Horizonte maritimer Konnektivitat

Sebastian Kolditz (Heidelberg)

Meere verbinden und trennen — oder, wie der kappadokische Kirchenvater Basileios in
einer vielzitierten Passage seiner Interpretation des Schopfungsberichts formulierte: »Das
Meer ist auch daher schon vor Gott, weil es die Inseln umsptilt, ihnen zugleich Schmuck
und Schutz bietet; und auch, weil es die einander fernsten Linder zusammenfiihrt und
den Seeleuten (tois nautillomenois) ungehinderten Verkehr ermoglicht: durch sie ver-
schafft es (uns) die Kenntnis des bisher Unbekannten (historias ton agnooumenoén) und
den Kaufleuten Reichtum«". Zwei gegensitzliche Vorziige stehen nebeneinander: die
trennende Wirkung der See impliziert Schutz, namentlich fiir die allseits vom Wasser
umgebenen Inseln?, doch zugleich stiftet das Meer vielfiltigste Verbindungen: Wege der
Kenntnis und des Profits.

Die historische Forschung hat ihre Akzente dhnlich gesetzt. Wenn Meere — vermehrt
in den letzten Jahren — zum Objekt eigener historischer Darstellungen geworden sind”,

1) Basilius von Caesarea, Homilien zum Hexaemeron, hg. von Emmanuel AMaND DE MENDIETA/Stig Y.
RupBERG (Die griechischen christlichen Schriftsteller N.F. 2), Berlin 1997, IV 7, S. 67 f.: KaAnj 6¢ kai dAAwg
zapa Oe@, Sti mepiopiyyetl Tag VIjoovs, Opod ugv Kdouov avrais, opod 8¢ kal dopdAsiay mapegyousvn St éavtic:
Ereira kal St tdg mheiorov dAAMfAwV Sisotdoag freipovs ovvdntel 8 éavthg AKBAVTOV TOI VAVTIALOUEVOIG
v émyuéiov mapsyoudvn: 8 ov kai iotopias v dyvoovudvov yapiletan, ki mhovtov mpdEevoc umdpoic
yiverai[...].

2) Das Thema des Schutzes ist von Aldo A. SeTT1A, L’acqua come difesa: la penisola italica, in: L’ Acqua
nei secoli altomedievali (Settimane di Studio 55), Bd. 1, Spoleto 2008, S. 357-388, vor allem fiir Inseln in
Seen behandelt worden. Maritime Inseln waren zwar auf natiirliche Weise gegen grofle Heerzlige zu Lande
geschiitzt, doch konnte ihre Lage im Fall eines Angriffs von der See umso kritischer sein, da insbesondere
kleine Inseln kaum Riickzugsraume boten. Andererseits bildeten Inseln oft selbst Riickzugsorte und
Operationsbasen fiir Akteure diverser Formen des Seeraubs und maritimer Gewalt, vgl. Pinuccia F. Stm-
BULA, lles, corsaires et pirates dans la Méditerranée médiévale, in: fles du Moyen Age (Médiévales 47),
Saint-Denis 2004, S. 17-30.

3) Das gilt besonders fiir die angelsichische Forschungslandschaft, wobei hier nur einige Darstellungen
genannt seien, so zum Pazifik: Matt K. MaTsuDAa, Pacific Worlds. A History of Seas, Peoples, and Cul-
tures, Cambridge u.a. 2012; Alastair COUPER, Sailors and Traders. A Maritime History of the Pacific
Peoples, Honolulu 2009; Paul D’Arcy, The People of the Sea. Environment, Identity and History in Oc-
eania, Honolulu 2006; zum Indischen Ozean: Michael PEarson, The Indian Ocean (Seas in History),
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so in erster Linie als verbindende Elemente, als Basis vielfiltiger menschlicher Interaktion
und Kommunikation iiber das Wasser hinweg®. In diesem Sinne hat etwa Jerry Bentley in
Meeresriumen einen besonders fruchtbaren historischen Analyserahmen gesehen, um
»nationale« Kategorien in der Geschichtsschreibung zu iiberwinden®. Die Beschiftigung
mit der Geschichte maritimer Verbindungen ladt zum Perspektivwechsel ein, rickt die
Verbindungswege selbst ins Zentrum und die Kisten an die Peripherie. Verschiedene
Meeresraume konnten so letztlich ihrerseits miteinander in Beziehung gesetzt und ver-
glichen werden®, allerdings dominiert bisher der Blick auf je einen Meeresraum in der
longue durée, auf dessen natiirliche Rahmenbedingungen fiir spezifische Auspriagungen
menschlicher Interaktion mit diesem und tiber dieses Meer. Ein solcher Zugriff steht in
der oft auch explizit evozierten Tradition von Fernand Braudels epochalem Werk tber
das Mittelmeer in der Zeit Philipps IL.”, in dem das mare magnum zwischen den drei
Kontinenten der alten Welt bekanntlich auf zwei Weisen charakterisiert wird: einerseits
durch kaum verinderliche, riumliche Einheit stiftende natiirliche Gegebenheiten, vor al-
lem Klima® und agrarische Vegetation”, aber auch charakteristische Lebensrhythmen und

London-New York 2003; Der Indische Ozean. Das afro-asiatische Mittelmeer als Kultur- und Wirt-
schaftsraum, hg. von Dietmar ROTHERMUND/Susanne WEIGELIN-SCHWIEDRZIK (Edition Weltregionen 9),
Wien 2004; zum Atlantik: Barry W. CuNvLirrg, Facing the Ocean. The Atlantic and its Peoples, 8000
BC-AD 1500, Oxford 2001; Paul ButeL, Histoire de I’Atlantique. De I’ Antiquité a nos jours, 2. Aufl. Paris
2012; zum Persischen Golf: The Persian Gulf in History, hg. von Lawrence G. POTTER, New York 2009.
4) Vgl. auch Ludwig STEINDORFF, Meere als Kommunikationsraume. Vorwort, in: Saeculum 56 (2005),
S. 169-171.

5) Jerry H. BENTLEY, Sea and Ocean Basins as Frameworks of Historical Analysis, in: The Geographical
Review 89 (1999), S. 215-224; siche auch John Mack, The Sea. A Cultural History, London 2011, S. 20.
6) Dieses Desiderat formuliert Kiren WiGeN, Introduction, in: Seascapes. Maritime Histories, Littoral
Cultures, and Transoceanic Exchanges, hg. von Jerry H. BENTLEY/Renate BRIDENTHAL/Kidren WIGEN,
Honolulu 2007, S. 1-18, hier S. 1-3. Ein Beispiel fiir die selbstverstindliche Uberschreitung der Grenzen
zwischen Meeren ist die Untersuchung der weitgespannten Seeverbindungen zwischen der arabischen Welt
und China, siche Roderich Ptak, Die Maritime Seidenstrafle. Kiistenraume, Seefahrt und Handel in vor-
kolonialer Zeit, Miinchen 2007, bes. S. 28-53.

7) Fernand BrauDEL, La Méditerranée et le monde méditerranéen a I’époque de Philippe I1, 1. Aufl. Paris
1949, 4. Aufl. Paris 1979; hier benutzt: Fernand BRAUDEL, Das Mittelmeer und die mediterrane Welt in der
Epoche Philipps IL., tibers. von Grete OSTERWALD u. a., 3 Bde., Frankfurt 1990; zur Rezeption und Be-
deutung des Werkes vgl. u. a. John A. Marino, The Exile and his Kingdom: The Reception of Braudel’s
Mediterranean, in: The Journal of Modern History 76 (2004), S. 622-652; Gabriel PrrerBerG/Teofilo F.
Ruiz/Geoffrey Symcox, Introduction, in: Braudel Revisited. The Mediterranean World, 1600-1800, hg.
von DENS., Toronto 2010, S. 3-13.

8) Braudel schreibt dem Klima die Rolle des einheitsstiftenden Faktors im Mittelmeerraum zu, die gro-
feren Meeresraumen tber verschiedene Klimazonen hinweg fehle, vgl. BRAUDEL, Mittelmeer (wie Anm.
7),1,8. 3301,

9) Ebd., S. 336 f.: »Klima und Geschichte haben tberall die gleiche Trinitit hervorgebracht: Getreide,
Oliven und Wein; mit anderen Worten, die gleiche landwirtschaftliche Zivilisation [...]«.
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Funktionen von Kiisten- und Gebirgsraumen'®; andererseits durch die Rhythmen eines
vielseitigen, primir dkonomischen Austauschs iiber das Meer'”, der wiederum auf Land-

und Flusswegen in die Kontinente hinein diffundiert sei und so einen nach Norden und

Siiden erweiterten Mittelmeerraum ausgebildet habe'?.

Braudels Ansatz hat auch auf die historische Untersuchung anderer Meeresraume be-
trachtlichen Einfluss ausgetibt, insbesondere auf die seit Jahrzehnten blithende histori-

sche Forschung zum Indischen Ozean und seinen Randmeeren. In Aufbau und Konzep-

tion grofler Synthesen, namentlich von Kirti N. Chaudhuri zum Gefiige dieses Ozeans'”,

von Anthony Reid fiir Siidostasien'” und Denys Lombard zum javanischen Archipel
haben sich auch Inspirationen aus der Mittelmeerforschung niedergeschlagen'®. Zugleich
ist auf diese Weise die Suche nach anderen »Mittelmeeren«'” oder »Braudelschen Regio-
nen«'® angeregt worden, auch auf dem Festland in Gestalt der groflen Wiisten mit ihren

10) Vgl. Ebd., S. 33-71; S. 196-214. Die Betonung des Naturraumes bei Braudel bedeutet freilich keines-
wegs, dass die Menschen bei thm »an den Rand der Darstellung riickten« (so Margrit PERNAU, Transna-
tionale Geschichte, Gottingen 2011, S. 99), vielmehr werden die meisten Facetten des Raumes bei ithm
durch humane Handlungsmuster, nicht durch naturwissenschaftliche Beschreibung konstituiert. Das zeigt
sich besonders klar anhand der impressionistisch anmutenden Struktur der Belege.

11) Diesen Faktoren ist mehr oder weniger der gesamte zweite Teil des Werkes gewidmet, wobei die ma-
ritime Verkehrstatigkeit des 16. Jahrhunderts nur einen, obgleich gewichtigen Faktor darstellt, vgl. bes.
BrauDEL, Mittelmeer (wie Anm. 7), II, S. 17-50, 139-148, 282-423; zudem bereits ebd., I, S. 427-456.
12) Zum Konzept des erweiterten Mittelmeerraums, in dem vor allem die Schnittstellen zwischen Meer
und grofien Fliissen eine entscheidende Rolle spielen, siche ebd., I, S. 241-319.

13) Wihrend Kirti CHAUDHURI, Trade and Civilisation in the Indian Ocean, Cambridge u.a. 1985, primir
die Handelsgeschichte des Grofiraums bis zum 18. Jahrhundert entwirft, stehen in DErs., Asia before
Europe. Economy and Civilisation of the Indian Ocean from the Rise of Islam to 1750, Cambridge 1990,
strukturelle Momente wie Ernihrung und Wohnen sowie die agrarische und industrielle Produktion im
Zentrum.

14) Anthony REID, Southeast Asia in the Age of Commerce, 1450-1680, 2 Bde., New Haven 1988-1993.
Wihrend sich Reid im zweiten Band den Konjunkturen wirtschaftlichen Austauschs in Stidostasien wid-
met, sucht er die verbindenden Merkmale der Region im ersten Band weniger auf der naturriumlichen als
auf der humanen Ebene, etwa in der Erndhrungsweise, der materiellen Kultur oder sozialen Grundstruk-
turen, und versteht dabei das Meer als einheitsstiftenden Faktor.

15) Denys LoMBARD, Le carrefour javanais: essai d’histoire globale, 3 Bde., Paris 1990.

16) Vgl. Prak, Die maritime Seidenstrafle (wie Anm. 6), S. 9-13; PERNAU, Transnationale Geschichte (wie
Anm. 10), S. 104-106; Francois Girouroux, La Méditerranée asiatique. Villes portuaires et réseaux
marchands en Chine, au Japon et en Asie du Sud-Est, XVI*~XXI" si¢cle, Paris 2009, S. 15-17.

17) David ABuLAFIA, Mediterraneans, in: Rethinking the Mediterranean, hg. von William V. Harrrs,
Oxford-New York 2005, S. 64-93.

18) So hat R. Bin Wong, Entre monde et nation: les régions braudéliennes en Asie, in: Annales. Histoire,
Sciences Sociales 56 (2001), S. 5-41, hier S. 18-23, den Kernraum Zentralasiens im heutigen Xinjiang mit
guten Grinden als vergleichbare Region des Austauschs mit eigenen Rhythmen konzeptualisiert und
ABuLaria, Mediterraneans (wie Anm. 17), S. 75 {., die Sahara als metaphorisches »Mittelmeer« betrachtet.
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Karawanenwegen'” — gleichsam eine Aktualisierung der alten Analogie von Schiff und
Kamel in der arabischen poetischen Tradition?. Allerdings ist die Suche nach einheitli-

chen Charakteristika solcher Rdume in naturgeographischer oder auch anthropologischer

21)

Hinsicht durchaus umstritten®”, so dass sich besonders die Formen und Muster der In-

teraktion, primir im Bereich des Handels, als Ansatz der Untersuchung zu empfehlen
scheinen®. Ganz im Sinne der einleitend zitierten Worte des Kirchenvaters Basileios wird
das Meer, das den Austausch von Waren und Kenntnissen ermoglicht, somit vor allem
zum Gegenstand einer grofiriumigen Handelsgeschichte, deren Interesse sich auf Hafen
und Routen, auf Giiter und Schiffskapazititen richtet. Im mehr oder minder prizisen
Diktum von der »maritimen Seidenstrafie«” findet diese Prioritit fiir den Indischen
Ozean ithren markanten Ausdruck, doch ist hier in der Untersuchung buddhistischer re-
ligioser Mobilitit sowie ihres Einflusses auf maritime Routen und Netzwerke auch ein
Schwerpunkt auf der Ebene religiés motivierten Austauschs zu konstatieren®. Fiir den
Mittelmeerraum spielt der seit langem intensiv erforschte, primir christliche Pilgerver-
kehr® eine vergleichbare Rolle. Allerdings wird die reichhaltige Uberlieferng der nord-

19) George Fadlo Hourant, Arab Seafaring in the Indian Ocean in Ancient and Early Medieval Times,
Beirut 1963, S. 106, hat die von astronomischer Orientierung geprigte arabische Navigationskunst mit der
Praxis von Karawanen in der Wiiste in Beziehung gesetzt.

20) Vgl. Dionisius A. Acrus, Muslim Ships: Ibn Sida and the Medieval Mediterranean, in: De Triremibus.
Festschrift in Honour of Joseph Muscat, hg. von Toni Cortis/Timothy GamBiN, San Gwann 2005,
S. 303-336, hier S. 307 f.

21) Vgl. die Diskussion bei Sanjay SuBrarmMAaNYAM, Notes on Circulation and Asymmetry in two Medi-
terraneans, in: From the Mediterranean to the China Sea. Miscellaneous Notes, hg. von Claude GuiLLot/
Denys LomBarp/Roderich Prax, Wiesbaden 1998, S. 21-43.

22) Fiir einen interaktionistischen Ansatz (sowohl zwischen Mensch und Meer als auch zwischen Mee-
resktisten) pladiert David ABuraFia, The Great Sea. A Human History of the Mediterranean, London
2011, S. XVII-XIX.

23) Problematisiert bei PTak, Die maritime Seidenstrafle (wie Anm. 6), S. 18, 22 f.; zur reduzierten Be-
deutung der im regionalen Umfeld produzierten Seide im frithmittelalterlichen Handel des stidchinesi-
schen Haupthafens Quanzhou siehe Angela ScHOTTENHAMMER, The Maritime Trade of Quanzhou (Zai-
tun) from the Ninth through the Thirteenth Centuries, in: Der Indische Ozean in historischer Perspektive,
hg. von Stephan CONERMANN (Asien und Afrika 1), Hamburg 1998, S. 89-108, hier S. 98.

24) Vgl. Himashu Prabha Ray, The Winds of Change. Buddhism and the Maritime Links of Early South
Asia, Delhi-Oxford 1994; Tilman Frasch, A Buddhist Network in the Bay of Bengal: Relations between
Bodhgaya, Burma and Sri Lanka, c. 300-1300, in: From the Mediterranean to the China Sea (wie Anm. 21)
S. 69-92; Tansen SEN, Buddhism, Diplomacy, and Trade. The Realignment of Sino-Indian Relations
600-1400, Honolulu 2003.

25) Aus der zahlreichen Literatur sei hier nur verwiesen auf: Bernhard K&1TING, Peregrinatio religiosa.
Wallfahrten in der Antike und das Pilgerwesen in der Alten Kirche, 2. Aufl. Miinster 1980; Pierre MaRr-
AVAL, Lieux saints et pelerinages d’Orient. Histoire et géographie des origines a la conquéte arabe, Paris
1985; Ludwig SCHMUGGE, Die Pilger, in: Unterwegssein im Spatmittelalter, hg. von Peter Moraw (ZHF
Beiheft 1), Berlin 1985, S. 17-47; Ursula GaANz-BLATTLER, Andacht und Abenteuer. Berichte europaischer
Jerusalem- und Santiago-Pilger (1320-1520), Tiibingen 1990; Jean RicHARD, Le transport outre-mer des
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mediterranen Archive, etwa Genuas, Venedigs, Valencias oder Barcelonas, im Hinblick
auf die maritime Geschichte? zweifellos von den Quellen der Fernhandelsbeziehungen

gepragt, denen fiir die Zeit des Hochmittelalters die in der Geniza von Kairo erhalten

27)

gebliebenen Dokumente*” als Nucleus von unschitzbarer Bedeutung zur Seite treten. Vor

diesem Hintergrund ist die enge Verzahnung von Handelsgeschichte und medidvistischer
»Thalassologie«, wie sie sich etwa im (Euvre von Michel Mollat, Jacques Heers, Eliyahu
Ashtor, Marco Tangheroni, Archibald Lewis, Ugo Tucci oder Richard W. Unger (um nur
einige Protagonisten dieser bliihenden Forschungstradition zu nennen) spiegelt®, kei-
neswegs uberraschend, auch wenn die maritim orientierte Mediavistik ebenso eine kaum
noch zu uberblickende Fiille an grundlegenden Ergebnissen zu Schiffstypen und Seeleu-
ten, Piraterie und maritimer Kriegsfithrung, Hifen und Flotten hervorgebracht hat*.

I. KONNEKTIVITAT

In Abgrenzung von Braudels dualem Paradigma fiir die Geschichte des Mittelmeerrau-
mes haben Nicholas Purcell und Peregrine Horden in ihrer groflen Studie zur mediter-
ranen Geschichte die 6kologische Dimension des Raumes wesentlich enger mit den

croisés et des pelerins, in: Maritime Aspects of Migration, hg. von Klaus FriepLanp, Kéln-Wien 1989,
S. 27-44; Eliyahu ASHTOR, Venezia e il pellegrinaggio in Terra Santa nel basso Medioevo, in: Achivio Sto-
rico Italiano 143 (1985), S. 197-223.

26) Siche dazu den instruktiven Uberblick von Robert-Henri BAUTIER, Sources pour Ihistoire du com-
merce maritime en Méditerranée du XII° au X V¢ siecle, in: Les sources de I’histoire maritime en Europe, du
Moyen Age au XVIII® siecle, hg. von Michel MorLaT DU JOURDIN u.a., Paris 1962, S. 137-177.

27) Zu dieser Uberlieferung vgl. Shlomo Dov GorTeN, A Mediterranean Society. The Jewish Commu-
nities of the Arab World as portrayed in the Documents of the Cairo Geniza, Bd. 1: Economic Founda-
tions, Berkeley-Los Angeles-London 1967, S. 1-28; Jessica L. GOLDBERG, Trade and Institutions in the
Medieval Mediterranean. The Geniza Merchants and their Business World, Cambridge 2012, S. 5-11.

28) Vgl. unter anderem: Michel MoLrLaT DU JourDIN, Europa und das Meer, Miinchen 1993; Jacques
Heers, Génes au XV* siecle. Activité économique et problemes sociaux, Paris 1961; Eliyahu AsHTOR, Le-
vant Trade in the Later Middle Ages, Princeton, NJ 1983; Marco TaANGHERONI, Commercio e navigazione
nel Medioevo, Roma 1996; Archibald R. LeEwis, Naval Power and Trade in the Mediterranean: A.D.
500-1100, Princeton, NJ 1951; DERrs., The Northern Seas. Shipping and Commerce in Northern Europe
A.D. 300-1100, Princeton 1958; DErs./Timothy J. Runyan, European Naval and Maritime History:
300-1500, Bloomington 1985; Storia di Venezia, Bd. 9: Temi L. Il mare, hg. von Alberto TENENTI/Ugo
Tuccr, Roma 1991; Richard W. UNGER, The Ship in the Medieval Economy, 600-1600, London 1980;
Shipping and Economic Growth 1350-1850, hg.v. DEwms., Leiden-Boston 2011.

29) Hier sei nur auf zwei wichtige Monographien verwiesen: Hélene AHRWEILER, Byzance et la mer. La
marine de guerre, la politique et les institutions maritimes de Byzance aux VII*-XV® siecles, Paris 1966;
Susan RosE, Medieval Naval Warfare 1000-1500, London-New York 2002; sowie auf die von Robert
GARDINER herausgegebenen Binde der Reihe »Conway’s History of the Ship«: The Age of the Galley.
Mediterranean Oared Vessels since Pre-Classical Times, London 1995; Cogs, Caravels and Galleons, The
Sailing Ship 1000-1650, London 1994.
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Strukturen maritimer Verbundenheit verzahnt. Letztere sind dabei unter dem Begriff
»Konnektivitit« subsumiert, dessen gegenwirtige Popularitit und Omniprasenz — auch
zur Charakterisierung zeitgendssischer Gesellschaftsstrukturen — im Zeitalter globaler

9. Horden und Purcell verstehen unter Kon-

elektronischer Vernetzung nicht tiberrascht
nektivitit »the various ways in which microregions cohere, both internally and also one
with another - in aggregates that may range in size from small clusters to something ap-
proaching the entire Mediterranean«®” und 16sen sich auf diese Weise bewusst von der
Fixierung der historischen Mittelmeerforschung auf urbane Zentren, groffle Routen und
Giter des Fernhandels. Stattdessen entwickeln sie ihr Argument aus okologischer Per-
spektive, ohne jedoch einheitliche Charakteristika des circummaritimen Raumes zu pos-
tulieren, sondern ausgehend von der Beobachtung, dass sich die 6kologischen Bedingun-
gen in verschiedenen an das Mittelmeer grenzenden Regionen stark und kleinriumig
voneinander unterscheiden, dabei jedoch in der Regel von Unbestindigkeit und Instabi-
litit gekennzeichnet sind*?. Braudels grundlegende Erkenntnis, dass »mediterrane Le-
bensweise« eher von Knappheit, Gentigsamkeit und Unsicherheit als von suggestiver
Opulenz gekennzeichnet sei’”, findet hier eine interessante Nuancierung. Mithin er-
scheint das Meer, das mit seinen differenzierten Kiistenverliufen zahlreiche Verbindun-
gen zwischen den Mikrookologien ermdgliche, als zentraler Ausgleichsfaktor, um regio-
nalen Schwankungen und Defiziten zu begegnen. »Konnektivitit« avanciert zur zeitlich
wie regional variablen entscheidenden Kenngrofie®”. Damit wird dem Austausch agrari-
scher Produkte wie Getreide, Ol oder Wein auf der Basis lokaler Kiistenschifffahrt (ca-
botage) eine deutlich gesteigerte Bedeutung im Gesamtgefiige maritimer Konnektivitat
beigemessen®. Als Spezifik des Mittelmeerraums, bezogen auf die Vormoderne®, pos-

30) Vgl. Andreas Hepp/Friedrich KrRoTz/Shaun MooRres/Carsten WINTER, Konnektivitit, Netzwerk und
Fluss, in: Konnektivitit, Netzwerk und Fluss. Konzepte gegenwirtiger Medien-, Kommunikations- und
Kulturtheorie, hg. von Dens., Wiesbaden 2006, S. 7-19, hier S. 8 f. unter Verweis auf das Verstindnis von
Globalisierung als sich verdichtende komplexe Konnektivitit, die riumlich-zeitliche Entfernungen neu
strukturiere, jedoch sozial ungleiche Verteilungen aufweise. Im selben Band kritisiert Friedrich Krotz,
Konnektivitit der Medien: Konzepte, Bedingungen und Konsequenzen, S. 21-41, hier bes. S. 23, den rein
formalen Charakter der Konnektivitits- und Netzwerkbeschreibungen, die gesellschaftlichen Wandel nur
ungentigend beschrieben.

31) Peregrine HorpEN/Nicholas PurceLr, The Corrupting Sea. A Study of Mediterranean History, Ox-
ford 2000, S. 123.

32) Ebd., S. 53-88, anhand der Analyse der 6kologischen Rahmenbedingungen in vier distinkten Regio-
nen an den Kiisten des Mittelmeers.

33) Vgl. BRauDEL, Mittelmeer I (wie Anm. 7), S. 344-350.

34) Peregrine HorRDEN/Nicholas PurceLL, The Mediterranean and »the New Thalassology«, in: Ameri-
can Historical Review 111 (2006), S. 722-740, hier S. 733: »It could thus be claimed that the key variable in
assessing the social and economic character of any Mediterranean microecology at a given historical mo-
ment is its »connectivitys, a term borrowed, ultimately, from graph theory«.

35) Siehe HorRDEN/PURCELL, The Corrupting Sea (wie Anm. 31), bes. S. 143152, 365-377.
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tulieren Horden und Purcell die Intensitit und Komplexitit des funktionalen Zusam-
menhangs zwischen Subsistenzrisiken, einer auf Speichern angelegten »Produktionslo-
gik«, »extremer« topographischer Fragmentierung und ausgleichender Konnektivitit'”.
In einem solchen Modell erscheint maritime Interaktion als beinahe notwendige Folge
natlirlicher Rahmenbedingungen, so dass sich der mit dem offenen Begriff »Konnektivi-
tit« gewonnene weite Horizont erneut auf eine priorisierte Struktur materiellen Aus-
tauschs einzuengen droht. Diese hat zudem weniger schriftlichen Niederschlag erzeugt
als der profitable Fernhandel zwischen urbanen®® Zentren. Vor allem jedoch sollte nicht
tibersehen werden, dass die entscheidende Rolle der Nahrungsproduktion im Modell der
beiden Mediterranisten®” ihren Blick letztlich vom Meer zuriick auf das umgebende Land
lenkt. Das Meer ist nur mit Einschrinkungen der Gegenstand ihres opus magnum*®. Das
hochst subtile Modell eines komplexen mediterranen Subsistenzregimes der longue durée
*1, so dass auch dahingestellt bleiben mag,
ob es sich tatsichlich um die Grundlage einer »Neuen Thalassologie«*? handelt: wohl vor

ist mithin sicher kein rein maritimes Paradigma

allem in dem Sinne, dass dem Meer als Trager von Verbindungen ein dezidierter Vorrang
gegentiber der selbstverstindlich im Mittelmeerraum gleichfalls bestehenden terrestri-
schen Konnektivitit eingerdumt wird.

Eine solche Differenzierung nach der Art von Verbindungswegen — zu Land, zur See
oder auf Flissen — charakterisiert bereits eine analytische Ebene im Hinblick auf Kon-
nektivitit als Konzept. Im Sinne der von Horden und Purcell gegebenen Definition liegt
die elementarste Ebene des Begriffs im Bestehen von Verbindungen zwischen Objekten —
in raumlicher Hinsicht also darin, dass bestimmte Orte oder Regionen miteinander in

36) Zur zeitlichen Einschrinkung des Geltungsanspruchs des Modells vgl. ebd., S. 3; Dies., The Medi-
terranean and »the New Thalassology« (wie Anm. 34), S. 737.

37) Vgl. Nicholas Purcert, The Boundless Sea of Unlikeness? On Defining the Mediterranean, in: Me-
diterranean Historical Review 18,2 (2003), S. 9-29, hier S. 12 f.: »The logic of risk-buffering, the intensity
of fragmentation, and the possibility of connectivity can each be readily paralleled elsewhere. The only
way in which the Mediterranean is differentiated from its neighbours is by the sheer intensity and com-
plexity of the ingredients of the paradigm. Unexpectedly, it turns out to be defined by the paroxysm of
factors that are not themselves peculiar to this or any other region«.

38) Nicht ohne Berechtigung 16sen Horden und Purcell auch die oft scharf gezogene Grenze zwischen
stadtischen und ruralen Siedlungen auf, die auf unsicherer definitorischer Basis ruhe, vgl. HORDEN/PURC-
ELL, The Corrupting Sea (wie Anm. 31), S. 89-108.

39) Vgl. die umfangreiche Berticksichtigung der Agrargeschichte in ebd., S. 175-297, die deutlich gegen-
uber der differenzierten Detaildarstellung von Strukturen der Mobilitit und des Austauschs (ebd.,
S. 342-400) Giberwiegt.

40) Konsequenterweise positionieren sich HORDEN/PURCELL, The Mediterranean and »the New Thalas-
sology« (wie Anm. 34), S. 731 durchaus kritisch zu Ansitzen der Mittelmeerforschung, die sie als »mari-
time turn« verstehen und grenzen ihr eigenes (Euvre von einer solchen Ausrichtung ab.

41) So auch ABuraria, The Great Sea (wie Anm. 22), S. XXV.

42) Den Begriff gebraucht rezensierend Edward PETERS, Quid nobis cum pelago? The New Thalassology
and the Economic History of Europe, in: Journal of Interdisciplinary History 34 (2003), S. 49-61.
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Verbindung stehen. Dieser Zustand der »connectedness« erschopft jedoch nicht das be-
griffliche Potential, denn die Verbindungen lassen sich sowohl in qualitativer als auch
quantitativer Hinsicht nidher charakterisieren. So kann qualitativ nicht nur nach den Ver-
bindungsmedien gefragt werden, wie etwa in der Unterscheidung terrestrisch — maritim,
sondern beispielsweise auch nach der Ebene bzw. Art der Verbindungen: Welches Ge-
wicht kam mithin 6konomischen, politischen oder religios motivierten maritimen Ver-
bindungen zu, welche Rolle militarisch-agonalen oder kollaborativen Kontakten? Hatte
maritime Konnektivitit in konkreten raumlich-zeitlichen Einheiten folglich eher ko-
struktiven oder destruktiven Charakter, war sie von Einseitigkeit oder Gegenseitigkeit
der Bezichungen geprigt? In quantitativer Hinsicht kann sowohl global nach der Dichte
und Intensitit von Verbindungen tber einen bestimmten Zeitraum hinweg gefragt wer-
den als auch detailliert nach deren zeitlicher Entwicklung und den darin zu Tage treten-
den lang-, mittel- und kurzfristigen Rhythmen.

Auch wenn dabei die konkreten Rahmenbedingungen des natiirlichen geographischen
Raumes eine sehr wesentliche Rolle fir die Ermoglichung und Beschaffenheit der Ver-
bindungen spielen, ergeben sich doch auch abstrakte Formen der Reprisentation von
Konnektivitit: darunter die Modellierung eines vom konkreten Verlauf der Wege abstra-
hierenden Netzwerks aus Knotenpunkten und Linien*. Ein solches Bild erlaubt die
Anwendung der Methoden der quantitativen Netzwerkanalyse bzw. mathematischen
Graphentheorie*”. Auf diesem Feld ist das Konzept Konnektivitit bereits friihzeitig
prazisiert worden: Als Ensemble von Punkten sowie Linien zwischen Paaren von Punk-
ten kann ein Graph auch isolierte Punkte ohne Anschluss an Linien enthalten. Er wird
nur dann als zusammenhingend bezeichnet, wenn zwischen jedem Paar von Punkten
mindestens ein Pfad aus (unter Umstinden mehreren) Linien besteht. Ein nicht-zusam-
menhingender Graph zerfillt daher in unverbundene Komponenten. Konnektivitit als

43) Zur Relevanz von raumbezogenen Paradigmata und Netzwerkansitzen in Geschichtswissenschaft und
Archiologie siche Sunhild KLEINGARTNER/Gabriel ZEILINGER, Raumbildung durch Netzwerke? Eine
Einfiihrung, in: Raumbildung durch Netzwerke? Der Ostseeraum zwischen Wikingerzeit und Spatmit-
telalter aus archidologischer und geschichtswissenschaftlicher Perspektive, hg. von DEens., Bonn
2012, S.9-18.

44) Grundlegend zur Einfihrung in die Netzwerkanalyse: Stanley Wasserman/Katherine Faust, Social
Network Analysis. Methods and Applications, Cambridge 1994; zur Einbeziehung des geographischen
Raumes in mathematisch-physikalische Netzwerkmodelle, darunter Modelle von Transportsystemen, vgl.
den Forschungsiiberblick von Marc BARTHELEMY, Spatial Networks, in: Physics Reports 499 (2011),
S. 1-101; zur Anwendung der Methoden auf Netzwerke materiellen Austauschs vgl. Seren Michael Sin-
pBZK, The Small World of the Vikings: Networks in Early Medieval Communication and Exchange, in:
Norwegian Archaeological Review 40 (2007), S. 59-74; zur Anwendung auf maritime Konnektivitit jetzt
Johannes Pre1ser-KAPELLER, The Maritime Mobility of Individuals and Objects. Networks and Entang-
lements (Online-Prasentation), URL: http://www.academia.edu/4773852/The_Maritime_Mobility_of_In
dividuals_and_Objects_Networks_and_Entanglements (Zugriff am 19.12.2013).
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Kenngrofle eines Graphen bezeichnet die Anzahl von Punkten bzw. Linien, die notwen-
dig entfernt werden miissen, um einen nicht-zusammenhangenden Graphen zu erzeugen.
Je grofler diese Anzahl ist, desto robuster ist der Zustand der Verbundenheit zwischen
den Punkten: Konnektivitit bezeichnet hier also nicht das blofle Bestehen von Verbin-
dungen zwischen Punkten, sondern quantifiziert gleichsam die Stabilitit des Zusam-
menhalts eines Graphen*. Als Eigenschaft bezieht sie sich dabei stets auf ein Gesamtge-
fiige an Verbindungen, nicht auf einzelne Punkte darin, doch lenkt sie zugleich die Auf-
merksamkeit des Betrachters besonders auf sogenannte »cutpoints«, also diejenigen
Punkte, an denen ein Gesamtnetzwerk in unverbundene Teile zerfallen kann. Die strenge
mathematische Konzeptualisierung ist daher auch dann von einem hohen heuristischen
Wert, wenn fiir historische Untersuchungen eher der weite, offene Horizont an Perspek-
tiven, die der Begriff Konnektivitit in maritimer Hinsicht er6ffnet, von Interesse zu sein
verspricht: Sei es auf makroskopischer Ebene als qualitativ wie quantitativ facettenreiche
und wandelbare Eigenschaft eines bestimmten Meeresraumes, die sich konkretisiert im
System der durch maritime Routen (bzw. abstrakte Netzwerklinien) miteinander ver-
bundenen Hifen (Knotenpunkte), sei es aus lokalisiertem Blickwinkel die Charakteri-
sierung des von einem einzelnen Knotenpunkt ausgehenden Systems maritimer Verbin-
dungen, das sich wiederum aus individuellen Schiffsreisen ergibt.

Diese komplementdren Skalen sollen auch den Aufbau der folgenden, notwendig
skizzenhaften Betrachtungen zur verbindenden Dimension von Meeren im Mittelalter
leiten. Dabei werden sich die evozierten Beispiele zumeist auf den (6stlichen) Mittel-
meerraum beziehen, auch wenn keine exklusiv mediterrane Perspektive angestrebt wird.
Zunichst ist der Blick, ausgehend von den fundamentalen Rahmenbedingungen der See-
fahrt im Mittelalter, auf Faktoren der Kontinuitit und der konjunkturellen Dynamik in
den konnektiven Strukturen von Meeresriumen zu lenken. Dabei sind zugleich die ver-
schiedenen Ebenen maritimer Verbindungen, wie etwa der Transport von Giitern und
Personen oder die Wechselwirkungen zwischen 6konomischen und militirischen Di-
mensionen, zu berticksichtigen. Anschlieflend wird die Rolle und Bedeutung charakte-
ristischer Orte in maritimen Verbindungssystemen genauer zu betrachten sein, sowohl im
Hinblick auf Hifen als natiirliche Ausgangs- und Zielpunkte solcher Verbindungen als
auch auf spezifische Orte der Passage, bevor in einem letzten Abschnitt Aspekte der In-
teraktion von Mensch und Meer zur Sprache kommen sollen.

45) Vgl. Wasserman/FausTt, Social Network Analysis (wie Anm. 44), S. 109, 112-117; William Thomas
Tutte, Connectivity in Graphs (Mathematical Expositions 15), Toronto-London 1966, S. 84-113; Béla
BorLoBAs, Modern Graph Theory (Graduate Texts in Mathematics 184), New York 1998, S. 73 {.
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II. WIRKFAKTOREN, DYNAMIKEN UND EBENEN MARITIMER KONNEKTIVITAT

In einer Studie zu den byzantinischen maritimen Verkehrswegen hat Ewald Kislinger drei
Faktoren benannt, denen grundlegende Bedeutung fir die Ausbildung eines maritimen
Wegenetzes zukomme: die von geographischen Konditionen beeinflusste Schiffbarkeit
eines Meeresgebietes, die vielfiltigen technischen Voraussetzungen der Seefahrt sowie die
geopolitisch-militirischen Rahmenbedingungen*. Den gleichen Elementen hatte Jacques
Heers in einer grundlegenden Analyse vor allem noch vielfaltige ckonomische Wirk- und
Triebkrifte fiir die Herausbildung bzw. »Konstruktion« von Verkehrswegen — sowohl zu

7). Doch als ausgedehnte, vermeintlich

Wasser als auch zu Land — zur Seite gestellt
gleichformige und dabei stets bewegte Fliche scheint das Meer, im Gegensatz zum Land
mit seinen markanten Flichenprofilen und den Flussliufen, gerade nicht pradestiniert fir
die Ausbildung von Linien, Straflen oder Routen: es entzieht sich gleichsam der Markie-
rung*®. Zwar bildet jedes Schiff oder Boot bei seiner Bewegung iiber die Meeresfliche
notwendig eine wie auch immer beschaffene Linie aus, doch vermag es diese nicht dau-
erhaft der Meeresfliche als vorgegebenen Weg einzuschreiben. Und dennoch hat die
Vorstellung von Routen zur See ihre volle Berechtigung, da sich diese infolge der natiir-
lichen Gegebenheiten des Meeresraumes gleichsam selbsttitig ausbildeten, indem die
technischen Voraussetzungen der Schiffe und die navigatorischen Kenntnisse und In-
strumente die freie Wahl von Wegen tiber die Meere erheblich einschrinkten. An erster
Stelle steht hier die in der Forschung vielfach betonte Relevanz von Stromungen und
Winden, aber auch von gefihrlichen Untiefen*” und markant sichtbaren Orientierungs-
punkten an den Kiisten®. Diese weitgehend konstant bestehenden Bedingungen standen

46) Sieche Ewald Ki1SLINGER, Verkehrsrouten zur See im byzantinischen Raum, in: Handelsgiiter und Ver-
kehrswege. Aspekte der Warenversorgung im ostlichen Mittelmeerraum (4. bis 15. Jahrhundert), hg. von
Dewms./Johannes Koper/Andreas KiiLzer (Osterreichische Akademie der Wissenschaften, phil.-hist.
Klasse, Denkschriften 388), Wien 2010, S. 149-174, hier S. 150. In diesen Faktoren spiegeln sich die drei
Titelelemente der fundamentalen Studie von John PrYor, Geography, Technology, and War. Studies in the
Maritime History of the Mediterranean, 649-1571, Cambridge 1988.

47) Jacques HEeERrs, Rivalité ou collaboration de la terre et de ’eau? Position générale des problemes, in:
Les grandes voies maritimes dans le monde XV*-XIX° siecles. Rapports présentés au XII° Congres Inter-
national des Sciences Historiques par la Commission Internationale d’histoire Maritime a I’occasion de son
VII® Colloque, Paris 1965, S. 13-63.

48) Vgl. Mack, The Sea (wie Anm. 5), S. 16 f.: »The sea is not somewhere with >history, at least not re-
corded history. There are no footprints left upon it, it consumes and secretes those who come to grief on its
surface and the vessels in which they have sailed.« Mack verweist jedoch darauf, dass sich in solchen Bil-
dern vor allem ein vorherrschender westlicher Blick auf das Meer spiegele.

49) Vgl. etwa PrRYOR, Geography, Technology, and War (wie Anm. 46), S. 12-24; Pascal ArRNAUD, Les
routes de la navigation antique. Itinéraires en Méditerranée, Paris 2005, S. 14-29.

50) Ebd., S. 29-33; HorDEN/PURCELL, The Corrupting Sea (wie Anm. 31), S. 123-132; zu Leuchttiirmen
vgl. nunmehr Baldassarre GiarpiNa, Navigare necesse est. Lighthouses from Antiquity to the Middle
Ages. History, Architecture, Iconography and Archaeological Remains, Oxford 2010.
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mit der gleichfalls tiber lange Zeitriume von Persistenz gepragten technischen Entwick-

)

lung des Schiffbaus und der Navigation®” in einem besonders engen Zusammenhang.

Nicht geringer ist aber auch die Relevanz menschlicher Grundbedirfnisse einzustufen,
wenn etwa die zahlreichen Ruderer an Bord der Galeeren regelmiflig mit Wasser und
Nahrung versorgt werden mussten, die nur in begrenzten Mengen an Bord der oft klein-
raumigen Schiffe genommen werden konnten, so dass Unterbrechungen der Fahrt in
Zwischenhifen teils in kurzen Zeitabstinden erforderlich waren®. Darin liegt sicher ein
Hauptgrund fir die starke Dominanz der Kiistenschifffahrt, namentlich im nahezu kon-
stant von Galeeren geprigten® Mittelmeerraum. Zudem schrinkten die je eigenen jah-
reszeitlichen Rhythmen unterliegenden Windverhaltnisse entlang der Routen den Schiffs-
verkehr oft auf spezifische Zeitfenster ein. So musste sich die Schifffahrt im Indischen

Ozean vor allem nach dem relativ gut vorhersehbaren System der Monsunwinde rich-

55)

ten®”, aber auch im Mittelmeerraum bildeten sich fiir bestimmte Routen teils enge Zeit-

fenster®®. Mehr noch infolge dieser Faktoren als durch das nicht permanent streng ein-

)

gehaltene winterliche mare clausum® war maritime Konnektivitit iiber grofiere Distan-

zen somit notwendig saisonale Konnektivitdit mit mehr oder minder fest vorgegebenen
Rhythmen. Andererseits wies sie jedoch angesichts der Konstanz natiirlicher Rahmen-

51) Zur Entwicklung der Schiffe im Mittelmeerraum und den nérdlichen Meeren siche UNGER, The Ship
in the Medieval Economy (wie Anm. 28), passim; PRYOR, Geography, Technology, and War (wie Anm. 46),
S. 25-86.

52) Fir eine Bireme waren in der Regel 120 Mann Ruderer erforderlich, fiir die seit dem spaten 13. Jahr-
hundert dominierenden Triremen 180 Mann, vgl. Frederic C. LANE, Venetian Seamen in the Nautical Re-
volution of the Middle Ages, in: Venezia e il Levante fino al secolo XV, hg. von Agostino PerTUSsI, Bd. 1,
Firenze 1973, S. 403-429, hier S. 414. Ahnliche Gréfenordnungen ergeben sich beispielsweise fiir byzan-
tinische Dromonen oder die Galeeren Karls I. von Anjou, siche John PrYOR, From Dromén to Galea:
Mediterranean Bireme Galleys AD 5001300, in: The Age of the Galley (wie Anm. 29), S. 101-116, hier
S. 106, 111.

53) Instruktive Beispiele fiir Itinerare mit Unterbrechungen gibt Giovanna Perr1 BaLsi, Distanze e pro-
grammi di viaggio sul mare, in: Spazi, tempi, misure e percorsi nell’Europa del basso Medioevo. Atti del
XXXII Convegno storico internazionale Todi, 8-11 ottobre 1995, Spoleto 1996, S. 271-295, hier
S. 279-282.

54) Zumindest im Hinblick auf die Kriegsflotten, aber auch in Gestalt der Handelsgaleeren, die neben den
aufkommenden Rundschiffen im Mittelmeerraum weiterhin existierten, vgl. TANGHERONI, Commercio e
navigazione (wie Anm. 28), S. 196-199; zu den Galeerentypen des Hoch- und Spatmittelalters siehe u.a.
John Pryor, From Dromén to Galea (wie Anm. 52), S. 101-116; Lionel Casson, Merchant Galleys, in:
The Age of Galley (wie Anm. 29), S. 117-126, hier S. 123-126; Doris STOCKLY, Le systeme de I'incanto des
galées du marché a Venise (fin XIII*-milieu X V¢ siecle) (The Medieval Mediterranean 5), Leiden-New
York-Koln 1995, S. 188-204.

55) Siche CHAUDHURI, Trade and Civilisation (wie Anm. 13), S. 22-24, 126-131.

56) Vgl. ARNAUD, Les routes de la navigation antique (wie Anm. 49), S. 26-28.

57) Heers, Rivalité ou collaboration (wie Anm. 47), S. 19; PrRYOR, Geography, Technology, and War (wie
Anm. 46), S. 87-89.
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bedingungen und relativ langsamer technischer Evolution® auch ein betrichtliches Po-
tential auf, eine Struktur der longue durée auszubilden: Die Routen der mittelalterlichen
Schifffahrt waren, auf kleinrdumiger Ebene ebenso wie fiir den groflen Fernverkehr, vor
allem Erben der antiken Routen®”. Zeitliche Dynamik in den konnektiven Strukturen —
sowohl im Hinblick auf die Dichte des maritimen Verkehrs als auch die Ausbildung neuer
raumlicher Muster seiner Verteilung — wurde somit vor allem durch 6konomische und
politische Faktoren beeinflusst.

Henri Pirennes klassische These vom Zusammenbruch der maritimen Interaktion im
Mittelmeerraum infolge der arabischen Expansion, die mithin das Ende der spitantiken
Einheit dieses Raumes bewirkt habe®”, beruht auf derartigen Beobachtungen. Obgleich
dieses Postulat nur ein Element in Pirennes komplexer Argumentation bildet®", hat sich
die Rezeption doch von Beginn an darauf konzentriert. Heute kann die Annahme einer
direkt durch die arabischen Eroberungen bewirkten 6konomischen AbschlieSung medi-
terraner Teilriume als weithin obsolet gelten®”, doch die Beobachtung eines drastischen

58) Den wichtigsten Einschnitt markiert die sogenannte Nautische Revolution um 1300, vgl. dazu kom-
pakt TanGgHERONT, Commercio e navigazione (wie Anm. 28), S. 187-196.

59) Zur Charakterisierung der antiken Hauptrouten im Mittelmeerraum vgl. detailliert ArRNAUD, Les
routes de la navigation antique (wie Anm. 49), S. 56 f. (Karte) und S. 149-230; fir die mittelalterlichen
Hauptrouten sieche PRYOR, Geography, Technology, and War (wie Anm. 46), S. 87-101; fiir den byzanti-
nischen Bereich mit seiner westigaischen (spiter von den Venezianern hauptsichlich genutzten) und ost-
agaischen (spater genuesischen) Route vgl. KISLINGER, Verkehrsrouten zur See (wie Anm. 46), bes.
S. 151-154, 173 .

60) Siche Henri PIRENNE, Mahomet et Charlemagne, hg. von Fernand VERCAUTEREN, Paris 1937; hier be-
nutzt die kommentierte Ausgabe in der »Collection Hier«, Paris 1970, bes. S. 107-128; in nuce bereits in
Henri PIRENNE, Mahomet et Charlemagne, in: Revue belge de philologie et d’histoire 1 (1922), S. 77-86.
61) So argumentiert Pirenne zunichst wesentlich ausfithrlicher fur die fortwihrende Einheit des mediter-
ranen Raumes tiber die »Vélkerwanderung« hinweg (Buch I), wihrend sein Trennungsaxiom andererseits
nur in Verbindung mit der Annahme einer wirkmichtigen Verschiebung des politisch-6konomischen
Zentrums im Frankenreich nach Norden (vgl. PIRENNE, Mahomet et Charlemagne [1970] (wie Anm. 60),
S. 136-138) seine Erklirungskraft entfaltet. Letzteres Postulat ist in der dlteren Pirenne-Debatte kaum je in
Frage gestellt worden, siehe jedoch treffend: Raymond Van Dawm, The Pirenne Thesis and Fifth-Century
Gaul, in: Fifth-Century Gaul: A Crisis of Identity?, hg. von John DrinkwaTER/Hugh ErTOoN, Cambridge
1992, S. 321-333.

62) Dagegen hat bereits Daniel C. DENNETT, Pirenne and Muhammad, in: Speculum 23 (1948), S. 165-190,
hier S. 168-173, argumentiert, dass es weder eine gezielte islamische Politik 6konomischer Blockade gegen
Christen gegeben habe noch die frithen Seeunternehmungen der Muslime im 7. und frithen 8. Jahrhundert
eine Abriegelung zwischen dem westlichen und 6stlichen Mittelmeerraum hitten bewirken kénnen. An-
drew S. EHRENKREUTZ, Another Orientalist’s Remarks concerning the Pirenne Thesis, in: Journal of the
Economic and Social History of the Orient 15 (1972), S. 94-104, betont zudem, dass die Handelsékonomie
des islamischen Imperiums durch die Schaffung eines grofiriumigen integrierten Wirtschaftsraumes im
Nahen Osten nicht mehr primar mediterran zu verstehen sei.
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Riickgangs in den materiellen Austauschbeziehungen iiber das Mittelmeer hinweg® hat
sich sowohl im historisch-archdologischen Befund fiir den wichtigen Hafenort Mar-
seille® als auch die Kiistenstidte des Nahen Ostens®® durchaus bestitigt. Eine alternative
Erklirung dafiir hatte bereits 1951 Archibald Lewis in der Annahme gesucht, dass die
nach einer Seeschlacht im Jahre 747 vor Zypern® wiederum weitgehend unangefochtene
byzantinische Secherrschaft im ostlichen Mittelmeerraum den syrischen Hiandlern den
Weg nach Westen systematisch habe abschneiden konnen®”. Das Aufkommen arabischer
Angriffe gegen Korsika und Sardinien sowie bald auch gegen die italienischen Kiisten des
Karolinger-Reichs®® habe schlieflich die Uberwindung dieser Thalassokratie im Zuge der
arabischen Eroberung Siziliens und Kretas®” vorbereitet. Wihrend der spite zeitliche

63) Gegen das Postulat eines generell signifikanten Riickgangs des Handels aufgrund von Beobachtungen
zu verschwindenden Monopol- und Luxusgiitern (Papyrus, Gewiirze) und zum Ende der Goldprigungen
im Frankenreich hatte sich die fritheste Kritik an der These gerichtet, vgl. Etienne SaBBE, L’importation
des tissus orientaux en Europe ocidentale au Haut Moyen Age (IX® et X° siecles), in: Revue belge de phi-
lologie et d’histoire 14 (1935), S. 811-848; Robert S. LoPEz, Mohammed and Charlemagne: A Revision, in:
Speculum 18 (1943), S. 14-38; Maurice LomBaRD, Mahomet et Charlemagne. Le probléeme économique, in:
Annales ESC 3 (1948), S. 188-199.

64) Siche Simon T. Losesy, Marseille and the Pirenne Thesis I: Gregory of Tours, the Merovingian Kings
and >un grand ports, in: The Sixth Century. Production, Distribution and Demand, hg. von Richard
Hobces/William Bowpen (The Transformation of the Roman World 3), Leiden 1998, S. 203-229; Simon
T. LoseBY, Marseille and the Pirenne Thesis II: »ville morte«, in: The Long Eighth Century, hg. von Inge
Lyse Hansen/Chris WickuaMm, Leiden-Boston-Koln 2000, S. 167-193.

65) Auf Indizien fir eine wachsende Unsicherheit der Seewege durch Piraterie und den Niedergang ma-
ritimer Handelsstidte im 8. und 9. Jahrhundert hat vor allem Eliyahu AsaToRr, Quelques observations d’un
orientaliste sur la thése de Pirenne, in: Journal of the Economic and Social History of the Orient 13 (1970),
S. 166-194, hier bes. S. 168-172, hingewiesen.

66) Siehe LEwrs, Naval Power (wie Anm. 28), S. 69; vgl. auch die Einschitzung von Ekkehard E1ckHOFF,
Seekrieg und Seepolitik zwischen Islam und Abendland. Das Mittelmeer unter byzantinischer und arabi-
scher Hegemonie (650-1040), Berlin 1966, S. 46—48. Keine gesteigerte Bedeutung hat hingegen AHRWEI-
LER, Byzance et la mer (wie Anm. 29), S. 36 {. dieser Seeschlacht beigemessen. Nur ein Glied in einer Kette
von Faktoren bildet sie auch fir John H. PrRyor/Elizabeth M. JErrrEYs, The Age of the APOMQON. The
Byzantine Navy ca 500-1204 (The Medieval Mediterranean 62), Leiden-Boston 2006, S. 33, die jedoch
urteilen: »For the next half century the Empire would have virtually the only naval forces in the Mediter-
ranean. However, during the preceding half century the struggle had turned the entire Mediterranean into
something of a noman’s land«.

67) Lewis, Naval Power (wie Anm. 28), S. 69 f. und besonders 94-97: Lewis setzt den Beginn der Blo-
ckadepolitik bereits nach der Abwehr der arabischen Belagerung Konstantinopels 718 an und sieht in ihr
ein wesentliches Instrument auf dem Wege der Byzantiner zur Riickgewinnung ihrer Secherrschaft.

68) Vgl. Pierre GuicHARD, Les débuts de la piraterie andalouse en Méditerranée occidentale (798-813), in:
Revue de ’Occident Musulman et de la Méditerranée 35 (1983), S. 55-76.

69) Dazu Alexander A. VasILIEV, Byzance et les Arabes I: La dynastie d’Amorium (820-867), hg. von
Henri GREGOIRE/Marius CaNarD, Nachdruck Briissel 1959, S. 49-88; E1cKHOFE, Seekrieg und Seepolitik
(wie Anm. 66), S. 65-77; Vassilios CHRISTIDES, The Conquest of Crete by the Arabs (ca. 824). A Turning
Point in the Struggle between Byzantium and Islam, Athen 1984; DErs., The Raids of the Moslems of
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Ansatz arabischer Seeherrschaft in Teilen des Mittelmeers auf das zweite Viertel des
9. Jahrhunderts durchaus tragfihig erscheint, ist Lewis’ Postulat einer aktiven byzantini-
schen Blockadepolitik doch wenig plausibel, zumal sich der Tiefpunkt mediterraner ma-
ritimer Kommunikation, insbesondere des Handels, bereits vor der Mitte des 8. Jahrhun-
derts abzeichnet und in dessen letztem Viertel eine markante Erholung zu beobachten
ist’”. In methodischer Hinsicht wichtig ist jedoch die Beriicksichtigung analytisch ge-
trennter, in der Gesamtbetrachtung aber rekombinierter Ebenen maritimer Konnektivitat
in Lewis’ Konzept: einerseits der primir auf 6konomischen Gefillen beruhenden kom-
merziellen Verbindungen, andererseits der politisch-militirischen Durchdringung des
Seeraumes durch verschiedene Akteure. Beide Ebenen zeigen eigenstindige Rhythmen,
die kontrastiv, aber auch konform verlaufen kénnen’”, beide weisen intrinsische Trieb-
krafte auf und bildeten differenzierte raumliche Muster aus, einerseits im System der
groflen kommerziellen Hifen, andererseits im strategischen Geflige der wichtigen mili-

72)

tarischen Flottenstiitzpunkte™. Fiir das konnektive Gesamtbild eines Meeresraumes

miussen daher ihre Verzahnungen berticksichtigt werden. Zudem hat Michael McCormick
sein Panorama frithmittelalterlichen Austauschs im Mittelmeerraum nur durch die kon-
sequente Berticksichtigung weiterer Indizien fur weitriumige Kommunikation — von di-
plomatischen Gesandtschaften tiber Reisenachrichten und Reliquientransfer bis hin zur
Verteilung von Miinzfunden — entwerfen kénnen’. Obwohl mithin der materielle Gii-
teraustausch zweifellos stets besonders eng mit der Geschichte der Schifffahrt verzahnt
gewesen ist und sicher deren Hauptantriebskraft bildete, kann maritime Konnektivitit
nicht auf eine politisch konditionierte Handelsgeschichte reduziert werden.

So stellten die staatlich organisierten annona-Flotten aus Agypten zur Getreidever-
sorgung Konstantinopels in der Spitantike ein strukturell tragendes Element des medi-

Crete in the Aegean Sea: Piracy and Conquest, in: Byzantion 51 (1981), S. 76-110; fiir Sizilien ausfiihrlich
Mohamed Tarsi, L’Emirat aghlabide 184-296 (800-909). Histoire politique, Paris 1966, S. 403-443; zuletzt
Alex MeTcaLrg, The Muslims of Medieval Italy, Edinburgh 2009, S. 7-15.

70) Vgl. Michael McCormick, Origins of the European Economy, Cambridge u.a. 2001, S. 433-443: ein
Riickgang der Belege zeichnet sich demnach auch fiir das zweite Viertel des 9. Jahrhunderts ab, also im
unmittelbaren Gefolge der arabischen Eroberung Siziliens und Kretas. Zur Situation des byzantinischen
Handels im 8. Jh. vgl. auch Leslie BRuBaker/John HALDON, Byzantium in the Iconoclast Era c. 680-850. A
History, Cambridge 2011, S. 512-529.

71) Vgl. die generelle Beobachtung von McCormick, Origins (wie Anm. 70), S. 438: »Peaceable and mi-
litary communications rise together«; ein umgekehrt proportionales Verhiltnis sei hingegen die Ausnahme.
72) Dabei bildete in mittelbyzantinischer Zeit das Netz der militirischen Stiitzpunkte den Rahmen, in den
sich die kommerziellen Aktivititen einschrieben, wie Hélene AHRWEILER, Les ports byzantins (VII*-IX*
siecles), in: La navigazione mediterranea nell’ Alto Medioevo (Settimane di Studio 25), Spoleto 1978, Bd. 1,
S. 259-283, hier S. 263, 267, betont hat: »les bases navales nous livrent les noms des ports actifs et animés
par le commerce international«, denn Flottenkriegsfiihrung und Handel seien auch personell eng verzahnt
gewesen.

73) Vgl. McCormick, Origins (wie Anm. 70), S. 15-19 (Methode) sowie S. 123-387 (empirische Befunde).
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terranen Schiffsverkehrs dar’, das auch auf politischen und kirchlichen Ebenen zu engen
Verbindungen zwischen den Metropolen Konstantinopel und Alexandria bis ins friihe
7. Jahrhundert beitrug’. Nicht zuletzt verfiigte das wohlhabende Patriarchat von Alex-
andria um 600 iiber eine eigenstindige kommerzielle Flotte’”. Mit der zunichst persi-
schen, dann arabischen Eroberung Agyptens kam die Achse zwischen Konstantinopel
und Alexandria weitgehend zum Erliegen: Die Basis der hauptstadtischen Getreidever-
sorgung verlagerte sich primir in den thrakischen Raum’”, wihrend sich fiir Agypten der
Austausch iiber das Rote Meer hinweg vertiefte, dienten die agrarischen Uberschiisse des
Nillandes nun doch der Versorgung Mekkas und Medinas’. Das Ende der rémisch-by-

74) Zur Rolle des romischen Staates als quasikommerzieller Akteur in der Spatantike vgl. Jean DURLIAT,
Les conditions du commerce au VI¢ siecle, in: The Sixth Century (wie Anm. 64), S. 89-117, hier S. 100-107.
Zu den spitantiken annona-Flotten siehe Geoffrey Rickman, The Corn Supply of Ancient Rome, Oxford
1996, S. 198-209; Peter HErz, Organisation und Finanzierung der spatantiken annona, in: Nourrir la ple-
be, hg. von Adalberto Grovannint, Basel 1991, S. 161-188. Das Gewicht der Tausch- und Geschenkoko-
nomie neben kommerziellen Formen des Warenaustauschs hat Philip Grierson, Commerce in the Dark
Ages: A Critique of the Evidence, in: Transactions of the Royal Historical Society 5. Ser. 9 (1959),
S. 123-140, herausgestellt.

75) Spurbar sind diese Zusammenhinge nicht zuletzt in den Konflikten der beiden konkurrierenden Pa-
triarchate in der Spatantike: so konnte der Alexandriner Oberhirte Theophilos in seinem Vorgehen gegen
Toannes Chrysostomos auf begeisterte Unterstiitzung unter den in Konstantinopel anwesenden agypti-
schen Seeleuten vertrauen, vgl. Sozomenos, Historia Ecclesiastica 8, 17.1, hg. von Giinther Christian
Hansen, Bd. 4 (Fontes Christiani 73/4), Turnhout 2004, S. 1008; J. H. G. W. LieBescHUETZ, The Fall of
John Chrysostom, in: Nottingham Medieval Studies 29 (1985), S. 1-31, hier S. 12; ebenso fand Timotheos
Ailuros wahrend seines Aufenthalts in der Hauptstadt unter Basiliskos besondere Unterstiitzung in diesem
Milieu, siche Ps.-Zacharias V 1: Historia ecclesiastica Zachariae rhetori vulgo adscripta, iibers. von E. W.
Brooks, Bd. 1 (Corpus scriptorum Christianorum orientalium 87 — Scriptores Syri 41), Louvain 1924
(Nachdruck 1953), S. 145: pompa magna receptus est, a nautis alexandrinis, et a populo qui Constantinopoli
adfuit; vgl. auch Theodoros Anagnostes, Kirchengeschichte, hg. von Gunther Christian HanseN, Berlin
1971, S. 113, § 404. Umgekehrt lieff die Bedeutung der dgyptischen Annona fiir die Hauptstadt die Kaiser
sensibel auf die haufigen gewaltsamen Unruhen in Alexandria (vgl. Christopher Haas, Alexandria in Late
Antiquity. Topography and Social Conflict, Baltimore-London 1997, S. 11-13) reagieren, wobei die enge
maritime Anbindung ihre Eingriffsmoglichkeiten vergrofiert haben diirfte.

76) Sieche Haas, Alexandria in Late Antiquity (wie Anm. 75), S. 249; DURLIAT, Les conditions du com-
merce (wie Anm. 74), S. 111.

77) Siehe John L. Teart, The Grain Supply of the Byzantine Empire, 3301025, in: Dumbarton Oaks
Papers 13 (1959), 87-139, hier S. 97 {., 117-126; Paul MagpaLino, The Grain Supply of Constantinople,
Ninth-Twelfth Centuries, in: Constantinople and its Hinterland, hg. von Cyril ManGo/Gilbert DaGRrON,
Aldershot 1995, S. 35-47, hier S. 36 {.; Jean DurriaT, L’approvisionnement de Constantinople, in: ebd.,
S. 19-33, hier bes. S. 25-27; sieche auch Johannes KopEeR, Maritime Trade and the Food Supply for Con-
stantinople in the Middle Ages, in: Travel in the Byzantine World, hg. von Ruth Macripes, Aldershot
2002, S. 109-124, hier S. 116 f.

78) Vgl. Philip Maverson, The Port of Clysma (Suez) in Transition from Roman to Arab Rule, in: Journal
of Near Eastern Studies 55 (1996), S. 119-126, hier S. 125 f.
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zantinischen Teilhabe am Indienhandel’ diirfte sich mithin kaum negativ auf die mariti-

me Konnektivitit im Indischen Ozean bis hin nach China ausgewirkt haben, wo nun

30)

arabische und jidische Kaufleute eine prigende Rolle spielten®”. Im Gegensatz zum

Mediterraneum waren die ostlichen Meere insgesamt weniger von den Rhythmen mari-
timer militirischer Konfrontation gezeichnet.
Nicht immer lassen sich zudem verschiedene Ebenen maritimer Aktivititen so klar

abgrenzen wie in mittelbyzantinischer Zeit, als die Seestreitkrifte des Imperiums mit ih-

ren Dromonen iiber spezialisierte, hervorragend ausgeriistete Schiffe verfiigten®), sich in

die hauptstadtnahe Kernflotte und die regionalen Verbianden der igiischen Seethemen
aufgliederten® und sehr deutlich vom Handelsverkehr auf kleineren privaten Schiffen
unter unabhingigen Kapitinen (naukleroi) zu unterscheiden sind®). Gleichwohl konfi-
gurierten die Stlitzpunkte der Flotte nicht unwesentlich das Netz der Hafen, auf die sich
der tiberregionale Handel konzentrierte®”. Eigenstindige militirische Flottenverbinde an
festen Stutzpunkten bildeten auch diejenigen islamischen Dynastien aus, die eine aktive
maritime Politik verfolgten, etwa die syrischen Umayyaden®), die Fatimiden® oder die

79) Zu diesen florierenden Handelsverbindungen in vorislamischer Zeit siche Hourani, Arab Seafaring
(wie Anm. 19), S. 17-46; Josef WieseHOFER, Mare Erythraeum, Sinus Persicus und Fines Indiae. Der In-
dische Ozean in hellenistischer und romischer Zeit, in: Der Indische Ozean in historischer Perspektive
(wie Anm. 23), S. 9-36, hier S. 22-36; Dietmar RoTHERMUND, Der Blick vom Westen auf den Indischen
Ozean vom »Periplus« bis zur »Suma Oriental«, in: Der Indische Ozean. Das afro-asiatische Mittelmeer
(wie Anm. 3), S. 9-35, hier S. 11-17; Nina V. PIGULEWSKAJA, Byzanz auf den Wegen nach Indien. Aus der
Geschichte des byzantinischen Handels mit dem Orient vom 4. bis 6. Jahrhundert, Berlin-Amsterdam
1969, S. 70-87 und 134-149; Eivind Heldaas SELAND, Trade and Christianity in the Indian Ocean during
Late Antiquity, in: Journal of Late Antiquity 5 (2012), S. 72-86.

80) Siche HouraNt, Arab Seafaring (wie Anm. 19), S. 61-79; SCHOTTENHAMMER, The Maritime Trade of
Quanzhou (wie Anm. 23), S. 92 {,; zur Rolle der jidischen Kaufleute im hochmittelalterlichen Indienhan-
del siche Shlomo Dov GorreiN, From the Mediterranean to India. Documents on the Trade to India,
South Arabia, and East Africa from the Eleventh and Twelfth Centuries, in: Speculum 29 (1954),
S. 181-197.

81) Zu den Dromonen jetzt PRYOR/JEFFREYS, The Age of the APOMON (wie Anm. 66), S. 123—421.

82) Siche AHRWEILER, Byzance et la mer (wie Anm. 29), bes. S. 19-35, 45-92, 97-111; Louis BREHIER, La
marine de Byzance du VIII® au XI° siecle, in: Byzantion 19 (1949), S. 1-16, hier S. 3-9.

83) Zu den Handelsschiffen, fiir die sich in den Quellen stark variierende Bezeichnungen finden, vgl. John
Divrtroukas, The Merchant, Transporting and Fishing Ships in Byzantium, in: Cultural Relations bet-
ween Byzantium and the Arabs, hg. von Yacoub Yousef arL-Hijji/Vassilios CHrisTIDES, Athen 2007,
S. 55-61.

84) Vgl. oben Anm. 72.

85) Zu den Stiitzpunkten und Arsenalen der Umayyaden in Syrien, Agypten und Nordafrika sowie den
jahrlichen Ziigen (cu#rsus) und ihrer Organisation siche Aly Mohamed Farmy, Muslim Naval Organisation
in the Eastern Mediterranean from the Seventh to the Tenth Century A.D., Cairo 1966, S. 23-41, 51-54,
6471, 87-114; vgl. auch Lewrs, Naval Power (wie Anm. 28), S. 59-69. Eine konzise Ubersicht iiber die von
Nordafrika aus gefithrten maritimen Operationen in dieser Epoche bietet Tarsr, L’Emirat aghlabide (wie
Anm. 69), S. 385-388. Zur maritimen Politik der Umayyaden von Cérdoba/al-Andalus, die vor allem der
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Almohaden®. Und das breite Spektrum maritimer Gewalt umfasst nicht zuletzt ver-
schiedene Formen des Seeraubs, dessen Schauplitze sich besonders auf bestimmte Insel-
und Kiistenriume konzentrierten, wihrend die zum Einsatz kommenden Schiffe im
Grunde nicht von anderen Schiffstypen zu unterscheiden sind®. Die grofien Konfronta-
tionen unter den konkurrierenden italienischen Seestidten, etwa im Verlauf der vier ge-
nuesisch-venezianischen Kriege zwischen 1257 und 1381%, beschrinkten sich nicht auf
offene Seegefechte militarischer Flotten, sondern umfassten auch die bewusste Schadi-
gung des feindlichen Handels durch Korsarenangriffe, wie sie etwa der Venezianer Carlo
Zeno wihrend des Chioggia-Krieges erfolgreich gegen genuesische Handelsschiffe fiihr-
te’”. Die enge Verflechtung 6konomischer und militirischer Rollen zeigt sich zuvor be-
reits am maritimen Aufstieg der Handelsstidte Genua und Pisa, der mit Ziigen zur See
gegen die Muslime im westlichen Mittelmeerraum®” eng verbunden ist, und an der Ein-
bindung der Venezianer in den militirischen Schutz des byzantinischen Reiches in Adria

Sicherung der iberischen Kisten diente, vgl. Christophe P1caRD, Bahriyyiin, émirs et califes: origine des
équipages des flottes musulmanes en Méditerranée occidentale (VIII*=X° siecle), in: Medieval Encounters
13 (2007), S. 413-451, hier S. 428-430; Jorge Lirora DELGADO, El poder naval de al-Andalus en la época
del Califato omeya, Granada 1993 (mir nicht zuginglich).

86) Siehe Yaacov LEv, The Fatimid Navy, Byzantium, and the Mediterranean Sea, 909-1036 C.E./
297-427 A.H., in: Byzantion 54 (1984), S. 220-252; David BRAMOULLE, Activités navales et infrastructures
maritimes: Les éléments du pouvoir fatimide en Méditerranée orientale (969-1171), in: Les ports et la na-
vigation en Méditerranée au Moyen Age, hg. von Ghislaine FABRE/Daniel Le BLEVEC/Denis MENjoOT, Paris
2009, S. 257-273; David BRamOULLE, Recruiting Crews in the Fatimid Navy (909-1171), in: Medieval
Encounters 13 (2007), S. 4-31.

87) Die grofle Wertschitzung der frithen Almohaden fiir ihre Flotte und die Ausbildung der Seekrieger
sowie den hiufig kombinierten Einsatz von Land- und Seestreitkriften durch diese Dynastie hat Christ-
ophe P1carp, La politique navale des premiers califes almohades: Un systeme de gouvernement et de
souveraineté, in: Los Almohades. Problemas y perspectivas, hg. von Patrice CRESSIER, Bd. 2, Madrid 2005,
S. 567-584, gezeigt.

88) Vgl. jetzt Ruthy GERTWAGEN, Is there a Typology of Pirate Crews and Ships across the Byzantine and
Medieval Mediterranean? (11% to 15" Century), in: Seeraub im Mittelmeerraum. Piraterie, Korsarentum
und maritime Gewalt von der Antike bis zur Neuzeit, hg. von Nikolas JaspErT/Sebastian Korprrz (Mit-
telmeerstudien 3), Miinchen-Paderborn 2013, S. 67-82.

89) Frederic C. LaNE, Seerepublik Venedig, Miinchen 1980, S. 125-132, 137-140, 265-273, 287-300; John
E. Dotson, Venice, Genoa and Control of the Seas in the Thirteenth and Fourteenth Centuries, in: War at
Sea in the Middle Ages and the Renaissance, hg. von John B. Harrenpore/Richard W. UnGEeRr, Wood-
bridge 2003, S. 119-135.

90) Siche LANE, Seerepublik Venedig (wie Anm. 89), S. 295 f. Im Gegensatz dazu hatten sich die Genuesen
im ersten Krieg mit Venedig 1264 erfolgreich der Korsarentaktik bedient, vgl. John E. Dotson, Fleet
Operations in the First Genoese-Venetian War, 1264-1266, in: Viator 30 (1999), S. 165-180, hier
S. 168-176.

91) Vgl. Lewis, Naval Power (wie Anm. 28), S. 197-199, 232-235; Marco TANGHERONT, Economia e na-
vigazione nel Mediterraneo occidentale tra XI e XII secolo, in: Medioevo. Saggi e rassegne 16 (1991),
S. 9-24, hier S. 16-19
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und Tonischem Meer im Gegenzug fiir Handelsprivilegien in Konstantinopel®®. Der in
maritimen Raubziigen in der Agiis bewihrte Genuese Guglielmo Grasso stieg wiederum
zum Befehlshaber (ammiraglio) der Flotte des staufischen Konigreichs Sizilien am Ende
des 12. Jahrhunderts auf®. Die spezifische 6konomische Orientierung der italienischen
Seerepubliken bildete somit eine wichtige Voraussetzung fiir die Ausbildung militarischer
maritimer Kompetenz, als deren Anbieter die Seerepubliken um so deutlicher hervortre-

ten konnten, als etwa Aragon-Katalonien oder die franzdsische Krone im 12. Jahrhundert

noch nicht iiber eigene dauerhafte Flotten fiir maritime Unternehmungen verfiigten®.

Dieses Gefille schlug sich auch darin nieder, dass Genua zum wichtigsten »Lieferanten«
der Transportflotten fiir die Kreuzztige des 13. Jahrhunderts (und dartiber hinaus) wur-
de”™.

Damit ist der Personenverkehr als eine konnektive Ebene angesprochen. Die beson-
ders grofiraumig konstruierten genuesischen Kreuzzugsschiffe fiir den Transport von
Kriegern und Pferden waren darauf spezialisiert’. Die Autorititen Venedigs, das im
Spatmittelalter weitgehend monopolistisch den Pilgertransport ins Heilige Land organi-
sierte, verfuigten wiederholt Verbote des Warentransports auf Pilgerschiffen, jedoch mit
begrenztem Erfolg”. Zudem bedienten sich weniger betuchte Wallfahrer wohl auch gern
finanziell giinstigerer Handelsschiffe, um an ihr Ziel zu gelangen®. Muslimische Pilger

92) Vgl. Ralph-Johannes Lirig, Handel und Politik zwischen dem Byzantinischen Reich und den italien-
schen Kommunen Venedig, Pisa und Genua in der Epoche der Komnenen und der Angeloi (1081-1204),
Amsterdam 1984, S. 8-16, 330-334. Siehe auch Thomas F. MapDEN, The Chrysobull of Alexius I Co-
mnenus to the Venetians: the Date and the Debate, in: Journal of Medieval History 28 (2002), S. 23-42.
93) Vgl. Enrico Basso, Pirateria, politica, ceti dirigenti. Alcuni esempi genovesi del Tardo Medioevo, in:
Seeraub im Mittelmeerraum (wie Anm. 88), S. 209-250, hier S. 211-216.

94) Vgl. Maria Teresa FERRER 1 MALLOL, Navegacid, ports i comerg a la mediterrania de la Baixa Edat
Mitjana, in: Comercio, redistribucién y fondeaderos. La navegacién a vela en el Mediterrdneo. Actas de las
V Jornadas Internacionales de Arqueologia Subacuidtica, hg. von José PEREZ BALLESTER/Guillermo Pas-
CUAL, Valencia 2007, S. 113-166, hier S. 114 f.; Michel MoLLaT pU Jourpin, Philippe Auguste et la Mer, in:
La France de Philippe Auguste — Le temps des mutations. Actes du colloque international organisé par le
C.N.R.S., Paris 1982, S. 605-623.

95) Jacques HEERs, Les nations maritimes et le transport des hommes (guerriers, pelerins, marchands, es-
claves) en Méditerranée de I’'an mil a I’an 1500 environ, in: Trasporti e sviluppo economico, secoli
XII-XVIIL Atti della Quarta Settimana di Studio, hg. von Anna VANNINT MARX, Firenze 1986, S. 33-60,
hier S. 34-42.

96) Vgl. ebd., S. 39-41; John H. PrYOR, Transportation of Horses by Sea during the Era of the Crusades:
Eighth Century to 1285 A.D., in: DErs., Commerce, Shipping and Naval Warfare in the Medieval Medi-
terranean, London 1987, Nr. V, S. 9-27, 103-125.

97) Siehe Ugo Tuccr, I servizi marittimi veneziani per il pellegrinaggio in Terra Santa nel Medioevo, in:
Studi Veneziani n.s. 9 (1985), S. 4366, hier S. 45 f.

98) Vgl. Marie-Luise FAvREAU-LILIE, The German Empire and Palestine: German Pilgrimages to Jerusa-
lem between the 12" and 16" Century, in: Journal of Medieval History 21 (1995), S. 321-341, hier S. 327 f,;
PeTTI BALBI, Distanze e programmi di viaggio (wie Anm. 53), S. 285.
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aus dem Maghreb nutzten im 15. Jahrhundert mitunter auch genuesische Schiffe fir ihre
Reisen®. Institutionalisierte Strukturen des Personenverkehrs stellten also im Panorama
mittelalterlicher Seereisen eher gewichtige Sonderfille dar; die wichtigste Grundlage
diirfte hingegen die Handelsschifffahrt gebildet haben. Dabei unterschied das kodifizierte
Seerecht zwischen Passagieren (peregrini) und Kaufleuten in Begleitung ihrer Waren, die
einen unterschiedlichen Status an Bord von Schiffen einnahmen'®. Ein weites Spektrum
an Personen konnte aus nichtkommerziellen Griinden zu Seereisen genétigt sein'®: Ge-
sandte, Gelehrte und Studenten, die besonders im dar al-Islam beeindruckende Bil-
dungswege absolvierten, handwerkliche und kiinstlerische Spezialisten oder Boten mit
den ihnen aufgetragenen Nachrichten. Im Spatmittelalter ist nicht zuletzt an die zahlrei-
chen Adligen auf weiter Fahrt mit diversen, nicht zuletzt touristischen Motiven'® zu
denken oder auch an Ciriaco von Ancona, den unersittlichen Jiger nach antiken Hinter-
lassenschaften im Agiisraum'®. Ein Monarch wie der byzantinische Kaiser'® konnte
auch fir kurze Ausfliige im Umfeld von Konstantinopel eigene Schiffe verwenden und
natiirlich auf die Dromonen der zentralen Kriegsflotte zuriickgreifen'®. So fiel es Kaiser
Manuel I. Komnenos nicht schwer, dem romischen Konig Konrad III. wihrend des

99) HEERrs, Les nations maritimes et le transport des hommes (wie Anm. 95), S. 51.

100) Siehe Consolat de Mar, Bd. 1: Nuclis originaris (Costumes. Establiments. Usatges), hg. von Ferran
VaLLs 1 TAVERNER (Els nostres classics A 27), Barcelona 1930, S. 44 (Costumes cap. 35): Tot home és ap-
pellat pelegri qui do nolit de la sua persona e de roba que no sia mercaderia. E tot hom que port de deu
quintars en avall, deu donar nolit de la sua persona. E no pot ésser mercader qui de vint besants en avall
dona de nolit. Zu den in Realitat hiufig tiberzogenen Reisegebiihren der Pilger vgl. Tuccr, I servizi marit-
timi (wie Anm. 97), S. 47 {.

101) Vgl. dazu besipielsweise Ioannis Ch. DimrTroukas, Reisen und Verkehr im Byzantinischen Reich
vom Anfang des 6. Jahrhunderts bis zur Mitte des 11. Jahrhunderts, 2 Bde., Athen 1997, hier Bd. 1,
ab S. 130.

102) Siehe Werner Paravicint, Von der Heidenfahrt zur Kavalierstour. Uber Motive und Formen adligen
Reisens im spaten Mittelalter, in: Wissensliteratur im Mittelalter und in der Frithen Neuzeit. Bedingungen,
Typen, Publikum, Sprache, hg. von Horst BRuNNER/Norbert Richard Wovrr, Wiesbaden 1993, S. 91-130.
103) Vgl. Cyriac of Ancona, Later Travels, hg. von Edward W. Bopnar (The I Tatti Renaissance Library
10), Cambridge, Mass. 2003.

104) Fiur ihre Reisen von Konstantinopel nach Bithynien — zu militirischen ebenso wie rekreativen Zwe-
cken — konnten sich die Kaiser eigens fiir sie bereitgehaltener Schiffe oder Boote bedienen, vgl. Dimi-
TROUKAS, Reisen und Verkehr (wie Anm. 101), Bd. 1, S. 273, 280 f. Sicher diirfte auch die fiir Otto III. be-
stimmte byzantinische Prinzessin auf einem eigens zur Verfiigung gestellten Schiff in Begleitung des otto-
nischen Gesandten Arnulf von Mailand nach Stditalien gereist sein, denn nachdem die Nachricht vom Tod
des jungen Kaisers in Bari eingetroffen war, sei sie umgehend cum omnibus suis ad patriam domum zu-
ruckgekehrt, so dass das Schiff kaum ein weiteres Ziel verfolgt haben dirfte, vgl. Landulfi historia Me-
diolanensis, hg. von Ludwig BETHMANN/Wilhelm WartensacH (MGH SS 8), Hannover 1848, cap. II
18, S. 56.

105) Vgl. Dimrrroukas, Reisen und Verkehr (wie Anm. 101), Bd. 1, S. 280 f.
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106)

Zweiten Kreuzzugs mehrfach Schiffe zur Verfiigung zu stellen'®. Die portugiesische

Prinzessin Eleonore wurde im Winter 1451/52 auf einer groflen Karacke in Begleitung
von sechs weiteren Schiffen mit einer Besatzung von insgesamt etwa 3000 Mann zu ihrem
kiinftigen Gatten Friedrich III. nach Italien gebracht'”. Hingegen standen Gesandten
und offiziellen diplomatischen Vertretern fir thre Missionen in der Regel keine eigenen
Schiffe zur Verfiigung. Auf den Wegen von und nach Byzanz bedienten sie sich nicht
selten venezianischer Schiffe!®®. Auch Johannes von Ragusa und die Gesandten des Basler
Konzils erreichten ihr Ziel Konstantinopel 1435 cum galeis venetorum'. Der Verkehr
von Personen, Waren und Informationen lasst sich mithin in der Regel nicht auf spezia-
lisierte Verbindungskanile aufteilen, obwohl es sich analytisch um distinkte Ebenen
handelt. Und so verdient es die Geschichte des maritimen Personenverkehrs und Reisens,
auch jenseits der Pilgerfahrten, durchaus, aus dem tibermichtigen Schatten der Handels-
geschichte zu treten, wie sich dies in der Forschung zur frithmittelalterlichen maritimen
Kommunikation bereits intensiv andeutet.

Auch der Verlauf politischer Ereignisse konnte entscheidend durch maritime Voraus-
setzungen gepragt sein, wie sich am folgenden, etwas weiter ausholenden Beispiel zeigt:

106) So berichten die Annales Herbipolenses, hg. von Georg Heinrich Pertz (MGH SS 16), Hannover
1859, S. 7, Z. 4-9, dass Manuel I. dem romischen Konig nach dessen kleinasiatischer Niederlage grandem
apparatum navium, inter quas tres erant naves anro argento diversisque coloribus iuxta regiam ornate ma-
gnificentiam, geschickt habe, auf denen dieser mit seinen Begleitern nach Konstantinopel prospera navi-
gatione zuriickgekehrt sei, um dort den Winter 1147/48 zu verbringen. Im Folgejahr habe sich Konrad
dann mit einer ganzen (vom Kaiser gestellten) Flotte auf die Weiterfahrt ins Heilige Land begeben guia
flantibus zephyris ad mare vocabat tempus oportune navigationis (ebd., Z. 22-28).

107) Vgl. den Bericht des kaiserlichen Gesandten Nicolaus Lanckman Desponsatio et coronatio serenissimi
domini imperatoris Friderici tercii et eius auguste domine Leonore: Leonor de Portugal, imperatriz da
Alemanha. Didrio de Viagem do Embaixador Nicolau Lanckman de Valckenstein, hg. von Aires A.
NasciMENTO, Lisboa 1992, cap. 26-28, S. 50-54.

108) So trat Liudprand seine erste Legation fiir Berengar II. von Italien im Jahre 949 in Venedig an, wo er
auch auf den zuriickkehrenden byzantinischen Gesandten Salomon und einen Legaten Ottos L. traf und
sich ithnen offenbar anschloss — auch wenn sein Bericht die Zugehorigkeit des Schiffes nicht explizit nennt,
diirfte es sich doch um ein venezianisches gehandelt haben, vgl. Antapodosis VI 4, in: Liudprandi Cre-
monensis Opera Omnia, hg. von Paolo CHiesa (Corpus Christianorum Continuatio Mediaevalis 156),
Turnhout 1998, S. 146. Seine Riickreise von der gescheiterten Legation 968 verlief in verschiedenen mehr
oder minder improvisierten Etappen zu Wasser und zu Land, siehe Legatio, cap. 58-65, ebd., S. 213-218.
Auch Bischof Werner von Stralburg musste als Gesandter Konrads II. nach Byzanz den Seeweg auf einem
venezianischen Schiff wihlen, da ihm der Landweg tiber Ungarn versperrt geblieben war, vgl. Wipo, Gesta
Chuonradi Imperatoris XXII, in: Die Werke Wipos, hg. von Harry BressLau (MGH SS rer. Germ. 61), 3.
Aufl. Hannover-Leipzig 1915, S. 42: et multum circa fines Veronae moratus tandem cum maximo labore
per Venetiam mare Adriaticum ingressus navigio calamitoso Constantinopolim pervenit. Im 12. Jahrhundert
reisten Gesandtschaften zwischen Byzanz und Agypten nicht selten auf venezianischen Handelsschiffen,
vgl. KISLINGER, Verkehrsrouten zur See (wie Anm. 46), S. 171 und Anm. 250.

109) Eugenio Ceccont, Studi storici sul concilio di Firenze, Firenze 1869, Nr. LXXVII (Johannes von
Ragusa an das Basler Konzil am 9. Februar 1436), S. CXCVIIL
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Michael von Rhodos war ein erfahrener Seemann''?. Seit er sich 1401 in Venedig nieder-
gelassen hatte, war er in der Regel jahrlich auf einem Schiff unterwegs gewesen, kannte die
Adpria ebenso wie die Routen nach Konstantinopel und Flandern. Vom einfachen Ruderer
war ihm der Aufstieg unter die Kandidaten fiir hohere, verantwortungsvolle Positionen
auf den Galeeren gelungen, darunter die Stellung eines homo de conseio und diejenige ei-
nes comitus, der fiir die Umsetzung der Befehle des Kapitins auf einer Galeere zustindig
war''V. Davon gibt ein knappes Verzeichnis von Michaels Reisen und Diensten in seinem
kiirzlich edierten nautischen Handbuch Zeugnis'?. Doch seine Existenz blieb prekir
angesichts der Auswahlverfahren fiir die wichtigen Positionen an Bord der Staatsgaleeren:
um die Funktion eines homo de conseio oder amiraio in einer muda musste man sich etwa
jahrlich neu beim Collegio bewerben, dessen fluktuierende Zusammensetzung kaum Pa-
tronage oder Kontinuitit zulief§'?, ein comitus wurde in der Regel durch den Schiffspa-
tron bestimmt. So Uberrascht es nicht, dass Michael nicht nur auf Handelsgaleeren, son-
dern ebenso in militirischen Flotten Positionen tibernahm — der Wechsel gehorte in Ve-
nedig letztlich zum System, nur wirkte er sich fiir einen besoldeten Seemann in anderer
Weise aus als fiir die finanziell unabhingigen nobili, die hin und wieder das Patronat eines
Schiffes oder die Position des Flottenkapitins iibernehmen konnten oder mussten''*. Im
Jahre 1437 scheint Michael erst spat mit den Flandern-Galeeren des Vorjahres, auf denen
er die prestigetrichtige Stellung eines armiraio eingenommen hatte'”, nach Venedig zu-
riickgekehrt zu sein: moglicherweise konnte er so fiir viele Positionen auf den neuen
mudae nicht mehr kandidieren, um den Posten des armiraio auf den Romania-Galeeren
bemiihte er sich vergeblich!'®. Dass er letztlich doch eine Reise in verantwortlicher Posi-
tion antreten konnte, ergab sich kurzfristig aus besonderen Umstinden. Drei andere
Schauplitze spielten dafiir eine essentielle Rolle: Florenz, die romische Kurie (in Bolo-
gna) und Basel. Die bewegte Geschichte der Verhandlungen des dortigen Generalkonzils
sowie Papst Eugens IV. mit den Byzantinern zur Abhaltung eines Unionskonzils, die im
17)

Frithjahr 1437 in den offenen Bruch zwischen den Baslern und der Kurie miindete'”, ist

110) Zu seinem Lebenslauf umfassend Pamela O. LonNg, Introduction: The World of Michael of Rhodes,
Venetian Mariner, in: The Book of Michael of Rhodes. A Fifteenth-Century Maritime Manuscript, hg. von
Pamela O. Long/David McGee/Alan M. StaHL, 3 Bde., Cambridge, Mass.-London 2009, Bd. 3: Studies,
S. 1-33; Alan M. StaHL, Michael of Rhodes: Mariner in Service to Venice, in: ebd., S. 35-98.

111) Zu dieser Position vgl. ebd., S. 70 f; zum homo de conseio S. 64 1.

112) The Book of Michael of Rhodes (wie Anm. 110), Bd. 2: Transcription and Translation, S. 272-280.
113) Vgl. StanL, Michael of Rhodes (wie Anm. 110), S. 65-69.

114) Zur Funktion der patroni und des Kapitins eines Schiffsgeleitzuges vgl. STockLy, Le systeme de
I’incanto (wie Anm. 54), S. 278-286.

115) Siehe StaHL, Michael of Rhodes (wie Anm. 110), S. 90f.

116) Ebd., S. 92.

117) Aus der zahlreichen Literatur sei hier nur verwiesen auf: Joseph Girr, The Council of Florence,
Cambridge 1959, S. 46-84; Michiel DecaLuwg, A Successful Defeat. Eugene IV’s Struggle with the
Council of Basel for Ultimate Authority in the Church, 1431-1449, Bruxelles 2009, bes. S. 206-281.
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hier nicht Gegenstand; doch fiihrte sie dazu, dass beide Seiten 1437 hektische Anstren-
gungen unternahmen, um die griechische Konzilsdelegation unter Fithrung des Kaisers
auf ihren Schiffen aus Konstantinopel in den Westen zu beférdern. Zur Organisation
dieser Seereise hatte das Konzil 1436 Angebote verschiedener Stidte, darunter auch der
Florentiner, einholen lassen, die sich im Gegenzug fir die Zusage der Abhaltung des
Unionskonzils in ihren Mauern zur Ubernahme erheblicher Kosten und zur Ausriistung
mehrerer Schiffe verpflichten mussten, denn es galt bis zu 700 Personen in Konstantino-
pel an Bord zu nehmen sowie Bogenschiitzen fiir den Schutz der Stadt an den Bosporus
zu beférdern'®. Einen wirklichen Wettbewerb hatte die Mehrheit der Basler freilich nicht
im Sinn, da aus ihrer Sicht nur Avignon als Austragungsort in Frage kam: Fiir die Aus-

ristung der Konzilsflotte kooperierte man mit dem Herzog von Savoyen. Diese Seite der

119)

Flottenproblematik ist gut bekannt'"” und hier nur deshalb zu erwihnen, weil sie einen

permanenten Druck auf die Bemithungen des Papstes erzeugte, seinerseits eine Flotte fur
die Abholung der griechischen Teilnehmer am geplanten Unionskonzil aus Konstanti-
nopel aufzustellen. Obwohl selbst Venezianer'?”, priferierte Eugen IV. dabei so deutlich
das Angebot der Stadt Florenz, dass noch Anfang Juni 1437 alle Beteiligten davon aus-
gingen, dass das pipstliche Unionskonzil in Florenz zusammenkommen wiirde'?". Die

Stadt am Arno hatte die erforderlichen Gelder trotz ihrer angespannten finanziellen Lage

122)

zugesichert, ebenso auch die Stellung der Schiffe'””. Doch Florenz war in maritimer

118) Diese Notwendigkeit folgte aus den Bestimmungen der Vereinbarungen zwischen Basler Konzil und
Byzantinern im Dekret »Sicut pia mater«, vgl. Johannes HELMRATH, Locus concilii. Die Ortswahl fir
Generalkonzilien vom IV. Lateranum bis Trient (Mit einem Votum des Johannes de Segovia), in: Annua-
rium Historiae Conciliorum 27/28 (1995/6) (= Synodus: Beitrige zur Konzilien- und allgemeinen Kir-
chengeschichte. Festschrift fiir Walter Brandmiiller), S. 593-662, hier S. 627 {.

119) Vgl. beispielsweise Francois MUGNIER, Nicod de Menthon et I’expedition envoyée par le Concile de
Bile a Constantinople, in: Mémoires et documents publiés par la Société Savoisienne d’histoire et d’ar-
chéologie 32 (1893), S. 23-79; Willy Conn, Die Basler Konzilsflotte des Jahres 1437, in: Basler Zeitschrift
fiir Geschichte und Altertumskunde 12 (1913), S. 16-52. Zum Hintergrund der schwierigen Verhandlun-
gen zwischen Basel und Avignon siehe Heribert MULLER, Die Franzosen, Frankreich und das Basler
Konzil, Paderborn u.a. 1990, Bd. 2, S. 494-513.

120) Auch Venedig bewarb sich um die Austragung des Konzils auf seinem Territorium, namlich fur
Udine, neben Florenz der einzige italienische Kandidat, der als potentieller Konzilsort von der Basler Mi-
noritat und dem Papst im Mai 1437 noch genannt wurde, vgl. Epistolae pontificiae ad Concilium Floren-
tinum spectantes, hg. von Georg Hormann, Bd. 1 Roma 1940, Nr. 66, S. 69, Z. 16-18, 35-37.

121) In diesem Sinne schrieb Eugen IV. noch am 13. Juni 1437 an Sigismund, vgl. ebd., S. 71 {., und noch
deutlicher muss sich der byzantinische Gesandte Disypatos in einem Schreiben vom 4. Juni aus Bologna an
den Kaiser geduflert haben, denn Johannes von Ragusa paraphrasiert dessen Botschaft: sancta synodus cum
sanctissimo domino nostro tandem in omnibus et per omnia concors remanserat et civitas Florentina pro loco
futuri ycumenici celebrandi concilii [...] fuerat electa essentque parata omnia, que ad huinsmodi sancte rei
exequcionem requiruntur. (Concilium Basiliense, hg. von Johannes HALLER, Bd. 1, S. 382, Nr. 46).

122) Eine provisorische Zusage erging bereits im Juli 1436 an das Basler Konzil, verbindlicher dann erneut
im August 1436 (Ceccont, Studi Storici [wie Anm. 109], Nr. LXXXVI und Nr. LXXXVIII), doch eine
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Hinsicht ein ambitionierter Neueinsteiger'”: Bis zum Beginn des 15. Jh. war dieser
kommerziell wichtige Akteur fiir den Seehandel stets auf die durch politische Verwer-
fungen unsichere Kooperation mit Pisa oder auf alternative Partner wie Genua angewie-
sen gewesen'?". Auch die Eroberung Pisas im Jahre 1406 inderte diese Lage nicht funda-

mental, bis mit dem Kauf von Porto Pisano und Livorno 1421 von den Genuesen Florenz

125

selbst direkten Zugang zum Mittelmeer erhielt. Die von den Seekonsuln in Pisa'* koor-

dinierte Entsendung der ersten Galeeren 1422 nach Alexandria wurde feierlich inszeniert,
von der Florentiner Geschichtsschreibung gebiithrend registriert und von einer diploma-
tischen Offerte am Mamlukenhof begleitet, um den Florentiner Kaufleuten eine sichere
Position im Agyptenhandel zu verschaffen'?. Warum die urspriinglich gleichfalls vorge-
sehene Entsendung von Legaten nach Konstantinopel'?” in diesem Jahr letztlich unter-
blieb, entzieht sich unserer Kenntnis, doch sicher ist, dass Florenz auch am Bosporus
bestrebt war, das Pisaner Erbe anzutreten'®. Dafiir bot sich nun 1436/7 eine willkom-
mene Gelegenheit. Das Florentiner Angebot zur Abholung der Griechen zum Unions-
konzil war von Beginn an mit dem Interesse an der Etablierung eines eigenen Romania-
Handels verkniipft, wie aus den Protokollen der Consulte und Beschliissen der Rite zu
diesem Vorhaben mitunter deutlich wird: So war durchaus vorgesehen, auf den Florenti-
ner Schiffen, die den Kaiser und die Griechen transportieren sollten, auch Waren zu be-

Provvisione der legislativen Rite, auch zur Stellung von vier Galeeren, erfolgte erst im Februar 1437: Zur
Entwicklung der Florentiner Bewerbung vgl. detailliert Paolo Vrr1, Leonardo Bruni e il Concilio del 1439,
in: Firenze e il Concilio del 1439, hg. von DEwms., Firenze 1994, Bd. 2, S. 509-575, hier S. 518-544; jetzt auch
Luca BoscHETTO, Societa e cultura a Firenze al tempo del Concilio. Eugenio IV tra curiali, mercanti e
umanisti (1434-1443), Roma 2012, S. 146-161.

123) Zur Aufnahme und Struktur der staatlich regulierten Handelsschiffahrt der Florentiner siehe generell
Michael MaLLETT, The Florentine Galleys in the Fifteenth Century, Oxford 1967, S. 10-61.

124) Siehe ebd., S. 5-8; Sergio ToGNETTI, Firenze, Pisa e il mare (meta XIV-fine XV sec.), in: Firenze e
Pisa dopo il 1406. La creazione di un nuovo spazio regionale, hg. von DEwms., Firenze 2010, S. 151-178, hier
S. 155-160, auch zur Kontinuitit dieser Situation iiber 1406 hinweg.

125) Zu diesem nunmehr florentinischen Amt siehe Michael MaLLETT, The Sea Consuls of Florence in the
Fifteenth Century, in: Papers of the British School at Rome 27 (1959), S. 156-169.

126) Vgl. dazu die ausfiithrlichen Notizen in Pagolo di Matteo Petriboni, Matteo di Borgo Rinaldi, Prio-
rista (1407-1459), hg. von Jacqueline A. GuTwirTH, Roma 2001, S. 146 f. und bes. 152 f.; zur Legation an
den Sultan siehe Diario di Felice Brancacci, ambasciatore con Carlo Federighi al Cairo per il Comune di
Firenze (1422), hg. von Dante CaTELLACCI, in: Archivio Storico Italiano 4. ser. 8 (1881), S. 157-188.

127) Vgl. Archivio di Stato di Firenze, Signori, Dieci di Balia, Otto di Pratica. Legazioni e commissarie,
missive e responsive 8, fol. 22v: Magnifici domini priores [...] elegerunt et mandanerunt dominum Fran-
ciscum ser Vermani Nerij legum doctorem et Nicolanm domini Guccij de Nobilibus, ciues florentinos, in
ambaxatores communis Florentini ad eundum ad Supremum Soldanum Babilonie et Imperatorem Const-
antinopolitanum [...].

128) Siehe Giuseppe MULLER, Documenti sulle relazioni delle citta toscane coll’Oriente Cristiano e coi
Turchi fino all’anno 1531, Firenze 1879, Nr. CI (zu 1416), S. 149; mit dem kaiserlichen Privileg vom Au-
gust 1439 wurde den Florentinern dann auch tatsachlich die frithere Kirche und Loggia der Pisaner tiber-
tragen, siche ebd., Nr. CXXII, S. 174-177.
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fordern'”. Hinter diesem Anliegen standen Gruppen von Kaufleuten. Gleichwohl beriet
man noch am 29. Mai 1437 in Florenz, ob das Unternehmen tberhaupt zustande kommen
konnte: vor allem wegen der hohen finanziellen Aufwendungen, nicht zuletzt fir die
Ausriistung der Schiffe®®. Vor diesem Hintergrund"" wandte sich Eugen IV. nun an die
Venezianer mit der Bitte, ihrerseits die Schiffe fiir die Abholung der Griechen zum Konzil
in Florenz zur Verfiigung zu stellen*?. Die zwar mit Florenz verbiindete, in der Frage des
Konzilsortes aber konkurrierende Markusrepublik lieff sich die Gelegenheit zu einer
stffisanten Ablehnung nicht entgehen: Venezianische Schiffe fir die Steigerung des
Ruhmes von Florenz einzusetzen schien dem Senat in seiner Antwort an den pipstlichen
Gesandten vom 9. Juni 1437 nicht angemessen'*”. Mit dieser bisher stets iibersehenen

Positionierung der Venezianer schied Florenz als Konzilsort aus**. Nicht die rhetori-

1139

schen Drohungen des Herzogs von Mailand am Basler Konzil"*”, sondern handfeste fi-

nanzielle Probleme und der maritime Riickstand der Florentiner gegeniiber den etablier-

129) Vgl. die Provvisione vom 7./8. Juni 1437 zur Entsendung der Schiffe (zweier galee grosse): Archivio di
Stato di Firenze, Provvisioni Duplicati 134, fol. 113v=115r: Der Kapitin der Schiffe sollte zugleich als
Gesandter in Konstantinopel agieren, und zu Waren heifit es (fol. 114r): Item quod omnes nauli qui perci-
pientur ex rebus et mercantiis onerandis tam eundo quam redeundo in dictis galeis pertineant ad comune
florentinum.

130) Zum Protokoll dieser Consulta siche BoscHETTO, Societa e cultura a Firenze (wie Anm. 122),
S. 157-159.

131) In der nimlichen Consulta vom 29. Mai (Archivio di Stato di Firenze, Consulte e Pratiche 51,
fol. 103v) hatte Piero de Beccanugi als Losung fur die Florentiner Probleme bereits vorgeschlagen: er galee
Venetorum capientur et provideatur circa cetera.

132) Eugen IV. schickte einen Boten in der Frage bereits am 5. Juni, also vor der Florentiner Provvisione
zu den Galeeren, nach Venedig, vgl. Archivio di Stato di Roma, Mandata 828, fol. 123r. Nach der Wieder-
gabe des papstlichen Ersuchens im Senatsprotokoll (Archivio di Stato di Venezia, Senato Secreti 14,
fol. 40r) ging es vor allem um eine Galeere fiir den Transport der pipstlichen Gesandten zu den Griechen,
doch die Venezianer vermuteten nicht ohne Grund, dass letztlich alle Schiffe und Bogenschiitzen durch
Venedig gestellt werden sollten. Eine Florentiner Beteiligung an der pipstlichen Gesandtschaft ist nicht zu
erkennen, die Initiative diirfte vielmehr vom unter Zeitdruck stehenden Papst ausgegangen sein.

133) Senato Secreti 14 (wie Anm. 132), fol. 40-41: der Papst solle bedenken si est rationabile, conveniens et
honestum, quod cum reputatione et suffragiis nostris Florentini acquirant sibi hanc gloriam et utilitatem
huius concilir.

134) Der Florentiner Gesandte an der Kurie, Piero Guicciardini, verteidigte seine Stadt bereits am 20. Juni
1437 an der Kurie gegen den potentiellen Vorwurf, ihre Verpflichtungen nicht einhalten zu wollen: ver-
mutlich war er zu diesem Zeitpunkt bereits uiber die venezianische Reaktion informiert, siche CEccont,
Studi Storici (wie Anm. 109), Nr. CXXXIV, S. CCCLIX-CCCLXI. Florenz lief§ danach erstaunlich
schnell die unpopuliren Beschlisse zur Finanzierung des Konzils wieder fallen (am 10. Juli 1437, Prov-
visioni Duplicati 134 (wie Anm. 129), fol. 171r-172v) und vermied jede Auseinandersetzung mit Venedig
oder dem Papst. Guicciardinis Urenkel Francesco aber fiihrt in: Le cose fiorentine, hg. von Roberto Ri-
povri, Firenze 1945, S. 262, aus: Facevano e’ Vinitiani per invidia ogni cosa per sturbare la venuta del
concilio a Firenze. El resto di questa praticha vedi nel registro di Piero.

135) Vgl. dazu Vrr1, Leonardo Bruni e il Concilio (wie Anm. 122), S. 544-554
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ten Venezianern hatten dartiber entschieden. Um sein Konzil realisieren zu konnen, war

der Papst darauf angewiesen, Venedig selbst zum Partner zu nehmen, und nachdem er

136)

sich dieser Notwendigkeit grundsitzlich gebeugt hatte™®, konnten die Schiffe seiner

Flotte zur Abholung der Griechen Ende Juli bzw. Anfang August 1437 von Venedig aus
in See stechen'”. Michael von Rhodos profitierte davon: im wortkargen Verzeichnis sei-
ner Engagements vermerkt er zu 1437 freilich nur: »Ich bin mit dem Edelmann ser Alvise
Bembo tbereingekommen als comito fir die piapstlichen Galeeren zum Kaiser nach
Konstantinopel 1437. Mein Kapitan war der ehrwiirdige Herr Antonio Condulmer, mein
Patron Nicolo da Candia«"™®. Aber auch die Florentiner mussten ihre kommerziellen
Hoffnungen nicht begraben: obwohl in der Consulta des 4. Juli 1437 skeptische Stimmen

zu horen waren, ob die Venezianer ein Florentiner Handelsschiff in den Gewissern der

139)

Romania dulden wiirden™, entschloss man sich am 10. Juli zur Entsendung einer ga-

lea'®. Sie erreichte Konstantinopel im Oktober und wurde im November wieder bela-
den, wie aus dem Kontenbuch Giacomo Badoers hervorgeht'*". Dass Florenz letztlich
»sein« Konzil doch noch beherbergen konnte, ist bekannt: den Griechen bescherte dieser
Umstand nach der beschwerlichen winterlichen Seereise nach Italien'*” eine gleichfalls
kriftezehrende Landreise iiber den Apennin im Januar/Februar 1439'*),

Das Beispiel zeigt, dass nicht nur in maritimen Gefechten Entscheidungen zur See
gefallen sind. Unterschiedlich verteilte maritime Ressourcen und verschiedene Motiva-

136) Am 25. Juni erteilte die Serenissima dem pipstlichen Gesandten Ludovico Trevisan, Bischof von
Trat, die Zusage, ihre Schiffe fur die Abholung der Byzantiner zur Verfiigung zu stellen, wenn das Konzil
entweder auf venezianischem oder pipstlichem Gebiet stattfinden wiirde, vgl. Senato Secreti 14 (wie Anm.
132), fol. 45r. Das war der erste Schritt hin zu einem Konzilsort Ferrara.

137) Vgl. den Legationsbericht des Bischofs von Digne, in: Fragmenta protocolli, diaria privata, sermones
(Concilium Florentinum III/2), hg. von Georg Hormann, Roma 1951, S. 53, Z. 24.

138) The Book of Michael of Rhodes, Bd. 2 (wie Anm. 112), S. 278: M’achordié per chomitto chon el
nobille homo miser Alvixe Benbo chon le gallie del papa in Chostantinopolli per inperador, del 1437. Mio
chapetagno Pegregio miser Antonio Chondolmer, mio paron Nichola de Chandia.

139) Consulte e Pratiche 51 (wie Anm. 131), fol. 105v—108r, Wortmeldung des Giuliano Gucci: honor et
utile mercatorum esset galeam destinare, sed credendo Venetos non contentari, est ex hoc in proposito videre
maius periculum, sed advertens quod Anconitani et alii sine molestia Venetorum navigant ideo si aliam
demonstrationem Veneti non facerent, magis suadit quod galea destinatur quam non.

140) Provvisioni Duplicati 134 (wie Anm. 129), fol. 171r-172v.

141) 1I Libro dei conti di Giacomo Badoer (Costantinopoli 1436-1440), hg. von Umberto Dorint/Tom-
maso BERTELE, Roma 1956, S. 248 (Ankunft) und S. 203 (Beladung). Zur Abreise der galea aus Pisa am
6. August 1437 vgl. MALLETT, The Florentine Galleys (wie Anm. 123), S. 156.

142) Die Fahrt und ihre Etappen werden ausfiihrlich dargestellt bei Syropulos: Les »Mémoires« du Grand
Ecclésiarque de ’Eglise de Constantinople Sylvestre Syropoulos sur le concile de Florence (1438-1439),
hg. von Vitalien LAURENT (Concilium Florentinum IX), Paris 1971, cap. IV 1-16, S. 196-212.

143) Vgl. zuletzt Marco D1 Branco, Da Ferrara a Firenze. Gli itinerari delle delegazioni conciliari (gen-
naio—febbraio 1439) e le visite di Eugenio IV e Giovanni VIII a Pistoia, in: Rendiconti dell’Accademia
Nazionale dei Lincei. Classe di scienze morali, storiche e filologiche ser. 9, 19 (2008), S. 727-746.
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tionen fur die Herstellung von Verbindungen zur See greifen hier ineinander. Zugleich
ordnet sich das Geschehen in die Schritte ein, mit denen Florenz als ein neuer maritimer
Akteur sein eigenes maritimes System errichtete. Die Voraussetzung dafiir bildete die
Kontrolle tiber einen eigenen Hafen.

III. HArFEN

Als in aller Regel unverzichtbare Ausgangs- und Zielorte beliebiger Schiffsreisen bilden
Hifen die eigentlichen Knotenpunkte in jedem Netzwerk maritimer Konnektivitit. Es
sind die Orte, an denen Seefahrzeuge zur Ruhe kommen und ausharren konnen, an denen
Schiffe be- und entladen werden, Reisende sich einschiffen oder an Land gehen'*. An-
ders als die Kistenlinien an sich stehen diese ausgezeichneten Punkte nicht nur fir die
Beriithrung der Elemente, sondern vor allem fiir die humane Dimension der Verbindung
zwischen Land und Meer, was sich sowohl in der Topographie der Hafenstidte als auch
ihrem sozialen Gefiige markant niederschlagen kann, aber nicht muss'*. Hifen konnen
somit als Institutionen verstanden und analysiert werden'*®. Im Hinblick auf die Hafen-
anlagen an sich sind wiederum natiirliche Hifen von solchen zu unterscheiden, die of t mit
groflem Aufwand kiinstlich angelegt und permanent gegen die Gewalt des Meeres ge-
schiitzt werden mussten'””. An manchen Orten konnte sich die natiirliche Lage eines

Hafens aufgrund der Windverhaltnisse als ungiinstig erweisen, so dass ebenfalls umfang-

148)

reiche Baumafinahmen erforderlich waren'*, wihrend ein giinstiger offener Zugang zum

Meer nicht selten die Notwendigkeit implizierte, den Hafenbereich als besonders vulne-
rable Zone der Hafenstadt durch besondere Befestigungen und Zugangssperren wie

144) Mathias TRANCHANT, Les ports maritimes en France au Moyen Age, in: Ports maritimes et ports
fluviaux au Moyen Age, Paris 2005, S. 21-31, hier S. 25, unterscheidet anhand der Terminologie zwei
Grundfunktionen: havre, »Hafen« fiir den sicheren Ankerplatz eines Schiffes; portus, verwandt mit porta,
fiir den Ubertritt zwischen Land und Meer.

145) Vgl. ebd., S. 29f.; Jacques Hekrs, Paysages urbains et sociétés dans les différents types de »villes
portuaires« en Méditerranée occidentale au Moyen Age, in: Citta portuali del Mediterraneo. Storia e ar-
cheologia, hg. von Ennio PoLEGGI, Genova 1989, S. 11-24.

146) Zum institutionallen Charakter von Hifen als »structure fondamentale d’organisation sociale« mit
Regeln und Operationen siehe John GiLisseN, Une typologie des escales. Histoire des grandes escales vue
sous I’angle institutionnel, in: Les grandes escales, Bd. 3: Période contemporaine et syntheses générales
(Recueils de la Société Jean Bodin 34), Bruxelles 1974, S. 681-731, hier S. 728-731.

147) Diesen Aspekt hebt hervor und illustriert Ruthy GErTwaGEN, The Concept of Ports in the Medieval
Eastern Mediterranean: Construction and Maintenance on Crete to the End of the Fifteenth Century, in:
International Journal of Maritime History 12 (2000), S. 177-241, hier bes. S. 180 1.

148) Das trifft beispielsweise auf Dubrovnik zu: Vgl. Barisa Krexi¢, Le port de Dubrovnik (Raguse),
entreprise d’état, plaque tournante du commerce de la ville (XIII*-XVI° siécle), in: I porti come impresa
economica, Firenze 1988, S. 653—673, hier S. 655.
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Ketten eigens zu schiitzen'*”. Andere Hifen verlandeten im Laufe der Jahrhunderte ir-
reversibel und mussten schliefflich aufgegeben oder aber mithsam vom Sand befreit und

%9 Hifen bilden also grundsitzlich dynamische Knotenpunkte von

gereinigt werden
Konnektivitit: sie konnten gezielt neu angelegt oder erschlossen werden, aufgrund ver-
schiedener Faktoren aus Netzwerken verschwinden oder sich durch stabile Persistenz
auszeichnen.

Ohne Anspruch auf Vollstindigkeit bieten sich drei komplementire und eng mitein-
ander verzahnte Perspektiven auf Hafen als Orte in konnektiven Systemen an: In einer
ersten Reihe von Ansitzen kann sich das Interesse nur auf einen individuellen Hafen und
das von thm ausgehende maritime Verbindungsnetz richten, ebenso wie auf die Bezie-
hung von Hafen und Hafenstadt oder die diversen im Hafenbereich lokalisierten Funk-
tionen. Dieser Blickwinkel hat in der Forschung wohl stets dominiert. Aus primar mari-
timer Sicht konnen Hifen zweitens aber auch als Stationen auf Routen des Seeverkehrs
(und Reprisentanten dieser Routen) mit unterschiedlichen Funktionen fiir den Schiffs-
verkehr entlang einer Kiistenlinie oder als Teile eines regionalen Hafensystems verstanden
werden. Schliefllich lassen sich Hifen drittens als Uberginge zwischen maritimen und
terrestrischen Routen, zwischen See- und Flussschifffahrt betrachten. Selbstverstindlich
konnen die folgenden kurzen Bemerkungen der komplexen Vielfalt jeder dieser Per-
spektiven nicht annahernd gerecht werden.

Erstens: Um das mit einem konkreten grofieren Hafen verbundene konnektive System
auch in seiner historischen Dynamik zu kennzeichnen, bietet sich natiirlich die Erfassung
der ein- und/oder auslaufenden Schiffe als Methode an, soweit die spezifische Uberliefe-
rung eines Hafenortes die Aufstellung entsprechender Verzeichnisse erlaubt: Dieser An-
satz ist bereits in diversen groflen empirischen Studien umgesetzt worden, beispielsweise
von Michel Balard fiir die ostmediterranen Kontakte des Hafens von Genua im 13. Jahr-

hundert”®", von Damien Coulon fiir Barcelona im Hinblick auf Zielpunkte im &stlichen

149) Vgl. beispielsweise fiir Dubrovnik ebd., S. 655 {., S. 660; fiir die Hafenstidte an der syrischen Kiiste
des Fatimidenreichs: David BramourLLE, Le réseau portuaire du califat fatimide en Méditerranée
(969-1171): une difficile mise en ceuvre, in: Espaces et réseaux en Méditerranée VI*-XVI* siecle, Bd. 2: La
formation des réseaux, hg. von Damien Couron/Christophe Picarp/Dominique VALERIAN, Paris 2010,
S. 45-73, hier S. 49-51; zu Hafenketten jetzt systematisch: Benjamin Z. KEDAR, Prolegomena to a World
History of Harbour and River Chains, in: Shipping, Trade and Crusade in the Medieval Mediterranean.
Studies in Honour of John Pryor, hg. von Ruthy GErTwaGeN/Elizabeth JErFREYS, Farnham 2012, S. 3-37.
150) So waren die Hifen an der Siidkiiste Konstantinopels in spitbyzantinischer Zeit wiederholt so stark
zugeschwemmt, dass sie mit groflem Aufwand gereinigt werden mussten, in osmanischer Zeit aber
schliefllich aufgegeben wurden, vgl. Wolfgang MULLER-WIENER, Die Hifen von Byzantion — Konstan-
tinupolis — Istanbul, Ttibingen 1994, S. 26 .

151) Michel BaLarp, Le film des navigations orientales de Génes au XIII® siecle, in: Horizons marins,
itinéraires spirituels (V-XVIII® siecles), Bd. 2: Marins, navires et afaires, hg. von Henri Dusois/Jean-
Claude HocqQuETr/André VaucHEz, Paris 1987, S. 99-122, rekurrierend auf: Alberto TENENTI/Corrado
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Mittelmeerraum'>?

oder von Michael Mallett fiir die Florentiner Galeeren des 15. Jahr-
hunderts'?. Dabei bieten die Verzeichnisse auch detaillierte Angaben zu den Schiffen
bzw. den hinter den Fahrten stehenden Akteuren. Das konnektive Gefiige eines Hafen-
ortes besteht auf dieser Ebene der Erfassung mithin nicht nur aus Linien (oder Routen)
von einem Punkt zu anderen Punkten an der Peripherie eines Meeresraumes, sondern
umfasst auch die Frequenz und - ansatzweise — den Charakter dieses Verkehrs in ihrer
zeitlichen Entwicklung. Die dabei wirksamen Krifte von Beharrung und Verinderung
lassen sich deutlich am System der venezianischen Staatsgaleeren erkennen, das auf
Kontinuitit, Sicherheit und Gleichmifiigkeit der einzelnen Schiffsgeleitztige tiber Jahr-

154)

zehnte hinweg ausgerichtet war'®"; aber durchaus erhebliche Schwankungen und Kon-

junkturen, nicht nur aufgrund politischer Rahmenbedingungen im 6stlichen Mittelmeer-
raum, sondern auch durch hiufige Verzogerungen oder die Konkurrenz der attraktiveren
Privatschifffahrt aufweist'®. Davon geben sowohl die Beschliisse des Senats der Serenis-
sima als auch die zahllosen venezianischen Chroniken permanent Zeugnis. Unter letzte-
ren ragt das Werk des Antonio Morosini aus dem frithen 15. Jahrhundert deutlich hervor,
der gleichsam diaristisch alle ihm verfiigbaren Nachrichten aufzeichnete'®. Die Infor-
mationen aus dem Hafen spielen dabei eine zentrale, wenn auch quantitativ wohl doch
nicht dominante Rolle. So registriert Morosini nicht selten die Vergabe (im incanto-Ver-
fahren)'”), die Abfahrt und/oder die Riickkehr der verschiedenen mudae eines Jahres'®),

Vivanri, Le film d’un grand systeme de navigation: Les galeres marchandes vénitiennes, XIV*—XVI* siec-
les, in: Annales ESC 16 (1961), S. 83-86.

152) Damien CouLON, Barcelone et le grand commerce d’Orient au moyen age: un siécle de relations avec
I’Egypte et la Syrie-Palestine (ca. 1330-ca. 1430), Madrid 2004, S. 673-797, mit Verweisen auf weitere Lis-
ten fiir den katalonischen Haupthafen von Claude Carrére und Mario Del Treppo.

153) MarLETT, The Florentine Galleys (wie Anm. 123), S. 153-176.

154) Vgl. StockLy, Le systeme de I'incanto (wie Anm. 54), bes. S. 70-89; siche auch Bernard DoumMERrg,
Le role ambigu de la muda vénitienne: Convoi marchand ou unité de combat?, in: Histoire Maritime:
Thalassocraties et période révolutionnaire, Paris 1991, S. 139-154.

155) Zu Fluktuationen und deren Rahmenbedingungen vgl. Eliyahu AsaTOR, Observations on Venetian
Trade in the Levant in the 14™ Century, in: The Journal of European Economic History 5 (1976),
S. 533-586; zu den Verzogerungen: Bernard DoOUMERC, La crise structurelle de la marine vénitienne au XV¢
siecle: le probleme du retard des mude, in: Annales ESC 40 (1985), S. 605-623; zur Konkurrenzsituation:
Georg CHRIsT, Passagers clandestins? Role moteur des galeres vénitiennes et concurrence des navires
ronds 3 Alexandrie au début du XV* siecle, in: Espaces et réseaux, Bd. 2 (wie Anm. 149), S. 275-290, hier
S. 279-284; siehe auch die Diskussion der Niedergangsfaktoren bei STOCKLY, Le systeme de I'incanto (wie
Anm. 54), S. 313-330.

156) Il codice Morosini. Il mondo visto da Venezia, 1094-1433, hg. von Andrea NaNETTI, 4 Bde., Spole-
to 2010.

157) Zum Procedere und den Bestimmungen siehe STOCKLY, Le systeme de I'incanto (wie Anm. 54),
S. 49-64.
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nicht selten aber auch das Eintreffen von Nachrichten mit diesen und anderen, privaten
Schiffen'”. Morosinis Nachrichtenhorizont erweist sich als Spiegel venezianischer Kon-
nektivitit: zur See tiber weite Entfernungen, aber im wesentlichen punktuell ausgerichtet;
zu Lande hingegen konzentriert auf das engere regionale Umfeld der Lagunenstadt'®. Im
Hinblick auf die organisierten Schiffsgeleitziige, deren Instruktionen die Aufenthaltsorte
und Verweildauern der galee di mercato im Vorfeld genau festlegten, ergibt sich ein streng
auf Venedig ausgerichtetes zentralisiertes konnektives System, das jedoch unter Einbe-
ziehung der weniger stark reglementierten, quantitativ aber dominierenden privaten
Schifffahrt relativiert wird, da diese auch Routen unter Umgehung der Lagunenstadt
realisierte’®”. Das konnektive Gefiige des Hafens Venedig und dasjenige der Schiffe ve-
nezianischer Provenienz sind also nicht identisch, und noch wesentlich markanter tritt
das Phinomen der Umgehung des Heimathafens im genuesischen Schiffsverkehr her-
vor'®?. Zu denken ist auch an teils weit entfernt von heimatlichen Gewissern, aber doch

nicht ginzlich ohne Rickbindung an die herrschaftlichen Autorititen ihres Herkunfts-

gebiets operierende Korsaren'®.

Dank der giinstigen venezianischen Uberlieferungslage lassen sich auch die konnekti-
ven Strukturen eines regionalen Cabotage-Verkehrs mitunter fiir bestimmte Zeitab-
schnitte reprisentativ rekonstruieren, wie Mario Gallina kiirzlich fiir den kretischen

158) Beispielsweise: Marti di XXI del mexe de zener de M II1Icento XV, zionse in Veniexia le nostre tre
galie da marchado, chapetanio el sovra dito misier Vido da Chanal, chon tuto salvamento molto bem
charga’ de seda e vari, spezie e altre marchadantie [...], siehe Il codice Morosini (wie Anm. 156), S. 651.
159) Willkiirlich herausgegriffen: Ende Juli 1426 Nachrichten von der Pest und tiirkischen Ubergriffen auf
Negroponte, tiberbracht durch die galea Bemba, sowie novele de I'armada del soldan, iberbracht durch
eine zurtickkehrende Pilgergaleere, siche Il codice Morosini (wie Anm. 156), S. 1147; im November des-
selben Jahres schriftliche Nachrichten (letere abude da le parte d’Alesandria dal nostro consolo de Veniexia)
tiber Mafinahmen des Sultans, tibermittelt durch la nave de sier Bortolamio Conzanave und zugleich per la
via de Candia (ebd., S. 1175).

160) Dieser grundsitzliche Eindruck bei der Lektiire Morosinis harrt selbstverstindlich noch genauerer
Priifung durch quantitative und qualitative Analysen des Nachrichtenhorizonts, die bisher — nicht zuletzt
aufgrund der erst jiingst erschienenen Edition des vollstindigen Chroniktextes fiir die besonders wertvolle
Zeit der Augenzeugenschaft Morosinis — noch ausstehen. Ebenso ist bisher der Zusammenhang von See-
fahrt und Nachrichtenverkehr wenig behandelt worden, vgl. fiir die Spatantike: Lietta DE SaLvo, Mare,
commercio e informazione privata nella tarda Antichitd, in: L’information et la mer dans le monde antique,
hg. von Jean ANDREAU/Catherine VIRLOUVET (Collection de I"Ecole frangaise de Rome 297), Rome 2002,
S.299-319.

161) Vgl. Curist, Passagers clandestins? (wie Anm. 155), S. 290.

162) Jacques HEERS, Génes et I’Afrique du Nord vers 1450: Les voyages »per costeriam, in: Anuario de
Estudios Medievales 21 (1991), S. 233-246.

163) So namentlich fiir die geftirchteten katalanischen Korsaren im 6stlichen Mittelmeerbecken, vgl. dazu
Maria Teresa FERRER 1 MarroL, Incidencia del cors en les relacions catalanes amb I’Orient (segles
XIII-XV), in: Els catalans a la Mediterrania oriental a I’edat mitjana, hg. von Ders., Barcelona 2003,
S. 259-307.
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Haupthafen Candia anhand von Notariatsakten tiber Seedarlehen aus dem 14. Jahrhun-
dert gezeigt hat'*Y: Ofter als Zypern, Konstantinopel, das venezianische Koron oder
agaische Inseln wie Naxos oder Chios bildete demnach die bereits tiirkisch beherrschte
kleinasiatische Kiiste mit Milet und Ephesos das Ziel der kretischen Seefahrten, nicht
selten mit einer Zwischenstation auf Rhodos'®”. Auch Fahrten nach Apulien, Alexandria
oder Pisa sind verzeichnet'*, bemerkenswerterweise jedoch nicht ins relativ nahe gele-
gene, dkonomisch prosperierende Monembasia'®”. Grundstrukturen des regionalen ma-
ritimen Austauschs lassen sich auch fiir andere zentrale Orte erkennen: Auf Sizilien bil-
dete etwa Messina im Spatmittelalter ein Zentrum in einem lokalen Netz von Getreide-
transporten im lonischen und Tyrrhenischen Meer'*®.

Eine merkantile Farbung haftet schlieflich unverkennbar dem Begriff emporium an,
der als Quellenterminus vor allem fiir die grofflen Handelszentren an den nordlichen
Kiisten des Karolingerreichs aufscheint, aus denen langfristig keine Stadte hervorgegagen
sind'®”. Im Zuge seiner Ubertragung auf die Handelswelt des Indischen Ozeans hat der
Terminus einen verstirkt konzeptionellen Charakter angenommen: In diesem Sinn wer-
den leicht von der See aus zugingliche, viel besuchte Zentren eines iiberregionalen, di-
versifizierten Handels, der sich weitgehend frei von herrschaftlicher Interferenz habe
entfalten kénnen, als Emporia bezeichnet'’?. Im Einklang mit dem hohen Grad an In-
stabilitdt von Kiistenlagen, Flussliufen und Siedlungskonglomeraten, den André Wink

171)

fir grofle Teile der Kiisten des Indischen Ozeans hervorgehoben hat'’", erscheinen die

potentielle Verschiebung des Ortes und mithin eine relativ schwache Anbindung an das
unmittelbare Hinterland als weitere Kennzeichen'”?. Nach Chaudhuri habe an der Wende
vom 10. zum 11. Jahrhundert ein letztlich bis ins Spatmittelalter hinein existierendes, auf
Emporia gestiitztes System des Handels im Indischen Ozean eine bis dahin vorherr-

164) Mario GALLINA, La navigazione di cabotaggio a Creta nella seconda meta del Trecento (dai registri
notarili candioti), in: Thesaurismata 38 (2008), S. 23-103.

165) Vgl. das Diagramm, ebd., S. 35, in dem Kleinasien als Ziel von 33 % aller Fahrten an der Spitze liegt.
166) Ebd., S. 321.

167) Zu dieser stark auf maritime Verbindungen ausgerichteten und 6konomisch prosperierenden Stadt
am stidostlichen Ende der Peloponnes in der spatmittelalterlichen Romania sieche Haris A. Karricas,
Monemvasia. A Byzantine City State, London-New York 2010, S. 26-48, zum Hafen ebd., S. 103-110.
168) Siehe Hadrien PeNET, Clavis Siciliae. Les activités portuaires du détroit de Messine (XII*-X V¢ siec-
les), in: Ports maritimes et ports fluviaux au Moyen Age, Paris 2005, S. 261-276, hier S. 264-268.

169) Dazu Adriaan VERHULST, The Carolingian Economy, Cambridge 2002, S. 91-93 mit Literatur.

170) Vgl. Dietmar ROTHERMUND, Asian Emporia and European Bridgeheads, in: Roderich Prak/Dietmar
RoTHERMUND, Emporia, commodities and entrepreneurs in Asian Maritime Trade, c. 1400-1750, Stuttgart
1991, S. 3-8, hier bes. S. 3 f.

171) Siehe André Wink, From the Mediterranean to the Indian Ocean: Medieval History in Geographic
Persepctive, in: Comparative Studies in Society and History 44 (2002), S. 416—445, hier S. 418-420; zur
Instabilitat der Stadte und den Schwierigkeiten, sie vom Umland zu unterscheiden, vgl. ebd., S. 426-432.
172) Vgl. ROTHERMUND, Asian Emporia (wie Anm. 170), S. 4.
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schende Struktur abgelost, die von »durchgehenden« Verbindungen zwischen dem ara-
bisch-persischen Raum und Stidchina, realisiert vornehmlich durch arabische Seefahrer,
geprigt gewesen sei'’”. Emporia wie Quanzhou, Cambay in Gujarat, Quilon in Stidindi-
en oder Aden werden daher als zentrale Knotenpunkte im konnektiven Gefiige eines
Meeresraumes bzw. miteinander verbundener Meeresraume verstanden, obgleich parallel
dazu auch dem auf grofle Herrschaftszentren und nicht auf Emporia ausgerichteten
Handel, etwa mit Pferden oder Agrarprodukten, eine wesentliche Rolle konzediert wor-
den ist'7?.

Vergleichbare Grundstrukturen der Verteilung deuten sich aber auch im Mittelmeer-
raum an: in der jingsten archiologisch-historischen Forschung hat etwa Comacchio als
mediterranes Emporium des fritheren Mittelalters vermehrte Aufmerksamkeit gefun-
den'. Aber auch dariiber hinaus gilt es, die unterschiedlichen Rollen grofler Hafenorte
in konnektiven Gefiigen zu beachten: stellen die grofflen »hubs« an der nordmediterranen
Kisste im Hoch- und Spatmittelalter besonders aktive Ausgangspunkte von Seefahrtsak-
tivititen dar, so bildeten die siid- und ostmediterranen sowie pontischen Zentren wie
Tunis, Konstantinopel, Trapezunt oder Alexandria im Hinblick auf den Fernhandel vor
allem Anlaufpunkte fiir exogene Akteure im Schiffsverkehr. Dieses Gefille kann — ebenso
wie die Frequenz bestimmter Routen und deren zeitliche Entwicklung — in einfachen
Modellen zur riumlichen Visualisierung von Konnektivitit nur schwer zum Ausdruck
gebracht werden, konnte aber durchaus als ein empirischer Bestimmungsfaktor von
»Seemacht« — neben aktiver militirischer Flottenpolitik oder expansiven Bestrebungen
politischer Akteure iiber Seeriume hinweg — verstanden werden'’®.

Zweitens: Entlang der Kistenlinien eines Meeresraumes reihten sich Hifen unter-
schiedlicher Grofle, Funktion und Nutzungsfrequenz aneinander'””. Angesichts der Er-
fordernisse, die sich aus der Versorgung der Schiffsbesatzungen und der Navigation ent-
lang der Kiisten ergaben, spielten dabei nicht nur die groflen Zentren, sondern auch die
vielen lokalen und regionalen Zwischenhifen (escales) eine essentielle Rolle fir die See-
fahrt. Sie waren zudem erforderlich, um eventuelle Reparaturen an den Schiffen vorzu-
nehmen oder Nachrichten zu empfangen und weiterzuleiten. Die Ergebnisse einer den

173) CHAUDHURI, Trade and Civilisation (wie Anm. 13), bes. S. 39-41, 48-50.

174) RorHERMUND, Asian Emporia (wie Anm. 170), S. 6.

175) Sauro GericHI/Diego Caraon/Elena Granpi/Claudio NeGRreLLI, The History of a Forgotten
Town: Comacchio and its Archaeology, in: From one Sea to another. Trading Places in the European and
Mediterranean Early Middle Ages, hg. von Sauro GericHI/Richard Hopges, Turnhout 2012, S. 169-205.
176) Auf die Wichtigkeit der Artikulation offizieller maritimer Prisenz als symbolisches und faktisches
Machtmittel ist jlingst verwiesen worden: CHRIsT, Passagers clandestins? (wie Anm. 155), S. 288-290; vgl.
auch Ders., Transkulturelle Pirateriebekimpfung? Venezianisch-Mamlukische Kooperation und Gefan-
genenbefreiung im Ostlichen Mittelmeerraum im Spatmittelalter, in: Seeraub im Mittelmeerraum (wie
Anm. 88), S. 363-375.

177) Paradigmatisch beschrieben fir die katalonische Kiiste von Maria Teresa FERRER 1 MALLOL, Naveg-
acid, ports 1 comerg (wie Anm. 94), S. 117-145.
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escales als Institution gewidmeten gemeinsamen Tagung der Société Bodin und der
Commission internationale d’histoire maritime (1968) zeigten jedoch nicht geringe
Schwierigkeiten im Hinblick auf eine strenge typologische Abgrenzung zwischen escales

und anderen Hifen, da Ansitze fiir eine nach »Grofle« gestufte Ordnung nicht vollstin-

78, Vielmehr richtet sich der Blick nun auf regionale Vernetzungen und

dig befriedigen
die dabei erkennbaren Hierarchien von Hifen, wie sie beispielsweise aus tberlieferten

Schiffsitineraren erschlossen werden konnen'’.

Solche Wegbeschreibungen, etwa das im kaiserlichen Zeremonienbuch enthaltene
Stadiodromikon, das Itinerar einer groffen byzantinischen Militirexpedition gegen die
Araber auf Kreta aus dem Jahre 949, bilden eine Form der punktuellen Reprisentation

180

von Routen, in diesem Fall durch igiische Inseln'*?. Mit ihnen verwandt sind die Portu-

lane, Verzeichnisse der an einer Seeroute gelegenen Kiistenorte, iiblicherweise mit Anga-
ben zum Abstand zwischen thnen und zu navigatorisch relevanten Details. Die insgesamt
nicht zahlreichen bekannten Portulane in griechischer Sprache finden sich erst in Hand-
schriften aus dem 16. Jahrhundert und verweisen somit vielleicht eher in das griechische
maritime Milieu von Venedig als in einen spitbyzantinischen Kontext'*". Zugleich stehen
sie jedoch fiir eine anhaltende Relevanz der Portulane tiber das Spatmittelalter hinaus,
und auch Michael von Rhodos hat mehrere Portulanverzeichnisse, so fiir den Weg nach
Konstantinopel und das Durchqueren der Adria, in sein nautisches Handbuch aufge-
nommen. Deren genaue Betrachtung zeigt jedoch, dass sie kein verlissliches Hilfsmittel
fiir die Bewegung von Schiffen in diesen Seerdumen gebildet hitten'®. Die praktische
Relevanz solcher Verzeichnisse ist daher ebenso unsicher wie diejenige maritimer Karten,
die zwar verschiedentlich als Hilfsmittel an Bord von Schiffen im Spatmittelalter erwihnt

178) Siehe GirisseN, Une typologie des escales (wie Anm. 146), S. 695-727; Charles VERLINDEN, Les
grandes escales. Synthese générale vue sous ’angle économique, in: Les grandes escales 3 (wie Anm. 146),
S. 657-679, hier bes. S. 658-660. Verlinden erhebt letztlich die Komplexitit von technischen und 6kono-
mischen Funktionen zum Kriterium einer »grande escale«.

179) Vgl. etwa Katia ScHORLE, Constructing Port Hierarchies: Harbours of the Central Tyrrhenian
Coast, in: Maritime Archaeology and Ancient Trade in the Mediterranean, hg. von Damian Rosinson/
Andrew WiLson, Oxford 2011, S. 93-106; PRE1SER-KAPELLER, The Maritime Mobility of Individuals and
Objects (wie Anm. 44).

180) Dazu Elisabeth MaramuT, Les fles de I’Empire Byzantin VIII*-XII® siecles, Paris 1988, Bd. 2,
S. 544-546 und 658 (Karte). Zur Zusammenstellung der Flotte und der gleichzeitigen maritimen Sicherung
Konstantinopels vgl. PRYor/JEFFREYS, The Age of the APOMON (wie Anm. 66), S. 554-556

181) Edition: Armand DELATTE, Les portulans grecs, Paris 1947, dort S. VII-XIX zur handschriftlichen
Uberlieferung. Delatte verortet die Portulane (ohne prizisere Argumentation) »a une époque ot Byzance a
di céder aux «Francs» les voies du commerce maritime.« (ebd., S. XIX). Zu den lateinischen Portulanver-
zeichnissen und ihren Zusammenhingen mit maritimen Karten vgl. nach wie vor Konrad KRETSCHMER,
Die italienischen Portolane des Mittelalters. Ein Beitrag zur Geschichte der Kartographie und Nautik,
Hildesheim 1962.

182) Siehe Piero FaLcHETTA, The Portolan of Michael of Rhodes, in: The Book of Michael of Rhodes
Bd. 3 (wie Anm. 110), S. 193-210.
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werden, doch deren erhaltene Originale keine charakteristischen Gebrauchsspuren auf-
weisen'®. Unabhingig davon handelt es sich bei Portulanen und Karten jedoch um we-
sentliche Reprisentationen maritimer Routen (in Gestalt potentieller Stationen), mithin —
ebenso wie bei heutigen Netzwerkmodellen — um eine Darstellungsweise maritimer
Konnektivitit.

Drittens sei schlieflich nur knapp die Ubergangsfunktion von denjenigen Hifen er-
wihnt, die im Hinblick auf ihre maritime Anbindung als Ausgangs- bzw. Zielorte des
Schiffsverkehrs zu charakterisieren sind: ihre Rolle als Schnittstellen zum Verkehr auf
Straflen und Flissen. Das Verhiltnis zwischen maritimen und terrestrischen Verkehrs-
routen oszilliert dabei zwischen Komplementaritit und Konkurrenz: Ob die Landroute
oder der Seeweg zwischen zwei Orten als giinstiger angesehen werden kann, ist selten
pauschal zu entscheiden, sondern hing von zahlreichen situativen Faktoren ab, darunter
der Sicherheit, der Verfigbarkeit von Transportmitteln, der Menge und Art zu transpor-
tierender Guter oder Menschen oder von potentiellen Hindernissen und Schwierigkeiten
fiir das Vorankommen auf dem Land- oder Seeweg zur betreffenden Jahreszeit'*. An-
dererseits bildeten Hafenorte zu Land selbst oft Ausgangspunkete fiir iberregionale Stra-
en — terrestrische Straflen wie die am Hafenort Dyrrhachion beginnende Via Egnatia

1') oder fluviale Wasserstrafien, die den Weg in das weitere Hinter-

nach Konstantinope
186 Das Verhiltnis von See- und Flusshifen, ihre riumlichen Strukturen

und ihr Hafenbetrieb verdienen vor diesem Hintergrund weitere systematisch-verglei-
187)

land erschlossen

chende und Anbindungen skizzierende Untersuchungen

183) Patrick GauTIER DALCHE, L’usage des cartes marines aux XIV® et XV* siecles, in: Spazi, tempi, mi-
sure e percorsi (wie Anm. 53), S. 97-128. Auch Emmanuelle VagNoON, Cartes marines et réseaux a la fin du
Moyen Age, in: Espaces et réseaux en Méditerranée, Bd. 1: La configuration des réseaux, hg. von Damien
CouLron/Christophe P1carRp/Dominique VALERIAN, Saint-Denis 2007, S. 293-308, versteht die Karten mit
gutem Grund als Form der Reprisentation.

184) Das Problem diskutiert ausfiihrlich Hegrs, Rivalité ou collaboration (wie Anm. 47), S. 14-47. Er
pladiert letztlich fiir einen Vorrang terrestrischer Verbindungen im Hinblick auf Personen (Boten, Ge-
sandte etc.), fiir den Transport leichter, aber wertvoller Giiter (etwa Gewtlirze aufler Pfeffer) sowie von
Edelmetallen und Miinzen (ebd., S. 47-50). Hingegen verweist KiSLINGER, Verkehrsrouten zur See (wie
Anm. 46), S. 1491., auf den wichtigen Umstand, dass Seewege im Gegensatz zu Landwegen keiner regel-
mifligen Wartung bedurften.

185) Siehe Anna AvraMmEA, Land and Sea Communications, Fourth-Fifteenth Centuries, in: The Econo-
mic History of Byzantium: From the Seventh through the Fifteenth Century, hg. von Angeliki Latou,
Dumbarton Oaks 2002, Bd. 1, S. 57-90, hier S. 68 {.

186) Dazu HEgERs, Rivalité ou collaboration (wie Anm. 47), S. 57-59.

187) Vgl. den wichtigen Sammelband Ports maritimes et ports fluviaux au Moyen Age (wie Anm. 144),
dessen Studien jedoch See- und Flusshifen in der Regel nicht in Beziehung zueinander setzen.
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IV. ENGSTELLEN

Neben den verschiedenen Typen von Hifen wirken auch andere natiirlich ausgezeichne-
te, strategisch wichtige Punkte an der Konfiguration maritimer raumlicher Netzwerke
wesentlich mit: die Meerengen. In der Forschung haben sie bisher weit weniger Beach-
tung gefunden als Hifen und Hafenstidte, die aspektreiche systematische Skizze von

188) steht weit-

Roderich Ptak zu ihrer Relevanz im Gefiige der »maritimen Seidenstrafle«
gehend allein. Ptak verweist etwa darauf, dass die Klassifikation einer geographischen
Zone als Meerenge je nach Standpunkt unterschiedlich ausfallen konnte und dass Meer-
engen keineswegs nur durch ihr unmittelbares terrestrisches Umfeld, sondern mitunter
auch aus der Ferne kontrolliert worden sind'®”. Nicht zuletzt unterscheidet er verschie-
dene Typen und Funktionen'. Aus riumlicher Sicht sind Meerengen die eigentlichen
maritimen Grenzen, die Seebereiche voneinander abtrennen, so dass maritime Riume wie
das Schwarze Meer, das Stidchinesische Meer oder die Ostsee ihnen ihre Existenz ver-
danken, zugleich aber diese Meere auch miteinander verbinden'”. In Meerengen herr-
schen in der Regel anspruchsvolle Bedingungen fiir die Schifffahrt, nicht nur aufgrund

192)

schmaler Wasserstraflen, wie am Bosporus'”?, sondern auch durch die damit verbundenen

starken Stromungen, die eine Richtung der Passage deutlich bevorzugen'®. Doch neben
den natiirlichen Bedingungen sind es auch anthropogene Faktoren, die die Funktion von
Meerengen in maritimen Bewegungsraumen prigen. Schon das antike Byzantion hatte
betrichtliche Profite aus der Kontrolle der Kommunikation zwischen dem agiischen
Raum und dem Pontos Euxeinos ziehen kénnen'”. Ebenso vermochten dies auch die
Kaiser von Konstantinopel mit Hilfe der sowohl der Zollerhebung als auch militirischen
Sicherung dienenden Kontrollpunkte Abydos an den Dardanellen und Hieron am Bos-

188) Siche Roderich Prak, Some Glosses on the Sea Straits of Asia: Geography, Functions, Typology, in:
Crossroads 1/2 (2010), S. 79-98; Ptak pladiert dabei (S. 94 {.) dafur, das klassische, hafenzentrierte Modell
des Blicks auf maritimen Austausch durch ein auf Meerengen orientiertes Konzept zu erginzen.

189) Vgl. ebd., S. 85 (zur ambivalenten Sicht auf die Strafle von Taiwan in chinesischen Quellen, ob es sich
um eine spezifische Meereszone handele oder nicht) und S. 88.

190) Ebd., S. 89-94: So lassen sich leicht schiffbare von schwer befahrbaren Meerengen unterscheiden,
unvermeidliche von umgehbaren, und dementsprechend bildeten manche, aber keineswegs alle Meerengen
gute Voraussetzungen fur die Herausbildung bedeutender Hafenstadte wie Aden, Hormuz oder Quan-
zhou.

191) Ebd., S. 82 f., hebt Ptak den verbindenden Aspekt hervor.

192) Vgl. MoLLAT DU JourDIN, Europa und das Meer (wie Anm. 28), S. 32-36.

193) Vgl. PrYOR, Geography, Technology, and War (wie Anm. 46), S. 13; ARNAUD, Les routes de la navi-
gation antique (wie Anm. 49), S. 228 {. (fiir Dardanellen und Bosporus).

194) Vgl. Albrecht BERGER, Die Hifen von Byzanz und Konstantinopel, in: Griechenland und das Meer.
Beitrige eines Symposions in Frankfurt 1996, hg. von Evangelos CHRysos u.a., Mannheim 1999,
S. 111-118, hier S. 111 f.; jetzt detailliert Patrice SCHLOSSER, La Propontide et les détroits dans I’Antiquité,
these Université de Metz 2006.
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porus'®. Auch wenn die byzantinische Kontrolle iiber die Meerengen in der Palaiolo-
genzeit etwa durch die autonome Prisenz der Genuesen in Pera nur noch sehr einge-
schrinkt gegeben war, sicherte sie den Byzantinern doch weiterhin eine grofie strategi-
sche Bedeutung: Kaiser Michael VIII. (1259/61-1282) wurde in diplomatische Verhand-
lungen mit Agypten eingebunden, um dem Mamlukenreich den Nachschub an Militir-
sklaven aus dem Gebiet der Goldenen Horde zu sichern'™®
regelmifligen Erneuerung seiner treugue mit den Palaiologen als Grundlage fiir seine

. Venedig war an der

Prisenz in Konstantinopel interessiert'””, die zugleich das auch im byzantinischen Inter-
esse liegende Gleichgewicht der Krifte im Hinblick auf den Schwarzmeerhandel garan-
tierte. Nicht geringer war die strategische Relevanz der Nahtstelle im Hinblick auf die
Verbindung der beiden Kontinente Europa und Asien: als der osmanische Sultan Meh-
med L. 1420/21 am Bosporus von Europa aus in den kleinasiatischen Teil seines Reiches
Ubersetzen wollte, stellte thm Kaiser Manuel II. ein Schiff (katergon) zur Verfiigung und
begab sich selbst auf ein zweites, so dass beide Herrscher parallel die Meerengen Richtung
Scutari iiberquerten, dabei im gemessenen Abstand Konversation pflegten und schlieflich
ein Mahl zelebrierten, jedoch ortlich getrennt: der Sultan als Herr des kleinasiatischen
Landes in seinem Zeltlager, der Kaiser aber auf seinem Schiff'*®. Und selbst der grofie
Timur Lenk sandte 1404 Boten an den Basileus, um fir sich und seine Truppen freies
Ubersetzen iiber den dem Kaiser unterstehenden Hellespont zu fordern, wie sich aus ei-
ner pipstlichen Indulgenz ergibt'®”. Dass Mehmed I1. als ersten Schritt zur Vorbereitung
der Eroberung Konstantinopels die Festung Rumeli Hissar auf der europiischen Seite des
Bosporus errichten lief und dann die neue osmanische Kontrolle der Seestrafie nachhaltig

195) Dazu Hélene AHRWEILER, L’escale dans le monde byzantin, in: Les grandes escales, Bd. 1: Antiquité
et Moyen Age (Recueils de la Société Jean Bodin 32), Bruxelles 1974, S. 161-178, hier S. 167-169.

196) Vgl. Reuven Amrrai-Preiss, Mongols and Mamluks. The Mamluk-Tlkhanid War, 1260-1281, Cam-
bridge 1995, S. 91-94: Durch die engen Beziehungen des Palaiologen zum Ilkhanat kam es bald zur Krise,
die letztlich jedoch die von den Genuesen realisierte Sicherung des Mamlukennachschubs — kaum ohne
grundsitzliche byzantinische Billigung — nicht behinderte.

197) Zu den Vertrigen siche Donald M. Nicor, Byzantium and Venice. A Study in Diplomatic and Cul-
tural Relations, Cambridge 1988, bes. S. 297-301, 329 {., 349-355, 363 f., 387-389.

198) Sphrantzes VII 1-3: Giorgio Sfranze, Cronaca, hg. von Riccardo Maisano (Corpus Fontium Histo-
riae Byzantinae 29), Roma 1990, S. 14-16. Im Bereich der Dardanellen war es umgekehrt 1416 zu einer
freundschaftlichen Begegnung des per Schiff von der Peloponnes nach Konstantinopel zurtickkehrenden
Kaisers mit Mehmed I. — dem Herrn der Meerengen dort — gekommen, vgl. Klaus-Peter MaTsCHKE, Die
Schlacht bei Ankara und das Schicksal von Byzanz. Studien zur spatbyzantinischen Geschichte zwischen
1402 und 1422, Weimar 1981, S. 96 {.

199) Acta Urbani P.P. VI (1378-1389), Bonifacii P.P. IX (1389-1404), Innocentii P.P. VII (1404-1406) et
Gregorii P.P. XII (1406-1415), hg. von Aloysius TAuTu, Roma 1970, Nr. 139, S. 278-282, hier S. 279: per
suos oratores et nuntios a Te cum instantia peti fecerint, minis etiam adhibitis si renitentia fieret, ut ipsi
Tambourlano suisque gentibus in Europam per strictum Hellespontici maris Tuae ditioni suppositum, tran-
situm deberes liberum exhibere.
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)

demonstrierte®”, erscheint mithin folgerichtig. Nicht minder wichtig als der Bosporus

waren die Dardanellen mit der Festung Gallipoli. Gegen deren erzwungene Ubergabe an

die Osmanen hatte in den 1370er Jahren vor allem der Mesazon Demetrios Kydones mit

201)

einer Rede erfolglos opponiert®™, und Bayezid I. hatte den Stiitzpunkt in den spiteren

1390er Jahren wirkungsvoll fiir die Abriegelung Konstantinopels genutzt. Auch nach
seiner Niederlage gegen Timur konnten die Byzantiner die Riickgabe Gallipolis nicht
erreichen, sondern lediglich ein Passageverbot fiir dort stationierte tiirkische Kriegs-
schiffe in Gebiete jenseits der Dardanellen”®”. Gleichwohl bemiihten sie sich, wie auch die

Venezianer, in den folgenden Jahren verschiedentlich, den Ort unter ihre Kontrolle zu
bringen®®.

Nicht weniger markant ist die Situation der Strafle von Gibraltar, die bis ins spite
13. Jahrhundert recht erfolgreich den Mittelmeerraum vom westeuropiischen Atlantik

204)

separierte. Dass einzelne Wikingerschiffe sie zu passieren vermochten®™?, ist angesichts

der fiir sie giinstigen Stromung weniger bemerkenswert als die Uberwindung dieses
Hindernisses durch die Genuesen und Mallorquiner auf dem Wege nach Flandern seit den
1270er Jahren®, der 1314/5 schlieflich auch die Einrichtung einer reguliren veneziani-
schen Linie nach Flandern folgte, die jedoch auch nach ihrer Stabilisierung 1334 zunichst
von privaten Schiffen betrieben wurde?®. Mit Recht hat Michel Mollat dieses Zusam-
menwachsen der europiischen Seeriume unter italienischer Agide, das mit der Ubernah-
me nautischer Innovationen im Mittelmeerraum verbunden gewesen sei, als wichtige Za-
sur betrachtet?”. Allerdings war die neue Situation weiterhin nicht mit einem Vordringen

200) Vgl. Steven Runciman, The Fall of Constantinople 1453, Cambridge 1965, S. 65-67.

201) Vgl. Judith RYDER, The Career and Writings of Demetrius Kydones. A Study of Fourteenth-Century
Byzantine Politics, Religion and Society (The Medieval Mediterranean 85), Leiden-Boston 2010, S. 43 .,
57-63, 79 1.

202) Vgl. MatscHKE, Die Schlacht bei Ankara (wie Anm. 198), S. 89-91.

203) Siehe im Einzelnen ebd., S. 94-106.

204) Neil S. PricE, The Vikings in Spain, North Africa and the Mediterranean, in: The Viking World, hg.
von Stefan BrRiNk, London 2008, S. 462-469; Christophe Picarp, L’océan Atlantique musulman. De la
conquéte arabe a I’époque almohade. Navigation et mise en valeur des cotes d’al-Andalus et du Maghreb
occidental, Paris 1997, S. 71-76.

205) Siehe MoLLAT DU JoUuRDIN, Europa und das Meer (wie Anm. 28), S. 82.

206) Vgl. LANE, Seerepublik Venedig (wie Anm. 89), S. 198 f. und besonders Stockry, Le systeme de
I’incanto (wie Anm. 54), S. 152-157.

207) Siehe MorraT DU JourDIN, Europa und das Meer (wie Anm. 28), S. 82-93, auch zur sparlichen
Prasenz nordlicher Schiffe im Mittelmeer noch im 15. Jahrhundert, wihrend Portugal in dieser Zeit in-
tensiv von ihnen besucht wurde. Ebenso stellt Bernard ROSENBERGER, Le controle du détroit de Gibraltar
aux XTI-XIII* siecles, in: L’occident musulman et ’occident chrétien au Moyen Age, hg. von Mohammed
HammaMm, Rabat 1995, S. 15-42, hier S. 15, die Bedeutung der Offnung heraus: »L’ouverture de cette liai-
son maritime directe est un événement d’une importance majeure pour toute cette partie du monde. Ses
conséquences ont été funestes sur les itinéraires terrestres [...] Inversement elle a éveillé le littoral ibérique
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208)

nordlicher Schiffe ins Mittelmeer verbunden®™, wihrend umgekehrt der nordliche See-

raum des hyperboreios Okeanos mit seinen Kiisten etwa fir die Griechen unbekannte
Gebiete blieben, denen sich erst im 15. Jahrhundert der kurze Text eines nicht niher zu
identifizierenden Laskaris Kananos beschreibend widmete®”. Letztlich beruhte auch die
Offnung der Seestrafle von Gibraltar auf politischen Voraussetzungen, denn bis zum
13. Jahrhundert hatte sie sich als Garant des Zusammenhangs zwischen al-Andalas und
dem Maghreb nahezu permanent unter muslimischer Kontrolle befunden®'?. Das genue-
sische und pisanische Interesse artikulierte sich bereits 1147 durch die Beteiligung an der
temporaren kastilischen Eroberung Almerias, die jedoch schnell von der starken mariti-
men Macht der Almohaden riickgingig gemacht wurde?'". Unter ihnen kam vor allem

den mit Arsenalen ausgestatteten Orten Sabta/Ceuta und (obgleich landeinwirts gelegen)

Sevilla eine zentrale Rolle fiir die Kontrolle der Meerengen zu*'?, so dass die kastilische

Eroberung Sevillas (1248)*"%), der Verlust Ceutas an lokale islamische Machthaber und der
Aufbau einer kastilischen Flotte im Raum der Meerengen mit genuesischer Unterstiit-
zung die Lage entscheidend verinderten””. Das Potential zur Kontrolle der Seestrafle

ging der islamischen Seite verloren, ohne der christlichen im vollen Mafe zuzufallen, wie

215)

sich bereits im spateren 13. Jahrhundert*'” und mehr noch bei den temporir erfolgreichen

de I’Atlantique a une vie économique e plus en plus active, préparant ainsi la voie a ’expansion portugaise
et espagnole vers les Nouveaux Mondes«.

208) Die Griinde fiir diese langfristige Absenz, abgesehen von den Unternehmungen nordischer Schiffe im
Umfeld des ersten Kreuzzuges sowie englischer beim dritten und flamischer beim vierten, diskutiert Ar-
chibald Lewis, Northern European Sea Power and the Straits of Gibraltar, 1031-1350 A.D., in: DErs., The
Sea and Medieval Civilizations. Collected Studies, London 1978, Nr. X, S. 139-165.

209) Siehe dazu Tomas HAGG, A Byzantine Visit to Bergen. Laskaris Kananos and his Description of the
Baltic and North Sea Region, in: Graeco-Arabica 9/10 (2004), S. 183-195; Georgios Makris, Die Be-
schreibung der Nordlandreise des Laskaris Kananos (Codex Vindob. Histor. Gr. 113), in: Historiae di-
versitas. Festschrift fiir Vladimir Iliescu, hg. von Vasile Lica/Decebal Nepu, Galati 2006, S. 179-214.

210) Sieche ROSENBERGER, Le controle du détroit (wie Anm. 207), S. 18-26.

211) Vgl. FERRER 1 MALLOL, Navegacid, ports i comerg (wie Anm. 94), S. 115; LEwts, Northern European
Sea Power (wie Anm. 208), S. 145 f.; Picarp, La politique navale des premiers califes almohades (wie
Anm. 87),S.570f.

212) Picarp, La politique navale des premiers califes almohades (wie Anm. 87), S. 572 f.

213) Zum Hafen von Sevilla unter kastilischer Herrschaft vgl. Manuel GonzALEZ JiMENEZ/Juan Manuel
BeLLo LEON, El puerto de Sevilla en la Baja Edad Media (siglos XIII-XV), in: En las costas del Mediter-
raneo occidental. Las ciudades de la Peninsula Ibérica y del reino de Mallorca y el comercio mediterraneo
en la Edad media, hg. von David AsuraFria/Blanca Garf, Barcelona 1997, S. 213-236.

214) Vgl. Lewis, Northern European Sea Power (wie Anm. 208), S. 153 f.; ROSENBERGER, Le contrdle du
détroit (wie Anm. 207), S. 29-31; zur Situation Ceutas unter den ersten ‘Azafiden vgl. detailliert Mohamed
CHERIF, Ceuta aux époques almohade et mérinide, Paris 1996, S. 39-49.

215) Dazu detailliert ROSENBERGER, Le controle du détroit (wie Anm. 207), S. 32-42.
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Operationen der Meriniden auf der iberischen Seite der Meerengen um 1340 zeigt*'®.

Auch nach der portugiesischen Eroberung Ceutas®"” im Jahre 1415 blieben die Herrscher
Marokkos ein wichtiger politischer Faktor in diesem neuralgischen Bereich. Den Zustand
latenter Spannung und permanenter gegenseitiger Wachsamkeit verdeutlicht etwa die
kurze Beschreibung der Passage im Legationsbericht tiber die Fahrt der portugiesischen

Prinzessin Eleonore nach Italien, obwohl der wohlgeriistete Konvoi im November 1451

die Seestralle ohne Zwischenfille passieren konnte?®.

Auch weniger deutlich verengte Meeresbereiche wie der stidliche Zugang zur Adria,
der venezianische Golf, konnten fiir die Kontrolle eines Meeresraums eine zentrale Rolle
spielen’'”, bildeten aber mitunter auch eine giinstige natiirliche Voraussetzung fiir mili-
tirische Unternehmungen von Kiiste zu Kiiste?””. Eine entscheidende Rolle fiir den Ver-
kehr zwischen den beiden Becken des Mittelmeers kam zudem der zentral gelegenen In-
sel Sizilien und der Strafle von Messina zu®". Erst die arabische Eroberung der Insel seit
827 und insbesondere die Einnahme Messinas hitten die effektive Voraussetzung fiir eine
mogliche Abtrennung der mediterranen Verkehrswege zwischen Ost und West im Sinn
des Pirenneschen Postulats geschaffen. Tatsichlich diirfte die arabische Herrschaft iiber
die Insel eher zur Intensivierung des Austauschs zwischen dem 6stlichen und zentralen
Mittelmeerraum unter arabischer Agide und zur von Shlomo Goitein gezeigten Skono-

216) Zu diesen Geschehnissen und dem von Kastilien angefiihrten Gegenfeldzug vgl. nunmehr Joseph F.
O’CarraGHAN, The Gibraltar Crusade. Castile and the Battle for the Strait, Philadelphia 2011, bes.
S. 162-217.

217) Vgl. dazu Anna UnaLr, Le détroit de Gibraltar apres la conquéte portugaise de Ceuta (1415) dans la
Croénica do Conde Dom Pedro de Menezes de Gomes Eanes de Zurara, in: La Méditerranée médiévale.
Perceptions et représentations, hg. von Hatem AxkARI, Paris-Tunis 2002, S. 209-219.

218) Lanckman de Valckenstein, Desponsatio Friderici (wie Anm. 107), cap. 29, S. 54-56: [...] uenimus ad
regnum Granati prope castrum fortissimum nomine Gibraltar. Ibi Dominus Marchio capitaneus maior
misit unam gabellam cum armigeris ad explorandum; et nos consequenter diebus et noctibus nauigando
uenimus ad Barbariam. [...] Videntes hoc, barbari et pagani fecerunt in altis montibus eorum de die fumi-
gationes et in nocte ignem flamantem, designando aliis paganis et barbaris ut essent canti, quia christiani
cum potencia uenirent ad terras eorum. 1bi in timore et magna ordinatione fuimus. Bei der Ankunft in
Ceuta verrichtete man daher kollektive Dankgebete fiir die sichere Durchfahrt.

219) Vgl. u. a. Massimo CosTANTINI, Le Isole Ionie nel sistema marittimo veneziano del Medioevo, in:
Venezia e le Isole Ionie, hg. von Chryssa MaLTEZOU, Venezia 2005, S. 141-163.

220) So bei der osmanischen Eroberung Otrantos 1480, dazu jetzt zahlreiche Studien in: La conquista
turca di Otranto (1480) tra storia e mito, hg. von Hubert HousgN, 2 Bde., Galatina 2008. Ebenso lassen
sich die Versuche Robert Guiscards zum Angriff auf Byzanz zwischen 1081 und 1085 und das maritime
Eingreifen der Venezianer in der Seeschlacht von Korfu 1084 anfiihren, dazu jetzt Charles StanTON,
Norman Naval Operations in the Mediterranean, Woodbridge 2011, S. 47-58

221) Zu den Riickwirkungen dieser Lage auf die blithende Hafenstadt Messina im spiteren Mittelalter
siche Hadrien PENET, L’organisation des réseaux d’un port de détroit: le cas de Messine (XI*-XV© siecle),
in: Espaces et réseaux, Bd. 1 (wie Anm. 183), S. 41-56; Ders., Clavis Siciliae (wie Anm. 168), S. 268-273.



HORIZONTE MARITIMER KONNEKTIVITAT 97

mischen Bliite der tunesischen Metropolen beigetragen haben??. Dem aufbliihenden

Handelszentrum Amalfi, dessen Bewohner intensive Beziechungen nach Agypten und

2 diirfte die vergleichsweise hohe Bewegungsfreiheit in

224)

Konstantinopel unterhielten

diesem arabisch geprigten Mittelmeerraum®* gleichfalls genutzt haben, nachdem seine

Flotte in der Mitte des 9. Jahrhunderts wesentlich zur Verteidigung Roms gegen musli-
mische Angriffe von der See her beigetragen hatte?. Als der byzantinische Kaiser Basi-
leios II. im Jahre 1025 nach der erfolgreichen Konsolidierung seiner Hegemonialstellung
vom westlichen Balkan bis nach Syrien ein grofles Flottenunternehmen zur Riickgewin-
nung Siziliens vorbereiten lie*®, wandte sich der sizilische Emir mit der Bitte um Flot-

tenhilfe folgerichtig an die tunesischen Ziriden, doch gingen die zur Unterstiitzung ge-

227)

sandten Schiffe im Sturm unter””, so dass letztlich nur der Tod des energischen Basileus

im Dezember 1025 und die militirischen Schwierigkeiten seines Feldherrn Orestes die
byzantinische Reconquista der Insel verhinderten. Im Zuge der normannischen Erobe-
rung Siziliens in der zweiten Hilfte dieses Jahrhunderts sicherte sich Graf Roger 1. die
Kontrolle tiber die Strafle von Messina und benachbarte Inseln und unternehm 1091 zu-
dem einen durch sein vorheriges Biindnis mit den Ziriden abgesicherten Zug gegen die
strategisch wichtigen maltesischen Inseln, die aber erst unter Roger II. permanent nor-
mannischer Herrschaft unterworfen wurden®®. Mit seinem Ausgreifen auf die afrikani-

222) Siehe Shlomo Dov GorteiN, Medieval Tunisia, the Hub of the Mediterranean, in: DERrs., Studies in
Islamic History and Institutions, Leiden 1968, S. 308-328, hier S. 308-313.

223) Vgl. AuraFria, The Great Sea (wie Anm. 22), S. 267-270; Ulrich Scuwarz, Amalfi im frithen Mit-
telalter (9.~11. Jahrhundert). Untersuchungen zur Amalfitaner Uberlieferung, Tiibingen 1978, S. 44; Mario
DeL Trerpo/Alfonso LEoNE, Amalfi medioevale, Napoli 1977, bes. S. 121-128 (mit Aufstellung von 25
Personen, die zwischen 950 und 1050 in Urkunden als unterwegs ad navigandum belegt sind).

224) So die These von Shlomo Dov GorteiN, The Unity of the Mediterranean World in the »Middle«
Middle Ages, in: Studia Islamica 12 (1960), S. 29-42.

225) Vgl. Scawarz, Amalfi im frithen Mittelalter (wie Anm. 223), S. 26 f.

226) Siehe Ioannis Scylitzae Synopsis Historiarum, rec. Johannes THURN (Corpus Fontium Historiae
Byzantinae 5), Berlin-New York 1973, S. 368: Bovldpevog 8¢ 0 Bactiedg ékotpatedoat kota tig Tikekiog
"Opéotny mpoénepye petd duvdpeng adpag [...] sowie S. 383 f. (zum Scheitern des Unternehmens); Erck-
HOFF, Seekrieg und Seepolitik (wie Anm. 66), S. 382 f. Zuvor hatte sich Basileios II. wiederholt sowohl
italienischer Flottenverbande (so Venedigs und Pisas) als wohl auch der Truppen der dgdischen Seethemata
bedient, um die byzantinische Herrschaft in Siiditalien zu stabilisieren, vgl. Catherine HoLmEs, Basil 1T
and the Governance of Empire (976-1025), Oxford 2005, S. 433-439.

227) Lewis, Naval Power (wie Anm. 28), S. 194; EICKHOFF, Seekrieg und Seepolitik (wie Anm. 66), S. 383.
228) Zum Unternehmen von 1091 siehe StanTON, Norman Naval Operations (wie Anm. 220), S. 61 f;
Charles Davri, The Siculo-African Peace and Roger I’s Annexation of Malta in 1091, in: De Triremibus.
Festschrift in Honour of Joseph Muscat (wie Anm. 20), S. 265-274, der das Geschehen vor dem Hinter-
grund des Pisaner Flottenunternehmens von 1087 gegen Pantelleria und Mahdiya sowie der Afrika-Politik
Rogers analysiert. Zur sukzessiven Errichtung der sizilischen Herrschaft tiber ein weiterhin islamisch ge-
pragtes Malta vgl. Anthony LuTTRELL, L’effritement de 'Tslam (1091-1282), in: Revue du Monde musul-
man et de la Méditerranée 71 (1994), S. 49-61, hier 52 f.; DERs., Approaches to Medieval Malta, in: Ap-
proaches to Medieval Malta: Studies on Malta before the Knights, London 1975, S. 1-70, hier S. 30-32.
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sche Kiiste (Tripolis, Gerba, Mahdiya)?” befestigte dieser Herrscher seine durch die
geographische Position Siziliens ermoglichte nahezu vollstindige Kontrolle iiber den
Seeverkehr zwischen beiden Becken des Mittelmeers.

Im Jahr 1025 kam es auch in einer anderen Meeresregion zu einem groflangelegten
Flottenunternehmen: gleichfalls vor dem Hintergrund einer betrichtlichen Expansion
und Konsolidierung seines Reiches griff der siidindische Chola-Herrscher Rajendra 1.
erfolgreich das maritime Reich von Srivijaya auf Sumatra an und nahm dessen Maharaja
gefangen®. Die genauen politischen Hintergriinde dieses spektakuliren Zuges, der nur
durch eine glorifizierende Siegesinschrift Rajendras in Tanjaviir von 1030/31 griindlich
bezeugt ist?", liegen im Dunkel, doch gingen dem Geschehen bereits diverse Kontakte
ciner Reihe von Akteuren voraus. So hatte der Herrscher Srivijayas einen Tempelschrein
im stdinidschen Hafen Nagapattinam errichten lassen, den die Chola-Kénige durch
Schenkungen forderten,”” und im frithen 11. Jahrhundert lisst sich ein intensiver Ge-
sandtenverkehr Srivijayas, Javas und der Chola-Herrscher zum chinesischen Hof beob-
achten, der mit der prononcierten Offnung Chinas zur See unter der Song-Dynastie* in
Zusammenhang stehen diirfte””. Srivijaya, das auch nach dem Seeunternchmen von 1025
nicht einfach in die Chola-Herrschaft integriert wurde und moglicherweise weniger als
zentralisiertes Reich, sondern eher als hierarchischer Verbund autonomer Zentren ver-
standen werden sollte?®, kam eine zentrale Rolle fiir den aufblithenden maritimen Fern-

229) Vgl. Hubert Housen, Roger II. von Sizilien. Herrscher zwischen Orient und Okzident, Darmstadt
1997, S. 81-89; StanTON, Norman Naval Operations (wie Anm. 220), S. 102-114, der die geographische
Position Siziliens als Grundlage fiir diese temporire normannische Seemacht herausstellt.

230) Siehe Nilakanta Sastri, The Colas, Madras 21984, S. 211-220; Vijay SAKHUJA/Sangeeta SAKHUJA,
Rajendra Chola I’s Naval Expedition to Southeast Asia. A Nautical Perspective, in: Nagapattinam to Su-
varnadwipa. Reflections on the Chola Naval Expeditions to Southeast Asia, hg. von Hermann Kurke/K.
KEesavarany/Vijay SAKHUJA, Singapore 2009, S. 76-90.

231) Text in Ubersetzung bei SasTr1, The Colas (wie Anm. 230), S. 211/213.

232) Siehe Kenneth R. Hart, Trade and Statecraft in the Age of the Colas, New Delhi 1980, S. 169 f;
Hermann Kurkg, The Naval Expeditions of the Cholas in the Context of Asian History, in: Nagapattinam
to Suvarnadwipa (wie Anm. 230), S. 1-19, hier S. 6.

233) Zur maritim-kommerziellen Initiative des chinesischen Kaiserreichs in der frithen Song-Zeit vgl.
Geoff WADE, An Early Age of Commerce in Southeast Asia, 900-1300 CE, in: Journal of Southeast Asian
Studies 40 (2009), S. 221-265, hier S. 224 f.; John CHAFrEE, Song China and the Multi-State and Com-
mercial World of East Asia, in: Crossroads. Studies in the History of Exchange in the East Asian World 1/2
(2010), S. 33-54, hier S. 40; PTak, Die maritime Seidenstrafle (wie Anm. 6), S. 148-157 und 164-169.

234) Siehe KuLkg, Naval Expeditions (wie Anm. 232), S. 5-10. Skeptisch zum Ausmaf} und der langfris-
tigen Bedeutung der maritimen Expeditionen der Cholas hingegen Michel JacQ-Hercouarc’ s, The Ma-
lay Peninsula. Crossroads of the Maritime Silk Road, Leiden 2002, S. 355-357; Prak, Die maritime Sei-
denstrafle (wie Anm. 6), S. 183 {.

235) In diesem Sinne Hermann KuLke, »Kadatuan Srivijaya« — Empire or Kraton of Srivijaya? A Reas-
sessment of the Epigraphical Evidence, in: Bulletin de I’Ecole Frangaise d’Extréme-Orient 80 (1993),
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handel in Siidostasien zu, da es mit der langen Strafle von Malakka die Verbindung zwi-
schen dem Ozean und dem Siidchinesischen Meer kontrollierte. Die gut dokumentierte
Prasenz tamilischer Hindler in Siidostasien und schliellich auch im siidchinesischen
Emporium Quanzhou spiegelt die rege Beteiligung stidindischer Akteure an diesem
Austausch wihrend der folgenden Jahrhunderte™®. Die strategisch besonders wichtigen,
oft von Piraterie heimgesuchten Straffen von Malakka und Singapur®™” bildeten nur eine
von diversen Meerengen im Geflige der »maritimen Seidenstrafle«, und vielleicht entbehrt
es nicht der Relevanz, dass die imperialen Chola-Herrscher auch Sri Lanka und damit die
Meerengen zwischen dem indischen Subkontinent und dieser Insel ihrem Herrschafts-
bereich eingliedern konnten, deren Bedeutung als Riegel zwischen dem west- und ostin-
dischen Meeresraum trotz der schweren Schiffbarkeit betrichtlich gewesen sein diirfte™®.

Fiir die Verbindung zwischen dem indischen und dem stidchinesischen Meeresraum
konnte in »frithmittelalterlicher« Zeit allerdings auch eine andere Form der Engstelle als
Alternative zur Strafle von Malakka genutzt worden sein: der Isthmus von Kra auf der
Malaiischen Halbinsel, tiber den Waren auf dem Landweg zwischen Schiffen auf beiden
Seiten transportiert worden sein konnten. Die Evidenz ist zwar in diesem Fall mit guten
Griinden sehr umstritten™”, doch ist generell das lokale Zusammenwirken von maritimen
und terrestrischen Verkehrsformen in der Vormoderne nicht zu unterschitzen. Im by-
zantinischen Bereich liefle sich auf das Beispiel des Isthmus von Korinth verweisen, wo
Reisende in der Spitantike nicht selten das Schiff wechselten oder in Zeiten unsicherer
igiischer Routen den Landweg in Richtung Thessalien antraten**®. In solchen Zusam-
menhingen besaflen neben Meerengen also auch Landengen das Potential, neuralgische
Punkte fiir maritime Konnektivitit zu werden — jedoch mit komplementiren Funktionen.
Meerengen ermoglichten maritime Konnektivitit zwischen verschiedenen Seeriumen,
waren jedoch ebenso potentielle cutpoints fur die maritimen Verbindungen, an denen das
konnektive Gefiige leicht durch Sperrung in unverbundene Teilnetze zerfallen konnte.

S. 159-180, bes. S. 174-177; siche auch DErs., Srivijaya — Ein Grofireich oder die Hanse des Ostens?, in:
Der Indische Ozean in historischer Perspektive (wie Anm. 23), S. 57-88, hier S. 58-62 und 70 {.

236) Die Belege diskutiert John Guy, Tamil Merchant Guilds and the Quanzhou Trade, in: The Empori-
um of the World. Maritime Quanzhou, 1000-1400, hg. von Angela SCHOTTENHAMMER, Leiden-Boston-
Koln 2001, S. 283-308, hier bes. S. 287-296.

237) Siehe Prak, Some Glosses on the Sea Straits (wie Anm. 188), S. 86 f.

238) Vgl. dazu Martin GOLLWITZER, Sri Lanka: Drehscheibe des Handels im Indischen Ozean von den
Anfingen bis zur Kolonisierung, in: Der Indische Ozean in historischer Perspektive (wie Anm. 23),
S. 37-56, hier S. 39 und 52; zur Eroberung Sri Lankas durch Rajendra siche auch Sastri, The Colas (wie
Anm. 230), S. 199 .

239) Eine betrichtliche Relevanz besonders fiir die Funan-Zeit nimmt etwa Lynda Norene SHAFFER, Ma-
ritime Southeast Asia to 1500, New York-London 1996, S. 20-22 an; zu einem sehr skeptischen Ergebnis,
vor allem fiir die Zeit ab dem 9. Jahrhundert kommt hingegen die detaillierte Analyse von JacQ-HEr-
GOUALC’H, The Malay Peninsula (wie Anm. 234), S. 30-50, bes. ab S. 44.

240) Siche KiSLINGER, Verkehrsrouten zur See (wie Anm. 46), S. 151, 163.
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Landengen hingegen bildeten an sich uniiberwindliche Grenzen fiir den Seeverkehr, bo-
ten jedoch unter den Bedingungen vormoderner Schifffahrt ein nicht unbetrichtliches
Potential, terrestrisch iiberwunden zu werden.

Eine solche Situation charakterisiert beispielsweise die Lage Agyptens, das im Mittel-
alter permanent sowohl am Mittelmeerhandel als auch am Handel des Indischen Ozeans
tiber das Rote Meer partizipierte. Allerdings beschrinkten sich konkrete geschiftliche
Transaktionen, die ihren Niederschlag in den Geniza-Dokumenten gefunden haben, stets

240 und auch in maritimer Hinsicht handelte es sich um zwei

auf einen der beiden Riume
unverbundene Systeme, obgleich die seit antiker Zeit bestehende Kanalverbindung zwi-
schen Nil und Rotem Meer bei Clysma/al-Qulzum®? in der Frithzeit der arabischen
Herrschaft temporir wiederbelebt worden ist**?. Die Idee, diesen Zustand durch einen
Kanal an der Landenge von Suez nachhaltig zu dndern, soll bereits dem arabischen Er-
oberer Agyptens, ‘Amr ibn al-‘As gekommen sein, doch habe sich der Kalif ‘Umar sol-
chen Plinen entgegengestellt, da der Landriegel gegentiber dem Mittelmeerraum den si-
chersten Schutz der heiligen Stitten von Mekka und Medina gegen ein mogliches Flot-
tenunternehmen der Christen bieten wiirde?*”. Und dabei blieb es fiir zahlreiche Jahr-
hunderte. Ebenso wie Hifen konfigurieren also auch Engstellen das konnektive Gefiige
eines maritimen Raumes nachhaltig, nicht zuletzt, indem sie Seefahrt kanalisierten und
lokal unvermeidlich auf prizise Routenfiihrung festlegten. Die Menschen der See standen
hier immer von Neuem vor besonderen Herausforderungen.

V. MENSCHEN AUF SEE — MENSCHEN DER SEE

Den dramatischen Bericht tiber das in Seenot geratene Schiff, das den Propheten Iona an
Bord genommen hatte, interpretierte der weitgereiste Kirchenvater Hieronymus distan-
ziert als Sinnbild fir die Rettung der Heiden durch die Opferung des fliichtigen Pro-

241) Siche Shlomo Dov GortEiN, Letters and Documents on the India Trade in Medieval Times, in:
DeERs., Studies in Islamic History and Institutions, Leiden 1968, S. 329-350, hier S. 333: Goitein betont,
dass es »not a single business letter going from a place south-east of Egypt to a Mediterranean country west
of Egypt, or vice versa« in der Uberlieferung gebe.

242) Zum trajanischen Kanal zwischen dem Nil und Clysma an der Suez-Meerenge vgl. MAYERsON, The
Port of Clysma (wie Anm. 78), S. 119-121.

243) Bestand hatte die Kanalverbindung allerdings nur bis 775, vgl. ebd., S. 126. Auch fiir Karawanen
bildete die Strecke al-Qulzum—Kairo die kiirzeste Transportverbindung zwischen dem Roten Meer und
Kairo, die erst unter dem Druck offensiver Kreuzfahrervorstofie im 12. Jahrhundert auf siidlicher gelegene
Routen verlagert wurde, siehe Ulrich HaARMANN/Bettina ZANTANA, Zwischen Suez und Aden — Pilger
und Fernhiandler im Roten Meer vom zehnten bis zum sechzehnten Jahrhundert, in: Der Indische Ozean in
historischer Perspektive (wie Anm. 23), S. 109-142, hier S. 109-111.

244) Vgl. Hourant, Arab Seafaring (wie Anm. 19), S. 60, 82.



HORIZONTE MARITIMER KONNEKTIVITAT 101

pheten®*. Wie im autoritativen Bibeltext verbanden sich aber auch fiir mittelalterliche
Passagiere nicht selten elementare Kontingenzerfahrungen mit der Seefahrt: Ioannes Eu-
genikos, Nomophylax und Diakon der Kirche von Konstantinopel, befand sich 1437/38
in der griechischen Delegation zum Unionskonzil nach Italien, verlieff die Versammlung
jedoch bereits im September 1438, um sich in Venedig zur Riickkehr an den Bosporus
einzuschiffen, auf einem privaten Handelsschiff, da die Romania-m#da die Lagunenstadt
schon verlassen hatte?*®. Doch in einem Sturm auf der Adria erlitt dieses Schiffbruch, so
dass Ioannes und andere Passagiere nur dank des Rettungsbootes (ohne Ruder oder Segel)
uberlebten, aber zunichst orientierungslos auf dem Meer umbhertrieben, bevor sie bei
Portoloro an der felsigen Kiste landeten und auf dem Lande schliefflich eine lange Stre-
cke bis Ancona zuriicklegten®”. Erst im Mai 1439 konnte Ioannes dann von dort nach
Konstantinopel aufbrechen und verfasste unterwegs seine Dankesrede fiir die Rettung®*®),
die die kritischen Reiseerlebnisse eindriicklich schildert. Ebenso liefe sich auf die Erfah-
rungen des spateren Metropoliten Isidor von Kiev verweisen, der sich im September 1429
in Konstantinopel zur Riickkehr auf die stidliche Peloponnes einschiffte. Wegen einer
Pirateriewarnung setzten sizilische Kaufleute an Bord jedoch durch, den venezianischen
Stitzpunkt Modon auf der Halbinsel nicht anzulaufen, so dass sich Isidor noch im glei-
chen Monat nach einer Fahrt bei schlechtem Wetter in Syrakus wiederfand, wortiber er
gleichfalls Notizen niederschrieb”. Die portugiesischen Schiffe, die die kiinftige Kaise-
rin Eleonore 1452 nach Italien brachten, hitten eigentlich den unter Kontrolle Sienas
stehenden Hafen von Talamone anlaufen sollen. Als sie jedoch Livorno erreicht hatten
und die Windverhiltnisse eine Weiterfahrt nicht begtinstigten, verschaffte man sich durch
Boten die Erlaubnis, bereits im Pisaner Hafen an Land zu gehen, da fast alle Manner und
Frauen an Bord nach der langen Uberfahrt mit Meeresunbilden im Golfe du Lion, einer
Sturmflut bei Marseille und Piratengefechten bei Nizza geschwicht und kranklich wa-
ren”®. Seekrankheit, hoher Wellengang, der Tod von Reisegefihrten und die Furcht vor

245) Hieronymus, Commentarius in Ionam prophetam I 16, hg. von Siegfried Risse (Fontes Christiani
60), Turnhout 2003, S. 138: Jonas, in mari fugitivus, nanfragus, mortuus, salvat naviculam fluctuantem,
salvat ethnicos in diversas prius sententias mundi errore iactatos. Zu nautischen Reflexionen tiber das Ver-
haltnis von Mensch und Meer lisst sich der Kirchenvater auch sonst in seinem detaillierten Kommentar
nicht verleiten.

246) Siehe Ioannes DimrTrUKAS, Die Riickreise des Johannes Eugenikos von dem Ferrara-Konzil und sein
Schiffbruch auf der Adria im Jahre 1438, in: Symmeikta 15 (2002), S. 229-245, hier S. 233 f.

247) Vel. ebd., 5. 243 £.

248) Zur Uberlieferung und Charakterisierung der Rede vgl. ebd., S. 229 1.

249) Siehe Ewald KisLINGER, Die Sizilienfahrt des Isidoros von Kiev (1429), in: Diptycha 6 (1994/95),
S. 49-65.

250) Lanckman de Valckenstein, Desponsatio Friderici (wie Anm. 107), cap. 39, S. 66 {.: [...] Sed uentus
fuit contrarius nobis et omnis homo fuit debilitatus, maxime uirgines. Et uere multi utriusque sexus infirmi
erant. Zur Situation im Golfe du Lion vgl. ibid, cap. 33, S. 60: Et omnis homo fuit debilitatus et maxime
domina imperatrix cum suis electis et delicatis uirginibus; zu den Gefechten an der Cote d’Azur ebd.,
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slavischen oder muslimischen Angriffen sind auch prigende Momente der kondensierten
poetischen Darstellung, in die Amalarius von Trier seine Erfahrungen der Reise zur See
als Gesandter Karls des Groflen an den Bosporus gegossen hat®". Den Grafen Fulco
Nerra von Anjou veranlasste die wundersame Errettung aus stiirmischer Seenot vor
Kleinasiens Kiiste auf dem Weg ins Heilige Land zur Stiftung eines dem Heiligen Niko-
laus geweihten Klosters”?. Der byzantinische Legat Leon von Synada erlitt 996 unmit-
telbar nach dem Aufbruch in Konstantinopel nahezu Schiffbruch, konnte jedoch auf ein
anderes Schiff wechseln und deutet nur an, dass einige seiner Begleiter — in diesem Zu-
sammenhang oder auf der weiteren Reise — ihr Leben verloren®. Hier verblasst das Er-
lebte hinter rhetorischen Konventionen. Auch wenn die Modi der Darstellung sehr un-

terschiedliche Ziige tragen konnten, stehen doch immer wieder Unwigbarkeiten und

254) -

Unannehmlichkeiten an Bord enger Schiffe”” im Mittelpunkt von Berichten iiber See-

reisen®”. Das Bewusstsein von Unsicherheit und Gefahr verband sich also untrennbar

256)

mit dem Meer™®, und es scheint fraglich, ob sich die des Meeres eher unkundigen Passa-

cap. 37 (S. 64-66). Der bedrohlichen Lage vor Marseille war man u. a. mit dem Geliibde begegnet, zwei
Pilger nach Compostela von den Schiffen aus zu entsenden, vgl. ebd., cap. 34, S. 62: Et de consilio domine
sponse et maiorum, uwonimus unanimi consensu de propriis nostris expensis et satisfactione dirigere dunos
peregrinos ad Sanctum lacobum in Galicia. Et uere statim tempestas et uentus minores erant!

251) Amalarii Versus Marini, hg. von Ernst DuMMLER (MGH Poetae I), Berlin 1881, S. 426-428; vgl. auch
Reinhard DocHTING, Amalar, Versus marini, in: Lateinische Kultur im VIIL. Jahrhundert. Traube-Ge-
denkschrift, hg. von Albert LEHNER/Walter BErscHIN, St. Ottilien 1989, S. 47— 58, hier 51-53.

252) Bernard S. BacHrAcH, The Pilgrimages of Fulk Nerra, Count of the Angevins, 987-1040, in: Reli-
gion, Culture and Society in the Early Middle Ages. Studies in Honor of Richard E. Sullivan, hg. von
Thomas F. X. NosLE/John CoNTRENT, Kalamazoo, Michigan 1987, S. 205-217, hier S. 206 {.

253) The Correspondence of Leo, Metropolitan of Synada and Syncellus, hg. von Martha PoLLARD VIN-
soN (Corpus Fontium Historiae Byzantinae 23), Washington 1985, Ep. 10, S. 14: dua yop éMdoapev €k tod
Toglag Mpévog Kkai 1) vaide mepteppdyn kol pkpod meptetpdan. [...] GAL 0dk fv &udv dmoPfvor, pdvov 88 peta-
Bfivar v vadv kol iy éxetvng, & eaot, Toynv finep dkeivng dARGEQGHoL.

254) Vgl. die Klagen aus der griechischen Konzilsdelegation 1437/38 auf dem Weg nach Venedig und die
daraus entstehende Diskussion, ob sich (illegal) Waren und Sklaven an Bord befinden: Les »Mémoires« de
Syropoulos (wie Anm. 142) IV 10, S. 206. Zu den Lebensbedingungen an Bord spatmittelalterlicher medi-
terraner Schiffe siehe Michel BarLarp, Biscotto, vino e ... topi: dalla vita di bordo nel Mediterraneo me-
dievale, in: L’uomo e il mare nella civiltd occidentale da Ulisse a Cristoforo Colombo, Genova 1992,
S. 241-254; primir aus Sicht der Seeleute und ihrer Aufgaben: Marco TANGHERONT, La vita a bordo delle
navi, in: Artigiani e salariati. Il mondo del lavoro nell’Italia dei secoli XII-XV, Pistoia 1984, S. 155-187,
hier bes. S. 166 1., 174-179.

255) Vgl. auch John PRYOR, At Sea on the Maritime Frontiers of the Mediterranean in the High Middle
Ages: the Human Perspective, in: Oriente e Occidente tra Medioevo ed etd moderna: Studi in onore di Geo
Pistarino, hg. von Laura BALLETTO, Genova 1997, Bd. 2, S. 1005-1034, hier bes. S. 1005-1007. Eindriickli-
che Schilderungen und Klagen tber die Lebensverhiltnisse an Bord finden sich in spatmittelalterlichen
Pilgerberichten, siche HEERS, Les nations maritimes et le transport des hommes (wie Anm. 95), S. 57-59.
256) Es ist bezeichnend, dass die Mehrzahl der Beitrige in einem rezenten Sammelband zum Verhaltnis
von Meer und Gewalt nicht anthropogener Gewalt, sondern der unberechenbaren Gewalt des Meeres
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giere wie Eugenikos oder Isidor in ithrer Haltung substantiell von »Menschen der See«
wie Michael von Rhodos unterschieden. Nautische Ausbildung beruhte zwar auf langer
praktischer Erfahrung®”, doch sie konnte natiirlich nicht gegen die Unwigbarkeiten des
Meeres immunisieren. Der Rhodier, der sicher im Verlauf seines langen Berufslebens
manche kritische Situation auf See erlebt hatte, hat dazu freilich in seinem nautischen
Kompendium, soweit ich sehe, keine Notizen festgehalten, wihrend er seine Verletzung

in einer Schlacht gegen die Genuesen 1431 erwihnt und auch Gebete zum Schutz vor

Krankheiten in der Handschrift notiert hat®.

Bei aller Relevanz literarischer Topoi tragen Erfahrungsberichte und personliche No-
tizen doch wesentlich zu einem differenzierten Bild der Wahrnehmung des Meeres und
der Seefahrt in verschiedenen mittelalterlichen Kontexten bei und relativieren verein-
fachte Annahmen wie etwa die bisweilen den Byzantinern oder Muslimen unterstellte
generelle Furcht oder Zuriickhaltung gegeniiber der See™”. Zudem ist jiingst eine erhohte

Sensibilitit fiir den direkten Umgang des Menschen mit der See im Rahmen einer an-

thropologisch orientierten Kulturgeschichte dieses Verhiltnisses eingefordert worden®®.

Von diesem berechtigten Anliegen kann und sollte die Betrachtung maritimer Konnekti-

vitdt nicht zugunsten einer entriickten Vogelperspektive auf das Meer allein in Termen

von Hifen und Routen, Warenaustausch oder Subsistenzsystemen abstrahieren®.

selbst gewidmet ist, siehe: La Violence et la Mer dans ’espace atlantique (XII*-XIX° siecle), hg. von
Mickaél AucEroN/Mathias TRANCHANT, Rennes 2004.

257) Vgl. Ugo Tucct, La trasmissione del mestiere del marinaio a Venezia nel Medioevo, in: La trasmissi-
one dei saperi nel Medioevo, Pistoia 2005, S. 111-126, hier S. 114 f.; Annalisa CoNTERIO, L’»arte del
navegar«: Cultura, formazione professionale ed esperienze dell’'uomo di mare veneziano nel XV secolo, in:
L’uomo e il mare nella civilta occidentale (wie Anm. 254), S. 187-225, hier S. 192.

258) Zur Kriegsverletzung vgl. The Book of Michael of Rhodes, Bd. 2 (wie Anm. 112), S. 278: Ala Riviera
avesemo vituoria d’i Zenovexi e my veny per tera ferido e vasto, del 1431. Zu den Gebeten siehe Franco
Rossi, Michael of Rhodes and his Manuscript, in: ebd., Bd. 3, S. 99-113, hier 99; zum Charakter des Ge-
samtwerkes, in dem der Rhodier fiir sich personlich verschiedene Wissensbestinde festgehalten hat, ohne
in der Regel als deren Autor gelten zu konnen, vgl. ebd., S. 100-104.

259) Zur Kritik solcher Vorstellungen vgl. im Hinblick auf Byzanz: John PrYoR, Shipping and Seafaring, in:
The Oxford Handbook of Byzantine Studies, hg. von Elizabeth JerFrEYs u. a., Oxford 2008, S. 482-491, hier
S. 482 f,; bezuiglich der Muslime: Christophe Picarp, Le calife ‘Umar interdit la Méditerranée aux Arabes:
peur de la mer ou raison d’Etat?, in: Un Moyen Age pour aujourd’hui. Mélanges offerts 2 Claude Gauvard,
hg. von Julie CLAUSTRE/Olivier MaTTEONI/Nicolas OFFENSTADT, Paris 2010, S. 247-257.

260) Das ist der Grundtenor des Anliegens von Mack, The Sea (wie Anm. 5).

261) Das trifft sich mit dem Anliegen einer vor allem aus zeitgeschichtlicher Perspektive und in Anleh-
nung an soziologische Paradigmen vermehrt eingeforderten Wende von der Geschichte der Transportmit-
tel zu einer umfassenderen Geschichte der Mobilitit, welche die fundamentale Relevanz technischer Ent-
wicklungen zwar nicht in Abrede stellen, aber die humane Dimension stirker gewichten soll, siche Ma-
thieu FLoNNEAU/Vincent GuiGUENO, De I'histoire des transports a I’histoire de la mobilité? Mise en per-
spective d’un champ, in: De I’histoire des transports a I’histoire de la mobilité? Etat des lieux, enjeux et
perspectives de recherche, hg. von DENs., Rennes 2009, S. 11-21; Gijs Mow, Inventer et établir 'Histoire de
la mobilité: aux origines d’un changement de paradigme, in: ebd., S. 25-39.



104 SEBASTIAN KOLDITZ

Daneben eroffnen sich weitere Optionen, um die mit der See verbundenen Menschen
selbst in die Betrachtung konnektiver Strukturen zu integrieren. Eine solche liegt bei-
spielsweise in Untersuchungen zur Zusammensetzung des vielschichtigen »maritimen
Milieus« der grofien Hafen- und Handelsstidte oder der Schiffsbesatzungen®?: Deren
Rekrutierung konnte, wie im Fall der sizilianisch-aragonesischen Kriegsflotte unter Ro-
ger de Lluria nach der Sizilianischen Vesper, zu sehr heterogen zusammengesetzten
Mannschaften fihren: Ruderer aus Sizilien und von umliegenden Inseln, katalanische
Bogenschiitzen, aber auch Muslime (janetii) mit teils nordafrikanischem Hintergrund®?.
Die Besatzungen venezianischer Galeeren waren im 15. Jahrhundert in hohem Mafle von
Personen dalmatinischer oder albanischer Herkunft geprigt**¥, daneben auch von Grie-
chen, von denen einige — wie Michael von Rhodos — in verantwortliche Positionen auf den
Schiffen gelangen konnten®). Ebenso spielten griechische Schiffsbaumeister und Arbei-
ter im Arsenal der Lagunenstadt eine eminente Rolle*®. Unter den zahlreichen temporir
oder dauerhaft im spitmittelalterlichen Ragusa nachweisbaren Griechen waren einige als
Schiffsverleiher oder in Funktionen auf Schiffen titig””. Auch auf genuesischen Galeeren
begegnen zahlreiche Seeleute aus dem griechischen oder pontischen Raum, in geringer
Zahl sogar aus venezianischen Kolonien, neben denjenigen aus dem ligurischen Umland
Genuas™®. Die Zusammensetzung der Schiffsbesatzungen spiegelt also in erster Nihe-
rung die Spezifika der konnektiven Systeme beider Seerepubliken.

262) Zu diesem Themenkreis grundlegend fir den mittelalterlichen Mittelmeerraum: Le genti del Mare
Mediterraneo, hg. von Rosalba Racosta, Bd. 1, Napoli 1981. Siehe auch Laura BaLLETTO, I lavoratori nei
cantieri navali (Liguria, secc. XII-XV), in: Artigiani e salariati. Il mondo del lavoro nell’Italia dei secoli
XII-XV, Pistoia 1984, S. 103-153.

263) Lawrence V. MoTT, Serving in the Fleet: Crews and Recruitment Issues in the Catalan-Aragonese
Fleets During the War of Sicilian Vespers (1282-1302), in: Medieval Encounters 13 (2007), S. 56-77, hier
S. 63-67.

264) Bernard Doumerc, Cosmopolitanism on Board Venetian Ships (Fourteenth-Fifteenth Centuries),
in: Medieval Encounters 13 (2007), S. 78-95, hier S. 83-87.

265) Ein individuelles Profil zeigt auch Zorzi da Modone, der als Trompeter an Bord der Galeren ebenso
wie als Musiker wirkte und gleichfalls ein nautisches Manuskript hinterlassen hat, vgl. ConTERIO, L’>arte
del navegar« (wie Anm. 257), S. 190, 206 f. Zu den Seeleuten unter den 6stlichen Minderheiten in Venedig
sieche auch Brunchilde ImHAUS, Le minoranze orientali a Venezia: 1300-1510, Roma 1997, S. 86-101.

266) Sieche Georgios Makgris, Studien zur spitbyzantinischen Schiffahrt (Collana Storica di Fonti e Studi
52), Genova 1988, S. 160 f.; David Jacosy, I Greci e altre comunita tra Venezia e Oltremare, in: I Greci a
Venezia. Atti del Convegno Internazionale di Studio (Venezia, 5-7 novembre 1998), Venezia 2002, S. 41-82,
hier S. 55 f.

267) Siche Barisa Kreki¢, Dubrovnik (Raguse) et le Levant au Moyen Age, Paris-La Haye 1961, S. 129 f.
und die tabellarische Ubersicht S. 135-144.

268) Vgl. Michel BaLARD, Les équipages des flottes génoises au XIV® siecle, in: Le genti del Mare Medi-
terraneo, hg. von Rosalba Racosta, Napoli 1981, Bd. 1, S. 511-534; DERrs., Le minoranze orientali a Ge-
nova (secc. XIIT-XV), in: La Storia dei Genovesi 3 (1982), S. 71-90, hier S. 77-81.
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Weiteres heuristisches Potential konnte sich kiinftig mit dem vor allem am Berliner
Zentrum Moderner Orient beheimateten Konzept »Translokalitit« verbinden. Entwi-
ckelt, um die kolonial bedingten Verflechtungen und Mobilititen zwischen »Landern des
Stidens« in der Moderne in ihrer Riickwirkung auf Akteure und Gesellschaften zu be-
schreiben®”, grenzt es sich nicht nur von einem Denken in rein nationalen Kategorien ab,
die residual im Begriff »transnational« enthalten sind”?, sondern erginzt vor allem den
globalhistorischen Diskurs durch die Offnung zum Lokalen, der traditionell privilegier-
ten Kategorie des europdischen ethnographisch geprigten Blicks auf den globalen »Sti-
den«®". Erkennbar werden so einerseits Spannungen zwischen riumlicher Mobilitit und
lokaler Verfestigung, zwischen Stabilitit und Fluiditit, andererseits wird besondere Auf-
merksamkeit auf die Raumbegriffe der Akteure selbst und auf Orte zwischen klar defi-
nierten Riumen, wie Grenz- und Transitbereiche, Fliichtlingslager oder auch Hifen, ge-
lenkt”?. Ob die in der Berliner Konzeption erkennbare Einschrinkung des Konzepts auf

273)

eine kolonial und postkolonial geprigte Moderne jedoch berechtigt ist”, erscheint zu-

mindest fraglich, denn die in der Terminologie enthaltene Spannung zwischen lokaler
Verortung und konnektiven Zwiangen lasst sich durchaus ebenso in mittelalterlichen Zu-
sammenhingen beobachten. Gerade das »Milieu der See« erscheint in diesem Zusam-
menhang als ein vielversprechender Kandidat. So lassen sich manche Gruppen von »Ge-
niza-Kaufleuten« sicher treffend als translokale Akteure bezeichnen, deren temporire
Verortung an der Malabar-Kiiste, in Aden und Nordafrika?* oder auf Sizilien”> durch

ithre Korrespondenzbeziehungen tiber weite Seerdume hinweg zwar nicht in einen glo-
balen, wohl aber eminent translokalen Horizont gestellt wird. Als translokaler Akteur

269) Vgl. Ulrike Frerrac/Achim von OppeN, Translokalitat als ein Zugang zur Geschichte globaler Ver-
flechtungen [2005], URL: http://hsozkult.geschichte.hu-berlin.de/forum/type=artikel&id=632 (Zugriff
am 23.3.2012).

270) Vgl. dazu Ulrike Frerrac/Achim von OPPEN, Introduction. Translocality: An Approach to Con-
nection and Transfer in Area Studies, in: Translocality. The Study of Globalising Processes from a Sou-
thern Perspective, hg. von DENs., Leiden-Boston 2010, S. 1-21, hier 11-12.

271) Siehe ebd., S. 9-11; PErNAU, Transnationale Geschichte (wie Anm. 10), S. 67 f.

272) Frerrac/von OPPEN, Introduction. Translocality (wie Anm. 270), S. 7: »Rather, it seems that trans-
locality is often marked by transient, non-permanent and unordered spaces. This can be noted in border
zones such as refugee camps, it can also be observed among nomads such as the Wodaabe.« Vgl. auch
PerNAU, Transnationale Geschichte (wie Anm. 10), S. 70f.

273) Auch Pernau fordert dazu auf zu priifen »wie neu Translokalitit als Phinomen (nicht als For-
schungsrichtung) wirklich ist« (ebd., S. 72).

274) So im Fall des Abraham b. Perahya Ben Yija, siche Shlomo D. GorTEIN, From Aden to India. Spe-
cimens of the Correspondence of India Traders of the Twelfth Century, in: Journal of the Economic and
Social History of the Orient 23 (1980), S. 43-66.

275) Siehe Annliese NEF, La Sicile dans la documentation de la Geniza cairote (fin X~XIII* siecle): les
réseaux attestés et leur nature, in: Espaces et réseaux, Bd. 1 (wie Anm. 183), S. 273-291; Ruthy GERTWAGEN,
Geniza Letters: Maritime Difficulties along the Alexandria-Palermo Route, in: Communication in the Je-
wish Diaspora. The Pre-Modern World, hg. von Sophia MENACHE, Leiden u.a. 1996, S. 73-91.
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liefSe sich ebenso wiederum Michael von Rhodos ansprechen, der sich mit seiner Familie
in die engen Sozialstrukturen der Serenissima integrierte, aber durch seine Seereisen
zweifellos tiber einen weiten Erfahrungsraum im Mittelmeer und Atlantik verfiigte: nicht
im Sinne einer Kenntnis weiter Riume schlechthin, sondern bezogen auf einzelne Hifen
und zugehorige Orte”®. Ebenso liefle sich auf die vielschichtige Vita des Genuesen Be-
nedetto Zaccaria verweisen, dessen Aktionsriume als Kaufmann, Kreuzfahrer, »Korsar«,
Admiral und Inselherrscher zwar stets lokal konfiguriert waren, aber doch das ganze

7). Der Terminus »Translokalitit« bringt dieses komple-

Mediterraneum umspannten
mentire Verhiltnis zwischen maritimer Konnektivitit tiber potentiell weite Distanzen
und grundsitzlich lokalen Beziigen der Akteure sehr gut zum Ausdruck, sicher besser als
die Suche nach mittelalterlichen »Globalisierungen«”®. Selbst groffe Handelsmetropolen
wie Genua, Venedig, Alexandria, Aden, Kalikut oder Quanzhou 6ffneten sich nie einfach
»zur Welt« hin, sondern gegeniiber einem je individuellen Gefiige maritimer und terres-
trischer Vernetzungen, die zugleich ihre Informationshorizonte strukturierten””.
Abschlieffend seien noch einmal wenige Aspekte aus den vorangehenden Uberlegun-
gen herausgestellt: Maritime Konnektivitdt kann auf verschiedene Art und Weise aufge-
fasst werden: als Eigenschaft eines Meeresraumes und Mafistab fiir die Dichte seiner an-
thropogenen Durchdringung, als raumliche Struktur des Schiffsverkehrs, bezogen auf ei-
nen konkreten Hafenort oder regionale Hafensysteme und Routen, moglicherweise sogar
als Charakteristikum von Personen und Personengruppen, die sich aus unterschiedlichs-
ten Griinden und mit unterschiedlichsten Haltungen dem maritimen Element aussetzten.
Handelsschiffahrt, militirische Unternehmen zur See oder Reisen stehen fiir analytisch
unterscheidbare Ebenen maritimer Konnektivitit, die jedoch oft sehr eng miteinader
verbunden waren, wenn sich etwa Reisende in aller Regel auf Handelsschiffen einrichten
mussten oder manche Schiffe wahlweise Handels- oder Beutezwecke verfolgten. In diesen
konnektiven Gefligen lassen sich mindestens zwei Arten von Rhythmen erkennen: »gro-

276) Zu den Orten, die Michael im Verzeichnis seiner Engagements erwihnt, gehéren Manfredonia, Mo-
don, London, Tana, Alexandria, Gallipoli, Konstantinopel, Moncastro, Aigues-Mortes, Trani, Beirut, Jaf-
fa, Famagusta und besonders hiufig Flandern, vgl. The Book of Michael of Rhodes, Bd. 2 (wie Anm. 112),
S. 272-280. Dieser personliche Horizont entspricht praktisch dem Gesamtgeftige der Hauptverbindungs-
linien des venezianischen Schiffsverkehrs.

277) Zu ihm siehe Robert S. LoPez, Genova marinara nel Duecento. Benedetto Zaccaria: ammiraglio e
mercante, Messina 1933 (Nachdruck Firenze 1996); DErs., The Commercial Revolution of the Middle
Ages 950-1350, Englewood Cliffs, NJ 1971, S. 139 1.

278) Das soll die wichtigen Ergebnisse von Janet ABu-LuGHoD, Before European Hegemony. The World
System A.D. 1250-1350, New York-Oxford 1989, zur Existenz eines hochmittelalterlichen »Weltsys-
tems«, das sich aus verschiedenen terrestrisch oder maritim miteinander vernetzten Teilriumen zusam-
mengesetzt habe, nicht generell in Frage stellen. Doch diirfte die iberwiegende Mehrzahl der »Trager«
dieses Systems lediglich tiber einen lokalen oder eben translokalen, kaum jedoch globalen personlichen
Horizont verfigt haben.

279) Vgl. oben Anm. 160.
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e« Rhythmen, die mit 6konomischen Konjunkturen, mit Neustrukturierungen von
Herrschaftsraumen oder Modifikationen in der Kontrolle neuralgischer Punkte fiir die
Schifffahrt zusammenhingen konnen, und die »kleinen«, »naturgegebenen« Rhythmen
innerhalb des Jahres, die dem Verkehr ebenso ihren Stempel aufdriickten. Freilich unter-
lag auch die Benutzung der Landwege durchaus charakteristischen saisonalen Prigun-
gen™™
und fluvialen konnektiven Systemen noch verstirkte Beachtung. Vertiefen liefle sich auch

. Generell verdienen die Wechselwirkungen zwischen maritimen, terrestrischen

die Frage, worin sich der Zusammenhang eines Meeresraumes historisch duflerte, etwa in
der Verbreitung bestimmter Bauweisen, Nahrungsmittel oder gar Vorstellungswelten

21 oder in verstirkten »interkulturellen« Kontakten, der direkten

entlang seiner Kiisten
Begegnung mit dem »Fremden« jenseits des Meeres®?. Diese Indikatoren fiir das Beste-
hen von Zusammenhingen iiber ein Meer hinweg sind sicher besonders faszinierend und
vielfiltig, doch stellten wir sie in den Mittelpunkt der Betrachtung, so wiren wir bereits

wieder aus den maritimen in die vertrauteren terrestrischen Gefilde entwichen.

SuMMARY: HORIZONS OF MARITIME CONNECTIVITY

This paper seeks to characterize various approaches to the study of maritime connections
with special emphasis on the medieval Mediterranean. Although the connecting di-
mension of seascapes has been privileged by a long tradition of maritime history, the term
connectivity has only gained prominence due to the famous study by P. Horden and N.
Purcell. In their view, the exceptionally high degree of connectivity in the Mediterranean
assumed a fundamental role in counterbalancing the deficiencies of a highly diversified,
precarious ecological landscape. Local exchange by means of cabotage is duly empha-
sized, but the model concentrates on agrarian redistribution. From the maritime point of
view, by contrast, the notion of connectivity opens a wider heuristic horizon. It can be
used to characterize whole maritime spaces or local nodes in quantitative as well as qual-
itative perspectives. The first main section of this paper discusses questions of continuity
and change in maritime connections during the Middle Ages, analytically distinguishing
various modes of connectivity (e.g. the transport of humans and goods or trade and naval
enterprises) which have, however, been tightly interconnected. Such correlations are e. g.

280) Siche HEeErs, Rivalité ou collaboration (wie Anm. 47), S. 19 f.

281) Vgl. etwa Ilgvars Misans, Integration durch den Handel: Die Einheit des Ostseeraumes zur Hanse-
zeit (12./13.-15. Jahrhundert), in: Saeculum 56 (2005), S. 227-239; ReID, Southeast Asia in the Age of
Commerce (wie Anm. 14), Bd. 1: The Lands below the Winds, bes. S. 3-10.

282) Beispielhaft Aryeh Grasofs, La »découverte« du monde musulman par le pelerins européens au
XIII¢ siecle, in: Al-Masaq 5 (1992), S. 29-46; Folker RercHeRrT, Pilger und Muslime im Heiligen Land.
Formen des Kulturkonflikts im spaten Mittelalter, in: Kritik und Geschichte der Intoleranz. Dietrich
Harth zum 65. Geburtstag, hg. von Rolf Kroeprer/Burckhard Diicker, Heidelberg 2000, S. 3-21.
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illustrated by the case of the papal fleet sent to Constantinople in 1437, its economic and
political contexts including the choice of place for the council of union. In two further
sections the role of specific places for maritime connections is examined. We succinctly
characterize ways to describe the connective networks belonging to harbours or port cit-
ies (including the concepts of emporium and escale) before turning to the often neglected
straits and isthmuses as important points for the maintenance or limitation of maritime
connectivity. The last section is devoted to the human experience related to the sea. While
travel reports often emphasize risks and dangers, the concept of translocality might be
useful to characterize the actual horizons of seamen.





