besatzung das Schiff iiber die Laufplanken verlassen und sich ihren Weg
bahnen durch den gemischten Tumult des Hafenquartiers (S. 110£.).
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Thomas Mann hat hier in Oberiéigypten zur Zeit der 18. Pharaonendynastie — die Handlung
spielt etwa wihrend der Regentschaft Amenhoteps III. (1411-1375 v.Chr.) und Amenhoteps IV.
(1375-1352 v. Chr.)* — mit grofSem Einfiihlungsvermogen die Szenerie eines Ufermarktes be-
schrieben, wie sie sich in dhnlicher Form und cum grano salis wohl auch an den frithmittelal-
terlichen Handelsplitzen an Nord- und Ostsee abgespielt hat. Landungsmangver, administra-
tive Handlungen, Hafenarbeiten, Handelsgeschifte, basarhaftes Markttreiben und diverse an-
dere Aktivititen vermischen sich auf vielfiltige Art und Weise und ergeben ein buntes, eng auf-
einander bezogenes Einerlei. Wie Thomas Mann sich die Abwicklung des Marktbetriebs vor-
stellt, teilt er uns an anderer Stelle, anlafslich der Einschiffung des Handelstrosses auf dem wohl
dhnlich gearteten Ufermarkt von Menfe (Memphis) mit: Hier ist von Handlerbuden die Rede,
die entlang der Uferldnde aufgeschlagen waren und bei denen die Reisegesellschaft sich u.a. mit
dem nétigen Mundvorrat fiir die neuntigige Schiffsreise versehen konnte (S. 103). Der Ufer-
markt in Wése war bereits in das stidtisch geprigte Umfeld der Residenzstadt integriert. Dem-
entsprechend schlof sich hier unmittelbar an die Uferlinde und den Hafenmarkt ein weitlaufi-
ges Hafenquartier an mit Gassen, so eng, krumm, schmutzig und iibelriechend, wie die Gassen
menschlicher Siedlungen, grofler und kleiner, unter diesem Himmelsstrich es jederzeit waren
und sein werden (S. 113); hier befanden sich auch die Herbergen und Gaststitten fiir die Neu-
angekommenen. In landlicher Umgebung hingegen, wo die Uferlinden und Ufermirkte zu-
meist noch unbesiedelt waren, waren diese in aller Regel durch eine Stichstrafe mit der nich-
sten grofleren Verkehrssiedlung verbunden. Thomas Mann schildert auch diese Hafensituation
an anderer Stelle: Von einer betriebsamen Siedlung, zwei Stunden vom Meer gelegen, fiihrt
eine von Geschrei erfiillte, mit Menschen, Ochsenkarren und Pferdegespannen bedeckte Ha-
fenstrafe zur Schiffsanlegestelle hinab (S. 37). Die Handlerkarawane aber, mit der Joseph in die
volkreiche Pharaonenstadt einzog, zihlte, auch wenn die Konigs- und Hafenstadt in diesem Fall
nur Durchgangsstation war, zu der typischen Klientel eines solchen Ufermarktes: Landséssige
Wanderhéndler, die mit ihrer Handelsware von Markt zu Markt reisen, ihre potentiellen Kun-
den persénlich vor Ort aufsuchen und dabei unterwegs jede sich bietende Gelegenheit fiir einen
Tauschhandel wahrnehmen. Godric von Finchale, der im 12. Jahrhundert als Mitglied einer
Kaufmannsgenossenschaft rethum Burgen, Handelsemporien und stadtartige Siedlungen auf-
suchte, verkorpert gewissermafien den Urtyp dieses reisenden Fernhéndlers.” Aber auch der mi-
dianitische Handlertrof$ entsprach voll und ganz diesem Typ des fahrenden Wanderhéndlers.
Thomas Mann charakterisiert die Handlerschar wiederholt als reisende, ziehende Kaufleute, als
Zwischenhdndler, die ihre transjordanischen Kramwaren feilbieten (S. 22, 30, 37, 56), und er
beschreibt anschaulich, wie sie unterwegs in den Dérfern mit den Fronbauern, die ihre selbst-
produzierte Leinwand zum Austausch darbieten, ins Geschift zu kommen suchen (S. 72). Die
giinstigste Gelegenheit, Abnehmer fiir die mitgefiihrten Handelswaren zu finden, bot sich aber
zweifelsohne auf den Hafenmirkten der grofen Handelsplitze vom Schlage Menfes und
Weses, die deshalb von den Wanderhindlern und Handelskarawanen regelméfSig angesteuert
wurden.

Das Miniaturbild eines solchen Ufer- oder Hafenmarktes findet sich auch in dem Werk des dem
literarischen Realismus zugeordneten schweizerischen Dichters Conrad Ferdinand Meyer
(1825-1898). In seinem 1874 erschienenen Roman »Jiirg Jenatsch«, dessen Handlung um die
historische Begebenheit des sog. Veltliner Mordes (1620) kreist und der somit tief in die Ge-
schichte der Nachreformationszeit eintaucht, fiihrt uns Meyer an einem ungewdhnlichen Ort,
namlich an der Nordspitze des Comer Sees am Siidrand der Alpen, und - insofern die Bliitezeit
dieser Hafenform damals schon lange der Vergangenheit angehérte — zu ungewdhnlicher Zeit
einen kleinen Ufermarkt vor Augen. Jiirg Jenatsch, protestantischer Pfarrer im mehrheitlich ka-
tholischen Veltlin und fanatischer Patriot, hatte mit einem alten Freund aus gemeinsamer
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Schulzeit, dem Ziiricher Amtsschreiber Heinrich Waser, einen kurzen Abstecher an den nahe
gelegenen Comer See unternommen: Bald erreichten sie den belebten Landungsplatz seines
nordlichen Endes. Kiihl hauchte ihnen die blaue, vom Geflatter heller Segel belebte Flut entge-
gen. Die Bucht war mit Schiffen gefiillt, die gerade ihrer Ladung entledigt wurden. Es zeigt sich,
daf} der kleine Hafen am Nordende des Comer Sees als Umschlagsplatz fiir die Naturprodukte
der fetten Lombardei fungierte, hier wurden Ol, Wein, rohe Seide und Siidfriichte wie Pfirsiche
und Pflaumen mit dem Schiff angelandet, um dann fiir den weiteren Transport nach Norden auf
Karren und Packtiere umgeladen zu werden. Doch fand hier am Hafen keineswegs nur der Wa-
renumschlag zwischen Schiff, Wagen und Lasttier statt. Vielmehr bot sich den beiden Freunden
zugleich der Anblick eines bunten Marktes mit seinem betiubenden Lirm und frohlichen Ge-
dringe dar. Nur mit Miihe konnten sie sich durch das dichte Gewiihl der Marktbesucher ihren
Weg zu der ebenfalls am Markt gelegenen Herberge bahnen.” So knapp diese Ufermarktskizze
Meyers — etwa im Vergleich zu Thomas Manns altégyptischer Hafenmarktszene — auch ausfillt,
so trifft sie doch das Wesentliche, auf das es bei dieser Hafenform letztendlich entscheidend an-
kam: Hafen und Markt, Warenumschlag und Warenverkauf sind auch hier unmittelbar aufein-
ander bezogen und bilden eine in sich geschlossene Einheit.”

Thomas Mann und Conrad Ferdinand Meyer haben, jeder auf seine Art, eine typische, in sich
stimmige Ufermarktszene in den Handlungsstrang eingewoben und literarisch aufleben lassen.
Ohne die definitorischen Kriterien und die bestimmenden Strukturelemente dieser archaischen
Hafenform, die ja von der Wissenschaft grofSenteils erst spiter erarbeitet wurden, genauer zu
kennen, haben beide intuitiv und aus Vertrautheit mit der Sache das Richtige getroffen. In die-
sem intuitiven Erfassen einer Situation oder eines Gegenstandes offenbart sich zugleich der
Hauptunterschied zwischen kiinstlerischer und wissenschaftlicher Vorgehensweise. Wihrend
der Wissenschaftler strikt auf die iberlieferten Quellen verwiesen ist — was zumindest fiir die
dlteren Zeiten von vornherein eine gewisse Liickenhaftigkeit des Geschichtsbildes impliziert! —,
die er mit Hilfe eines methodischen Instrumentariums — und damit fiir jedermann nachpriifbar
und kontrollierbar — auszuwerten versucht”, ist es dem Kiinstler freigestellt, sich der Vergan-
genheit als eines lediglich vorgestellten, fingierten Erkenntnisobjekts zu bemichtigen.” Dieser
methodischen Differenz entsprechen die unterschiedlichen Sprachmittel von Kunst und Wis-
senschaft: Der niichtern-prizisierenden Sprache der Wissenschaft, die der begrifflichen Ab-
straktion und Generalisierung einen hohen Stellenwert einrdumt, steht die farbig-impressioni-
stische Sprache der Dichtung, die in erster Linie von der Deskription und der Spezifizierung des
Ausdrucks lebt, entgegen.”

Auch wenn die Hervorbringungen von bildender Kunst und Literatur sich selbstverstindlich
nicht mit den exakten Mafistiben der wissenschaftlichen Methodik messen lassen, so vermdgen
sie doch historisches Geschehen und vergangene Tatbestinde auf ihre je eigene Art und Weise
anschaulich zu vergegenwirtigen. Insbesondere dort, wo die Liickenhaftigkeit des Quellen-
materials dem wissenschaftlich arbeitenden Historiker enge Grenzen setzt, léf3t sich mit kiinst-
lerischer Phantasie und Intuition ein, wenn auch nicht methodisch abgesichertes, so doch stim-
miges, Giberzeugendes Bild der Vergangenheit gewinnen. Pieter Bruegel, Thomas Mann und
Conrad Ferdinand Meyer haben dies im Hinblick auf jeweils unterschiedliche historische Ha-
fensituationen recht eindrucksvoll bewiesen. Thomas Manns literarische Nachempfindung
eines altagyptischen Hafenmarktes aus der Mitte des zweiten vorchristlichen Jahrtausends lafit
sich, was die historische Evidenz anbetrifft, so durchaus auf eine Stufe mit den entsprechenden
Schilderungen wikingerzeitlicher Ufermirkte in den nordischen Sagas stellen, die ja ihrerseits
das Produkt einer jahrhundertelangen miindlichen Tradierung darstellen und damit in gewisser
Weise ebenfalls schon halb der Dichtung angehéren. Kiinstlerische Aussagen iiber die Vergan-
genheit konnen die exakte historische Wissenschaft zwar nicht ersetzen, kénnen aber gleich-
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wohl zur anschaulichen Vergegenwirtigung des jeweiligen Untersuchungsgegenstandes — in
unserem Fall war es die historische Hafenentwicklung — einen willkommenen und niitzlichen
Beitrag leisten.
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Pieter Bruegel, Thomas Mann, Conrad Ferdinand Meyer:
Historical port forms as mirrored by the fine arts and literature

Summary

Ships, the sea and the coast have always been popular pictorial motifs, even if marine painting
did not become established as an independent genre until the end of the sixteenth century in
the Netherlands. Among the painters for whom maritime motifs played an important role even
earlier is Pieter Bruegel the Elder (1525/30-1569), the greatest Netherlandish painter of the six-
teenth century. In this context, the grandiose harbour view in Bruegel’s painting “The Tower of
Babel” (1563) is particularly worthy of mention, as two different phases of harbour develop-
ment are juxtaposed here: on the one hand the wharf, entirely void of dock constructions, a re-
lic from the earliest stages of harbour development and still prevalent in the Early Middle Ages,
on the other hand the harbour of the Late Middle Ages / Early Modern Times, dominated as it
was by the shoreline quay with its typical cargo-handling gear (heavy-duty crane, whip-and-
skid devices, winches). While the harbour facilities of Antwerp — where Bruegel lived and
worked for many years — will have served him as a model for quayage in the highly developed
form of a well-fortified fortress, the rural environment of his native Flanders will have provided
him with a wealth of visual aids for the more primitive harbour form, the wharf.

Excellent descriptions of historical harbour types are now and then to be found in fictional
literature. Thomas Mann (1875-1955) for example, in his novel cycle Joseph and his Brothers
(1948), or Conrad Ferdinand Meyer (1825-1898) in his novel Jiirg Jenatsch (1874) both brought
the shoreline market to life, an archaic harbour form in which the harbour and the market are
an indivisible unit, both spatially as well as operationally. Both market scenes take place in out-
of-the-ordinary times and places: In Thomas Mann'’s trilogy the setting is provided by the
Upper Egyptian pharaoh city of Thebes in the middle of the second millennium B.C., in C.E
Meyer’s work it is Lake Como on the southern edge of the Alps at the beginning of the Thirty
Years’ War. By dint of their exceptional powers of intuition, both authors succeed in staging the
characteristic atmosphere of a typical waterside market with great mastery.

Each in his own way and with his own artistic means, Pieter Bruegel the Elder, Thomas Mann
and Conrad Ferdinand Meyer all created concordant images of certain specific historical harbour
forms — the wharf, the waterside market, the Early Modern shore quay. While artistic designs
such as these cannot replace the precise methods of science, they are nevertheless capable of
making a welcome contribution to the vivid visualisation of historical harbour development.

Pierre Bruegel, Thomas Mann, Conrad Ferdinand Meyer.
Formes historiques de ports représentées dans les beaux-arts et la littérature

Résumé

Les navires, la mer et la cote constituent depuis longtemps des motifs iconographiques appré-
ciés, méme si la peinture de marine, en tant que genre artistique a part entiere, ne s'est déve-
loppée qu’a la fin du 16™ siecle aux Pays-Bas. Parmi les peintres pour lesquels les motifs mari-
times jouerent déja auparavant un role important dans leur ceuvre, se trouve entre autres le plus
célebre peintre néerlandais du 16™ siecle, Pieter Bruegel, dit le Vieux (1525/30-1569). La pers-
pective grandiose du port dans le tableau «La construction de la tour de Babel» (1563) mérite
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une attention toute particuliére, car ici sont représentées, I'une a coté de I'autre, deux étapes dif-
férentes du développement du port: présent des le début du développement des ports et encore
largement en service au début du Moyen Age, un débarcadére sans aucune construction por-
tuaire, et, dominant l'aspect des ports a la fin du Moyen Age et au début des Temps Modernes,
un mole sur la rive, avec ses engins typiques de transbordement (grue d’armement, cartahu,
treuils). Tandis que le quai agrandi en forteresse devait probablement représenter le port d’An-
vers, ville dans laquelle il a travaillé de longues années, Bruegel trouva dans la campagne fla-
mande de son enfance de nombreuses scénes dont il a pu s’inspirer pour reconstituer la forme
primitive du débarcadere.

Des descriptions réussies de ports historiques se retrouvent également dans la littérature.
Comme chez Thomas Mann (1875-1955), dans son cycle romanesque «Joseph et ses fréres»
(1948), ou chez Conrad Ferdinand Meyer (1825-1898) dans son roman «Jiirg Jenatsch» (1874),
qui firent revivre sous leur plume la forme portuaire archaique du marché sur la rive, dans la-
quelle port et marché forment une unité inséparable, aussi bien sur le plan espace que sur celui
de l'organisation. Les deux scénes du marché sur le quai se situent a des périodes et dans des
lieux inhabituels : dans la tétralogie de Thomas Mann, au milieu du deuxieme siécle avant Jésus-
Christ dans la ville des pharaons de Haute-Egypte, a Thebes, et chez Conrad Ferdinand Meyer,
elle se situe au début de la guerre de Trente Ans, a I'extrémité sud des Alpes, au bord du lac de
Come. Grace a une faculté intuitive d’identification, les deux auteurs réussissent de fagon écla-
tante & mettre en scéne |’atmosphere caractéristique d'un marché typique sur un quai.

Pieter Bruegel le Vieux, Thomas Mann et Conrad Ferdinand Meyer ont reconstitué, chacun a
sa maniere et avec ses propres moyens artistiques, une image juste de différentes formes histo-
riques de ports — le débarcadere, le marché sur la rive, le méle des Temps Modernes. Bien que
leurs esquisses artistiques ne puissent pas remplacer les méthodes scientifiques exactes, elles
peuvent toutefois apporter leur contribution a une représentation concrete du développement
historique des installations portuaires.





