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Seefahrt im Mittelmeer in Mittelalter
und friiher Neuzeit

Nach dem Zerfall des Westromischen Reiches wurde das Mit-
telmeer mit der arabischen Expansion seit dem 8. Jahrhundert
fir gut drei Jahrhunderte weithin zu einem <muslimischen
Meer>. Der Warenaustausch zwischen dem Orient und Nord-
westeuropa suchte sich wegen der gestiegenen Unsicherheit
neue Wege Uber das Schwarze Meer und die russischen Fluss-
systeme zur Ostsee. Davon profitierten Skandinavier, die so ge-
nannten Warager (alte Schweden), Ostwikinger sozusagen, die
den Nord-Stid-Handel auf diesen Fliissen an sich zogen und zu
dessen Absicherung hier regionale Herrschaften errichteten.
Von diesen gingen wichtige Impulse auf die ganze Wikingerwelt
aus und mithin auch auf deren Seefahrt. Die altnordischen Sa-
gas berichten von den vielfiltigen Beziehungen, die von Island
und Norwegen bis zu den waragisch-russischen Fiirstentiimern
zwischen Ostsee und Schwarzem Meer reichten. In der Ostsee
benutzten die Nordleute dabei spezielle Boote, die sich fur die
Fahrt sowohl auf dem offenen Meer wie auf den Flissen eigne-
ten. Es waren kleinere Versionen des gemeinhin auf Nordsee
und Atlantik gebrauchlichen Wikingerschiffs.

Wenngleich die antiken Seefahrtsrouten im Mittelmeer unter-
brochen waren, fanden weiterhin Seefahrt und Seehandel statt,
allerdings zunachst in bescheidenerem Umfang und mehr als
zuvor bedroht durch Seerauberei. Im 0Ostlichen Mittelmeer
konnte das Seerduberwesen so lange einigermafSen im Zaum ge-
halten werden, wie das Byzantinische Reich seine Machtpositi-
on aufrechterhalten konnte. An der Schnittstelle zwischen Ori-
ent und Okzident gelegen, kontrollierte Konstantinopel den
Seeverkehr zwischen Europa und Asien, wenngleich die Seewe-
ge nach Indien und dariiber hinaus von arabischen Flotten be-
herrscht wurden.
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Um die Jahrtausendwende setzte in Europa ein nie da gewese-
nes Wachstum der Produktivkrifte ein, das alle Bereiche des
Wirtschaftslebens erfasste: Landwirtschaft, Handwerk und vor
allem den Handel. Zahlreiche Stadtgrindungen sowie der neu-
erliche Aufschwung alter Stadte waren sichtbare Zeichen dieser
Entwicklung. In solchen Stadten, insbesondere den Hafenstad-
ten, kam eine neue Schicht von GrofSkaufleuten und Fernhind-
lern an die Macht, und in den bedeutendsten konnte sich diese
neue Fiithrungsschicht von den Territorialfiirsten emanzipieren
und eine eigene politische Herrschaft errichten. Diese Entwick-
lung spiegelt sich am deutlichsten wider in den Stadten Oberita-
liens: Mailand, Florenz, Pisa, Amalfi, Genua und Venedig. Aber
auch einige Stadte der so genannten Hanse wie Lubeck, Ham-
burg und Bremen sind in diesem Entwicklungszusammenhang
zu nennen.

Bezogen auf die Seefahrt im Mittelmeer, ja auf die machtpoli-
tische Ordnung dieser Region iiberhaupt, sollten Genua und
Venedig eine liberragende Bedeutung erlangen. Von diesen bei-
den Seestiadten aus wurde im t1.Jahrhundert der Angriff auf
die arabische Herrschaft an der siidlichen und 6stlichen Mittel-
meerkiste gefithrt. Genueser Flotten verschafften sich Stiitz-
punkte in Nordafrika und drangen tiber Siidfrankreich zur spa-
nischen Kiiste, wihrend die Venezianer die Adria und die Agiis
eroberten und zur Levantekiiste vorstiefSen. Nach dem Sieg
einer venezianischen Flotte tber eine dgyptische bei Askalon an
der syrischen Kiiste 1132 wurde die Seeherrschaft Venedigs im
ostlichen Mittelmeer besiegelt. Neben der Levantekiiste war das
ostromische Konstantinopel das wichtigste Ziel der veneziani-
schen Handelsschiffe, denn von hier wurden die Kostbarkeiten
des Nahen und Fernen Ostens geholt, die durch die stindig
steigende Nachfrage nach Luxusgiitern in Europa fabelhafte
Gewinne abwarfen. Gegen Ende des Jahrhunderts hatte Vene-
dig im Ionischen Meer und der Agiis, auf Kreta, Rhodos und
Zypern zahlreiche Besitzungen zur Stiitzung seines Seehandels
erworben.

Zur Festigung der Seeherrschaft und Ausweitung des Han-
dels trugen in nicht unerheblichem MafSe auch die sieben Kreuz-
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ziige zwischen 1096 und 1272 bei. Genueser und Venezianer
organisierten auf ihren Schiffen den Transport der Kreuzfahrer-
heere von Europa ins Heilige Land. AufSer den Kreuzfahrerhee-
ren kamen wahre Scharen von Pilgern aus allen Ecken des
christlichen Europas, die in den Nahen Osten wollten. Auch fiir
sie waren die beiden oberitalienischen Hafenstadte bevorzugte
Abfahrtshifen fuir die nicht selten viele Wochen lange Seereise
durchs Mittelmeer. Fiir den Vierten Kreuzzug (1202—-04) stellte
Venedig tiber 250 Schiffe zur Verfigung. Die grofSe Streitmacht
sollte nach Agypten gebracht werden, doch unterwegs konnten
die Venezianer die Anfuhrer des Kreuzfahrerheeres mit reichen
Beuteversprechungen dazu bewegen, stattdessen Konstantino-
pel anzugreifen und zu erobern. Nach der Pliinderung durch die
Kreuzfahrer erhielt die Hauptstadt des Byzantinischen Reiches
eine Herrschaft von Venedigs Gnaden. Die Lagunenstadt war
damit endgiiltig zur bedeutendsten Seehandelsstadt des Mittel-
meeres geworden — bis ins Schwarze Meer. Denn nun war nicht
nur die arabische, sondern auch die byzantinische Seefahrt zu-
ruckgedrangt worden. Der unermessliche Reichtum, den Vene-
dig aus dieser maritimen Dominanz zog, stammte vor allem aus
dem Handel mit zwei Giitern: Seide und Gewiirzen. Insbeson-
dere Gewiirze zahlten zu den kostbarsten Handelsgiitern tiber-
haupt.

Fur das Bewusstsein einer tiber die anderen Stidte herausge-
hobenen Stellung zeugt die Titulatur der «dignitas aquarum,
der Herrschaft iiber das Meer, die den Dogen Venedigs bei ihrer
Amtseinsetzung beigegeben wurde. Rund 3000 Handelsschiffe
soll die Stadt wihrend ihrer Blitezeit beheimatet haben, und
etwa 60 0oo Menschen sollen im Dienste dieser Flotte titig ge-
wesen sein — als Seeleute oder als Schiffbauer und Arbeiter im
Arsenal. Anders als die Hanse unterhielt Venedig zur Sicherung
der Seewege auch eine starke Kriegsflotte. Genua und Pisa besa-
Ben ebenfalls eine permanente Kriegsflotte, die aber bei weitem
nicht an die Venedigs heranreichten.

Aber hatten die Venezianer tatsichlich die Seeherrschaft im
Mittelmeer inne? Eine stindige Bedrohung fiir die Handels-
schifffahrt war die Piraterie, die sich seit der Antike wie ein ro-
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ter Faden durch die Seefahrtsgeschichte des Mittelmeers zieht.
Bereits im altgriechischen Mythos begegnen uns die <Peirates>
als Heimsuchung der Seefahrer und der Kiistenstadte. Von Ho-
mer erfahren wir die enge Verbindung von kaufmannischen und
piratischen Interessen. Sein Held Odysseus ist bei Lichte bese-
hen der erste namentlich benannte Pirat tiberhaupt. Und bei Ja-
son und seinen nach Kolchis an das Ostufer des Schwarzen
Meeres segelnden Argonauten verbirgt sich hinter dem verkla-
renden Mythos im Grunde auch nichts anderes als ein pirati-
scher Raubzug.

Der Athener Stratege und Historiker Thukydides (ca. 460—
399 v. Chr.) stellte allgemein fiir alle an den Kusten des Mittel-
meeres lebenden Griechen wie Nichtgriechen fest, dass sie sich
nach Erlernen der Schifffahrt tiber das Meer der Seerduberei
verschrieben hitten. Doch den Griechen habe dieses Handwerk
nicht Schande gebracht, vielmehr Ruhm. Dieser piratische
Ruhm spiegelt sich zahlreich im griechischen Mythos. Fur die
gesellschaftliche Elite Athens und anderer Kustenpoleis war die
maritime Raubfahrt so gesehen in etwa das, was die Aventure
fir den mittelalterlichen Ritter war: eine Lebensphase der Be-
wahrung und Mehrung des Ansehens, und zwar nicht aus wirt-
schaftlicher Not. Diese war vielmehr Triebfeder der <kleinen Pi-
raterie> der armen Fischer und darbenden Kiistenbauern, iiber
die die antiken Schriftsteller aber nichts Ruhmreiches zu berich-
ten wissen.

Auch die Machtentfaltung Roms stand in einem engen Zu-
sammenhang mit der Auseinandersetzung mit der Piraterie — al-
lerdings auf andere Art und Weise. Mit Roms Expansion und
dem dadurch hervorgerufenen Auseinanderbrechen staatlicher,
ordnender Macht an den Randgebieten des Reiches erhielt die
Piraterie an diesen mittelmeerischen Peripherien einen enormen
Aufschwung. Bei Appian (ca. 9o-160 n.Chr.) und Plutarch
(ca. 45-125 n.Chr.) ist nachzulesen, zu welch einer Plage die
Piraterie schlieSlich fiir Handel und Seefahrt Roms wurde. Von
Kilikien, der Sudkiiste Kleinasiens, breitete sie sich iiber das
ganze Mittelmeer aus. Die Piratenflotten stachen Plutarch zu-
folge nicht nur durch ausgesuchte Bemannung und beste Be-
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waffnung, sondern insbesondere durch Ubermut hervor. Uber
1000 Seerduberschiffe soll es schlieSlich gegeben haben, und
400 Stadte sollen gepliindert worden sein, keine Kiiste des Mit-
telmeeres war vor ihnen sicher. Als sogar die lebenswichtigen
Getreidelieferungen nach Rom abbrachen und es zu Hunger-
revolten kam, verlieh der romische Senat im Jahre 67 v. Chr.
Pompejus diktatorische Vollmachten, wie sie einem einzelnen
Romer vordem nicht gegeben waren, um dieses piratische Ubel
zu bekdampfen. Pompejus startete denn auch einen Seekrieg, wie
wenn es gegen einen feindlichen Staat ginge: Mit 500 Schiffen,
120000 Soldaten und dazu noch 5000 Reitern — in summa
wohl das ganze militirische Potenzial Roms — hat er in kurzer
Zeit die Seerduberplage beseitigt. Allerdings tibernahm er im
Verlauf dieses Seezuges einen betrichtlichen Teil der Piraten,
insbesondere deren kundige Anfiihrer, in seine Dienste und
instrumentalisierte sie fiir seine machtpolitischen Ambitionen.
Es war ein Verfahren, das seit den Rivalititen zwischen den
griechischen Poleis immer wieder angewandt worden war, wo-
bei Pompejus nun allerdings maritime Hilfstruppen in nie da
gewesener Zahl bekam. Schon bald darauf sollte Caesar dieses
Beispiel nachahmen, wie auch in spiterer Zeit Piraten als Klien-
ten> der einen oder anderen Machtgruppe in den inneren Aus-
einandersetzungen Roms eine nicht zu unterschitzende Rolle
spielten.

Die Piraterie war im Mittelmeer also stets virulent und nahm
mit dem Zerfall des Romischen Reiches insbesondere im west-
lichen Mittelmeer wieder zu. Mit der arabischen Expansion und
dem Vordringen des Osmanischen Reiches in den Mittelmeer-
raum und der abendlandischen Reaktion darauf erhielt die Pira-
terie durch die religiosen Implikationen eine neue Qualitit. Die
Auseinandersetzung zwischen den beiden Religionen fand nun
auch auf dem Meer statt. Im Zusammenhang mit den Kreuzzi-
gen zielten christliche Korsarenflotten darauf, den arabischen
Seehandel zu schiadigen. Die muslimischen Seefahrer zahlten
mit gleicher Miinze zuriick. Malta wurde dabei zum Zentrum
der christlichen Korsaren. In dem 1530 hierher verlegten Johan-
niterorden, fiir den sich schon bald die Bezeichnung Malteser-
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orden einbtirgerte, erhielt die von dieser Insel ausgehende Frei-
beuterei einen fanatischen Forderer. Zur Koordination und
Kontrolle dieses Korsarentums wurde vom OrdensgrofSmeister
eigens eine Behorde eingesetzt, das <Tribunale degli Armamen-
ti>. Der Malteser «Corso> geriet seit dem frithen 18.Jahrhun-
dert unter starken Druck Frankreichs und anderer europdischer
Seefahrtsnationen, denn auch deren Schiffe hatten unter ihm
zunehmend zu leiden. 1740 wurde der Grofimeister gezwungen,
die Unterstiitzung der Freibeuterei durch den Orden aufzuge-
ben, was zum allmahlichen Niedergang des maltesischen Korsa-
rentums fiihrte.

In enger Wechselwirkung mit dem Malteser Korsarentum
stand der von Nordafrika ausgehende Seeraub. Dort, im so ge-
nannten Maghreb, entstanden im 16.Jahrhundert vier Herr-
schaftsgebilde (Marokko/Salé, Algier, Tunis und Tripolis), die
sich — insbesondere nach der Seeschlacht von Lepanto 1571 (im
Golf von Patras), in der die osmanische Flotte von einer christ-
lich-abendlindischen vernichtet wurde — alle in einem perma-
nenten Kriegszustand mit den christlichen Volkern und Staaten
fihlten und die dem Seeraub neben der politisch-wirtschaft-
lichen eine religiose Motivation gaben. Fiir diese Herrschaftsge-
bilde wurde im Abendland schon recht bald die Bezeichnung
Barbarenstaaten oder Barbaresken gebrduchlich. Algier war
von ihnen stets das weitaus bedeutendste Reich, dessen herr-
schende Schicht sich aus Korsaren meist ungewisser Herkunft
rekrutierte. Das Korsarentum spielte in diesen nordafrikani-
schen Stadtstaaten als wirtschaftlicher und sozialer Stabilisie-
rungsfaktor eine herausragende Rolle. Sie fanden Riickhalt
beim Sultan des Osmanischen Reiches, der auf diese Weise nicht
nur zum Oberherrn von Nordwestafrika aufstieg, sondern auch
eine Kriegsflotte bekam, mit der der Handel der italienischen
Republiken — insbesondere Venedigs — im Mittelmeer gescha-
digt werden konnte und die ein Gegengewicht zu den Korsaren
Maltas bildete.

Die Angriffslust und Seetiichtigkeit der maghrebinischen
Korsaren sowie die Unzuganglichkeit ihrer Schlupfwinkel, auch
die Uneinigkeit des Abendlandes, machten diese Korsaren, de-
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ren Staatsgebilde sich nach und nach vom Osmanischen Reich
emanzipierten und auf eigene Rechnung Seeraub betrieben,
fiir mehr als zwei Jahrhunderte faktisch zu Herren des Mittel-
meeres. Auch die Fahrwasser zwischen den Azoren und den
Kisten Portugals und Frankreichs waren stark gefahrdet, nach-
dem seit dem 17. Jahrhundert nordwesteuropaische Schiffsfih-
rer in ihre Dienste getreten waren und bei ihnen die modernen
Errungenschaften auf dem Gebiet der Segel- und Seekriegstech-
nik eingefiihrt hatten. Barbareskenschiffe erschienen sogar im
Armelkanal und vor der Elbmiindung. Letzteres geschah noch
im Jahre 1817, als tunesische Korsaren in der Nordsee kreuzten.

Wiederholte Kriegsziige einzelner nordwesteuropaischer See-
fahrtsnationen gegen die maghrebinischen Stutzpunkte haben
trotz einzelner Erfolge die Barbareskengefahr nicht beseitigen
konnen. Auch Geldzahlungen an die Maghreb-Staaten, mit de-
nen sich einige europiische Nationen vertragliche Immunitat
fiir ihre Handelsflotte zu erkaufen suchten, waren kein sicheres
Mittel. Denn die Vertrage wurden von den Korsaren immer
wieder gebrochen. Erst die franzosische koloniale Eroberung
Nordwestafrikas nach 1830 hat eine Wende gebracht. Mit dem
Fall Algiers im selben Jahr wurde den maghrebinischen Korsa-
ren ihre wichtigste Basis genommen.

Nicht nur diese Seerauberei machte den Venezianern die See-
herrschaft im Mittelmeer streitig. Auch andere italienische See-
handelsstidte, allen voran Genua, das im westlichen Mittelmeer
nach dem Niedergang Pisas die maritime Vorherrschaft errin-
gen konnte, entwickelte in Konkurrenz mit Venedig einen aus-
gedehnten Seehandel im ostlichen Mittelmeer und bis ins
Schwarze Meer. Schiffe beider Stadte fuhren auch in den euro-
paischen Norden, in erster Linie nach London und Brigge, den
bedeutendsten Umschlagpldtzen fiir nordeuropdische Waren.
Hier bauten die Italiener rege Handelsbeziehungen zu nieder-
deutschen Hansekaufleuten auf, die fiir beide Seiten nicht nur
wirtschaftlich profitabel waren, sondern auch auf beider Han-
dels- und Seefahrtstechniken inspirierend wirkten. Die Nieder-
deutschen lernten die fortschrittlicheren Finanz- und Buchfiih-
rungstechniken der Italiener kennen, die Italiener den nord-
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europdischen Schiffbau. Letzteres wirkte sich besonders auf die
Takelage der italienischen Schiffe aus: Man verzichtete beim
Neubau zunehmend auf die altbewihrten Lateinersegel und er-
setzte sie durch die grofSen viereckigen Rahsegel des Nordens.
Bei achterlichem Wind boten diese Geschwindigkeitsvorteile
und waren uberdies leichter zu bedienen. Vom nordeuropdi-
schen Schiffbau iibernahm man auch das am Achtersteven mit-
tig angebrachte, mit einer Pinne gelenkte Hecksteuerruder an
Stelle der beiden Seitensteuerriemen. Es sollte fur die weitere
Entwicklung des Schiffbaus auflerordentliche Bedeutung haben.
Der maritime Technologietransfer zwischen Mittelmeer und
Nordeuropa machte sich auch bei den Neuerungen auf dem Ge-
biet der Navigation und Kartographie geltend.

Die Schiffe wurden infolge der gestiegenen Transportanfor-
derungen nun immer grofler, hatten zwei, manche auch drei
Masten sowie Vorder- und Achterkastell. Die venezianischen
(und Genueser) Handelsschiffe, Karacken genannt, waren in
Hohe der Wasserlinie 30 bis 40 Meter lang und konnten bis zu
soo Tonnen tragen. Sie besafSen zwei bis drei durchgingige
Decks. Typisch waren der weiterhin runde Bug und Heck und
das abgesenkte Mittelteil. Die stabile Kraweelbauweise dieser
Schiffe setzte sich spiter auch in Nordeuropa an Stelle der dort
in der Tradition der Wikingerboote gebrauchlichen Klinker-
bauweise durch, bei der sich die Planken dachziegelartig tiber-
lappen. Die Karacke wurde im 15. Jahrhundert von den Portu-
giesen und Spaniern mit einem jetzt geraden statt gewolbten
Kiel weiterentwickelt und ermoglichte erst eigentlich deren
transozeanische Entdeckungsfahrten. Wihrend des 16. Jahr-
hunderts wurden die Seereisen nach Amerika beziehungsweise
nach Ostasien fast ausschliefSlich mit diesem Schiffstyp durch-
gefiihrt.

Neben den Frachtschiffen gab es in der Handelsflotte der Ve-
nezianer weiterhin die schnellen Handelsgaleeren, mit denen die
kostbaren Gewiirze, Preziosen und Stoffe aus dem Orient in die
Lagunenstadt gebracht wurden. Diese Handelsgaleeren, ein Hy-
brid aus Ruder- und Segelschiff, konnten bis zu 500 Tonnen
tragen. Bis zu 180 Ruderer, die je zu dritt auf einer Ruderbank
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safen, taten auf ihnen Dienst. Bis zu 10 ooo Ruderer sollen bei
den venezianischen Reedereien gleichzeitig beschiftigt gewesen
sein; die meisten freiwillig als Lohnruderer.

Die Venezianer organisierten die Handelsseefahrt auf eine
Art und Weise, die dem Reedereiwesen der Neuzeit mehr dhnel-
te als der genossenschaftlichen Kaufmannsseefahrt der Antike
oder der Hanse. Jedes Handelsschiff fihrte neben der eigent-
lichen Besatzung bis zu vier Inspektoren mit sich, die den oder
die Befrachter vertraten und die Ladung beaufsichtigten. Denn
in Venedig hatte sich ein Inspektionssystem herausgebildet, das
dem Befrachter sowohl seetiichtige Schiffe als auch zuverlassige
Zustellung auf den planmifSig befahrenen Routen gewahrleis-
ten sollte. Man hatte sogar schon eine Art Freibordmarkierung
erfunden, wie sie erst wieder in England 1875 eingefithrt und
dann zum Standard in der Weltseefahrt wurde. Das englische
Parlament reagierte damit auf den Missstand der vielen wegen
Uberladung in Seenot geratenen Schiffe mit jahrlich Hunderten
ertrunkener Seeleute.

Die Konkurrenzsituation zwischen Venedig und Genua brach
sich mitunter in veritablen Kaperkriegen Bahn sowie einer von
den Stadtstaaten geforderten Freibeuterei. 1381 konnte Vene-
dig mit seinem Seesieg iiber Genua bei Chioggia seine ligurische
Konkurrentin in die Schranken weisen. Mit Barcelona und
Marseille waren inzwischen aber neue, ernst zu nehmende Ge-
genspieler auf der mediterranen Seefahrtsbithne erschienen. Bei-
de profitierten von der Zuwanderung Genueser Kapitine und
Schiffbauer. Diese oftmals in der berithmten Seefahrtsschule
von Amalfi ausgebildeten italienischen Seefahrer sollten mit
dem Niedergang Genuas aber vor allem fiir die Seefahrtsge-
schichte Portugals von allergrofSter Bedeutung werden. Sie
brachten der aufstrebenden portugiesischen Seefahrt nicht nur
grundlegendes nautisches und schiffbautechnisches Wissen,
sondern waren gewissermafSen auch die Ideengeber fiir Portu-
gals Ausgreifen in den Siidatlantik auf der Suche nach einem
Seeweg zu den Schitzen des Ostens. Denn Genueser Seefahrer
waren es, die sich, wenngleich oft scheiternd, an der Westkiiste
Afrikas nach Siiden vorgewagt und dabei wertvolle geographi-
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sche und nautische Erfahrungen gesammelt hatten. Letzteres
betraf vor allem die Erkenntnis, dass der im Mittelmeer noch
vielfach gebrauchliche Schiffstyp, die Galeere, im Atlantik ganz-
lich ungeeignet war. Die Portugiesen entwickelten im 15. Jahr-
hundert auf Grund dieser Erfahrungen den Schiffstyp der Kara-
velle, der ihre Entdeckungsfahrten bis um Afrika herum erst
moglich machen sollte. Die kraweelgebaute Karavelle mit ihren
zwei, spater auch drei Masten und einer Grofle von bis zu
100 Tonnen war das ideale Fahrzeug fiir diese Fahrten. Denn
sie war ein schnittiges Schiff und konnte hoch am Wind gesegelt
werden, zugleich aber auch ausreichend Proviant und Gerit-
schaften fur die immer lingeren Reisen mitfuhren. Thr geringer
Tiefgang ermoglichte die Fahrt in Kustenndhe. Die Masten
konnten wahlweise mit viereckigen Segeln oder mit Lateinerse-
geln getakelt werden. Vasco da Gama beispielsweise hat auf sei-
ner Fahrt nach Indien im Atlantik viereckige, im Indischen Oze-
an des Monsunwindes wegen aber Lateinersegel setzen lassen.
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