EwaLp KISLINGER

Verkehrsrouten zur See im byzantinischen Raum

Die Seeleute sind, kaum ist der Hafen verlassen, dem Tod nahe, die schmale Hoffnung auf Rettung liegt auf
den Planken, die sie tragen. Habgier fithrte zum Befahren des Meeres, aber auch der reichste Kaufmann besitzt
nichts, solange er unterwegs den Winden ausgeliefert ist, durch die Gischt und wogende See autkommen. Ei-
nige hatten schon die Heimat in Sicht, als das Schiff scheiterte und sie auf elende Weise ertranken'.

Es ist gar nicht n6tig, diesem diisteren Bild, das Libanios hier zeichnete, korrigierend die Wirklichkeit einer
blithenden Schiffahrt im gesamten Mittelmeerraum seiner Zeit gegeniiberzustellen®. Der Verfasser ist geméaf
den Regeln eines rhetorischen Progymnasma vorgegangen und hat in der Synkrisis nautilias kai georgias die
Vorteile des Landlebens mit den Unwégbarkeiten der See verglichen. Bei aller drastischen Schilderung werden
die Wichtigkeit und zeitlose Elemente der Seefahrt offenbar, so das rasche Kommunizieren, die Moglichkeiten
fiir den Handel?, aber auch die Notwendigkeit der Logistik und trotzdem ein hohes Ausgeliefertsein an dulere
Gefahren.

In den auf Libanios folgenden Jahrhunderten, als die politische und auch 6konomische Einheit des Mittel-
meerraumes zundchst durch die Volkerwanderung ins Wanken geriet und dann vor allem mit der arabischen
Expansion zerbrach, haben die Verkehrsrouten zur See* zwischen den verbliebenen Teilen des nun ostromisch-
byzantinischen Imperiums und dariiber hinaus noch an Bedeutung gewonnen, dies aus zwei Hauptgriinden:
Wihrend erstens das Wegenetz zu Lande in seiner gesamten Ausdehnung stéindig erhalten werden mufite und

! Libanii Opera, ed. R. FOERSTER, vol. VIII: Progymnasmata — Argumenta orationum demosthenicarum. Leipzig 1915, 349-353.

2 Zur (spét)antiken Seefahrt s. (in knapper Auswahl) L. Casson, Ships and Seamanship in the Ancient World. Baltimore—London
21995; O. Hockmann, Antike Seefahrt. Miinchen 1985; J. RouGE, La marine dans 1’antiquité. Paris 1975; The Maritime World of
Ancient Rome, ed. R. L. Hohlfelder (Memoirs of the American Academy in Rome. Suppl. Vol. 6). Ann Arbor, Mich. 2008; A. TiLLEY,
Seafaring of the Ancient Mediterranean (BAR Int. Series 1268). Oxford 2004; P. ARNAUD, Les routes de la navigation antique:
itinéraires en Méditerranée. Paris 2005; R. Bockius, Die spatromischen Schiffwracks aus Mainz. Schiffsarchdologisch-technikge-
schichtliche Untersuchung spétantiker Schiffsfunde vom nordlichen Oberrhein (Monographien des Romisch-Germanischen Zen-
tralmuseums 67). Mainz 2006; A. J. PARKER, Ancient Shipwrecks of the Mediterranean and the Roman Provinces (BAR Int. Series
580). Oxford 1992; K. LEnmannN-HARTLEBEN, Die antiken Hafenanlagen des Mittelmeeres (Klio. Beiheft XIV). Leipzig 1923.
Beide Faktoren erwdhnt von einer positiven, gewill von den Erfahrungen seiner Zeit gepriagten Warte die Thesis von Georgios
Pachymeres, Ei pleusteon (I 585 WaL1z), laut R. BRownING, The City and the Sea, in: The Greeks and the Sea, ed. by Sp. Vryonis
jr., New Rochelle—New York 1993, 97-112, , largely a tissue of commonplaces and clichés“ (110).

D. Craupk, Spétantike und frithmittelalterliche Orientfahrten: Routen und Reisende, in: Voyages et voyageurs a Byzance et en Oc-
cident du VI¢ au XI¢ siécle, ed. A. Dierkens — J.-M. Sansterre. Genf 2000, 235-253; L. BReGLIA, Le antiche rotte del Mediterraneo.
Rom 1966; A. AvramEa, Land and Sea Communications, Fourth—Fifteenth Centuries, in: The Economic History of Byzantium.
From the Seventh through the Fifteenth Century, I-11I. Ed. A.E. Laiou. Washington, D.C. 2002, I 57-90. Eigene Kapitel dazu bieten
die diversen Hauptbinde der TIB, so J. KopEr, Aigaion Pelagos (Die nérdliche Agiis) (778 10). Wien 1998, 99-106 oder H. HEL-
LENKEMPER — F. HILD, Lykien und Pamphylien (77B 8). Wien 2004, 282-293; s. weiters I. Ch. DiviTroukAs, Reisen und Verkehr im
Byzantinischen Reich vom Anfang des 6. Jhr. bis zur Mitte des 11. Jhr., I-I1 (Historical Monographs 18). Athen 1997, 432-510; E.
MaLamur, Les iles de I’empire byzantin, VIII*-XII® siecles, I-11 (Byzantina Sorbonensia 8). Paris 1988, 535-561; piEs., Sur la route
des saints byzantins. Paris 1993, 237-239, 299-311; A. PerTusI, Bisanzio e I’irradiazione della sua civilta in occidente nell’alto
medioevo, in: Centri e vie di irradiazione della civilta nell’alto medioevo (Settimane di studi del centro italiano di studi sull’al-
to medioevo XI). Spoleto 1964, 75-133, v.a. 82-92; F. MicHEAU, Les itinéraires maritimes et continentaux des pélerinages vers
Jerusalem, in: Occident et Orient au Xe siecle (Publications de I’Universite de Dijon LVII). Paris 1979, 79—111; R. GERTWAGEN,
Harbours and facilities along the eastern mediterranean sealanes to Outremer, in: Logistics of Warfare in the Age of the Crusades,
ed. J. Pryor. Aldershot 2008, 95-118; D. GKAGKTZES — M. LEONTSINE — A. PanoprouLou, TTehdmovvncog kot votia Itaiio. Zrabuol
emkowvmviag otn péon PBolavrivi mepiodov, in: E epikoinonia sto Byzantio. Athen 1993, 469-486; R.-J. LiLie, Handel und Politik
zwischen dem byzantinischen Reich und den italienischen Kommunen Venedig, Pisa und Genua in der Epoche der Komnenen und
der Angeloi (1081-1204). Amsterdam 1984, 243-263; Byzantine Trade, 4"—12" Centuries. The Archaeology of Local, Regional
and International Exchange, ed. M. Mundell-Mango. Farnham 2009; J.H. Pryor, Wind, waves, and rocks: the routes and the perils
along them, in: Maritime aspects of migration, ed. K. Friedland. K&ln—Wien 1989, 71-85.
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schon eine punktuelle Stérung (Einsturz einer Briicke, Uberschwemmung von Abschnitten oder Wintersperre
von Pafliibergingen) weitreichende Konsequenzen haben konnte, erforderten die Wasserstral3en keine dau-
ernde Wartung. (Die justinianische Verlagerung des Cursus publicus zwischen Chalkedon und Helenopolis
auf den Seeweg ging gewill von solchen Uberlegungen aus’. Generell konnten querende Meeresetappen einer
Landroute eingefiigt sein®). Etliche der neuen Antagonisten des Reiches besalien zweitens keinerlei Erfahrung
zur See und erwarben sie spéterhin kaum (Ostgoten, Langobarden, Franken, noch weniger die Bulgaren), was
Byzanz in diesen Fillen die Uberlegenheit und damit Sicherheit zur See belief.

Agierten aber die Gegner zur See anders, eigenorientiert und aktiv (speziell die Araber”), dann erfuhren die
Verkehrswege eine zusétzliche, jetzt geopolitische Konditionierung. Es handelt sich um den wichtigsten Fak-
tor, welcher die Warenstrome auf dem Meere erleichterte oder einengte. Zuvor bereits mussten grundlegend
als weitere Voraussetzungen zum einen die geographisch-klimatische Machbarkeit gegeben sein, die Schiff-
barkeit, zum anderen die materiell-technischen Mittel existieren, welche das Befahren der See gestatteten®.
Alle drei Faktoren, in aufsteigender Folge eben von der Schiffbarkeit tiber das Know-How zur geopolitischen
Stabilitdt und/oder militérischen Absicherung hatten ausreichend erfiillt zu sein, damit ein maritimes Wegenetz
entstand und funktionierte. Seine priméren Routen sollen hier dargelegt werden, wobei nur vereinzelt bzw.
im Ausblick iiber 1204 hinausgegangen wird, bedingt durch den fortan geopolitisch und 6konomisch stark
gwandelten Raum.

An Meereslandschaften waren fiir das Byzantinische Reich verkehrsméBig im Norden das Schwarze Meer,
siidwestlich anschlieBend Propontis und Agiis disponibel, nach Westen hin das Ionische Meer und die Adria,
iiber die Stralle von Messina und den Kanal von Sizilien die Tyrrhenis, nach Osten und Siiden schlieBlich das
weite ostmediterrane Becken.

Die Dardanellen und weit mehr noch der Bosporus boten als Meerengen die Moglichkeit, Land- und See-
routen zu kreuzen, die Griindung von Konstantinopel an einem solchen Schnittpunkt ist ja kein Zufall’. Die
Reichshauptstadt war einer der international bedeutsamsten Handelsplétze fiir verschiedenartigste Waren, sie
produzierte solche und konsumierte diese noch mehr. Das impliziert jeweils einen regen Handelsverkehr in die
diversen Himmelsrichtungen!®.

w

Prokop, Anekdota 30, 8-9 (IIT 182 Haury—WirTH). Cf. J. LEFORT, Les communications entre Constantinople et la Bithynie, in:
Constantinople and its Hinterland (Society for the Promotion of Byzantine Studies. Publications 3). Aldershot 1995, 207-218, hier
212-213; C. ManGo, The Empress Helena, Helenopolis, Pylae. TM 12 (1994) 143—158. A. KoL, Transport und Nachrichtentrans-
fer im Romischen Reich (Klio. Beihefte, N.F. 2). Berlin 2000, 205.

Vgl. ebenfalls im Bereich der Propontis die Fahrt von Konstantinopel nach Pylai (AvramEa, Land and Sea Communications 83; den
magistros Manuel [PmbZ 4707] fiithrte 820 seine Flucht zuerst nach Pylai, von wo er dann weiter nach Syrien den cursus publicus
benutzte: Georgios Monachos cont. 796 [BEkkER]) oder iiber die Adria von Apulien (Via Appia aus Rom) (B. VETERE, Brindisi,
Otranto, in: Itinerari e centri urbani nel Mezzogiorno normanno-svevo. Atti delle decime giornate normanno-sveve, Bari 1991,
a cura di G. Musca. Bari 1993, 427-448, hier 439—442, 446) zu Schiff nach Dyrrhachion, dann ostwirts iiber die Via Egnatia:
M. Fasoro, La Via Egnatia, I. Da Apollonia e Dyrrachium ad Herakleia Lynkestidos (Viae Publicae Romanae 1). Rom 2005;
N. OikonoMIDES, The Medieval Via Egnatia, in: The Via Egnatia under Ottoman Rule (1380-1699), ed. E. Zachariadou. Rethymnon
1996, 9-16.

E. Eicknorr, Seekrieg und Seepolitik zwischen Islam und Abendland. Das Mittelmeer unter byzantinischer und arabischer Hege-
monie (650—1040). Berlin 1966; N. ANDRIOTEs ef alii, Byzantine and Arab Sailing Ships (7th—13th cent.). Athen—Oinoussai 2001;
weiters zahlreiche Beitridge von V. CHRISTIDES v. a. in der Zeitschrift Graeco—Arabica.

M. McCormick, Origins of the European Economy. Communication and Commerce, A.D. 300—900. Cambridge 2001; J.H. Pryogr,
Geography, technology, and war. Studies in the maritime history of the Mediterranean 49—1571. Cambridge 21992; Ch. E. Ericson,
Navis oneraria. The Cargo Carrier of late Antiquity. Studies in Ancient Ship Carpentry (Acta Academiae Aboensis ser. A Humaniora
63/3). Abo 1984; J.R. Sterry, Wooden Ship Building and the Interpretation of Shipwrecks. London 21998.

W. MULLER-WIENER, Die Héfen von Byzantion, Konstantinupolis, Istanbul. Tiibingen 1994. Zum Lob von Konstantinopel als Hafen
s. Himerios, Or. 62, 3 (225 CoLonNa) und Manuel Chrysoloras, Vergleich von Rom und Konstantinopel. (cap. 35, ed. C. BiLLoO in
Medioevo greco 0 [2000] 16). Sein Uberschwang bei der Fassungskraft der hauptstidtischen Hifen mutet angesichts der merkan-
tilen Situation der Zeit anachronistisch an, will vielleicht rhetorisch die Vergangenheit zur Zukunft machen.

Themistios, Oratio IV 52cd (I 75 ScHENKL — DowNEY): ,,Dem Kaiser bringen hier alljahrlich die Agypter ihre Gaben dar, die Syrer,
Ionier, Aioler, nahezu alle Menschen. die Gaben sind Schiffe voll mit Reichtiimern und das beste, was die Natur erzeugt, von allen
Seiten her kommt es und wird hier angehéuft®. Vgl. im spéten 12. Jahrhundert Michael Choniates, Brief 50, 61-65 (69—70 KoLovou).
G. DacGron, The Urban Economy, Seventh-Twelfth Centuries, in: The Economic History of Byzantium. From the Seventh through
the Fifteenth Century, I-III. Ed. A.E. Laiou. Washington, D.C. 2002, II 393—461; M. MunbpELL MaNGO, The Commercial Map of
Constantinople. DOP 54 (2000) 189-207; E. KisLINGER, Zum Weinhandel in frithbyzantinischer Zeit. Tyche 14 (1999) 141-156.
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Verkehrsrouten zur See im byzantinischen Raum

Von und zu den siidlicher gelegenen Regionen war der Seeweg nach Konstantinopel einmal vom ersten
Faktor, der Schiffbarkeit, geprigt. Die Gliederung von Land und Meer zwang némlich allen eine Nordost—
Stidwest-Transversale durch das Marmarameer und (vorbei an Herakleia und Proikonesos'') die Dardanellen
auf, ehe die dann gewéhlte Route schon auf das Reiseziel hindeutete.

Lag es im zentralen Mittelmeerraum (Route A)'?, wurde die Fahrt westwarts an Lemnos und der Chal-
kidike entlang fortgesetzt'?, dann schwenkte man siidwérts, sofern nicht bereits Saloniki das Ziel war',
durchlief die Sporaden'> und gelangte an Eubda Ostlich (schneller) oder westlich (sicherer) vorbei'¢ in
die Gewisser vor Attika'’. Nun stand zur Wahl, ob in etwa bei Milos'® die Fahrt doch nach Osten ging —
und zwar via los oder Thera entlang des siidkykladischen Inselbogens und zwischen Kreta und Kar-
pathos nach Zypern"” — oder die Peloponnes westwirts umrundet wurde. Bis gegen Ende des 6. Jahrhun-
derts wechselten die Reisenden des 6fteren auch in Korinth das Schiff und durchfuhren den gleichnamigen
Golf?, Dann kam diese Teilroute (a) zunédchst ab, hochstwahrscheinlich, weil die slawische Landnahme
bis ins 9. Jahrhundert keine sicheren Anlaufstationen mehr bot?'; die duBere Umrundung der Peloponnes
(b) wurde bevorzugt. Der geopolitische Faktor wird hierin erstmals sichtbar. Nach Patras* (bei a) oder

Der HI. Gregorios Dekapolites erreichte Proikonnesos von Ephesos aus, segelte dann weiter nach Ainos: G. Makris, Ignatios

Diakonos und die Vita des hl. Gregorios Dekapolites. Edition und Kommentar (Byzantinisches Archiv 17). Stuttgart-Leipzig 1997,

cap. 17-21 (82-86); 1. DiviTroUKAS, To Taidt Tov priTopa Boud Mayiotpov (1310). Mia emaveééraon. Symmeikta 10 (1996)

163—188, hier 181-182. Zu Herakleia s. A. KuLzeRr, Ostthrakien (Europe) (77B 12). Wien 2008, 208, 398—408. Bereits dort endete

ca. 1177/78 die heimlich unternommene Pilgerfahrt des loannes Mesarites nach Paldstina, indem ihn kaiserliche Beamte auf Be-

treiben des Vaters von Bord eines alexandrinischen Schiffes holten (A. HEiSENBERG, Neue Quellen zur Geschichte des lateinischen

Kaisertums und der Kirchenunion, I: Der Epitaphios des Nikolaos Mesarites auf seinen Bruder Johannes, in: Sitzungsberichte

Bayer. Akad. Wiss., philosoph.-philolog. und hist. KI. 1922/5. Miinchen 1922, 24-25

Zum Verlauf von Route A insgesamt anhand diverser Reisen s. den Anhang. Die nachstehenden Anmerkungen zu einzelnen Statio-

nen fithren nur jeweils spezifische Informationen auf.

13 P. SoustaL, Thrakien (Thrake, Rhodope und Haimimontos) (7/B 6). Wien 1991, 146. Bei einer kiistennahen und regionalen Fahrt
bildeten Ainos (Héndler von See dort im 12. Jahrhundert belegt das Kosmosoteira-Typikon, cap. 63 [50 PeTiT]. KULZER, Ostthraki-
en 205) und Christoupolis (Kavala) geeignete Anlaufstationen: Gregorios Dekapolites, cap. 21 (86 Makris); Wilhelm von Tyrus,
Chronicon XXII 14 (II 1025 HuyGens). Zu Chrysopolis an der Strymon-Miindung s. A. Dunn, From polis to kastron in Southern
Macedonia: Amphipolis, Khrysoupolis, and the Strymon delta, in: Castrum 5. Archéologe des espaces agraires méditerranéens au
Moyen Age. Madrid—Rom—Murcia 1999, 399—413, hier 406—408.

4 J.-C. CHEYNET — B. FLUSIN, Du monastere Ta Kathara a Thessalonique: Théodore Stoudite sur la route de I’exil. REB 48 (1990) 193—

211. Theophylaktos von Ohrid, Brief 120 (a. 1108, 553557 GauTier). Die Beschreibung der Handelsmesse bei Timarion (53—55

Romano) erwihnt u. a. Textilien aus Bootien, der Peloponnes und Italien, was Route A entspricht. M. TReu, Die Gesandtschaftsreise

des Rhetors Theodulos Magistros, in: Festschrift C.F.W. Miiller (= Jahrbiicher fiir classische Philologie, Supplement 27). Leipzig

1900, 5-30; DiviTrOUKAS, Ta&idt 163—188. Leben des Hl. Sabas des Jiingeren, ed. D. Tsames, Philotheou Konstantinoupoleos tou

Kokkinou Agiologika Erga I. Thessalonike 1985, cap. 68 (292, a. 1342). Nikephoros Gregoras, Rhomaike Historia XXIX 5 (II1 226

ScHopeN): Thessalonike—Lemnos —Samothrake—Imbros—Lesbos — Tenedos.

Ioannes Kameniates, De expugnatione Thessalonicae cap. 67 (57 BOHLIG). AvRAMEA, Land and Sea Communications 85. Zu den

Diadromoi-Inseln (Halonesos und Peristera) s. J. Koper — F. HiLp, Hellas und Thessalia (778 1). Wien 1976, 147.

16 J. KopEr, Negroponte. Untersuchungen zur Topographie und Siedlungsgeschichte der Insel Euboia wihrend der Zeit der Venezia-
nerherrschaft (Osterr. Akad. Wiss., phil.-hist. KI., Denkschrifien 112 = Verdffent. Komm. fiir die Tabula Imp. Byz. 1). Wien 1973,
40-41; J.H. Pryor, Wind, waves, and rocks 82—83.

'7 LiLie, Handel und Politik 247.

AvraMEA, Land and Sea Communications 87.

19 Maramur, Iles IT 549. GERTwWAGEN, Harbours and facilities 103, 110—111. Nicolao da Martoni erreichte 1394 von Kythera kommend
iiber Melos, Astypalaia und Rhodos sein Ziel Alexandreia: Io notaio Nicola de Martoni. Il peleggrinaggio ai luoghi santi da Carino-
la a Gerusalemme 1394-1395. A cura di M. Piccirillo (Studium Biblicum Franciscanum. Collectio maior 42). Gorle 2003, 18-28.
J. Koper, Nnowwtikn emkovwvia 6to Atyaio katd to Oyipo pecaiova, in: E epikoinonia sto Byzantio. Athen 1993, 445455, hier
451-452.

20 CLAUDE, Orientfahrten 242.

2" Amalarius, Versus marini 65: ,,sta procul a terra, Slavorum litora linque* (MGH Poetae I 428). McCormick, Origins of the Euro-

pean Economy 138-141; E. KISLINGER, Regionalgeschichte als Quellenproblem. Die Chronik von Monembasia und das siziliani-

sche Demenna (Oster. Akad. Wiss., phil.-hist. KI., Denkschriften 294 = Verdffent. Komm. fiir die Tabula Imp. Byz 8). Wien 2001,

33-36, 98-100.

Sowohl Liutprand von Cremona (a. 968), Relatio de Legatione Constantinopolitana cap. 60 (214 CHiesa) als auch Saewulf (a.

1102; Peregrinationes tres. Saewulf, John of Wiirzburg, Theodoricus, ed. R. B. C. HuyGens, [CCCM 139]. Turnholt 1994, 59) be-

suchen dort das Grab des HI. Andreas, was jeweils einen Halt des Schiffes belegt. Die Verpflichtung slawischer Siedler im Umland,
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Monembasia?*/Kap Tainaron und Methone* (bei b) verlief dann die Fahrt 6stlich an den ionischen Inseln
(Zakynthos, Kephallenia, Paxos, Korfu) vorbei iiber Dyrrhachion® gen Norden und (1) in die dalmatinische
Adria nach Zadar und bis Venedig?®. Von Butrint bis Valona bot sich alternativ die erste Querung der Ad-
ria¥’, bevorzugt nach Otranto?® an (2). Eine weitere Fahrt (3) fiihrte iiber Tarent® entlang Kalabrien (Cro-
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reisende Beamte und fremde Gesandte zu verpflegen (De administrando imperio, cap. 49) spricht ebenfalls fiir Patras als iibliche
Zwischenstation. S. weiters Nicolao da Martoni (a. 1395) 150—-164 (PicciriLLo): Korinth—Bitrinitsa/Tolophon—Lepanto/Naupak-
tos—Patras—Leukas—Korfu.

Die Pest erreichte, Theophanes, Chronographie 422—423 (DE Boor) zufolge, 746/47 von Sizilien und Kalabrien iiber ,,Monobasia“,
das (Thema) Hellas und schlieflich Konstantinopel, was insgesamt den Hauptverkehrsweg widerspiegelt. Theodoros Studites, Brief
274 (11 405 Fatouros): Bischof Ioannes von Monembasia fliichtet (vor 818) vor den Ikonoklasten nach Rom; die Entsatzflotte fiir
Syrakus ankert 878 in Hierax bei Monembasia: Theophanes Continuatus 309—311 (BEKKER). Zum venezianischen Export (12. Jh.)
von Olivendl aus Lakonien, der iiber Skala/Elos an der Eurotas-Miindung (P. ARMSTRONG, The Survey Area in the Byzantine and
Ottoman Periods, in: The Laconia Survey, I. London—Athen 2002, 339-402, hier 342) und eher nicht iiber den Marinestiitzpunkt
Monembasia lief, s. LiLie, Handel und Politik 198-199, 202, 275.

KISLINGER, Regionalgeschichte 93—-94. Theophanes Continuatus V 61 (300-301 BEKKER): arabischer Raid im Seeraum von Methone
bis Patras und in den (westlichen) Golf von Korinth; Vita des Blasios von Amorion. A4SS Nov. IV 657; LiLie, Handel und Politik
200-201; GERTWAGEN, Harbours and facilities 108—109.

J. FErLUGA, Dyrrhachion und sein Gebiet vom 7. bis zum Beginn des 13. Jahrhunderts, in: DErs., Untersuchungen zur byzantini-
schen Provinzverwaltung, VI.—XIII. Jahrhundert. Gesammelte Aufsidtze. Amsterdam 1992, 477-563; E. KisLINGER, Dyrrhachion
und die Kiisten von Epirus und Dalmatien im friihen Mittelalter. Beobachtungen zur Entwicklung der byzantinischen Oberhoheit
(im Druck); Amalarius, Versus marini 26 (MGH Poetae 1 427). In der Stadt sind (vor) 1081 bereits Venezianer und Amalfitaner
wohl des Handels wegen anséssig: Anna Komnene, Alexias V 1, VI 6, 4 (140 bzw. 180 RemNscH — KAMBYLIS). A. DUCELLIER, La
présence latine sur les cotes albanaises du XI au XIII° siecle: modalités et conséquences, in: Eupsychia. Mélanges offerts a Hélene
Ahrweiler (Byzantina Sorbonensia 16). Paris 1998, 209-223, hier 212-214.

Annales regni Francorum ad annum 811 (96 Rau) und Johannes Diaconus, Historia Veneticorum (o/im Chronicon Venetum) II
29 und 41 (112 und 120 Berto): Doge Obellierus wird nach Konstantinopel verbannt. Zwischen 811 und 819 reiste der spitere
Doge Justinian nach Konstantinopel und zuriick (Johannes Diaconus, Historia Veneticorum II 31 [114 Berto]). Amalarius, Versus
marini 26-36 (427 MGH Poetae I): (Venedig?)—Zadar—Dyrrhachion—Agina—Konstantinopel. Annales regni Francorum ad an-
num 821 (126 Rauv): Patriarch Fortunatus von Grado setzt sich iiber Zadar nach Konstantinopel ab. Johannes Diaconus, Historia
Veneticorum II 46 (122 Berto): im Bereich der Neretva Miindung ermordeten Piraten 834/835 venezianische Kaufleute, die aus
dem benevantanischen Raum heimwdérts fuhren; Andrea Dandolo, Cronica per extensum descripta 168 (PasToreLLO): Der Sohn
des Dogen Ursus II. wird 913 bei der Riickkehr aus Konstantinopel von Kroaten gefangengenommen. Das Schiffswrack Mljet
A mit Amphoren aus dem Umraum von Konstantinopel wird auf 850—1000 datiert (PARKER, Ancient Shipwrecks 278 [Nr. 703]);
V. VipriH PERKO, Seaborne Trade Routes in the North-East Adriatic and their Connections to the Hinterland in the Late Antiquity, in:
L’ Adriatico della tarda antichita all’eta carolinga. A cura di G. Brogiolo — E. Delogu. Firenze 2005, 49-77, v.a. 50-52, 65. Niketas
Choniates, Chronike diegesis 540—542 (VaN DIETEN): Zadar—Dyrrhachion—Korfu (a. 1203). E. KISLINGER, Reisen und Verkehrswege
zwischen Byzanz und dem Abendland vom neunten bis in die Mitte des 11. Jahrhunderts, in: Byzanz und das Abendland im 10. und
11. Jahrhundert, hrsg. von E. Konstantinou. Kéln—Weimar—Wien 1997, 231-257, hier 249-250; Pryor, Winds, waves, and rocks
77-78 und Anm. 22; pERS., Geography, technology, and war 94. — Venezianische Kaufleute reisten bereits 795—797 bis nach Pala-
stina: Miracula Genesii (BHL 3314), ed. W. WATTENBACH in Zeitschrift fiir die Geschichte des Oberrheins 24 (1872) 1-21, vgl. Mc-
CormIcK, Origins of the European Economy 526-527, 885—887 (Nr. 239, 233 und 238). Zur Priisenz in Agypten s. H. Zuc Tucc,
Negociare in omnibus partibus per teram et per aquam: il mercante veneziano, in: Mercati e mercanti nell’ Alto Medioevo: 1’area
euroasiatica e 1’area mediterranea (Settimane di studio del centro italiano di studi sull’alto medioevo XL). Spoleto 1993, 51-84.
Vita di Sant’Elia il Giovane, ed. G. Rossi-TaiBBi, Palermo 1962, cap. 28-30 (42—44), cap. 66 (106), cap. 73 (116). Sogar die Flotten
von Pisa 1099 und Genua 1100 haben aufgrund ihres Haltmachens vor Korfu bei ihrer Anfahrt nach Paldstina (bzw. Riickfahrt von
dort) diesen Weg genommen (Pryor, Geography, technology, and war 93), obwohl eine siidlichere Route von Sizilien iiber Kreta
direkter und schneller gewesen wire: Anna Komnene XI 10 (350 ReinscH — KamByLis). LiLie, Handel und Politik 194, 617-621;
GERTWAGEN, Harbours and facilities 105; P. SoustaL, Nikopolis und Kephallenia (778 3). Wien 1981, 95.

Prokop, Bellum gothicum I 5, 1 (II 170 HAury — WirTH), IIT 10, 5—11 (IT 337-338 HAurY — WirTH), 111 18, 48 (I1 374375 HAaURY —
Wirth), [1127,4 (11417 HAUuRY — WirRTH), ITI 30, 2 (I1 426 HAURY — WIRTH). V. vON FALKENHAUSEN, Réseaux routiers et ports dans I’Italie
méridionale byzantine (VI*—XI¢s.), in: He kathemerine zoe sto Byzantio. Athen 1989, 711-731, hier 715-717; EApem, Tra Occidente
e Oriente: Otranto in epoca bizantina, in: Otranto nel Medioevo tra Bisanzio e I’Occidente, a cura di H. Houben. Galatina 2007, 13-60.
Prokop, Bellum gothicum II1 27, 17 (I 419 Haury — WirTH), IV 26, 2 (II 629 Haury — WIrRTH); Paulus Diaconus, Historia Lango-
bardorum V 6—7 (214-216 BartoLiNI). Anno 839, knapp vor der arabischen Eroberung der Stadt, sind dort Amalfitaner, angeblich
zu Handelszwecken gekommen, bezeugt: Chronicon Salernitanum, cap. 79 (76 WESTERBERGH); 888 reiste der Diakon Dauferius
von Tarent aus nach Konstantinopel: Erchempert, Historia Langobardorum Beneventanorum, cap. 80 (264 Wairz [MGH SRL)).
P. Corsl, La spedizione italiana di Costante II. Bologna 1983, 116—118; V. voN FALKENHAUSEN, Taranto in epoca bizantina. Studi
medievali 111 9/1 (1968) 133—166; DIEs., Taranto, in: Itinerari e centri urbani nel Mezzogiorno normanno-svevo. Atti delle decime
giornate normanno-sveve, Bari 1991, a cura di G. Musca. Bari 1993, 451-476, hier 459—-461 (normannische Periode).
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tone®®, Rhegion®') bis an die sizilianische Kiiste rund um Catania*. Erneut nach Norden (3a) lief sich durch
die Stra3e von Messina und tiber die liparischen Inseln* die tyrrhenische Kiiste Italiens mit Rom** erreichen,
wogegen bei fortgesetzt siidlichem Kurs (3f) ein nordafrikanisches Ziel*® angesteuert wurde (s. Anhang, Rou-
te A).

Wer aus Konstantinopel nach Agypten oder Paléstina wollte (Route B)*, wandte sich per Schiff schon bei

Tenedos®” siidwirts, passierte Lesbos® und Chios*, fuhr zwischen Samos/Ikaria nach Patmos*’, dann Rhodos*!
und noch weiter an der Siidkiiste Kleinasiens (mit Attaleia** und Seleukeia*) entlang, bis a) die Passage iibers
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b}
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Die Stadt wird gleich Otranto im Krieg gegen die Ostgoten mehrfach von byzantinischen Flottenverbidnden angelaufen (Prokop,
Bellum gothicum 111 28, 1718 [11 422—423 Haury — WirTH], 111 30, 1215 [11 428—429 Haury — WirTH], IV 26, 1-2 [11 629 HAURY —
WIRTH]; 596 erobern sie kurzfristig die Langobarden (Gregor der Grofe, Epist. VII 23 [476—478 NorBERG]). E. Zanini, Le Italie
bizantine. Territorio, insediamenti ed economia nella provincia bizantina d’Italia (VI-VIII secolo). Bari 1998, 168, 283-284;
V. voN FALKENHAUSEN, Die Stidte im byzantinischen Italien. MEFR Moyen Age 101 (1989) 401-464, hier 449—450. S Anhang,
Route A (Papst Konstantin und ,,Heliodor*).

V. voN FALKENHAUSEN, Reggio bizantina e normanna, in: Calabria bizantina. Testimonianze d’arte e strutture di territori. Soveria
Mannelli (CZ) 1991, 249-282. Nach der Vita di Sant’ Elia il Giovane, cap. 37 (56 Rossi TaiBsI) reist der Priester Demetrios von
Rhegion nach Konstantinopel, wo er zum Bischof von Korfu (das auf dieser Route liegt) eingesetzt wird. Vgl. Anhang, Route A.
Papst Virgilius passierte 546 Catania auf dem Weg von Rom {iber Patras nach Konstantinopel: Liber pontificalis, cap. 61, 4—5 und
Agnellus, Liber pontificalis eccl. Rav., cap. 70 (302). Vgl. Anhang, Route A (Vita Willibaldi und ,,Heliodor*). E. CaLIrRI, Movimenti
di uomini e cose nella letteratura agiografica siciliana: note preliminari, in: L’ Africa romana X VI, a cura di A. Akerraz et alii. Roma
2006, 1167-1184.

Adomnanus, De locis sanctis III 6 (234 BieLeRr): Konstantinopel — Sizilien — Vulcano — Rom (679/688); Vita Willibaldi 101 (MGH
SS XV [HoLber-EGGER]): Syrakus—Catania—Rhegion—Lipari—Neapel. VoN FALKENHAUSEN, Reseaux 721; E. KISLINGER, Sight-
seeing in the Byzantine Empire, in: E epikoinonia sto Byzantio. Athen 1993, 457-459.

Vgl. von Rom ostwirts Anhang, Route A (Papst Konstantin, Vita Willibaldi) und gewil3 analog, wenngleich quellenmiflig weniger
detailliert die Fahrt von Papst Martin 1. 653 nach Konstantinopel iiber Messina, Kalabrien und Naxos (McCormick, Origins of
the European Economy 483-488; PL 129, 590B—C). Von FALKENHAUSEN, Reseaux 722—725. Passio Niconis Neapolitanus 44SS
Mart. I1I 446, Vita des Gregorios Dekapolites, cap. 23—24 (88—90 Makris): Rhegion — Rom auf einem Schiff aus Neapel, und
cap. 26 (92 Makris) Rom—Syrakus. Vita di Sant’ Elia il Giovane, cap. 52 (80 Rossi-Taissi): Taormina— Amalfi.

Doctrina Jacobi V 20 (217 DacroN [TM 1, 1991]); Miracula Demetrii 11 6 (239 LeMeRLE): Die Fracht bestand aus vorgefertigten
Architekturteilen fiir eine Kirche (dazu unten Anm. 76). In umgekehrter Richtung gelangte ,,African Red Slipware® in den &dgéi-
schen Raum, s. C. ABBADIE-REYNAL, Céramique et commerce dans le bassin égéen du I'V¢ au VII° siécle, in: Hommes et richesses
dans I’empire byzantin, [ (IV.=VII® siécle). Paris 1989, 143-159. — Eine Kombination der Teilrouten 3o und 3p dokumentiert die
Présenz eines ,,Agareners” in Salerno ca. 870/871 und hierauf eines amalfitanischen Handlers in Nordafrika: Chronicon Salernita-
num, cap. 110 (122—123 WESTERBERGH).

Zum Verlauf von Route B insgesamt anhand diverser Reisen s. den Anhang. Die nachstehenden Anmerkungen zu einzelnen Stati-
onen fithren nur jeweils spezifische Informationen auf.

Miracula Demetrii [ 8, 70-72,19, 76—77 (1 102—103, 107-108 LEMERLE); Cerbanus, Translatio mirifici martyris Isidori a Chio insula
in civitatem Venetam (RHC, Hist. occ. V) 325; Nikephoros Gregoras, Rhomaike Historia XXIX 19, 27 (111 236, 241-242 BEKKER)
jeweils zu Reisen von und nach Konstantinopel. Koper, Aigaion Pelagos 287-291; LiLie, Handel und Politik 254.

Die Insel diente 821 den Flotteneinheiten von Thomas dem Slawen als Sammelpunkt fiir den Angriff auf Konstantinopel. Auch
Getreidetransporter wurden 822 eingesetzt: Theophanes Continuatus II 13 (55 BEkkER); loseph Genesios, Basileiai I 6 (29 Les-
MULLER—WERNER — THURN). KODER, Aigaion Pelagos 77, 230-234.

Miracula Demetrii I 8 und I 9 (102 und 107 LEmERLE); die Miracula Artemii erwéhnen cap. 3 (5 PapaporouLos-KERAMEUS) einen
Hindler aus Chios, der Konstantiniopel zu Schiff erreichte; Cerbanus, Translatio Isidori 325 (Chrysoupolis [Uskiidar?]—Tenedos—
Mitylene—Chios), 323 (Kreta—Ikaria—Chios); Koper, Aigaion Pelagos 143—153; LiLig, Handel und Politik 118-110.

Vita des Leontios, Patriarch von Jerusalem (11. Jh.), cap. 16—17 (5052 TsouGarakis); Vita des Christodoulos (11. Jh.): Paldstina—
Milet (117-118 Boings); Vita des HI. Sabas Jun. (14. Jh.), cap. 16—17 (V 215-216 PapapopruLos-KERAMEUS). PRYOR, Winds, waves,
and rocks 84.

Markos Diakonos, Vita Porphyrii, cap. 54-55 (44—45 GrEGoIRE — KUGENER): Konstantinopel — Rhodos in fiinf Tagen; ein nauk-
leros namens Georgios aus Rhodos begab sich auf seinem Schiff nach Konstantinopel: Miracula Artemii, cap. 35 (55 Parapor-
ouLos-KERAMEUS); Vita des Leontios, Patriarch von Jerusalem (11. Jh.), cap. 68 und 70 (110. 112 TsouGarakis). Anna Komnene
XI 10 3 (350-351 RemscH — KamByLis): eine byzantinische Flotte erreichte 1099 Rhodos von Konstantinopel iiber Samos und
Kos. M. MiotTo, Avtikpovoueveg mhnpodopieg amo BulavTivég Kot BeveTikég mnyég yua tnv vawpoyiov g Podov (1099 n 1100).
Byzantiaka 26 (2007) 191-207; GERTWAGEN, Harbours and facilities 111-112. Die Hafenbeschreibung in Theodoros Prodromos,
Rhodante und Dosikles (12. Jh.) IT 1-27 (19-20 Marcovich) konnte die zeitgendssische Lage reflektieren.

Peter aus Galatien segelte ca. 850 von Attaleia aus nach Paléstina (Synaxarium ecclesiae Constantinopolitanae 126 [DELEHAYE]).
Gregorios Akrites gelangte vor 820 von Kreta nach Seleukeia und dann nach Jerusalem (Synaxarium ecclesiae Constantinopoli-
tanae 372—373 [DELEHAYE]).
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offene Meer (so bereits von Kap Chelidonia aus oder dann von Kalon Oros)* 1) nach Zypern oder (2) via diese
Insel (Kap Arnauti — Paphos — Limassol) zum Endziel* kurz ausfiel. Alternativ konnte b) die Reise entlang der
isaurisch—kilikischen Kiiste nach Syrien/Paléstina fortgesetzt werden*®. Weitaus bekannter ist Route B in der
entgegengesetzten Richtung, in der aus Alexandrien in frithbyzantinischer Zeit die Flotten ausliefen, meist Va-
riante b) oder a 1) nahmen: Uber Zypern (?) und Chios brachten sie primir Getreide*’, aber auch Metallwaren
aus Silber und Kupfer sowie bereits damals Spezereien*® — aus Kilikien wiederum Wein, Ol, Hiilsenfriichte und
Pokelfleisch*—, gelegentlich auch die Pest® in die Reichshauptstadt.
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45

46

47

48

4

o

50

Direkte Passagen von Lykien nach Agypten oder Palistina sind fiir die Antike und noch frithbyzantinische Zeit bezeugt: HELLEN-
KEMPER — HILD, Lykien und Pamphylien 284. M. ZimMERMANN, Die lykischen Héfen und die Handelswege im 6stlichen Mittelmeer.
ZPE 92 (1992) 201-217, hier 213-215.

MaLamur, lles 1T 557-558; GERTwAGEN, Harbours and facilities 113, 115; HELLENKEMPER — HILD, Lykien und Pamphylien 285-286.
Der ,,Pilger von Piacenza“ (Itinerarium Antonini Placentini, um 570) erreichte das Heilige Land von Konstantinopel iiber Zypern
(129 GeyEr). Von Agypten unterwegs nach Konstantinopel reiste der kretische Erzbischof Paulos 655 iiber Zypern: Vita des Heili-
gen Spyridon, cap. 20 (I 89 Van pen VEN). Der ,,Reisefiihrer” des Epiphanios Hagiopolites (H. DoNNER, Die Palédstinabeschreibung
des Epiphanios Hagiopolites. ZDPV 87 [1971] 42-91) zu den Heiligen Stitten beginnt mit dem Ubersetzen nach Zypern (J. WILKIN-
soN, Jerusalem Pilgrims Before the Crusades. London 22002, 208). Bis dorthin gelangt um 966 Athanasios Athonites, s. Vita A,
cap. 91-95 (43—45 Noirer), konnte aber wegen Unruhen in Paléstina die Reise nicht fortsetzen. Ebenfalls auf Zypern endete 1056
der Versuch der Pilgerschar um Bischof Lietbert von Cambrai, der zuerst zu Land bis in die byzantinische Grenzstadt Lattakia
gezogen war, von dort dann per Schiff iber Zypern nach Jerusalem reisen wollte: Vita Lietperti episcopi Cameracensis. MGH SS
XXX 855 (cap. 35), 858 (cap. 41). Vita des Leontios, Patriarch von Jerusalem (11. Jh.), cap. 17 (50-52 Tsoucarakis). Ludwig II.
von Frankreich erreichte im Mérz 1148 Zypern und dann Antiocheia von Attaleia (Odo von Deuil 130, 142). In der Gegenrichtung
kehrte 1162 die von lIoannes Kontostephanos geleitete Gesandtschaft ins Konigreich Jerusalem nach Konstantinopel zuriick: K.
Horna, Das Hodoiporikon des Konstantin Manasses. BZ 13 (1904) 313-355, hier 317-318, 343. HELLENKEMPER — HiLD, Lykien und
Pamphylien I 285. Niketas Choniates 161 (VaN DIETEN): die byzantinische Flote erreicht 1169 Paldstina iiber Zypern. — Zum zypri-
schen Regionalhandel bis Attaleia und an die paléstinensische Kiiste s. D. JacoBy, Byzantine Trade with Egypt from the mid-tenth
Century to the fourth Crusade. Thesaurismata 30 (2000) 2577, hier 59—60; venezianischer Handel mit der Insel ist erst ab dem 12.
Jahrhundert belegt, s. R. Morozzo pELLA Rocca — A. LomBaRDO, Documenti del commercio veneziano nei secoli XI-XIII. Roma
1940, I nr. 74 (a. 1139), nr. 82 (a. 1143). Die erst unter Ioannes I1. Komnenos konzedierte Offnung der Insel fiir Handel gemiB dem
Privileg von 1082 erfahrt dadurch eine Bestitigung.

F. HiLp — H. HELLENKEMPER, Kilikien und Isaurien, I-1I (7B 5). Wien 1990, 141-142; HELLENKEMPER — HILD, Lykien und Pamphy-
lien 284. Zu Bohemund II. (1126) s. Anhang, Route B.

Ch. Bakirtzis, The Role of Cyprus in the Grain Supply of Constantinople in the Early Christian Period, in: Proccedings of the
International Symposium ,,Cyprus and the Sea®. Nicosia 1995, 247-252. ZimMmeRMANN, Die lykischen Hafen 206, 210, 215. M.
GEROLYMATOU, Epmopikny dpaotnpiotnta katéd toug okotevovg auwveg, in: The Dark Centuries of Byzantium (7th—9th c.), ed. E.
Kountoura-Galake. Athen 2001, 347-364, hier 349-352. Tenedos: KoDER, Aigaion Pelagos 99, 289-290. Allg. J. DurLIAT, De la
ville antique a la ville byzantin. Le probleme des subsistances (Collection de I’école frangaise de Rome 136). Rom 1990; A. E.
MULLER, Getreide fiir Konstantinopel. Uberlegungen zu Justinians Edikt XIII als Grundlage fiir Aussagen zur Einwohnerzahl Kon-
stantinopels im 6. Jahrhundert. JOB 43 (1993) 1-20; J. L. TeaLL, The Grain Supply of the Byzantine Empire, 330-1025. DOP 13
(1959) 87-139.

M. MunpELL MANGO, Beyond the Amphora: Non-Ceramic Evidence for Late Antique Industry and Trade, in: Economy and Ex-
change in the East Mediterranean during Late Antiquity, ed. S. Kingsley — M. Decker. Oxford 2001, 87-106, hier 96-98.

In Abydos, gelegen an den Dardanellen, muflten dafiir laut dem Edikt von 496/97 Abgaben bezahlt werden, u. a. von Hiandlern aus
Kilikien: J. DUrRLIAT — A. GuiLLou, Le Tarif d’Abydos. BCH 108 (1984) 581-598. Aus dem westkilikische Korykos kennen wir
fiir das 4.—7. Jahrhundert 15 oivéumopot und oivnyoi (K. MeEnTZou, ZvpfoAai €ig Thv peAétnv 10D oikovopuikod kai kovwovikod Biov
Thig mpwipov Bulavtiviic mepiddov. ‘H mpocpopd T@v €k M. "Aciag kol Lvpiog Emypaddv kol dyloloyikdv kewévwy (Bibliotheke
Sophias N. Saripolou 31). Athen 1975, 110—111), von den 4 belegten vavkAnpot des Ortes (MENTZOU, op. cit. 158) ist einer zugleich
Weinhédndler. Vgl. F. R. TrRoMmBLEY, Mediteranean Sea Culture between Byzantium and Islam, c. 600—850 A.D., in: The Dark Cen-
turies of Byzantium (7"-9% ¢.), ed. E. Kountoura-Galake. Athen 2001, 133-169, hier 139-141. Die Weinliste in Flavius Cresconius
Corippus, In laudem Justini Augusti minoris (ed. Averil Cameron. London 1976, vv. 85-102 ) fithrt Wein aus Zypern und Lesbos
an, die beide an der besagten Route liegen: KisLINGER, Weinhandel 149-150; J. KopEer, Maritime trade and the food supply for Con-
stantinople in the middle ages, in: Travel in the Byzantine World, ed. R. Macrides (Society for the Promotion of Byzantine Studies
10). Aldershot 2002, 109—124 (mit weiterfiihrender Literatur).

M. McCormick, Bateaux de vie, bateaux de mort, in: Morfologie sociali e culturali in Europa fra tarda antichita e alto medioevo
(Settimane di studio del centro italiano di studi sull’alto medioevo XLV). Spoleto 1998, 35-122; A. StaTHAKOPOULOS, Famine and
Pestilence in the Late Roman and Early Byzantine Empire. A Systematic Survey of Subsistence Crises and Epidemics (Birmingham
Byzantine and Ottoman Monographs 9). Aldershot 2004, 110—165; allg. Pest. Die Geschichte eines Menschheitstraumas, hrsg. von
M. Meier. Stuttgart 2005, besonders die Beitrdge von M. MEIER, ,,Hinzu kam auch noch die Pest ...*. Die sogenannte Justinianische
Pest und ihre Folgen (86-107, 396—400) und W. BrANDES, Die Pest in Byzanz nach dem Tode Justinians (565) bis 1453 (201-224,
418-428) (jeweils mit weiterfiihrender Literatur).
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Die west- und ostdgéische Route waren untereinander mehrfach vernetzt. Besondere Bedeutung hat hierbei
fiir westliche Levante-Reisende die Verbindung von Methone nach Kreta und Rhodos bzw. Andros/Kea nach
Samos, wobei auf halber Strecke alternativ siidwirts tiber Naxos schlieBlich Kreta erreichbar war’!, oder nord-
licher Eubba — Skyros — Chios™.

Der Schiffsverkehr schlieBlich von Konstantinopel nordwirts ist vereinfacht als Dreieck darzustellen, wobei
die Krim (Chersonesos) samt Taman-Halbinsel (Matracha)* und die 6stliche Pontuskiiste mit Amisos/Sinope
und Trapezunt* die zwei weiteren Eckpunkte bilden. Aulergewohnlich ist ebenda das relativ diinne Netz und
die weiten Strecken, die nicht entlang der Kiiste, sondern {iber die offene See fiihrten, was grofteils auf die
geographischen Vorgaben eines fast insellosen Meeres zuriickzufiihren ist. Die Aussage mufl zudem etwas
relativiert werden, da es sehr wohl entlang der westlichen Gestade des Pontos Euxinos auch eine Kiistenroute
nach Mesembria und Varna> und weiter zur Miindung der Donau und denen der russischen Strome*® gab.

Hier wirkte in der langfristigen Entwicklung erneut der geopolitischen Faktor klar verdndernd. Mit der
Aufgabe des Donaulimes in der frithen Regierungszeit des Herakleios entfiel die Versorgungsroute zu den
dortigen Kastellen. Die awarische Priasenz meist am nordlichen Ufer und einige Jahrzehnte spéter die bulga-
rische Staatsgriindung destabilisierten zusétzlich das Umfeld und blockierten diese Route langfristig®’. Sogar
der Ratschlag im Maurikios-Strategikon, gewaltsam die Vorrite slavischer Ansiedler iiber die Donauzubringer

5

Maramur, Iles 549; Koper, Aigaion Pelagos 103. Ioannes Kameniates, cap. 67-70 (56—59 BonLIG) schildert, wie die arabische

Flotte, als sie 904 von der Eroberung Thessalonikes gen Kreta segelte, diesen Kurs, um den Gegner zu tduschen, leicht siidostlich

versetzt einschlug, daher nach Patmos gelangte, ehe sie iiber Naxos ihr eigentliches Ziel anlief. Vgl. zeitgendssisch Niketas Magi-

stros, Vita der Theoktiste in AASS IV 224-233 zum westlichen Ast der Route iiber Eubba nach Paros oder Naxos und dann Kreta
bzw. das Stadiodromikon der byzantinischen Flotte von 949, das entlang der ostdgdischen Kiiste bis Samos fiihrte, dann Kreta iiber

Naxos, los, Thera und Dia erreichte: G. HUuxLEY, A Porphyrogenitan Portulan. GRBS 17 (1976) 295-300; Cerbanus, Translatio

Isidoris 323. MIcHEAU, itinéraires maritimes 85 auf Basis von 44SS Oct. VII 1023: Adson, Abt von Montier en Der stirbt 992 auf

Jerusalem—Fahrt und wird in in ,,Astilia“ (= Astypalia?) begraben. Anno 1186 griff eine normannische Flotte Mykonos und Patmos

an (LiLig, Handel und Politik 123; dazu unten Anm. 217); GERTWAGEN, Harbours and facilities 110—111.

KobEr, Aigaion Pelagos 104. Eine venezianische Flotte griff 1171 Eubda an, {iberwinterte dort und attackierte im Friihjahr darauf

Chios: Niketas Choniates 392—-394 (Van DIETEN); Andrea Dandolo, Cronica per extensum descripta 252—253 (PASTORELLO).

53 Theophanes 377-378 (DE Boor); Vita des Nicetas Patrikios, cap. 30 (347 PAPACHRYSANTHOU [TM 3, 1968]). A. 1. ROMANCUK,
Studien zur Geschichte und Archdologie des byzantinischen Cherson (Colloquia Pontica 11). Leiden—Boston 2005; C. MaNGo, A
Journey Round the Coast of the Black Sea in the Ninth Century. Palaeoslavica 10/1 (2002) (= Chrysai pylai 1. Essays presented
to I. Sevcenko) 255-264 (Krim—Sinope—Konstantinopel); N. OixonomiDEs, Le marchand byzantin des provinces (IX*—XI¢ s.), in:
Mercati e mercanti nell’ Alto Medioevo: I’area euroasiatica e 1’area mediterranea (Settimane di studio del centro italiano di studi
sull’alto medioevo XL). Spoleto 1993, 652—653. D. JacoBy, Byzantium, the Italian maritime powers and the Black Sea before 1204.
BZ 100 (2007) 677-699, v.a. 681-682, 689; J. SHEPARD ,,Mlists and portals“: the Black Sea’s north coast, in: Byzantine Trade (wie
Anm. 4) 421-441.

5% A. BrRYER — D. WiNFIELD, The Byzantine Monuments and Topography of the Pontos. Washington, D.C. 1985, 1 18-19, 92-95. Kauf-
leute aus Trapezunt brachten im frithen 10. Jahrhundert Spezereien nach Konstantinopel, wahrscheinlich zu Schiff: Eparchenbuch
10.2 (110 Koper). Zu Héndlern aus Amastris/Amasra in Trapezunt s. Vita des Georgios von Amastris (s. IX) cap. 7 (III 42—45 Va-
SILEVSKI), zur Hafenfunktion des Ortes selbst s. In laudem S. Hyacinthi Amastreni. PG 105, 421C—-D. Zu Kerasos als Ausfuhrhafen
nach Konstantinopel s. Eparchenbuch 9.1 (106 Koper). Andreas Libadenos, Periegesis 60, 12-26 (LampsiDes): Konstantinopel —
Amisos—Platana— Trapezunt. Epiphanios Monachos, Vita des HI. Andreas. PG 120, 244c: Uberfahrt von Bosporos (Krim) nach
Sinope (9. Jh.). K. BELKE, Paphlagonien und Honorias (7/B 9). Wien 1996, 135-137, 162-163; AvramEA, Land and Sea Commu-
nications 79.

55 Theophanes, Chronographia 358 (DE Boor). La vie de Saint Cyrille le Philéote, moine byzantin ( 1110), ed. E. SARGoLoGOs (Sub-

sidia Hagiographica 39). Briissel 1964, cap. 28/4 (126). Wein aus Varna in Konstantinopel erwéhnt Ptochoprodromos IV 396 (60

EIDENEIER).

I. SorLiN, Voies commerciales, villes et peuplement de la Rosia au Xe siécle d’apres le De Administrando imperio de Constantin

Porphyrogénéte, in: Les centres proto-urbains russes entre Scandinavie, Byzance et Orient, éd. par M. Kazanski et alii (Réalités

Byzantines 7). Paris 2000, 337-355; J. FERLUGA, Der byzantinische Handel nach dem Norden im 9. und 10. Jahrhundert, in: Unter-

suchungen zu Handel und Verkehr der vor- und frithgeschichtlichen Zeit in Mittel- und Nordeuropa, IV: Der Handel der Karolinger-

und Wikingerzeit (Abhandlungen der Akademie der Wissenschaften zu Gottingen, phil.-hist. Kl. 111 156). Gottingen 1987, 616—642;
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Archaeologica Bulgarica 7/1 (2003) 1-34.

57 CLAUDE, Orientreise 249-250; W. PonL, Die Awaren. Ein Steppenvolk in Mitteleuropa, 567-822 n. Chr. Miinchen 22002; D. Zie-

MANN, Vom Wandervolk zur GroBmacht. Die Entstehung Bulgariens im frithen Mittelalter (7.-9. Jh.) (Kdlner Historische Abhand-

lungen 43). K6ln—Weimar—Wien 2007; A. R. LEwis, The Danube Route and Byzantium 802—1195, in: Actes du XIV* congrés int.

des études byzantines. Bukarest 1975, II 359-368; McCormick, Origins of the European Economy 553-557.
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ins eigene Gebiet zu schaffen®®, wurde hinféllig. Ein ziviler und durchgehender Schiffsverkehr auf der Donau
hob — abgesehen von einem kurzem politischen Frithling um und nach der Mitte des 9. Jahrhunderts auf der
west—0ostlichen Balkan-Transversale® — erst wieder an, als das ungarische Reich vom Westen her und Byzanz
nach Norden und Westen expandierten, den Gro3raum im frithen 11. Jahrhundert befriedeten und sich fiir den
Handel profitable Absatzmérkte entlang der Fernrouten® auftaten. Als die osmanische Expansion erneut Eng-
pésse fiir den Warentransit schuf, umging diese in spityzantinischer Zeit der kombinierte Land—See-Weg von
Konstantinopel zum unteren Dnjestr und durch Moldawien weiter nordwestlich bis nach Lemberg®'.

Der nordwestliche Schwarzmeerraum bis hin zur Krim ist vom 13. Jahrhundert an nicht blof3 ein Umschlag-
platz fiir orientalische Waren, sondern es werden auch die Produkte des eigenen Hinterlandes vermarktet, allen
voran Getreide®. Damit ist ein wesentlicher Unterschied zu fritheren Jahrhunderten gegeben, als Papst Martin
I. (Mitte des 7. Jahrhunderts), klagte, in seiner Verbannung auf der Krim kénne er Brot nur von den Besatzun-
gen vorbeikommender Schiffe erhalten® und Konstantin VII. festhélt, ,,wenn von Aminsos, von Paphlagonien
und von den Kiisten des Themas Armeniakon keine Feldfriichte hiniiberkommen, kénnen die Chersoniten
nicht leben“%, Natiirlich war die Lebensweise von Nomadenvolkern wie den Petschenegen nicht an Gewinnen
durch Getreideanbau orientiert, aber der Aufstieg der Region spéterhin zur Kornkammer mul3 auch andere
Griinde gehabt haben und es sei angeregt, den Klimawandel mit hdheren Temperaturen vom 8./9. Jahrhundert
an als einen beteiligten Faktor kiinftig stirker in Betracht zu ziehen.

Wenn im vorigen Fall das langfristige Klima den Handel und damit die Entwicklung von Verkehrsrouten
mitbeeinflulite (was keineswegs den politischen Effekt etwa von 1204 bedeutungsméBig reduzieren will), sind
es anderswo periodische Wetterphdnomene, welche auf den Verlauf der Seerouten einwirkten. Die zentrale
Agiis ist ganzjihrig von Nordwinden gepriigt, die weiter siidlich auf Nordwest drehen, wihrend sie im Norden
samt Propontis norddstliche Richtung aufweisen®. Im Sommer ist das Auftreten des sogenannten Meltemi do-
minant, hingegen im April-Mai die Chance auf umgekehrten Wind aus Siid oder Siidwest relativ am groften.
Auf- und ablandige Lokalwinde reduzieren an den Kiisten die Kraft des Meltemi, dies einer der Griinde fiir die
Streckenfiihrung nahe dem Festland sowohl im Osten als auch Westen der Agiis®. Ein weiterer liegt in den
vorherrschenden Stromungen, welche weitgehend mit den beiden dgdischen ,,trunk-routes” korrespondieren
und tiiberdies den anschlieBenden Verlauf gen Italien erkldren helfen®’. Wind und Strémung addierten sich
giinstigstenfalls und steigerten die Reisegeschwindigkeit betrdchtlich, aber auch das genaue Gegenteil mochte
eintreten, was dann in hochst unterschiedlichen Reisezeiten auf ein- und derselben Strecke resultierte®s.

Wider die klimatischen Gegebenheiten setzte man Segel- oder Riemenkraft ein, aber das kostete Zeit und
Energie. Dem Korper mussten neue Kalorien zugefiihrt werden und vor allem galt es den Wasserverlust des
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Strategikon XI 4 (380 Dennis — GAMILLSCHEG).

KisLINGER, Reisen und Verkehrswege 236, Anm. 30; McCormick, Origins of the European Economy 549-562.

KisLINGER, Reisen und Verkehrswege 254-256.

S. Paracostea, Un tournant de la politique génoise en Mer Noire au XIVe siécle: I’ouverture des routes continentales en direction de
I’Europe Centrale, in: Oriente e occidente tra medioevo ed eta moderna. Studi in onore di Geo Pistarino. Genua 1997, 939-947; W.
VON STROMER, Handel zum Schwarzen Meer der Gesellschaft Clemens von Cadan, Johannes Zindrich und Nikolaus Zornberg von
Breslau und Lemberg, in: ibidem 1167—1186; E. KiSLINGER, Johann Schiltberger und Demetrios Palaiologos. Byzantiaka 4 (1984)
97—-111, hier 105, 110; S. Papacostea, Un humaniste italien au service de Byzance en Europe centrale au XV siécle, in: Etudes
byzantines et post-byzantines, V. Bukarest 2006, 365-375.

82 MLF. Henpy, Studies in the Byzantine Monetary Economy, c¢. 300—1450. Cambridge 1985, 46—48. Zu weiteren Waren s. JACOBY,
Byzantium, The Italian maritime powers 688—693.

Brief 17 (PL 87, 203). TeaLL, The Grain Supply 117.

De administrando imperio, cap. 53 (286 Moravcsik — Jenkins). Ubersetzung nach K. BELKE — P. SoustaL, Die Byzantiner und
ihre Nachbarn (Byzantinische Geschichtsschreiber 19). Wien 1995, 281. Eine zeitweilige Oberherrschaft vor 1103 des Danisch-
mandiden-Emirs von Sinope iiber griechische Siedlungen im Pontusgebiet bezeugt ein Fortbestehen solcher Nord-Siid Kontakte:
Theophylaktos von Ohrid, Brief 81 (426—427 GAUTIER).

65 KobEr, Aigaion Pelagos 99-100.

6 Klima und Wetter im Mittelmeer, in: Mittelmeer-Handbuch III, Teil B. Hamburg 1991, 28—47: G. Makgis, Ships, in: The Economic
History of Byzantium. From the Seventh through the Fifteenth Century, I-1II. Ed. A.E. Laiou. Washington, D.C. 2002, I 95-96;
PryOR, Geography, technology, and war 90, 98.

Klima und Wetter im Mittelmeer 148—154; J. KopEer, Der Lebensraum der Byzantiner (Byzantinische Geschichtsschreiber. Ergdn-
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Auf den eigenstdndigen Aspekt der Reisedauer wird im hiesigen Beitrag nicht eingegangen.
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Organismus auszugleichen, bei allen an Bord. Wir sind damit auf einen sehr wichtigen Grund fiir die meist
kiistennahe Routenfiihrung gestofien, ndmlich die rasche Verfligbarkeit von Frischwasser. Der Einwand ist zu
erwarten und berechtigt, es sei eine entsprechende Bevorratung an Bord machbar. Dies geschah auch, wie das
Beispiel der Flotte belegt, die 533 die Invasionsarmee ins vandalische Nordafrika transportierte®. Weder bei
diesem Unternehmen noch generell war die Reise per Schiff jemals Selbstzweck, das fiihrten erst Kreuzfahrten
oder Segeltérns unserer Tage ein. Wenn ein Kaufmann anhand eines schriftlichem Vertrages die gesamte Lade-
kapazitdt eines Schiffes gemietet hatte, blieb es dem naukleros doch vorbehalten, das erforderliche Quantum
an Wasser, Proviant und Seilen mitzufithren. Es galt also, ausgewogen Schnelligkeit und Sicherheit bei knap-
per Tonnage zu berticksichtigen. Wiederholte, aber nicht zu hidufige Tankstops”' reduzierten den notwendigen
Stauplatz fiir Wasser und erlaubten mehr Nutzlast, was indirekt hohere Handelsertrége versprach.

Einer der besten Kenner einstiger Schiffahrtstechnik, hat auf der Basis aussagekriftiger Quellen des 13.
bis 16. Jahrhunderts kalkuliert, dass Galeeren mit ihren bordeigenen Wasservorriten (bei einem tdglichen
pro-Kopf-Basisbedarf von etwas iiber zwei Litern/einer halben Gallone) zwar theoretisch zwei bis maximal
drei Wochen das Auslangen finden konnten; in der Praxis haben sie aber jede Woche ihre Besténde ergénzt’.
Zudem wurden auf diesen westlichen Schiffen die Wasservorréte in Féassern aufbewahrt, wogegen man auf
den kleineren Fahrzeugen aus Byzanz zumindest bis ins 12. Jahrhundert tonerne Behélter, speziell Amphoren
verwendete (iibrigens auch fiir fliissige Handelsware, so Ol und Wein)”, was das Gewichtsverhéltnis von Em-
ballage zu Inhalt um rund ein Drittel schlechter gestaltete — und in Konsequenz die Versorgungsautonomie zur
See.

Leidtragende der beengten Verhéltnisse an Bord waren die Passagiere, denen das rhodische Seegesetz ca.
1,8 mal 60 cm als Freiraum zugestand’. Der Unmut des Liutprand von Cremona iiber die Schiffahrt von
Naupaktos westwirts wird verstdndlich. Die Verpflegung war unzureichend, ebenso das Platzangebot, sodal3
einige seiner Begleiter parallel am Ufer entlangzuziehen hatten”, was die Langsamkeit der Fahrt andeutet.
Die byzantinischen Gastgeber wollten den ottonischen Gesandten zweifellos nicht besonders zuvorkommend
behandeln, jedoch lie sich die gewéhlte Route durchaus logisch rechtfertigen. Aufgrund der vorgeriickten
Jahreszeit (zweite Novemberhalfte) schien die Umrundung der Peloponnes zu risikoreich, selbst im Golf von
Korinth gerieten die ,,navicula“ in einen Sturm, den sie in der Offidaris-FluBmiindung abwarteten, sodal3 der
kiistennahe Kurs zum Vorteil geriet.

Das bildete allerdings nicht die Regel, denn gerade in kiistennahen Gewissern sind wahre Schiffsfriedhofe
anzutreffen. Sicher, sie bezeugen zum einen, wo man nicht fahren sollte, aber zum anderen, wo nahebei befah-
rene Routen vorbeifiihrten. Ich nenne in knapper Auswahl zunidchst Marzamemi an der Siidostecke Siziliens.
Das bekannte church-wreck mit vorgefertigten Ausstattungsteilen einer Kirche ist dort nur eines von zehn
festgestellten Wracks, zwei weitere davon werden ebenfalls dem 5.—7. Jahrhundert zugeordnet’. Jenseits von
Capo Passero sanken auf der Route A (3p3) das Schiff von Pantano Longarini’’ und zwei weitere vor Punta
Secca (S. Croce Camerina)’®. Bei Yassi Ada vor Bodrum mit dem wohl besterforschten byzantinischen Schiffs-
wrack A liegen noch zwei andere Schiffe™.
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Prokop, Bellum vandalicum I 13, 23-24 (I 372 HAURY — WIRTH).

" Nomos Rhodion nautikos III 22 (25 ASHBURNER).

"I Vie de Saint Cyrille le Philéote, cap. 7 (61 SARGOLOGOS).
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secolo di Marzamemi (Siracusa), in: XXVII corso di cultura sull’arte Ravennate e Bizantina. Ravenna 1980, 71-136.
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water Exploration 2/2 (1973) 243-266; PARKER, Ancient Shipwrecks 303 (Nr. 787).

8 PARKER, Ancient Shipwrecks 362 (Nr. 967-968).
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Yassi Ada A hatte rund 900 Amphoren von LR 1 und LR 2 Untertypen an Bord, die neben Olivendl vor al-
lem dem Transport von Wein und Ol dienten®. Die Funde von Iskandil Burnu (datiert 575-600, LR 4 Ampho-
ren)®!, Datca-Halbinsel B (650—-725) und Agios Stephanos (nahe Chios, 650—650), beide mit LR 1 Amphoren,
dokumentieren ebenso wie Fund von LR 2 auf Samos, Chios und Lesbos entsprechende Handelaktivitéten
entlang Route B (und bis in den Schwarzmeerraum)®2. Uber die Fundorte der Behilter werden somit auch
die (maritimen) Handelswege greifbar®. Die Wracks vor Ganos (Gazikdy) mit ihren hunderten Amphoren
deuten ebenfalls auf den Weinhandel, hier des Marmara- und Schwarzmeerraumes, hin (und harren einer end-
giiltigen Publikation)®, das von Pelagos auf den Sporaden (12. Jahrhundert) hatte Miihlsteine an Bord®, die
auch anderswo im Mittelmeerraum transportiert wurden. In ihrer Verteilung lassen auch sie auf Transportwege
riickschlieBen®®, wie dies ferner bei Metallwaren®” der Fall ist. Die mehr als zwei Tonnen Glasbruch aus dem
syrisch—paléstinensischen Raum, welche das nach 1025 in Serce Limani (Gegenkiiste von Rhodos) gesunke-
ne Schiff an Bord hatte®®, bezeugen sowohl die wichtige Rolle dieses Sektors im byzantinisch—fatimidischen
Handel als auch seine Abwicklung iiber die traditionelle Route B.

Wenn vordem bei Liutprand von ,,vorgeriickter Jahreszeit die Rede war, klingt schon das Konzept des
,mare clausum“® an, zu dem, das Unterkapitel sozusagen iiber die naturgegebenen-technischen Voraussetzun-
gen der Verkehrswege zur See abschlieflend, einige Bemerkungen vonnéten sind. Im Jahre 380 untersagte es
Gratian durch ein Edikt, Getreide aus Nordafrika nach Rom vom 15. Oktober bis Ende Mérz zu verschiffen®,
was angesichts der dafiir eingesetzten Flotten hohen Verlusten in Stiirmen vorbeugte. Im sechsten Jahrhundert
fuhr die letzte Getreideflotte fiir Konstantinopel aus Alexandria sogar schon Ende August ab!. Im 5. Jahrhun-

8 0O. KaraGiorGou, LR2: a Container for the Military annona on the Danubian Border ? In: Economy and Exchange in the East Medi-
terranean during Late Antiquity, ed. S. Kingsley — M. Decker. Oxford 2001, 129-166; KisLINGER, Weinhandel 153 mit Anm. 100.
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82 PARKER, Ancient Shipwrecks 159, 63 (Nr. 352 und 71); KaraGiorGiou, LR2 141-142, 153—155; KisLINGER, Weinhandel 152—-153.
8 0. KARAGIORGOU, Mapping trade by the Amphora, in: Byzantine Trade (wie Anm. 4) 37-58; vaN DoorNINCK, Byzantine Shipwrecks,
in: The Economic History of Byzantium. From the Seventh through the Fifteenth Century, I-11I. Ed. A.E. Laiou. Washington, D.C.
2002, I1 899-905, hier 900 (Wrack von Iskandil Burnu mit LR 4-Amphoren aus Gaza, 6.Jh.), ebenso Wrack von St. Gervais (7.
Jh.), 901 (Yassi Ada, 7. Jh.); S. A. KINGSLEY, Archaeology of the Holy Land. Processes and Parameters. London 2004; C. ABADIE-
REYNAL, Les échanges interrégionaux de céramiques en Méditerranée orientale entre le IV® et le VIII® s. in diesem Band, v.a. 27-32;
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venezianischen Lagune s. A. Tonioro, Importazioni tra IV e VIII secolo d.C. nella laguna di Venezia, in: L’archeologia del Adria-
tico dalla preistoria al medioevo, a cura di F. Lanzi. Bologna 2003, 616—622; zu Funden von LR 1-LR 4 an der dalmatinischen
Kiiste (Rab, Krk, Povile, Premuda, Lastovo, gibenik) s. VipriH PERKO, Seaborne Trade Routes 5657, 60—61; zu Funden von LR 1
und 2 an der sizilianischen Ostkiiste s. E. Tortoricl, Nuovi dati dalla Sicilia Orientale: ricognizioni subacquee a Capo Mulini e ad
Acitreza. Journal of Ancient Topography 16 (2006) 129—142, hier 134, 137. P. REynoLDs, Trade in the Western Mediterranean, AD
400-700: the ceramic evidence (BAR Int. Series 604). Oxford 1995. — Wie in Paléstina diirfte auch im Bereich des Marmarameeres
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dukten und der Herstellung lokaler Amphoren existiert haben.
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bonensia 16). Paris 1998, 1 281-287, IV pl.; piEs., Medieval trade in the Sea of Marmara: the evidence of shipwrecks, in: Travel in
the Byzantine World, ed. R. Macrides (Society for the Promotion of Byzantine Studies 10). Aldershot 2002, 125—-135. pigs., Ganos
wine and its circulation in the 11" century, in: Byzantine Trade (wie Anm. 4) 145—153. Wein aus Ganos lobt Ptochoprodromos IV
332 (157 EenEiER). KuLzer, Ostthrakien 216, 370-371.

PARKER, Ancient Shipwrecks 306 (Nr. 796). Zur ebenfalls an Bord vorhandenen Keramik s. GEROLYMATOU, commerce maritime 75
mit Anm. 41.

P. ARTHUR, Macine intorno al Mille. Aspetti del commercio dalla Grecia e dalla Sicilia in eta medievale, in: II congresso di archeo-
logia medievale, a cura di G.P. Brogiolo. Florenz 2000, 485-489 (Funde in Apulien, stammend aus Melos und vom Atna).
MunpELL MaNGo, Beyond the Amphora 95-102.

G. F. Bass — Sh. D. MaTTHEWS — J. R. STEFFY — F. H. VAN DOORNINCK jr., Serce Limani. An Eleventh-Century Shipwreck I. College
Station, Texas 2004, 266—268; F. VAN DoornINcK, The Medieval Shipwreck at Serce Limani: An Early 11"-century Fatimid-By-
zantine Commercial Voyage.Graeco-Arabica 4 (1991) 45-52.

% J. RouGt, La navigation hivernale sous I’empire roman. Revue des Etudes Anciennes 54 (1952) 316-325. AvramEa, Land and Sea
Communications 78; PrRyor, Geography, technology, and war 88.

Codex Theodosianus XIII 9, 3, 3.

Edikt XIII 6 von Justinian (a. 538/539). Nach E. KisLINGER — D. STATHAKOPOULOS, Pest und Perserkriege bei Prokop. Chronologische
Uberlegungen zum Geschehen 540-545. Byz 69 (1999) 76-98, hier 90-93 liegt darin die Ursache fiir den relativ spiten Ausbruch
der ,,justinianischen Pest“ in Konstantinopel im Friihjahr 542, weil die Seuche Alexandreia erst nach Abfahrt der letzten Getreide-
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dert unterschied Vegetius (IV 39) generell zwischen einer risikoreichen Seefahrt vom 24. September und ei-
nem vollig geschlossenen Meer ab 11. November bis zum 10. Mirz. Seine ,,Epitoma rei militaris* hatte keinen
Gesetzescharakter, sondern gibt Usancen wieder, deren allgemeine Verbindlichkeit zu hinterfragen ist.

Bischof Petros von Jesolo plante Ende 876, von Venedig aus nach Konstantinopel zu reisen. Ein Papstbrief
an ihn wurde noch am 1. Dezember ausgefertigt, basierend auf der Uberlegung, wenn der Bischof nicht bereits
unterwegs sei, werde er erst wieder ab Februar aufbrechen konnen®?, was den venezianischen Usus einer ver-
kiirzten Wintersperre offenbart, den auch zwei mittelbyzantinische Seefahrtskalender erkennen lassen, denen
zufolge die totale Sperre von 15. November bis 6. Janner bzw. 15. Februar gilt*”. In jiingeren Beitrdgen zur
byzantinischen Seefahrt wird eingeschriankt, das ,,mare clausum® sei in den spéten Jahrhunderten nur liicken-
haft befolgt worden®, wobei implizit das damalige Auftreten groBerer Schiffstypen als Ursache fiir den Wandel
gesehen wird. Die quantitative Analyse, welche fiir die genuesischen Kauffahrer durchgefiihrt wurde, doku-
mentiert allerdings im 13. und 14. Jahrhundert einen starken Frequenzabfall im Janner und Februar®. Grof3e
Anderungen sind also trotz der neuen Typen nicht eingetreten und ich plidiere dafiir, dies in einer Kontinuitit
zu sehen, dass also auch frither bereits im Winter eine zweifellos gefahrvolle und ergo eingeschrinke Schiff-
fahrt stattgefunden hat®.

Nikephoros Patriarches schildert (cap. 74) den strengen Winter von 763/764, als das Schwarze Meer auf
hundert Meilen von der Kiiste weg zufror. Heftige Schneefille kamen hinzu, Meer und Land wurden eins,
aploton enteuthen genesthai ten pontiken tote thalassan. Wieso wird die Unbefahrbarkeit des ,,mare clausum*
extra vermerkt, ging es wirklich nur um die theoretische Mdoglichkeit? Einen Stillstand kommerzieller Ak-
tivititen in Agypten beklagt ein Geniza-Dokument vom Jinner 1133. Die nordafrikanischen Kaufleute sind
ausgeblieben, nur wenige aus Byzanz anwesend”’. Aullergewohnlich war demnach die geringe Zahl an Han-
delsschiffen, nicht deren Prisenz mitten im Winter.

Mit seinen Nachbarn verkehrte das Byzantinische Reich auch auf diplomatischer Ebene®. Unterteilen wir
die dariiber erhaltenen Angaben nach jahreszeitlichen Aussagen — in westlichen Quellen ist iiberwiegend das
Einlangen beim Destinateur vermerkt — ist eine ausgewogene Streuung iibers ganze Jahr zu konstatieren, Hin-
und Riickreisen erfolgten auch wihrend des Winters”, was ein gewisses, primdr dem Warenhandel dienendes
Schiffsangebot voraussetzt.

Egal, ob Héndler, Gesandter oder Pilger, hing der erfolgreiche Verlauf und Ausgang der Reise von weit
mehr Faktoren ab als der Gewogenheit der Elemente, der Ausriistung, und den seeménnischen Fahigkeiten der
Besatzung. Fern vom Geschehen an Bord bestimmte das Handeln von Menschen und Michten auf der poli-
tisch-territorialen Biihne iiber prosperierende oder gemiedene Verkehrsrouten zu Wasser.

Die vordem viele Saecula friedlichen Verhiltnisse im mediterranen Binnenmeer unterbrachen im 5. Jahr-
hundert die Vandalen, welche beim Vordringen entlang der westlichen Gestade des Mittelmeeres seeménni-
sches Wissen erworben hatten. Thre maritime Vorwértsstrategie dann von Karthago aus erfolgte allerdings
im Sinn des Angriffs als bester Verteidigung angesichts eigener Schwiche'®. Das rein quantitative Potential
reichte nicht zu einer dauerhaften Beherrschung der Gebiete in und rund um den kontrollierten Seeraum. Es

%2 P. Jarrt — P. EwALD, Regesta pontificum romanorum ab condita ecclesia ad annum post Christum natum MCXCVIIL. Leipzig
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1978, 11 578-584.

% Analog bereits McCormick, Origins of the Euopean Economy 453, 458—464.

7 JacoBy, Byzantine Trade with Egypt 63.

%8 Byzantine Diplomacy. Papers from the Twenty-fourth Spring Symposium, Cambridge 1990, ed. J. SHEPARD, JONATHAN — S. FRANKLIN.

Aldershot 1992; D. NervicH, Diplomatische Gesandtschaften zwischen Ost- und Westkaisern 756—1002. Bern—Berlin 1999.

Rohdaten bei T.C. LouncHis, Les ambassades byzantines en Occident depuis la fondation des états barbares jusqu’aux Croisades

(407-1096). Athen 1980, 464—48]1.

190" Ch. Courrors, Les Vandales et I’ Afrique. Paris 1955 (Reprint Aalen 1964).
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ist bezeichnend, dass selbst wiahrend der vandalischen Hochbliite unter Geiserich die Versuche scheiterten,
Sizilien als wichtiges Getreidereservoir fiir Rom génzlich zu kontrollieren'”'; nach weniger als hundert Jahren
gehorte dieser Unruheherd der Geschichte an.

Noch kiirzer und begrenzter wirkte der Uberraschungseffekt, den die Rhos 860 beim Angriff auf Konstanti-
nopel selbst erzielten. Schon 907/911 werden sie offiziell in den Schwarzmeerhandel eingebunden'®; einzelne
Vertragsbestimmungen dabei, etwa iiber deren Zutritt zu Badehdusern'®, lassen geradezu das verdchtliche Na-
seriimpfen der Byzantiner iiber die neuen exotikoi verspiiren!®. Eine Stufe tiefer noch sind bedeutungsmafig
Handelsstorer anzusiedeln, welche gleich den Strymon-Slawen vor 768 Bewohner von Samothrake, Imbros
und Tenedos verschleppten'® oder jene kroatischen Piraten, die etwa von der Synode 869/70 heimreisende
Mitglieder der papstlichen Delegation in der Adria entfiihrten'%, dennoch ein peinlicher Zwischenfall fiir By-
zanz, an den Ludwig II. in seinem bekannten Brief 871 an Basileios I. hohnisch erinnerte!"”.

Indirekt beeintrichtigte die Expansion des langobardischen Herzogtums von Benevent im spiten 6. und
im 7. Jahrhundert'® die Verkehrswege zur See. Sein maritimes Desinteresse ergab zwar keine aktive Bedro-
hung, aber speziell Otranto als westlicher Endpunkt von Route A (2) verlor sein kommunikativ-6konomisches
Hinterland, fungierte nur mehr als Zwischenstation'® auf dem Weg nach Sizilien (A [3]) und weiter {iber das
ebenfalls isolierte Gebiet von Neapel''® nach Rom (A [3a]). Erst die Verlagerung des Zentrums byzantini-
scher Macht in Italien von Sizilien nach Apulien im letzten Viertel des 9. Jahrhunderts (Bari 876, Tarent 880
byzantinisch)'!!, parallel dazu die langobardische Zersplitterung in Klientelstaaten und die Instabilitdt rund um
die Strafle von Messina''? wird hier die Gegebenheiten verkehrsmaflig genau umkehren.

101 E. KisLINGER, Zwischen Vandalen, Goten und Byzantinern: Sizilien im 5. und frithen 6. Jahrhundert, in: Byzantina et Slavica
Cracoviensia II. Krakau 1994, 31-51, hier 39-42.
M. HeLmann, Die Handelsvertriage des 10. Jahrhunderts zwischen Kiev und Byzanz, in: Untersuchungen zu Handel und Verkehr
der vor- und frithgeschichtlichen Zeit in Mittel- und Nordeuropa, IV: Der Handel der Karolinger- und Wikingerzeit (4bhandlungen
der Akademie der Wissenschaften zu Gottingen, phil.-hist. KI. 111 156). Gottingen 1987, 643—666.
1% HeLLmann, Handelsvertriage 656 (§ 1).

104 Vgl. schon den Hochmut, mit dem Photios, Hom. 3,2 (33-34 Laourpas) und 4,2 (42—43 Laourpas) dem Angriff von 860 rhetorisch
beikommen will.

Nikephoros Patriarches, Historia syntomos, cap. 86 (162 Manco). Vgl. noch fiir das frithe 9. Jahrhundert Vita des Gregorios
Dekapolites, cap. 21 (86 Makris) und Miracula Demetrii IT 4 (1220 Lemerle): nach 677 Angriffe auf Schiffe, die Konstantinopel
verproviantieren.

Liber pontificalis, cap. 108 (638) (II 184—185 DucHesNE). Vorgesehen war eine Querung des Meeres von Dyrrhachion nach Ancona,
ich vermute analog zur Anreise im Juni 869. McCormick, Origins of the European Economy 941 (Nr. 592), 944 (Nr. 601) Eine
dhnliche Land—See-Route nahmen 867/868 Gesandte von Basileios I. an den zwischenzeitlich verstorbenen Papst Nikolaus I. (Vita
Ignatii. PG 105, 544C. McCormick, Origins of the European Economy 939 [Nr. 573]), welche die Adria auf zwei Dromonen iiber-
querten, was auf entsprechende(n) Stiitzpunkt(e) schlieBen ldsst. Vgl. J. HaLpon, Theory and Practice in Tenth-Century Military
Administration. Chapters II, 44 and 45 of the Book of Ceremonies. 7M 13 (200) 201-35, hier 218, 259.

Chronicon Salernitanum, cap. 107 (117-118 WESTERBERGH).

G. Novt, La Calabre et la frontiere, VI*—X° siécle, in: Castrum 4. Frontiére et peuplement dans le monde méditerranéen au moyen
age (Collection de [’école frangaise de Rome 105). Rom—Madrid 1992, 277-308, hier 292-300; DIES., Les premiers siecles de la
domination byzantine en Calabre, in: Histoire et culture dans 1’Italie byzantine. Acquis et nouvelles recherches (Collection de
[’école frangaise de Rome 363). Rom 2006, 445—469; J.-M. MARTIN, La Pouille du VI® au XII° si¢cle (Collection de I’école fran-
¢aise de Rome 179). Rom 1993, 147-160.
19 Vita des Gregorios Dekapolites, cap. 26—33 (92-96 Makris): Rom—Syrakus—Otranto (ca. 831-833). Offizielle Missionen, so des
Gualtari 763 (Reliquienerwerb, Translatio Heliani [BHL 3799], ed. in MGH SRL 581-582) und einzelne Fliichtlinge aus politi-
schen Motiven (geplant Sico 787/788, Chronicon Salernitanum, cap. 42 [42—43 WESTERBERGH]) diirften nicht als Indizien fiir eine
doch belebte Route A (2) verkannt werden. Auch Tarent als Einschiffungshafen des hl. Bernhard 870 (McCorwmick, Origins of the
European Economy 134—135; WiLKINSON, Jerusalem pilgrims Before the Crusades 260—269) widerlegt diese Gesamtsituation nicht.
Der Pilger reist nicht innerhalb des byzantinischen, sondern arabischen Verkehrsnetzes, welches damals Bari und Tarent mitein-
schlof3 (dazu unten 163 mit Anm. 150).
J.-M. MARTIN, Les problémes de la frontiere en Italie méridionale (VI*-XII® siécles): I’approche historique, in: Castrum 4. Frontiére
et peuplement dans le monde méditerranéen au moyen age (Collection de [’école frangaise de Rome 105). Rom—Madrid 1992,
259-272, hier 260261, 268-273.
Dazu unten 164 mit Anm. 152 und 155.
Die Frontstellung zwischen dem ab dem frithen 10. Jahrhundert vollends von den Arabern beherrschten Sizilien (F. Mauricl, Breve
storia degli Arabi in Sicilia [Siciliana 7). Palermo 1995) und dem weiterhin byzantinischen Kalabrien hat zwar den Verkehr nicht
dauerhaft zum Erliegen gebracht, aber immer wieder in Mitleidenschaft gezogen. E. EickHorF, Seekrieg und Seepolitik zwischen
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Verkehrsrouten zur See im byzantinischen Raum

Die wahre und dauerhafte Bedrohung der byzantinischen Seerouten ging seit der Mitte des 7. Jahrhunderts
von den Arabern aus, denn sie vereinten maritime Schlagkraft mit territorialer Expansion, in der gegnerische
Verkehrsstrukturen unterbunden und durch neue eigene ersetzt werden sollten. Binnen weniger Jahrzehnte
hat die arabische Expansion die Siid— und Ostkiiste des Mittelmeeres unter Kontrolle gebracht, jedoch ist
das Ubersetzen quasi aufs andre Ufer nur ganz im Westen mit der fast vollstindige Eroberung der iberischen
Halbinsel und, vergleichsweise en miniature, aber hier mehr von Interesse, im Osten mit Kilikien gegliickt.
Der zweimalige Vorstol3 (674—678, 717/18) {iber mehrere Zwischenstationen (Rhodos, Kos, Kyzikos)!!* gegen
Konstantinopel enthiillt, dass die arabische Seemacht ndhere Stiitzpunkte brauchte, um effektiv gegen die
ansonsten zu weit nordlich gelegenen Zentren der Gegner und die sie verbindenden Schiffsrouten zu wirken.
Solange diese Voraussetzung nicht bestand, war primér der pamphylisch—isaurische Abschnitt der Route B
schwer betroffen'!*. Sowohl die groBe Schlacht der Masten bei Phoinix (Finike) 655 als auch die im Golf von
Attaleia (790)"® wurden zwar von den Arabern gewonnen, aber in der ortlichen Nihe beider wird (nebst klei-
neren Treffen dazwischen) offenbar, wie Byzanz sich in der umkdmpften Zone dauerhaft behaupten konnte,
freilich mit allen negativen Auswirkungen fiir Besiedlung und (See)handel. Der HI. Willibald beschreibt ca.
723 den Raum von Alanya (Kalon Oros, frither Korakesion) als verlassen (,,totus transmigratus, bellorum
tempestate depilatus®)''¢, die Schiffsverbindung von dort nach Zypern diirfte lediglich bis zur Militarisierung
des arabischen Kilikien (forciert in der 2. Halfte des 8. Jahrhunderts)'” bestanden haben''s. Im 9. Jahrhundert
erfolgte die Einschiffung bereits im westlicher gelegenen Attaleia, dem Zentrum des kibyrraiotischen Flot-
tenthemas'".

Obgleich im dgdisch—zentralmediterranen Raum die Seewege wihrend des achten Jahrhunderts dem by-
zantinischen Handel offenstanden, hat die militirische Lage zu Lande, wo weite Teile des Balkans der kai-
serlichen Herrschaft entzogen waren, Italien politisch-6konomisch in mehrere Zonen zersplittert war und
Kleinasien immer wieder von arabischen Vorstoen heimgesucht wurde, die demographische Baisse insge-
samt keine Basis fiir intensive Warenzirkulation geboten. Eickhoff hat von einer Seeherrschaft mittels der
Dromonen gesprochen'?, zurecht, aber es war eine militdrische Dominanz, keine 6konomische Bliite''.
Die 795 belegte Handelsmesse von Ephesos'??, welche an diesem Hafenort sicher etliche Seehindler anzog,
steht fiir die damalige Zeit belegmifBig allein'?®. Als Kaiserin Eirene (797-802) die Kommerkion-Abgabe
fiir die Kernzone um das Marmarameer von Abydos bis Hieron senkte'*, zielte sie auf Popularititszuwachs

Islam und Abendland. Das Mittelmeer unter byzantinischer und arabischer Hegemonie (650—104). Berlin 1966, 215-224, 237-254,
274-277, 296310, 313-334, 349-351, 363-367, 372-375; B.M. Kreutz, Before the Normans. Southern Italy in the Ninth and
Tenth Century. Philadelphia 1991, 48—67, 7579, 95-106; KisLINGER, Regionalgeschichte 116—117 mit Anm. 105; VON FALKENHAU-
SEN, Reggio bizantina e normanna 256-258, 266—267; McCormick, Origins of the European Economy 964 (Nr. 746 und 747).

113 R.J. LiLig, Die byzantinische Reaktion auf die Ausbreitung der Araber (MBM 22). Miinchen 1976, 66—67, 7678, 90-91.

14 Ubersicht in HELLENKEMPER — HILD, Lykien und Pamphylien 116121 und HiLb — HELLENKEMPER, Kilikien und Isaurien 4448,

115 Theophanes, Chronographia 332, 345, 465 (DE Boor). A. N. STrRATOS, Byzantium in the Seventh Century, [-V. Amsterdam 1968—
1980, IIT 48-55. V. Curistipes, The Naval Engagement of Dhat as-Sawari. A.H. 34/AD 655-656: A Classical Example of Naval
Warfare Incompetence. Byzantina 13/2 (1985) 1329-1345; HELLENKEMPER — HILD, Lykien und Pamphylien 121 mit Anm. 316.

116 Vita Willibaldi 94 (HoLDER-EGGER).

7 HiLp — HELLENKEMPER, Kilikien und Isaurien 47-48.

Eine Wiederaufnahme der Verbindung im 12. Jh. bezeugen das Itinerar des Abtes Daniel (J. WiLkinsoN—J. HLL— W. F. Ryan, Jerusalem

Pilgrimage 1099—1185. London 1988, 9-10) und Benjamin von Tudela (von Rhodos bzw. Korykos aus); s. jeweils Anhang, Route B.

S. bereits oben Anm. 42 (Peter aus Galatien); Vita Constantini. 44SS Nov. IV 635. HELLENKEMPER — HILD, Lykien und Pamphylien

118-120, 300-301. Zum 11./12. Jh. s. MaLamur, Iles 557.

Eicknorr, Seekrieg und Seepolitik zwischen Islam und Abendland 42—50. Das vollzieht den byzantinischen Anspruch auf mediter-

rane Thalassokratie nach, erhoben (bereits wider die Realitét) bei Konstantin Porphyrogennetos, De thematibus 10 (94 PerTUSI),

vgl. Liudprand von Cremona, Relatio de legatione Constantinopolitana, cap. 11 (192 CHiEsA).

Dies bestitigt die statistische Auswertung von Reisedaten und Miinzzirkulation seitens McCorwmick, Origins of the European Eco-

nomy 433-441.

122 Theophanes, Chronographia 469—470 (DE Boor). Allg. Sp. Vryonis jr., The Panegyris of the Byzantine Saint: A Study in the Nature
of a Medieval Institution, its Origin and Fate, in: The Byzantine Saint, ed. S. Hackel. London 1981, 196-227; M. GEROLYMATOU,
Ayopég, éumopot kot euopia oto BuCavtio (90¢-120¢ an). Athen 2008, 265-273.

12 W. BranDEs, Die Stiddte Kleinasiens im 7. und 8. Jahrhundert (BBA 56). Berlin 1989, 158-159.

124 Theophanes, Chronographia 475 (Dt Boor). Theodoros Studites, Brief 7 (I 25 Fatouros). — N. OikoNnomiDES, The Economic Region
of Constantinople: from Directed Economy to Free Economy, and the Role of Italians, in: Europa medievale e mondo bizantino, a
cura di G. Arnaldi — G. Cavallo. Rom 1997, 221-238.
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ab!®, Von Nikephoros 1. (802—811) den Reedern aufgezwungene Staatsanleihen und Grundstiicksankédufe!2®

wollten eine starkere Bindung (gleich Kontrolle) an den Staat herstellen, brachliegendes Kapital abschopfen,
nicht dessen Eigentlimer fordern'?’.

Die Lage hat sich im 9. Jahrhundert gedndert, allerdings zum entschieden schlechteren fiir Byzanz. Eine
Schwicheperiode dessen durch interne Konflikte (Revolte des Thomas'?, von Euphemios und Co.'?’) haben
regionale Méchte wie die nordafrikanischen Aghlabiden'’, ja sogar kleine, aber gutorganisierte Gruppen wie
die von Abu Hafs genutzt, um Kreta ca. 824 in arabische Hand zu bringen'*!, im Kampf um Sizilien eine gute
Ausgangsposition zu erwerben. Palermo wurde 831 arabisch'*? und schon acht Jahre spéter gelang es Schiffen
aus Salerno nur dank einer arabischen Schlappe 838 vor Cefalu den Seeraum der liparischen Inseln halbwegs
ungestort zu befahren und die Gebeine des HI. Bartholoméus abzutransportieren'®. Die Zerstorung von Mes-
sina nach ldngerer Belagerung (845)"** zeigt, wie sehr eine der wichtigsten Ost—West-Seewege nunmehr im
arabischen Aktionsradius lag und stindig bedroht wurde, was einer regen und kontinuierlichen Nutzung klarer-
weise abtraglich war. Das gilt ebenso fiir Route B entlang der kleinasiatischen Siidwestkiiste, die nun von Kre-
ta und Kilikien zugleich unter Druck stand!*. Der Warenaustausch mit der arabischen Welt wich nordwirts zu
Lande aus (Trapezunt) und reduzierte sich auf profitable Luxusgiiter, hatte hiufig die weitvernetzten Radhani-
ten/Juden gemeinhin als Trager'*. Insgesamt vermochte die arabische Seemacht fortan mit Kreta und Sizilien
als vorgeschobenen Stiitzpunkten'?’ tief ins gegnerische Territorium vorzudringen und es zu destabilisieren.

Besonders bedrohlich, sogar fiir das Reichszentrum, war fiir Byzanz die Situation in der Agiis, all die
fruchtlosen Versuche, Kreta zuriickzugewinnen'*® spiegeln den Ernst der Lage fiir Handel und eine friedliche

125 N. Okonomipes, Le kommerkion d’Abydos, Thessalonique et le commerce bulgare au IX° siécle, in: Hommes et richesses dans
I’empire byzantin, II: VIII'-XV* siécle, ed. V. Kravari et alii. Paris 1991, 241-248, hier 242.

Theophanes, Chronographia 487 (DE Boor). M. GERoLYMATOU, Le commerce maritime a Byzance depuis la deuxiéme moiti¢ du
VII¢siecle jusqu’a la fin du X1I¢ siécle: une mise en relief, in: Treasures of Arab—Byzantine Navigation. Athen 2004, 70—79, hier 71—
72; DIES., dpactnpotnta 363. Vgl. E. FrRancEes, L’empereur Nicéphore ler et le commerce maritime byzantin. BSI27 (1966) 41-47.
Die Nachricht iiber Kaiser Theophilos, der ein seiner Frau gehériges Handelsschiff verbrennen lieB (Theophanes Continuatus I1I 4
[88—89 BEkkER]), zeigt bei aller Legendenhaftigkeit die grundlegende Einstellung der Fiihrungsschicht zum Kaufmannsstand.

H. KopsTEIN, Zur Erhebung des Thomas, in: Studien zum 8. und 9. Jahrhundert in Byzanz. Herausgegeben von H. Kopstein —
F. Winkelmann (BBA 51). Berlin 1983, 61-87.

E. KisLINGER, Regionalgeschichte 124—126; pErs., Elpidios (781/782) — ein Usurpator zur Unzeit, in: Byzantino—Sicula I1I. Miscel-
lanea di scritti in memoria di Bruno Lavagnini. Palermo 2000, 193—-202; V. PrIGENT, La carriére du tourmarque Euphémios, basileus
des Romains, in: Histoire et culture dans I’Italie byzantine. Acquis et nouvelles recherches (Collection de I’école frangaise de Rome
306). Rom 2006, 279-317; DERS., Pour en finir avec Euphémios, basileus des Romains. MEFRM 118/2 (2006) 375-380.

130 M. TaLBI, L’émirat Aghlabide, 184-296/80-909. Histoire politique. Paris 1966.

131 V. CHristiDes, The Conquest of Crete by the Arabs (ca. 824): A Turning Point in the Struggle between Byzantium and Islam. Athen
1984.

Kleinchronik 45, Notiz 3 (I 331 ScHREINER). TALBI, 1’émirat 433—434; M. AMari, Storia dei Musulmani di Sicilia. Seconda edizione
modificata e accresciuta dall’autore. Pubblicata con note a cura di C. A. Nallino, I-III. Catania 1933-1939, I 422-425.
Diskussion der Quellen bei E. KiSLINGER, La storia di Lipari bizantina riconsiderata, in: Alla ricerca di Lipari bizantina. A cura di V.
Giustolisi. Palermo 2001, 16-17.

134 E. KisLINGER, War Messina bereits ab 842/843 arabisch? In: Syndesmos. Studi in onore di R. Anastasi, I-1I. Catania 1994, II
207-213.

HELLENKEMPER — HILD, Lykien und Pamphylien 122, 347 (zu Myra); CHrisTiDES, Conquest of Crete 159—-163. Schiffsverkehr hinge-
gen aus den Themen Opsikion und Thrakesion nach Konstantinopel ist aus 866 belegt: Theophanes Continuatus V 19 (240 BEKKER).
E. PaTLAGEAN, Byzance et les marchés du grand commerce, vers 830—vers 1030, entre Pirenne et Polanyi, in: Mercati e mercanti
nell’ Alto Medioevo: I’area euroasiatica e I’area mediterranea (Settimane di studio del centro italiano di studi sull’alto medioevo
XL). Spoleto 1993, 610—612; E. AsHTor, Apercus sur les Rhadanites. Revue suisse de [’histoire 27 (1977) 245-275; McCORMICK,
Origins of the European Economy 688—693; C. VERLINDEN, Les Radaniya: intermédiaires commerciaux entre les mondes Ger-
mano—Slave et Gréco—Arabe. Graeco-Arabica 6 (1995) 111-124; T. Lewicki, Les commercants juifs dans 1’Orient islamique non
méditerraneen au [Xe—XIe siecle, in: La navigazione mediterranea nell’alto medioevo (Settimane di studio del centro italiano di
studi sull’alto medioevo XXVI). Spoleto 1980, 375-399. Zu Seide als einer bevorzugten Handelsware s. den ausgezeichneten
Uberblick seitens D. Jacosy, Silk economics and Cross-Cultural Artistic Interaction: Byzantium, the Muslim World, and the Chri-
stian West. DOP 58 (2005) 197-240.

PryoRr, Geography, technology, and war 102—-107.

Ch. MakrypouLIAs, Byzantine Expeditions against the Emirate of Crete, ¢. 825-949, in Proceedings of the Sixth International Con-
gress of Graeco-Oriental and African Studies, ed. V. Christides — Th. Papadopoullos (= Graeco-Arabica 7-8 [1999-2000]). Nikosia
2000, 347-362.
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Verkehrsrouten zur See im byzantinischen Raum

Seefahrt wider. Zu Lande sehen wir beispielsweise am wiederholten Umsiedeln, besser Zuriickweichen der
GroBeltern und Eltern des Lukas Steireiotes ab 830 vom saronischen zum korinthischen Golf, dort von Itea
hinauf nach Delphi, wie sehr die Kiisten unsicher geworden waren'*’. Trotzdem wurde jetzt bevorzugt die Rou-
te durch den Golf von Korinth genommen, wie es schon bis ins ausgehende 6. Jahrhundert praktiziert worden
war (dazu oben 151). Jetzt treffen wir allerdings eine kombinierte See—Land-Route an: nur bis bzw. von Nau-
paktos oder spéter Chryson jeweils westlich von Korinth'*’ aus reist man per Schiff, der Abschnitt bis Thessa-
lonike (iiber Bootien und Thessalien) wird auf dem Festland zuriickgelegt. Die seit der arabischen Einnahme
von Kreta (ca. 824) iiberaus gewachsene Gefahr von Angriffen im Agiisraum hat diese Routeniinderung nétig
gemacht, keineswegs haben die Byzantiner sie aus freien Stiicken vollzogen'*'; ermdglicht wurde die Anderung
durch die Wiederherstellung zuvor der kaiserlichen Oberhoheit iiber die westliche Peloponnes (Patras 805/06
und 810/11)'*?; nach der Riickeroberung von Kreta (961) erst konnte der ganze Golf von Korinth durchfahren
werden'®.

Fiir umfangreiche Handelsgiiter (bulk-ware) war freilich zuvor die Land—See-Route nicht geeignet, das
Risiko eines feindlichen Angriffs musste in Kauf genommen werden. Das Zdgern der Seeleute, ca. 831 die
Fahrt von Korinth ins kalabrische Rhegion zu wagen'*, die Gefangennahme des Toseph Hymnographos 841
auf dem Weg nach Rom'®, ein Vorstof3 der kretischen Araber bis Proikonesos'*® und die spiatere Kaperung des
Schiffes, auf dem der Heilige Blasios 892 aus Rom bis Methone gelangt war'¥’, illustrieren exemplarisch die
Gegebenheiten'*®. In Monembasia musste Theodoros von Kythera um 920 etwa ein Jahr warten, ehe er auf
seine Insel (aoiketon dia tas epidromas ton Agarenon) libersetzen konnte, bezeichnenderweise an Bord einer
patrouillierenden Flotteneinheit'*.

Der ohnehin schon schmale Korridor von Saloniki siidwérts, dann eben durch den Golf von Korinth und
entlang der griechischen Westkiiste nach Otranto erodierte mit der arabischen Expansion in Kalabrien, dem
langobardischen Verlust von Tarent (840) und Bari (841/847) weiter'®, der arabische Griff nach Stiddalmatien
867/868 drohte ihn vollig zu blockieren. Die frankisch—byzantinischen Interventionen'’!, parallel und dann
gemeinsam-gegeneinander haben die drgste Gefahr gebannt, weiter siidlich grenzte dann ab 880 die byzan-

13 Vita des Lukas Steiriotes, cap. 2-3 (160 SopHianos). G.C. MiLEs, Byzantium and the Arabs: Relations in Crete and the Aegean Area.
DOP 18 (1964) 1-32, hier 1-4; A. Dunn, The rise and fall of towns, loci of maritime traffic, and silk production, the problem of
Thisve—Kastorion, in: Byzantine Style, Religion and Civilisation, ed. E. Jeffreys. Cambridge 2006, 38-71.

Vita des Lukas Steireotes, cap. 61, 64 (195, 196 SopHianos): Schiffsverkehr an der Insel Ampelos (Koper — HiLp, Hellas und
Thessalia 121) vorbei gegen Korinth (anno 943-946), bei Chryson, cap. 80 (208 SorHiaNOs, anno 953); Vita di Sant’Elia il Gio-
vane, cap. 68 (108 Rossi-TaiBBi); von Thessalonike siid- und dann westwérts Liudprand von Cremona, cap. 58—61 (213-215
CHIESA).

So McCormick, Origins of the European Economy 531-537.

KisLINGER, Regionalgeschichte 14, 47-50; GKAGKTZES — LEONTSINE — PaNoPouLOU, [Tehomtovvnoog kot votia Itadio 473—474.

Ein erstes Zeugnis dafiir bietet die Vita des Phantinos jun., cap. 35 (442 FoLLiEr) fiir eine vor 986 erfolgte Reise von Italien iiber
das ionische Meer, Patras und Korinth nach Athen. Es fillt allerdings auf, dass der weitere Weg (cap. 36) nach Thessalonike zu
Land iiber Larissa fiihrt. Krisenbedingte Verwendung des See-Land Weges iiber Naupaktos nach Thessalonike (McCormick, Ori-

gins of the European Economy 533—-534; KISLINGER, Reisen und Verkehrswege 239-242) noch 968 bei Liutprand (s. Anm. 140).
Benjamin von Tudela (12. Jh.) nimmt von Korinth aus die Landroute bis Besaina, weil er diverse jiidische Gemeinden zum Teil im
Binenland besuchen will (vgl. Anhang, Route A).

Vita des Gregorios Dekapolites, cap. 22 (28 MAKRIS).

N. OkoNoMIDES, St Andrew, Joseph the Hymnographer, and the Slavs of Patras, in: Leimon (Studia Byzantina Upsaliensia 6).
Uppsala 1996, 71-78.

146 Theophanes Continuatus IV 34 (196 BEKKER).

147 4ASS Nov. IV 666.

148 Zum ost- und norddgédischen Bereich unten 164—165 mit Anm. 161-167.

Vita des HIl. Theodoros von Kythera, ed. N. OikoNoMIDES in: Praktika tritou panioniou synedriou I. Athen 1967, 281-29, hier 286.
Zu einem arabischen Angriff auf Monembasia vor 900 s. P. PEETERs, Miraculorum Sanctorum Cyri et Johannis in urbe Monembasia.
AnBoll 25 (1906) 233-240; H. KaLLiGAs, Byzantine Monemvasia. The Sources. Monemvasia 1990, 59—61.

150 Johannes Diaconus, Istoria Veneticorum II 50 (124 BerTo) und III 6 (132 BerTO0). Nove, Calabre et la frontiére 306—307; EICKHOFF,

Seekrieg und Seepolitik 177-178; KisLINGER, Reisen und Verkehrswege 245 mit Anm. 73; G. Musca, L’emirato di Bari 847-871.
Bari 21967.

Dalmatien: Theophanes Continuatus V 53 (289-290 BekkERr); De administrando imperio, cap. 29 (126—128 MORAVCSIK — JENKINS).
Bari: Chronicon Salernitanum, cap. 106—107 (106—121 WESTERBERGH); Erchempert, Historia Langobardorum Beneventanorum,
cap. 33, 38 (247 bzw. 249 und 256 Waitz); Theoph. Continuatus V 55 (292-294 Bekker). Kreutz, Before the Normans 40—45.
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152

tinische Gegenoffensive, erfolgreich vor der nordwestlichen Peloponnes und in Kalabrien'*?, gescheitert in

Sizilien' auch hier die Einflusssphéren ab.

Der byzantinische Seeverkehr gen Westen verlief fortan'** hauptsachlich tiber die apulischen Héfen (primér
Bari [ab 876 byzantinisch'**] und Otranto)'*, also Route A (2), dazu Route A (1), was die Adria aufwertete und
Venedig verstirkt ins Spiel brachte; die erste Privilegurkunde von 992 (dazu unten 166) ist nur die logische
Konsequenz daraus. Sizilien wiederum wurde in das arabische Verkehrsnetz von Spanien iiber das heutige Tu-
nesien bis Agypten eingebunden'*’. Westliche Jerusalem-Pilger des 9. und frithen 10. Jahrhunderts wechselten
ehestmdglich ins arabische Verkehrsnetz statt wie frither moglichst lange durch byzantinisches Territorium zu
reisen'®.

Zwischen beiden Blocken gelegen und lavierend begann Amalfi seinen Aufstieg mit einem Dreieckshandel
mit Agypten und Konstantinopel'®*. Schon 871 ist wechselseiter Handel mit (Nord)afrika bezeugt, 879 forderte
Papst Johannes VIII. die Amalfitaner auf, vom Biindnis mit den Arabern abzulassen, sonst werde er ihnen den
Zugang zu den gewohnten Héfen (in seinem Bereich) verwehren!'®’. Nur Jahrzehnte nach dem Pactum Sicardi
von 836 (ed. MGH Leges Langobardorum, hier 13) mit freiem Zugang zu den beneventanischen Héfen war
also bereits ein iiberregionales Handelsnetz entlang Route A (3o und ) entstanden.

In der Agiis und an der kleinasiatischen Siidkiiste dauerten die Schwierigkeiten fiir Byzanz weiter fort.
Das Emirat von Tarsos entwickelte sich nach 883 zur regionalen Seemacht, griff plilndernd sogar bis Euripos
aus'®!, Unter Leon V1. (886—912) wurde zundchst mit Angriffen auf Samos (892) und Lemnos (um 903) die ost-

152 Theophanes Continuatus V 61-63 (302, 305-306 BExKER). V. vON FALKENHAUSEN, La dominazione bizantina nell’Ttalia meridonale
das IX all’ XI secolo. Bari 1978, 20-25; EickHorr, Seekrieg und Seepolitik 213-214, 235-240; G. D1 Ganci — Ch.-M. LEBoOLE, La
Calabria bizantina (VI-XIV secolo). Un evento di lunga durata, in: Histoire et culture dans I’Italie byzantine. Acquis et nouvelles
recherches (Collection de I’école frangaise de Rome 363). Rom 2006, 471-487; G. Novg, La Calabre entre Byzantins, Sarrasins
et Normands, in: Cavalieri alla conquista del sud. Studi sull’Italia normanna in memoria di L.-R. Ménager, ed. E. Cuozzo —J.-M.
Martin. Rom—Bari 1998, 90-116. E. KisLINGER, Milazzo — Stelai (880 d.Cr.): una battaglia navale cambia luogo. Archivio Storico
Messinese 69 (1995) 5-12.

Kleinchronik 45, Notiz 25-26 ( I 334 ScHREINER). KISLINGER, Milazzo 10-11.

Selbige Verlagerung wird meines Erachtens von McCorwmick, Origins of the European Economy 527-529 um etliche Jahrzehnte zu
frith angesetzt. Gewifl wurde im Gesandtschaftsaustausch mit Karl dem GrofBen nach 800 die Adria-Route nach Venedig priferiert,
was aber mit Venedig als involviertem Teil der Verhandlungen zu tun hatte.

Erchempert, Historia Langobardorum Beneventanorum, cap. 38 und 48 (249 Wairz). V. voN FALKENHAUSEN, Bari bizantino: profilo
di un capoluogo di provincia (secoli IX-XI), in: Spazio, societa, potere nell” Italia dei comuni, a cura di G. Rosetti. Neapel 1986,
195-227; zur Kiistenschiffahrt nordwestwirts vgl. A. R. Starra, Abruzzo: strutture portuali e assetto del litorale fra antichita ed
altomedioevo, in: Strutture portuali e rotte marittime nell’ Adriatico di etad romana, a cura di C. Zaccaria (Antichita Alto Adria-
tiche 46). Trieste—Roma 2001, 343—413.

V. voN FALKENHAUSEN, Réseaux routiers 713—719; pies., Stddte im byzantinischen Italien 441-445; KisLINGER, Reisen und Verkehrs-
wege 246—249. McCorwmick, Origins of the European Economy 953 (Nr. 660); J.H. PrRYor, The Voyages of Saewulf, in: Peregrina-
tiones tres. Saewulf, John of Wiirzburg, Theodoricus, ed. R.B.C. Huygens (CCCM 139). Turnholt 1994, 35-57, hier 36 (zu Details
s. den Anhang A). P. ARTHUR, Economic Expansion in Byzantine Apulia, in: Histoire et culture dans 1’Italie byzantine. Acquis et
nouvelles recherches (Collection de I’école frangaise de Rome 363). Rom 2006, 389—-405.

Lewicki, Les voies maritimes de la méditeranée dans le haut moyen age d’apres les sources arabes 439—469; A.L. Upovitch, Time,
the Sea and Society: Duration of Commercial Voyages on the Southern Shores of the Mediterranean during the High Middle Ages,
in: La navigazione mediterranea nell’alto medioevo (Settimane di studio del centro italiano di studi sull’alto medioevo XXV).
Spoleto 1978, 503-546.

138 McCormick, Origins of the European Economy 172. Vgl. Anm. 109 zum hl. Bernhard.
159 McCormick, Origins of the European Economy 954 (Nr. 670); M. BALARD, Amalfi et Byzance (X—XII¢ siécles). TM 6 (1976)

85-95; A.O. CitAaReLLA, Merchants, Markets and Merchandise in Southern Italy in the High Middle Ages, in: Mercati e mercanti
nell’Alto Medioevo: 1’area euroasiatica e 1’area mediterranea (Settimane di studio del centro italiano di studi sull’alto medioevo
XL). Spoleto 1993, 239-284, v.a. 273-282; B. KreuTz, Ships, Shipping and the Implications of Change in the Early Medieval Me-
diterranean. Viator 7 (1976) 79—-109, hier 93; pies., Before the Normans 75-93; T. LOUGGES, AudAdn, n mpwtn vowTikh dovapn g
ItaAiag, in: Oi nautikes politeies tes Italias. Amalphe, Piza, Genoua, Benetia kai e anatolike mesogeios, ed. N.G. Moschonas. Athen
2008, 27-41; G. SANGERMANO, Amalfi, in: Itinerari e centri urbani nel Mezzogiorno normanno—svevo. Atti delle decime giornate
normanno-sveve, Bari 1991, a cura di G. Musca. Bari 1993, 225-248, hier 227, Anm. 9, 228-233.

Chronicon Salernitanum, cap. 110-111 (122—123 WESTERBERGH); Register von Johannes VIII , Nr. 250 (MGH Epist. VII 218—
219).

Theophanes Continuatus V 59 (298—299 BekkER). CHrISTIDES, Conquest of Crete 159—161; Koper — HiLp, Hellas und Thessalia 60
und 156 (mit falscher Datierung auf 871); HiLp — HELLENKEMPER, Kilikien und Isaurien 52.
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Verkehrsrouten zur See im byzantinischen Raum

dgdische Route gestort's2, 901/902 war das westdgdische Demetrias an der Reihe!®?, ehe der VorstoB3 bis Abydos
und die Pliinderung von Thessalonike 904 den tragischen Hohepunkt markierte'®*. Eine byzantinische Gegen-
operation, ausgehend von Attaleia'® 911, konnte weder die Ziele in Nordsyrien noch auf Kreta erreichen, en-
dete gar mit einer schweren Niederlage bei Chios'®, 913 wurde Strobilos von den Arabern attackiert'®’. Erst in
den zwanziger Jahren des 10. Jahrhunderts gelang es die Abwehr in der Nordégiis zu stabilisieren und damit
diese Gebiet wieder dem kommerziellen Verkehr halbwegs zu 6ffnen!®,

Das Erstarken zu Land, das territoriale, bevolkerungsméflige und daraus produktive Wachstum!'® hat so-
dann die Ressourcen geliefert, welche auch die Reichsmarine zum roll-back in der Agiis und weiter 6stlich
befdhigten. Anno 956 erlitt Tarsos zur See eine schwere Niederlage!”. Die Landungsflotte wider Kreta von
961 fand immerhin schon bis los ortskundige Lotsen, ein Fortschritt, wenn man noch die tributire Stellung von
Naxos 904 bedenkt. Weiter siidlich jedoch lag lange unbefahrenes mare incognitum'”".

Vier Jahre nach Kreta fiel auch Zypern ganz an Byzanz zuriick, mit Kilikien und dem ndrdlichen Syrien
erwarb es wichtige Hifen entlang einer traditionellen Route bis nach Agypten; weiter im Westen war die Agiis
erneut abgesichert. Bei seiner Rebellion 976 unterband Bardas Skleros den Schiffsverkehr in die Hauptstadt,
indem er mit Attaleia und Abydos wichtige Hafen an ebendieser Route B besetzte!”. Es fehlt jedoch die breite
Evidenz, sogar mittelfristig von einem logisch zu erwartenden Aufschwung der eigenen Handelsschiffahrt zu
sprechen (zu einer Ausnahme s. unten 166—167) — wenn es einen solchen gegeben hat.

Um die Mitte des 11. Jahrhunderts erlebten die Gewerbetreibenden in Konstantinopel einen sozialen Auf-
stieg, sogar zum Senat erlangten sie zeitweise Zugang'”, die Reeder und Héandler zur See standen dabei aber
im Abseits!™. Kekaumenos, unbestritten ein konservativer Vertreter des GroBgrundbesitzes in der Provinz, ist
durchaus an neuen Einkommensquellen aus der Landwirtschaft interessiert. Er empfiehlt etwa gesteigerten
Weinanbau, bei personlicher Abstinenz!”. Die Kriegsflotte ist fiir Kekaumenos der Stolz des Reiches, sie
sei stetig in bestem Zustand zu halten, ihrem Einsatz beim kommerziellen Transport von Wein und anderen
Lebensmitteln (was offenbar in friedlichen Zeiten aus Gewinnstreben der Kommandanten praktiziert wurde)
lehnt er aber ab'’.

Solcher Seehandel fand weiterhin statt, denn andernfalls hitte Michael Choniates in Athen nicht neidisch
auf das hauptstiadtische Angebot blicken konnen, wo die Weine aus Eubda, Chios und Rhodos zusammen-

162 MiLEs, Byzantium and the Arabs 8 mit Anm. 33-35. Theophanes Continuatus VI 18 (365 BEKKER).

163 Theophanes Continuatus VI 16 (364 BEexkEer). Ioannes Kameniates, cap. 14 (15 BoHLIG). Ein dorthin aus Italien iiber Methone
fahrendes Handelsschiff wurde ca. 897 von arabischen Freibeutern aufgebracht: Vita des Blasios von Amorion. 44SS Nov. IV 666.
Allgem. zum Ort s. O. KaraGiorGiou, Demetrias and Thebes: the fortunes and misfortunes of two Thessalian port cities in late
antiquity, in: Recent Research in Late-Antique Urbanism, ed. L. Lavan (Journal of Roman Archaeology, supplementary series 42).
Porsmouth, Rhode Island 2001, 182-215, hier 203-211.

164 Theophanes Continuatus VI 20 (367-368 BexkER). loannes Kameniates, cap. 11-64 (13—55 BOHLIG).

165 Der Ausgangspunkt des Unternehmens zeigt gleichwohl die wachsende Bedeutung des Ortes im 10. Jh.: M. GEroLYMATOU, [Tapa-
TNPECELS Y10 TO UIKPAGLATIKO gumoptd tov 11° andva, in: The Empire in Crisis (?). Byzantium in the 11th Century (1025-1081),
ed. V.L. Vlyssidou. Athen 2003, 191-200, hier 192—194; Eapem, agores 125-126; OikoNoMIDES, marchand byzantin 654—655. Zu
Seleukeia als Einfuhrhafen fiir Seidenstoffe s. Eparchenbuch 5.1 (94 KoDEr).

Maramur, Iles 112; Koper, Aigaion Pelagos 144.

Theophanes Continuatus VI 9 (388 BekkeRr). HiLp — HELLENKEMPER, Kilikien und Isaurien 54.

188 Theophanes Continuatus VI 14 (405 BEKKER).

19 A. HarVEY, Economic Expansion in the Byzantine Empire, 900—-1200. Cambridge 1989.

170 HiLb — HELLENKEMPER, Kilikien und Isaurien 57.

17! Toannes Kameniates, cap. 70 (59 BOHLIG); Michael Attaleiates, Historia 163—164 (PEREZ-MARTIN).

Leon Diakonos, Historiai X 7 (170 HASE). GEROLYMATOU, commerce maritime 74.

173 Sp. Vryonis, Byzantine Demokratia and the Guilds in the Eleventh Century. DOP 17 (1963) 289-314; DacGron, Urban Economy
414—416; Henpy, Studies in the Byzantine Monetary Economy 572-580.

Symptomatisch ist die (von Standesdiinkel geprigte) Bewertung seitens Michael Psellos, Chronographie IV 26 (I 148 IMPELLIZZERT)
der merkantilen Seefahrt in spezieller Hinsicht auf den Vater von Michael V., welcher offenbar durch Schiffsreparaturen zu Wohl-
stand gelangt war. Vgl. HENDY, Studies in the Byzantine Monetary Economy 578, Anm. 106.

Cecaumeno, Raccomandazioni e consigli di un galantuomo, a cura di M.D. Spaparo. Alessandria 1998, cap. 117 (166) und 122
(170).

Kekaumenos, Sovety i rasskazy, cap. 87 (308—310 Litavrin [2003]). Das vom Staat 1037 in der Peloponnes und Hellas aufgekaufte
Getreide wurde hochstwahrscheinlich per Schiff ins hungernde Konstantinopel geschafft: Skylitzes 400 (THURN), analog wie bei
einer Verknappung unter Romanos II: Theophanes Continuatus VI 13 (479 BEKKER).
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stromten'”’. In der Nordédgéis gelang es den Athos-Klostern, gegen kaiserliche Widerstdnde den Verkauf ihrer
Agrarprodukte, primidr Wein, auf eigenen (und abgabenbefreiten) Schiffen von Thessalonike bis Ainos, zeit-
weise sogar nach Konstantinopel auszuweiten'’®. Aus dem schon erwéhnten Forschungsbereich der Unterwas-
serarchiologie (oben 157-158) vermitteln die Wracks von Bozburun (9./10. Jh.)!” und das gut erforschte von
Serce Limani (11. Jh.) nérdlich von Rhodos, welches aus dem Raum des Marmara-Meeres stammte'®, den
materiellen Nachweis von Handelsaktivititen. Indirekt begegnen einem Handelsschiffe, wenn sie zu militéri-
schen Transportzwecken herangezogen werden, so 1190 beim Transport des Kreuzzugsheeres von Friedrich
Barbarossa iiber die Dardanellen'®!.

Entlang der ostégéischen Kiiste von Adramyttion bis Strobilos wurden 1035 nach einer siegreichen Aktion
der Byzantiner arabische Korsaren aus Nordafrika gekreuzigt'®?, die 1032 bereits weiter westlich auf Kor-
fu gepliindert hatten'®. Jiidische Handler aus Attaleia gerieten vor 1028/1030 in Gefangenschaft arabischer
(dgyptischer?) Angreifer'®. Auch die Piraterie und ihre Bekdmpfung sind eben ein Indikator fiir Handel und
Verkehrsrouten'®>.

Byzantinische Kaufleute sind jenseits der Reichsgrenzen zumindest in Agypten prisent (Gewiirz- und
Textilhandel)'®, was etliche Geniza-Dokumente bezeugen. Schon zu Zeiten von Leon V. war dies der Fall'®
und ist wiederum aus einem analogen, von Basileios II. 1016 verhéngten Embargo zu erschlieen'®. Zu fra-
gen bleibt aber, welchen Anteil an den ,,RUm* insgesamt dort Amalfitaner und Venezianer hatten. Schiffe aus
Amalfi sind im 11. Jahrhundert auf Route B zwischen Konstantinopel und Alexandria unterwegs'®’. Das 971 an
Venedig (moglicherweise als Teil reichsweiter Maflnahmen'*®) ausgesprochene Verbot, Waffen oder Schiffs-
bauholz in Saracenorum terra zu exportieren'!, deutet seine Présenz ebendort an. Das erste Handelsprivileg
992 untersagte es den Venezianern, auf ihren Schiffen auch Handler aus Bari und Amalfi zu transportieren'®?.

177 Michael Choniates, Brief 50 (69 Koroou). D. JacoBy, Les latins dans les villes de Romanie jusqu’en 1261: le versant méditer-

ranéen des Balkans, in: Byzance et le monde extérieur. Contacts, relations, échanges, ed. M. Balard et alii (Byzantina Sorbonen-

sia 21). Paris 2005, 13-26, hier 16.

C G. Prrsakis, A propos des monastéres-armateurs a Byzance: les origines athonites, in: Griechenland und das Meer. Beitrige eines

Symposiums in Frankfurt im Dezember 1996. Herausgegeben von E. Chrysos et alii. (Peleus 4). Mannheim—Mohnesee 1999,

151-164; A.E. Lalou, Byzantine Traders and Seafarers, in: The Greeks and the Sea, ed. Sp. Vryonis jr. New Rochelle, NY 1993,

79-96, hier 88; M. Zivoimovic, The Trade of Mount Athos Monasteries. ZRV729/31 (1991) 101-116, hier 102—109.

17% VaN DoorNINCK, Shipwrecks 902, 905.

180 BAss — MATTHEWS — STEFFY — VAN DOORNINCK jr., Serce Limani. An Eleventh — Century Shipwreck I 4, 386-387, 456—466; VAN

DoornINek, Shipwrecks 903. Vgl. STerry, Wooden Ship Building 85-91.

Niketas Choniates 412 (VaN DIETEN); Historia de expeditione Friderici 64, 71 (CHROUST).

loannes Skylitzes, Synopsis historion 398 (THurN). W. FELIX, Byzanz und die islamische Welt im fritheren 11. Jahrhundert. Ge-

schichte der politischen Beziehungen von 1001 bis 1055 (BV 14). Wien 1981, 203-204. Zur Rolle beider Lokalitdten als Handels-

platz s. LiLie, Handel und Politik 146—148 bzw. C. Foss, Strobilos and related sites. Anatolian Studies 38 (1988) 147-159, 164—168.

Die Gefangennahme von flinf Juden aus Strobilos 1034 bei Bodrum ist in Zusammenhang mit den arabischen Attacken (Skylitzes

396 [THURN]) zu sehen. D. JacoBy, What do we learn about Byzantine Asia Minor from the documents of the Cairo Genizah? In: E

byzantine Mikra Asia (60s—120s ai.). Athen 1998, 83—95, hier 90.

Skylitzes 385-386 (THURN). FELIX, Byzanz und die islamische Welt 202-203.

J. STARR, The Jews in the Byzantine Empire, 6411204 (Texte und Forschungen zur byzantinisch-neugriechischen Philologie 30).

Athen 1939, 186 (Nr. 128), 190—191 (Nr. 132). JacoBy, Byzantine Asia Minor 91.

H. AHRWEILER, Byzance et la mer. La marine de guerre. La politique et les institutions maritimes de Byzance aux VII*-X V¢ siécles.

Paris 1966, 130-134.

18 JacoBy, Byzantine Trade with Egypt 43—44, 59; PaTLAGEAN, Byzance et les marchés 613—614. Zu moglichen Grundlagen hiefiir s.

Ch. Wicknam, The Mediterranean around 800: On the Brink of the Second Trade Cycle. DOP 58 (2005) 161-174, wobei ich den

zeitlichen Ansatz fiir zu friih erachte.

Mec.Cormick, Origins of the European Economy 902 (Translatio S. Marci).

188 F. DoLGER — A.E. MULLER, Regesten der Kaiserurkunden des ostromischen Reiches, 1. Teil, 2. Halbband: Regesten von 867-1025.
Miinchen 2003, Nr. 801e.

189 JacoBy, Byzantine Asia Minor 91-94.

19°S. W. ReNERT, The Muslim presence in Constantinople, 9th—15th centuries. Some preliminary observations, in: Studies on the

Internal Diaspora of the Byzantine Empire, ed. H. Ahrweiler — A.E. Laiou. Washington, D.C. 1998, 136—137.

R. Cessi, Documenti relativi alla storia di Venezia anteriore al mille, II. Padova 1942 (Nachdruck Venedig 1991), 86-91 (Nr. 49).

DoLGER — MULLER, Regesten 1/2, Nr. 735b.

I trattati con Bisanzio, a cura di M. Pozzo — G. RaveGNanI. Venedig 1993, 23. LiLie, Handel und Politik 3—6; vON FALKENHAUSEN,

Bari bizantina 209-213; D. JacoBy, Mediterranean Food and Wine for Constantinople: The Long-Distance Trade, Eleventh to
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Verkehrsrouten zur See im byzantinischen Raum

(Eine derartige Kooperation fand tatsichlich auf amalfitanischen Schiffen statt [iiber 10733 hinaus], so 1112
anldBlich einer Fahrt von Venedig iiber Korinth nach Halmyros!**, entsprechend also Route A). Anno 1047
ankerten Schiffe aus al-Riim und al-Firank im fatimidischen Tripoli'®, die traditionelle Route wurde demnach
(erneut'?®) befahren und von abendldndischen und einigen byzantinischen Pilgern genutzt'”’. Konstantin IX.
sagte 1055 dem Kalifen Al-Mustansir eine Getreidelieferung per Schiff fiir Agypten zu, das von einer Hun-
gersnot betroffen war'”®. Nach 1060 sind Héndler aus Konstantinopel, Kreta, Venedig und sogar Genua in
Alexandria vertreten'®”.

Im Privileg von 1082*° erst werden insgesamt die Dimensionen des venezianischen Seehandels deutlich,
die insgesamt 28 Héfen plus 4 Binnenzentren sind damals aber nicht willkiirlich ausgewéhlt worden, sondern
das Ergebnis von lingerfristig gesammelten Erfahrungswerten, wo sich der Handel besonders lohnte. Der
ostlichste, Laodikeia/Lattakia, war bloB (ab 968*") der letzte Hafen unter byzantinischer Kontrolle, aber des-
wegen doch kein Endpunkt einer Handelsroute. Genuesische Schiffe liefen es 1065 an, aus Jaffa (und zuvor
Agypten?) kommend*”. Das amalfitanische Hospital im nahen Antiocheia reflektiert wohl die Bediirfnisse von
Reisenden und Handlern zu Land und zur See®®.

Mit dem Aufstieg der Kreuzfahrerstaaten gewannen die italienischen Seeméchte in Paldstina sodann Stiitz-
punkte unter westlichen Herrschern®™, deren Potential keine selbst Bedrohung bildete, die vielmehr an siche-
ren Nachschublinien (von denen ebenso das Pilgerwesen profitierte) hochstes Interesse hatten. Die byzanti-
nischen Seehéndler konnten dort hingegen nicht mehr auf die meist guten Beziehungen des Reiches zu den

Mid-Fifteenth Century, im vorliegenden Band, hier 129; P. Corsl, Bari e il mare, in: Itinerari e centri urbani nel Mezzogiorno nor-
manno—svevo. Atti delle decime giornate normanno-sveve, Bari 1991, a cura di G. Musca. Bari 1993, 94, 107; V. voN FALKENHAU-
SEN, Stralen und Verkehr im byzantinischen Siditalien, 6. bis 11. Jahrhundert, in: Die Welt der europdischen Straflen, hrsg. von
Th. Szabd. K6ln—Weimar—Wien 2009, 119-137, hier 131, 135 mit Anm. 93.

Die Zugehorigkeit (ab 1073 bis 1088, wieder ab 1131) zum normannischen Machtbereich mit seiner Gegnerschaft zu Byzanz
(Angriffe ab 1081, s. Anm. 214) wird dem Byzanz-Handel von Amalfi sehr abtrdglich gewesen sein. Gewil} nicht zuféllig erhielt
Venedig im Privileg von 1082 (dazu Anm. 200) Einkiinfte aus amalfitanischen Niederlassungen im Reich. Dazu V. voN FALKENHAU-
SN, Il commercio di Amalfi con Costantinopoli e il Levante nel secolo XII, in: Amalfi, Genova, Pisa e Venezia. Il commercio con
Costantinopoli e il vicino Oriente nel secolo XII. A cura di O. Banti. Pisa 1998, 19-38, hier 25-26, 30.

Morozzo peLLA Roca —LoMBARDO, Documenti I nr. 35.

JacoBy, Byzantine trade with Egypt 37. Zur friihen Présenz amalfitanischer Handler s. Wilhelm von Tyrus, Chronicon XVIII 4 (11
814-815 HUYGENS).

Zum byzantinisch—fatimidischen Friedensvertrag von 1035 s. FELIx, Byzanz und die islamische Welt 107, 114.

D. JacoBy, Bishop Gunther of Bamberg, Byzantium and Christian Pilgrimage to the Holy Land in the Eleventh Century, in: Zwi-
schen Polis, Provinz und Peripherie. Beitrage zur byzantinischen Geschichte und Kultur. Wiesbaden 2005, 267-285, hier 270-274.
A.-M. TaLBoT, Byzantine Pilgrimage to the Holy Land from the Eight to the Fifteenth Century, in: The Sabaite Heritage in the
Orthodox Church from the Fifth Century to the Present (Orientalia Lovanensia Analecta 98). Leuven 2001, 97-110. Ein ,,navis
mercatorum* fahrt 1094/95 von der Kiiste Paldstinas nach Bari (Wilhelm von Tyrus, Chronicon I 12 [I 127 HuyGens]).

F. DOLGER, Regesten der Kaiserurkunden des ostromischen Reiches, 2. Teil: Regesten von 1025-124. Zweite, liberarbeitete und
verbesserte (sic !) Auflage bearbeitet von P. Wirth. Miinchen 1995, Nr. 912. (vgl. Nr. 929a). FELix, Byzanz und die islamische Welt
119-120.

199 JacoBy, Byzantine Trade with Egypt 43—44, 51 (Alaunhandel 1071 von Alexandria iiber Modon nach Venedig); B.Z. KEpAR, Mer-
canti genovesi in Alessandria d’Egitto negli anni sessanta del secolo XI, in: Miscellanea di studi storici, II (Collana storica di fonti
e studi 38). Genua 1983, 21-30 (Reprint in DERs., The Franks in the Levant, 11th to 14th Centuries. Aldershot 1993, I). Es stellt sich
die Frage, welche Route dorthin die venezianischen Schiffe nahmen: jene — wie etwa spéterhin 1122/1124 — entlang der Siidkiiste
Kleinasiens? (was die Prasenz von von Attaleia und Tarsos im Privileg von 1082 besser erkldren wiirde).

Ed. Pozza-RAVEGNANI, op. cit. 36—45.

Erst ab diesem Zeitpunkt wird der Hafen auffilligerweise als Zwischenstation auf dem Weg ins Heilige Land erwéhnt.

202 JacoBy, Bishop Gunther 275, 284. Zur Situation 1097-1102 s. Th.S. AsBriDGE, The Creation of the Principality of Antioch. Wood-
bridge 2000, 31-34, 52.

B. FicLivorLo, Amalfi e il Levante nel Medioevo, in: I comuni italiani nel Regno Crociato di Gerusalemme, a cura di G. Airaldi —
B.Z. Kedar (Collana storica di fonti e studi 48). Genua 1986, 571— 664, hier 590-593; JacoBy, Bishop Gunther 282-283 setzt den
Beginn italischer Handelsaktivitdten in Paléstina um oder nach 1000 an. Da aber westliche Pilger vor ca. 1040 iiberwiegend zu
Land nach Paléstina reisten, anzunehmen mangels regelméBiger Schiffsverbindungen von Westen, kénnten die Anféinge erst etwas
vor diesem Datum liegen.

G. PisTariNO, Genova e il vicino Oriente nell’epoca del Regno Latino di Gerusalemme, in: I comuni italiani nel Regno Crociato di
Gerusalemme, a cura di G. Airaldi — B.Z. Kedar (Collana storica di fonti e studi 48). Genua 1986, 57-139; FigLiuoLo, Amalfi e il
Levante 610, 616—620; VoN FALKENHAUSEN, Commercio di Amalfi 36-37.

193

194

195

196

197

198

200

20

203

204

167



Ewald Kislinger

Fatimiden bauen®®. Schlimmer noch, waren auch die Anlaufstationen von Route B an den Kiisten West— und
Siidkleinasiens vor 1100 temporér unter seldschukische Herrschaft geraten®, sogar die Kontrolle iiber die
siidostliche Propontis drohte dem Reich kurzfristig (ca. 1082-1092) zu entgleiten®”’. Obgleich Byzanz im
frithen 12. Jahrhundert die Kiistenzone bis hin nach Kilikien zuriickgewinnen konnte, fehlte — ausgenommen
der Westen Kleinasiens — das gesicherte Hinterland. Feindliche VorstoBe gefihrdeten daher wiederholt die
Hafenorte®®, der militdrische Niedergang von Byzanz im letzten Viertel des 12. Jahrhunderts beendete auch
von Ost nach West fortschreitend deren Behauptung®® und entzog der eigenen Schiffahrt die Handelsorte— und
Basen?!® (auch wider die Piraterie*'!) inklusive Zypern (1184/91)*'2.

Im Gegensatz zur arabisch—byzantinischen Konfrontation des 7. bis 10. Jahrhunderts gestaltete sich die
im 11. Jahrhundert einsetzende Konkurrenz von Kaiserreich und italischen Seeméchten vielschichtig. Servil-
geschickte BotméBigkeit von deren Seite, wechselseitiger Nutzen und offene Aggression folgten aufeinander
in einem als gemeinsam empfundenen Raum und Markt. Das 6stliche Kaiserreich musste dennoch zumeist die
Kooperation wéhlen, denn die Normannen in Siidtalien, welche anders als einstens die Langobarden dort, das
seeminnische Potential des Landes zu nutzen wussten®, schufen durch ihre militdrische Uberlegenheit auf
den Hauptrouten wiederholt eine unmittelbare Gefahr fiir Byzanz. Die Ereignisse von 1081-1085, 1107-1108,
1147-1149 sprechen fiir sich?'*. Der letzte groBe Welle normannischer Angriffe von 1185/86 enthiillt mit der

25 JacoBy, Byzantine Trade with Egypt 37, Anm. 51 (byzantinische Gesandtschaft von 1053). Zur Situation in der 2. Hélfte des 12.
Jahrhunderts s. D. JacoBy, Diplomacy, Trade, Shipping and Espionage between Byzantium and Egypt in the Twelfth Century, in:
Polypleuros Nous. Miscellanea fiir Peter Schreiner zu seinem 60. Geburtstag (Byzantinisches Archiv 19). Leipzig 2000, 83—102.
Der zeitgleich betrachtliche Umfang von Lieferungen an Schiffsbauholz und Metallen durch venezianische, genuesische und pisa-
nische Seehéindler nach Agypten (dazu D. Jacosy, The Supply of War Materials to Egypt in the Crusader Period, in: DERs., Com-
mercial Exchange Across the Mediterranean. Byzantium, the Crusader Levant, Egypt and Italy. Aldershot 2005, II [102—132, hier
105-113]) diirfte der begehrten Waren halber indirekt die Position der byzantinischen Kaufleute in Agypten beeintrichtigt haben.

26 Anna Komnene VII 8 (222-226 RemnscH — KamByLis), IX 1 und 3 (258-261 unp 263-265 ReinscH — KamByLis). Koper, Aigaion
Pelagos 82; MaLamur, lles 116—117.

27 Die Angaben dazu bei Anna Komnene (etwa I1I 11, 1-5 [114-116 ReNscH — KamsyLis], VI 10, 5-7 [190-191 RenscH — KaMBYLIs],
VI 13, 1-3 [197-198 REINscH — KamBYLIS]) bieten durch den zeitlichen Abstand von Geschehen und Niederschrift und die Art, wie
blof kleine Erfolge von Alexios I. glorifiziert werden, ein nicht immer klares und objektives Bild der tatséchlichen Vorgédnge.

208 Anna Komnene XIV 1, 2 (424—425 RemscH — KamByLis); Niketas Choniates 150, 262 (VAN DIETEN).

209 HiLp — HELLENKEMPER, Kilikien und Isaurien I 67-74. Anno 1192 verlief die seldschukisch—byzantinische Grenze westlich Patara

(Gesta regis Henrici II Benedicti abbatis [159 StuBbs]), Attaleia weiter im Osten blieb noch bis 1204/1207 ein isolierter Vorposten

(LiLig, Handel und Politik 151-152; HiLb — HELLENKEMPER, Lykien und Pamphylien 307-308).

Das Schiff, auf dem der orthodoxe Patriarch Leontios aus Jerusalem 1178 nach Konstantinopel zuriickkehrte, war westlicher Her-

kunft, andernfalls hétte es wohl keines Geleitbriefe durch Saladin wider arabische Korsaren bedurft (Life of Leontios, Patriarch

of Jerusalem, cap. 87, 136 [TsouGarakis]). Venezianische Kauffahrer auf Route B sind seit 1095 belegt: Morozzo pELLA Rocca —

LomBarDO, Documenti I nr. 24, vgl. nr. 83 (a. 1144, Antiocheia—Rhodos, geplant nach Konstantinopel). Ihre spérliche Préisenz ist

aber sodann auf die Westkiiste oder den Paléstinaverkehr iiber Rhodos beschrinkt: op. cit. nr. 122 (a. 1156, Konstantinopel — Smyrna),

nr. 132 (a. 1158, Konstantinopel — Adramyttion), nr. 213 (a. 1169, Konstantinopel - Adramyttion). Zur genuesischen Préisenz in

Attaleia vgl. LiLig, Handel und Politik 150. Die zunehmende Rolle von Kreta als Etappenziel ist durch die unsicheren Zustédnde an

der Siidkiiste Kleinasiens mitbedingt.

DoLGER, Regesten 1612 (a. 1192): Freibeuter aus Genua und Pisa griffen bei Rhodos venezianische Schiffe an, eines davon mit

einer Gesandtschaft des Saladin zu Isaak II. an Bord. Zu den Héfen der Amalfitaner und Anconitaner (heute Serce Limani) an der

karischen Kiiste gegeniiber Rhodos s. F. HiLp, Stadia und Tracheia in Karien, in: Byzantina Mediterranea, hrsg. von K. BELKE et
alii. Wien 2007, 231-243, hier 238-240. Die Bezeichnung des alten Phoinix nun als Portus Pisanorum legt ebenfalls Zeugnis von
westlicher Prisenz ab, s. C. Foss, The Lycian Coast in the Byzantine Age. DOP 48 (1994) 1-52, hier 41-42; GERTWAGEN, Harbours
and facilities 112. Wahrscheinlich Piraten westliche Herkunft suchten im 12. Jh. Patmos heim, um sich zu verproviantieren: Vita

des Leontios, Patriarch von Jerusalem, cap. 44 (82 TsouGARAKis). Zur normannischen Pliinderung 1186 s. unten Anm. 217.

212 Niketas Choniates 290-291 (Van DieteN). W. H. Rupt DE CoLLENBERG, L’empereur Isaac de Chype et sa fille (1155-1207). Byz 38

(1968) 123-179; J. C. CHEYNET, Pouvoir et contestation a Byzance (963—1210) (Byzantina Sorbonensia 9). Paris 1990, 116—117.

Zur normannischen Flotte 1084 s. Gaufredus Malaterra, De rebus gestis Rogerii Calabria et Siciliae comitis III 40 (81 PoNTIERI): ,,a

tota Apulia, Calabria atque Sicilia apud Ydrontum conflatis®. Corsl, Bari e il mare 98.

214 G. A. Loup, Th Age of Robert Guiscard: Southern Italy and the Norman Conquest. London 2000, 209-223; A. G. C. SAVVIDES,
Byzantino—Normannica. The Norman Capture of Italy (to A.D. 1081) and the First Two Invasions in Byzantium (A.D. 1081-1085
and 1107-1108). Leuven—Paris—Dudley 2007. — Zu 1107/08: Anna Komnene, Alexias XII 8—XIII 12 (378—423 ReiNscH — KAMBY-
Lis). W. B. McQuEEN, Relations between the Normans and Byzantium 1071-1112. Byz 56 (1986) 458—467. — Zu 1147-1149: Die
normannische Flotte von 1147 lief von Brindisi bzw. Otranto aus und folgte bei ihrem Angriff gegen Korfu, Korinth und Theben
den Routen A b) und hierauf a), s. E. KisLINGER, Demenna und die byzantinische Seidenproduktion. BS! 54/1 (1993) 43-52, hier
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Verkehrsrouten zur See im byzantinischen Raum

Einnahme Thessalonikes?!®, dem Vorstof} ins Marmarameer?'® und der Seeschlacht vor Zypern?'’, wie die by-
zantinische Seemacht trotz der diesbeziiglichen Bemiihungen von Manuel 1.2'* auf sich allein gestellt?!® der
gegnerischen Marine unterlegen war.

Dennoch trat im Ganzen und iiber die Jahrzehnte gesehen kein Verdden bei den maritimen Routen ein.
Gerade die normanische Eroberung Siziliens 1061-1091 stérkte die Sicherheit auf den christlich frequentierten
Routen*®, die Frequenz nahm zu, der Handel bliihte auf, Kreta wurde ins Handels- und Verkehrsnetz inte-
griert??!. Eine allerdings wesentliche Einschrankung ist hinsichtlich der gegenstiandlichen Thematik zu treffen.
Aus den byzantinischen Verkehrswegen sind vom 11. Jahrhundert an zunehmend solche geworden, an denen
das Reich teilhatte, auf denen jedoch Venedig, spiterhin assistiert von Pisa und Genua im iiberregionalen Han-
del dominierte®*.

Entsprechend diinn sind die Belege fiir byzantinische Handelschiffe aus jener Zeit insgesamt gesit, was
unbestreitbar durch die westliche Herkunft und Ausrichtung der Hauptquellen mitverursacht wird. Patriotisch
geradezu stehen Byzantinisten in dieser Lage ihren Studienobjekten bei, die 6konomische Geltung doch zu
bewahren. ,,Die Seefahrts- und Handelsprivilegien, die ... der Seerepublik ... zugestanden wurden, ... ver-
hinderten ein Ansteigen der Handelstdtigkeit der einheimischen Bevdlkerung. ... Kaiser Manuel 1. Komnenos
war allerdings, als er sich auf den Weg gegen das von den Normannen besetzte Korfu machte (J. 1148), in der
Lage, rasch 500 Kriegsschiffe und 1000 Transportschiffe vor Anker gehen zu lassen®.?>® Der stagnierende See-
handel hitte damit mehr Transporter als die angeblich 307 der Kreta-Expedition von 961 aufbringen konnen®*,

43—44; K.N. NIEDERAU, Veneto—Byzantinische Analekten zum Byzantinisch-Normannischen Krieg 1147-1158. Aachen 1983; O.-
J. Scumrtt, Das Normannenbild im Geschichtswerk des Niketas Choniates. JOB 47 (1997) 157—177; F. CuaLanDoN, Les Comnéne,
II: Jean II Comnéne (1118-1143) et Manuel I Comneéne (1143—1180). Paris 1912 (Nachdruck New York) 349-381.
Eustazio di Tessalonica, La espugnazione di Tessalonica, ed. St. KYRIAKIDES (Istituto di studi bizantii e neoellenici. Testi 5). Palermo
1961.
216 Niketas Choniates 357, 362-363 (VAN DIETEN).
217 B. LavagNiNg I Normanni di Sicilia a Cipro e a Patmo (1186), in: Byzantino—Sicula II. Miscellanea di scritti in memoria di G. Rossi
Taibbi. Palermo 1975, 321-334.
LiLie, Handel und Politik 630—-632.
Diese Lage hatten der noch nicht sanierten Bruch mit Venedig 1171 und die Gewalt gegen Genuesen und Pisanern 1182 (dazu
jeweils unten Anm. 241) herbeigefiihrt.
PryoRr, Geography, technology, and war 107-108, 110—111. Das weitere Ausgreifen nach Nordafrika unter Roger II. bedrohte sogar
die arabische West—Ost-Hauptverbindung, s. D. ABuLariA, The Norman Kingdom of Africa and the Norman Expeditions to Major-
ca and the Muslim Mediterranean. Anglo—Norman Studies 7 (1985) 26—49 (Reprint in DERs., Italy, Sicily and the Mediterranean,
1100—-1400. Aldershot 1987, XII).
Morozzo pELA Rocca — LomBaRDO, Documenti I nr. 33 (a. 1111), nr. 56 (a. 1130, Kreta—Syrien), nr. 149 (a. 1161, Konstantinopel —
Kreta— Alexandria). D. JacoBy, Byzantine Crete in the Navigation and Trade Networks of Venice and Genoa, in: Oriente e occi-
dente tra medioevo ed etda moderna. Studi in onore di Geo Pistarino. Acqui Terme 1997, 517-540, hier 528—530, 539 (Reprint in D.
JacoBy, Byzantium, Latin Romania and the Mediterranean. Aldershot 2001, II); DErs., Creta e Venezia nel contesto economico del
Mediterraneo orientale sino alla meta del Quattrocento, in: Venezia e Creta, ed. G. Ortalli. Venedig 1998, 73—106, hier 74-76 (Re-
print in D. JacoBy, Commercial Exchange Across the Mediterranean. Byzantium, the Crusader Levant, Egypt and Italy. Aldershot
2005, VII); JacoBy, Mediterranean Food 128, 136. GERoLYMATOU, agores 138—140. Zur genuesischen Prisenz dort (auf dem Weg
nach Agypten) schon 1062 S. SiMonsonn, The Jews of Sicily, I: 383-1300. Leiden 1997, 314-316.
Aufzéhlung der Handler nach Herkunft in Timarion, cap. 6 (54—55 Romano). LiLie, Handel und Politik 214.
T.G. Kovtias, Die byzantinische Kriegsmarine. Ihre Bedeutung im Verteidigungssystem von Byzanz, in: Griechenland und das
Meer. Herausgegeben von E. Chrysos et alii (Peleus 4). Mannheim—Mohnesee 1999, 133-139 (quellenméBig basierend auf loannes
Kinnamos, Aphegesis III 2 [92 MEINekE]). Dazu vermerkt richtig LiLie, Handel und Politik 629: ,,... die Zahl des Chronisten ist
gewaltig iibertrieben. Wenn Byzanz wirklich eine solche Flotte hitte ausriisten und bemannen kénnen, wére die Hilfe Venedigs
iiberfliissig gewesen, da Byzanz ohnehin die stirkste Seemacht innerhalb des Mittelmeerraumes gewesen wire. Dem Kolias-Zitat
inhaltlich dhnliche Aussagen bei Laiou, Byzantine Traders and Seafarers 87-88, 90; N. OikoNoMIDES, Les marchands qui voyagent,
ceux qui ne voyagent pas et la pénurie de textes géographiques byzantines, in: Voyages et voyageurs a Byzance et en Occident du
VI° au XI° siécle, ed. A. Dierkens — J-M. Sansterre. Genf 2000, 314-315 und schon leicht skurril BRowNING, The City and the Sea
(wie Anm. 2) 102, der wider die Meinung von Ungenannten, der byzantinische Fernhandel sei zwischen dem siebten und neunten
Jahrhundert praktisch zu einem Ende gekommen, zunéchst einwendet: ,,But arguments from silence are always dangerous*, dann
zwei Belege fiir byzantinische Schiffe auf Westfahrt aus dem spéten 14. Jahrhundert bringt und endet mit: ,,Further examples could
be cited, but let these suffice; immerhin werden 109 drei weitere Beispiele aus dem 14. und 15. Jahrhundert nachgereicht, darunter
der (schnell gescheiterte) Flottenbau des Ioannes VI. Kantakuzenos.
224 Theophanes Continuatus 475 (BEKKER). CHrisTIDIS, Conquest of Crete 173—174.
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vergleichbar sind nicht einmal die 402 Frachteinheiten, welche Belisar 533 gegen die Vandalen zur Verfiigung
hatte?®. Eine Flotte von 900 Schiffen (laut Anna Komnene, XI 10 [350 RemnscH — KamByLis]), von Pisa 1099
in die Levante geschickt, die den Pisaner Annalen zufolge nur 120 Schiffe umfasste?, zeigt exemplarisch, in
welchem MaB derartige Angaben im 12. Jahrhundert zu reduzieren sind*’.

Gleichwohl meine auch ich, der byzantinische Kauffahrer zur See hat iiberdauert, nicht blo an Bord ,,latei-
nischer Schiffe’?®. Er wurde ins zweite Glied verfrachtet, wo er liberwiegend regionale Erfordernisse erfiillte
und eventuelle Marktnischen zu nutzen wulite. Wihrend das Kreuzfahrerheer 1098 in Antiocheia eingeschlos-
sen war, versorgten es ,,gratia commerciorum‘ griechische Schiffe aus Zypern, Rhodos, Pamphylien, Isaurien
und Kilikien?”. Im August 1102 bestieg der Pilger Saewulf zu Chalkis ein byzantinisches®° Schiff, welches
zundchst Tramphandel in den Kykladen betrieb, dann aus anzunehmen merkantilem Interesse noérdostlich nach
Lesbos abschwenkte®! und hierauf die ostdgdische Route (B, s. Anhang) iiber Rhodos und Zypern bis Jaffa
befuhr®?; auf der Heimreise 1103 aus dem heiligen Land wandte sich Saewulf noch nach Konstantinopel, wo-
bei er von Rhodos an erneut ein griechisches Schiff benutzte®*. Dessen Bezeichnung als ,,navis minor* lasst
an ein Boot von 500 Modioi aufwirts denken, wie es das Kloster auf Patmos laut kaiserlichen Chrysobull fiir
kommerzielle Zwecke abgabenfrei (an allen Kiisten des Reiches und einmal jdhrlich Konstantinopel) unter-
halten durfte**. Leontios, Abt des Klosters und spaterer Patriarch von Jerusalem, gelangte auf diesem Schiff
nach Konstantinopel und plante eine weitere Reise*. Um 1130 begegnete er zu Anaplous an den Gestaden des
Bosporus einem dort wohnenden Priester, der daneben Seehindler (thalattemporos) war und ein Boot besal3.
Sein zunéchst lokal anmutendes Geschéftsfeld konnte aber aufgrund der Bekanntschaft mit dem Bischof von
Tiberias in Galilda weiter gespannt gewesen sein**¢. Getreide, welches die Kreuzfahrer 1147 in Attaleia kéuf-
lich erhielten, wird auf dem Seeweg die vom Hinterland isolierte Stadt erreicht haben®’; die Weiterreise des

225 Prokop, Bellum vandalicum I 11, 13—15 (I 362 HAURY — WIRTH).

226 LiLie, Handel und Politik 617-619.

227 Selbst Lilie, der iiblicherweise die byzantinische Seegeltung sehr niichtern beurteilt, zieht die wenigen Zeugnisse fiir byzantini-
schen Fernhandel der Zeit in Handel und Politik 287, 290 etwas unkritisch heran. Korrekturen dazu bei G. PriNzING, Zur Intensitat
der byzantinischen Fern-Handelsschiffahrt des 12. Jahrhunderts im Mittelmeer, in: Griechenland und das Meer. Beitrdge eines
Symposiums in Frankfurt im Dezember 1996. Herausgegeben von E. Chrysos et alii (Peleus 4). Mannheim—MGdhnesee 1999, 141—
150; s. zu Barcelona und Montpellier auch D. JacoBy, Benjamin of Tudela in Byzantium. Palaeoslavica 10/1 (2002) (= Chrysai
Pylai 1. Essays presented to I. Sevcenko) 182—-183. Entgegen PRINZING, op. cit. 147 halte ich es allerdings fiir wahrscheinlich, dass
es sich bei den vor dem Inselchen Asteris (SoustaL, Nikopolis und Kephallenia 117) von den Venezianern angegriffenen Schiffen
aus Euboa (Niketas Choniates 86, 71-76 [Van DIeTEN]) doch um Handelsfahrer gehandelt haben konnte da die Distanz zu Korfu
und die Ortlichkeit keine dortige Prisenz von Marineeinheiten sinnvoll machen. — Zu den Provinzarsenalen des 12. Jh. s. MALAMUT,
Iles 603—604.

JacoBy, Byzantine Trade with Egypt 72; A. E. Laiou, Byzantine Trade with Christians and Muslims and the Crusades, in: The
Crusades from the Perspective of Byzantium and the Muslim World, ed. A.E. Laiou — R.P. Mottahedeh. Washington, D.C. 2001,
157-196, hier 157-159; LiLie, Handel und Politik 124, 286, Anm. 4. PRINZING, Intensitdt 145-146.

22 Wilhelm von Tyrus, Chronicon VI 29 (I 318 HUYGENS).

230 Dafiir spricht eine Reihe von griechischen Ortsnamen, welche die Reiseschilderung (ed. HuyGens) wiedergibt und der Routenver-
lauf im Osten iiber Zypern. Auffillig ist weiter, dass an Bord — im Gegensatz zum (westlichen) Schiff der Riickreise bis Rhodos
anno 1103 (Saewulf 75-76 [HuycGens]) — keine Furcht vor und reale Bedrohung durch arabische Korsaren bestand, was in den
friedlichen (Handels)beziehungen zwischen Byzanz und den Fatimiden begriindet sein konnte.

Saewulf 60 (HUYGENS).

Saewulf 60—61 (HUYGENS).

Saewulf 76—77 (HuyGens). Zu Details iiber die dabei befahrenen Route B s. den Anhang.

E. Vranoust, Bulovtiva €yypaga g povig Ilartpov, I. Athen 1990, Nr. 7 (a. 1088) und 8. Ein weiteres Chrysobull von 1186 erlaub-
te dann drei solcher Schiffe (op. cit., Nr. 9), was 1195 auf ein Schiff von 1500 Modioi umgelegt wurde (M. NysTazorouLOU-PELEKI-
pou, Bulavtvd éyypaga g povrg [atuov, I1. Athen 1980, Nr. 56), wozu 1197 weitere 500 Modioi kamen (Vranoust, Eyypaooa. 1,
Nr. 11); 1203 schlieBlich wird ein Schiff von 2000 Modioi registriert. (NystazorouLou-PeLEKIDOU, "Eyypaga II, Nr. 60). M. NysTA-
zopouLoU-PELEKIDOU, Ta mhoia tng povig I1dtpov, in: Praktika. E mone Ag. loannou tou Theologou, 900 chronia historikes marty-
rias (1088—1988). Athen 1989, 93—114. PiTsakis, monastéres-armateurs 161 mit Anm. 53; MaLamur, lles 11 448—453. The Life of
Leontios, Patriarch of Jerusalem cap. 44 (82 TsoUGARAKES): Piraten setzen ten naun tes mones in Brand.

235 Life of Leontios, Patriarch of Jerusalem cap. 55, 58-59 (94, 98—-100 TsouGarakis). Unterwegs ,,von Ort zu Ort* trifft Leontios in
Phokaia auffalligerweise den aus Amalfi stammenden (Héndler?) Maurus (cap. 56 [96 TSOUGARAKIS]).

Life of Leontios, Patriarch of Jerusalem cap. 12—13 (46 TSOUGARAKIS).

27 Wilhelm von Tyrus XVI 26 (IT 753—754 HUYGENS).

228

23

23

0

23

by

234

236

170



Verkehrsrouten zur See im byzantinischen Raum

Heeres 1148 zur See kiistennah zwischen Kilikien und Zypern nach Antiocheia war zumindest partiell mit dem
regional aufzutreibendem Schiffsraum zu bewerkstelligen®®.

Erginzend zu solch direkten Belegen, treten auch andere Uberlegungen: Wen attackierte die venezianische
Flotte, die 1124/1125 tempordr Rhodos und Chios besetzte, Kos, Samos, Lesbos pliinderte?’, bloB die Inseln
oder ebenso die Handelsschiffahrt entlang der ostdgédischen Route*’? Wie hitte die Versorgung reichsweit
funktioniert, als nach 1171 zuerst Venezianer, dann ab 1182 auch Pisaner und Genuesen temporér das ergiebige
Feld rdumen mussten??*' Im Zuge seiner Erhebung gelang es Alexios Branas 1187, Getreidelieferungen iiber
See nach Konstantinopel zu unterbinden??. Kalomodios kam gegen Ende des 12. Jahrhunderts zu Reichtum,
indem er Fernhandelsaktivititen finanzierte?*. Es ist durchaus moglich, dass griechische Schiffe die praktische
Umsetzung iibernahmen.

Just aus dem Zeitraum bis 1185 stammt eine MaBinahme, die sogar Niketas Choniates an Andronikos I. zu
loben weiB3. Der Kaiser ging ndmlich energisch gegen die Strandrduberei vor. Kiistenbewohner hatten zuvor
Schiffe mit fehlweisenden Leuchtfeuern auf Klippen oder Untiefen gelockt, um sich dann an der Fracht zu be-
dienen®**. Es ist zunéchst auffillig, welche Dimensionen diese Freibeuterei offenbar hatte annehmen kénnen.
Zwei weitere Fakten werden aus dem Geschehen evident. Zum einen verliefen die Handelsrouten grosso modo
unverdndert entlang der Kiisten, zum anderen bestand die Kontrolle des byzantinischen Staates iiber einen
weiten Seeraum fort oder lie sich, wiederherstellen, wenngleich bereits mithsam.

Unter Isaak I1. Angelos (1185-1195) scheiterte die letzte gro3e Marineaktion gegen das abtriinnige Zypern®,
reaktiv brockelte die Reichseinheit von den Rédndern her schneller ab; die Unsicherheit zur See ist bezeichnend
fiir den Gesamtvorgang. Anno 1186 operierte eine normannische Flotte in der siiddstlichen Agiis>*®, Kephallo-
nia, Zakynthos und Ithaka gerieten hierauf dauerhaft unter westliche Herrschaft>¥’, 1199 etablierte sich ein ge-
nuesischer Pirat, Leo Vetrone, auf Korfu?*® und schon 1193/94 waren es Pisaner, welche griechische Schiffe in
den Dardanellen angriffen®”. Im Jahr 1192 war gemeinsam mit Gesandten von Isaak II. eine Gruppe byzantini-
scher Hindler nach Agypten gelangt; bezeichnenderweise reiste die gesamte Delegation und die Gegengesandt-
schaft auf einem venezianischen Schiff und wurde auf der Heimfahrt von genuesischen Piraten angegriffen®°.

238 HELLENKEMPER — HILD, Lykien und Pamphylien 286.

239 MaLamur, Iles 119; Liuie, Handel und Politik 118-119, 125-126, 372-373; J. RiLey-SmitH, The Venetian Crusade of 11221124,
in: G. Airaldi — B. Kedar, I comuni italiani nel regno di Gerusalemme (Collana storica di fonti e studi 48). Genua 1986, 337-350.
Chios und Lesbos waren auch 1172 Ziel der venezianischen Vergeltungsangriffe: LiLIE, op. cit. 630—631.

Bei der Riickkehr der Flotte wurde zudem noch Methone an der Westroute angegriffen, 1126 war Kephallonia das Angriffsziel
(Andrea Dandolo, Cronica per extensum descripta 235-236 [PasTorELLO]), welches schon die Pisaner 1099 gepliindert hatten, s.
oben Anm. 41. MarLamur, lles 119. LiLie, Handel und Politik 118-119, 192, 201, 372-373, 624.

D.M. Nicot, Byzantium and Venice. A study in diplomatic and cultural relations. Cambridge 1988, 97—100; Th. M. MADDEN, Venice’s
Hostage Crisis: Dipomatic Efforts to Secure Peace with Byzantium between 1171 and 1184, in: Medieval and Renaissance Venice, ed.
E. E. Kittell - Th. F. Madden. Urbana— Chicago 1999, 96—108. — Niketas Choniates 250-251 (VaN DIETEN); Wilhelm von Tyrus XXII
11-14 (I 1020-1025 HuyGens). C.M. BranD, Byzantium confronts the West, 1180—1204. Cambridge, Mass. 1968, 41-43, 325-326.
%2 Niketas Choniates 381 (VAN DIETEN).

243 Niketas Choniates 523524 (VAN DIETEN).

244 Niketas Choniates 326329 (VaN DIeTEN). Laiou, Byzantine Traders and Seafarers 89—90.

Niketas Choniates 369—370 (VAN DIETEN).

Lavacning, I Normanni di Sicilia a Cipro e a Patmo 325-332.

Gesta regis Henrici secundi Benedicti abbatis, ed. W. Stusss. London 1867, 199. SoustaL, Nikopolis und Kephallenia 58, 168, 176,
278-279; A. KIESEWETTER, Megareites di Brindisi, Maio di Monopoli e la signoria sulle isole ionie (1185-1250). Archivio storico
pugliese 45 (2006) 45-90 (leicht abweichend bereits in Quarta crociata. Venezia—Bisanzio—Impero Latino. Atti di convegni inter-
nazionali, Venedig 2004, a cura di G. Ortalli — G. Ravegnani — P. Schreiner. Venedig 2006, 317-358).

248 GERTWAGEN, Harbours and facilities 109 mit Anm. 67; D. M. Nicor, The Despotate of Epiros. Oxford 1957, 9-10.

2% G. MULLER, Documenti sulle relazioni delle cittd Toscane col oriente cristiano e coi Turchi. Florenz 1879, nr. 41. Die in den Dar-
danellen hierauf 1194 erforderlichen, aber nur kurzfristig effektiven Abwehrmafinahmen (LiLig, Handel und Politik 575-576) oder
die Aktionen des Genuesen Gafforio/Kaphures (bis 1199), gegen den die kaiserliche Regierung einen anderen Piraten, den Pisaner
Stirione, in ihre Dienste nahm (Niketas Choniates 481 [VaN DIETEN]. KODER, Aigaion Pelagos 83; MaLamur, lles 123) sind charak-
teristische Zeichen des byzantinischen Niederganges.

A.E. Laiou, Exchange and Trade, Seventh—Twelfth Centuries, in: The Economic History of Byzantium. From the Seventh through
the Fifteenth Century, I-111. Ed. A.E. Laiou. Washington, D.C. 2002, II 697-770, hier 750. Agyptische Gesandtschaften reisten
allerdings bereits 1174 und vielleicht schon 1135 auf italischen Schiffen nach Konstantinopel, der groferen Sicherheit unterwegs.
JacoBy, Byzantine Trade with Egypt 57, 71 und pers., Diplomacy 84-93, 101.

240

24

=

24;

o

246

24

3

250

171



Ewald Kislinger

1204 besiegelte das Ende fiir die byzantinische Seegeltung. Mit Konstantinopel fielen den Siegern angeb-
lich nur mehr 20 Marineeinheiten in den Héfen der Stadt in die Hinde, die dort vor Anker lagen®!. Die Roma-
nia war fortan bis 1453 nur mehr partiell byzantinisch, dem sogar gestirkten Handelsimperium von Venedig
stand eine zersplitterte, zum Teil im eigenen Bestand bedrohte Welt von Kleinstaaten gegeniiber; an verkehrs-
politisch wichtigen und/oder 6konomisch profitablen Orten libernahm Venedig sogar die Territorialhoheit.
Das sind altbekannte Tatsachen, die keiner nochmaligen Dokumentation bediirfen, was ebenso fiir den nicht
unklugen Schritt von Michael VIII. gilt, 1259 zusétzlich noch Genua ins Boot zu holen. Ein venezianisches
Handelsmonopol wurde vermieden, der Palaiologenstaat konnte hoffen, vorerst das Ziinglein an der Waage zu
spielen und kiinftig vielleicht erneut mehr.

Das maritime Forfait des Andronikos II. lie es nicht dazu kommen?*?; die regionalen Auflenposten von Ve-
nedig und Genua gewannen an Gewicht und modifizierten die Seeverkehrswege. Was Halmyros** bereits im
12. Jahrhundert ansatzweise gewesen war (und noch frither Trapezunt®*), trat jetzt mehrfach ein: Pera, Euri-
pos, Clarentza oder die kretischen Hafen entwickelten sich zu Umschlagplatzen und Knotenpunkten (,,Hubs®),
welche das Routennetz zusitzlich strukturierten, aber Konstantinopel nach der politischen nun auch seine
Zentralstellung in Handel und Verkehr nahmen.

Fiir den ohnehin, wie bereits ausgefiihrt, auf die zweite Ebene verdrangten Seehandel der Byzantiner bot das
sogar die Chance, als Juniorpartner gewissermallen an solch regionalen Verbindungen teilzuhaben, sie unter
giinstigen Umstédnden sogar eigenstindig zu gestalten®>>. Monembasia und seine kleinasiatische Kolonie zu Pegai
zeigen allerdings auch seine Grenzen auf. Von Pegai an der Siidseite des Marmarameeres nach Rhaidestos oder
Selymbria an der Gegenkiiste, allenfalls bis nach Ainos, dazu etwa Fracht aus dem ,,unteren Meer* (Agiis), anzu-
nehmen primar Wein aus Monembasia selbst, dies sind die einheimischen Dimensionen im 14. Jahrhundert®®. Die
einstigen Seerouten des Reiches bestehen fort, sie sind jedoch bereits lange Jahre vor 1453 den Byzantinern
entglitten.
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Verkehrsrouten zur See im byzantinischen Raum

ANHANG

ROUTE A: KONSTANTINOPEL — WESTAGAIS — ITALIEN (ODER UMGEKEHRT)

533/Flotte des Belisar:

710/711 Papst Konstantin:

723/HI. Willibald:

820 ca./Hl. Gregorios Dekapolites:

813840 ca./,,Heliodor*:

881/882 HI. Elias jun.:

902/03 HI. Elias jun.:

968/Liutprand:

1102/Saewulf:

1159/1163%°/Benjamin von Tudela:

Konstantinopel-Herakleia—- Abydos-Kap Malea—Kainoupolis—Methone
~Zakynthos-Catania—-(3b) Kaukana auf Sizilien*’-Malta—-Caput
vada/Ras Kaboudia (Prokop, De Bello Vandalico I 12, 6—8 [I 366 Hau-
Ry — WrtH], I 13, 5-9, 21-22 [I 369-370, 372]), I 14, 4, 11-17 [1 373,
375-376))

Rom/Portus—Neapel - Syrakus—Rhegion/Reggio Calabria—Crotone—Gal-
lipoli—Otranto (Winterpause)-Keos—Konstantinopel (Liber pontificalis I
390 [DucHESNE])**®

Rom (iiber Land)-Terracina (iiber Land)-Gaeta—-Neapel-Rhegion/Reg-
gio Calabria-Catania-Syrakus—-Monembasia-,,Choo“/Kea (?) (Vita
Willibaldi episcopi Eichstetensis, ed. O. HoLpER-EGGER [MGH Scripto-
res XV] 92-93)

Thessalonike (iiber Land)-Korinth—(b) Rhegion-Rom (G. Makgis, Igna-
tios Diakonos und die Vita des hl. Gregorios Dekapolites. Edition und
Kommentar [Byzantinisches Archiv 17]. Stuttgart—Leipzig 1997, 88)
Catania—Rhegion/Reggio Calabria—Crotone—Otranto—Konstantinopel (A.
Acconcia Longo, La vita di S. Leone vescovo di Catania. RSBN n.s. 26
[1989] 89-90)

Taormina—-Peloponnes bzw. Bothrotos/Butrint-Korfu-Rhegion/Reggio
Calabria (Vita di Sant’Elia il Giovane, ed. G. Rossi-TaiBgi. Palermo 1962,
cap. 2630 [38—-44])
(Rhegion/ReggioCalabria?)-Erikousabei Korfu-Naupaktos (iiber Land) -
Thessalonike (Vita di Sant’Elia il Giovane, ed. G. Rossi-TaiBgl. Palermo
1962, cap. 67-69 [106-110])

Konstantinopel (iiber Land)-Naupaktos-Offidaris-Miindung/Euenos -
Leukas-Korfu-Otranto (Relatio de legatione Constantinopolitana, in:
Liudprandi Cremonensis opera omnia, cura et studio P. CHiesa [CCCM
CLVI]. Turnholt 1998, cap. 5859, 61-62 [213-215])

(2) Monopoli (13. Juli)-Korfu-Kephallonia—(a) Patras—Korinth (9. Au-
gust) (Peregrinationes tres. Saewulf, John of Wiirzburg, Theodoricus, ed.
R. B. C. HuyGens [CCCM 139]. Turnholt 1994, 59)
Otranto-Korfu-Arta— Acheloos-Patras-Krisa/Chryson - Korinth;
Besaina?-Thessalonike; Christoupolis—Abydos-Konstantinopel (The
Itinerary of Benjamin of Tudela, ed. and trans. M.N. Adler. London 1907,
15-19; deutsche Ubersetzung von R. P. Scumitz, Buch der Reisen [Juden-
tum und Umwelt 22]. Frankfurt/M.-Bern—-New York-Paris 1988, 9—10)

27 Zur Lage (bei Vendicari) s. E. KisLINGER, La localizzazione del porto siciliano di Caucana, in: Eukosmia. Studi miscellanei per il
75° di Vincenzo Poggi, SJ. Soveria Mannelli (CZ) 2003, 335-339; kontrédr P. PELaGATTI, Caucana. La questione topografica und
R.J.A. WiLsoN, Postilla, beide in: Di abitato in abitato, a cura di F. P. Rizzo (Seia 8-9). Pisa—Roma 2005, 151-161, 163-167 (fiir
Punta Secca bzw. nahe Modica-Miindung).

28 Vgl. K.-P. Topr, Die letzte Papstreise nach Byzanz: Der Besuch Papst Konstantins I. in Konstantinopel im Jahre 711. Zugleich ein
Beitrag zur Geschichte der Papstreisen. Zeitschrift fiir Kirchengeschichte 113 (2002) 24-50.

29 Zur Datierung s. JacoBy, Benjamin von Tudela 180—-182.

2600 Koper — HiLp, Hellas und Thessalien 134-135.
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Routk B: KONSTANTINOPEL —OSTAGAIS — PALASTINA (ODER UMGEKEHRT)

6. Jh./Hl. Nikolaos von Sion:

724 ca./HI. Willibald:

1102/Saewulf:

1103/Saewulf:

1106/Abt Daniel:

1126/Bohemund 11I:

1159/1163/Benjamin von Tudela:

1176/77 Leontios, Patriarch von Jerusalem:

1180/Wilhelm von Tyrus:

1191/Philipp II. von Frankreich:

174

Askalon-Lykien (Phoinix/Finike, Andriake, Tristomon)-Rhodos -
Konstantinopel (I. Sevcenko — N. Patterson Sevcenko, The Life
of Saint Nicholas of Sion. Brookline, Mass. 1984, cap. 638 [62—
66])

Ephesos - Strobilos — Patara - Meloeton - ,,Mons Gallianorum* =
Kalon Oros/Alanya-Zypern-Tartus (Vita Willibaldi episcopi Eich-
stetensis, ed. O. HoLpER-EGGER [MGH Scriptores XV] 93-94.
Lesbos—Patmos-Leros—Kalymnos-Kos-Simi-Rhodos-,,Kaka-
ba“/Kekova adasi—-Myra-Insel ,,Xindacopo‘/bei Phoinix/Finike -
Zypern-Jaffa (Peregrinationes tres. Saewulf, John of Wiirzburg,
Theodoricus, ed. R. B. C. HuyGens [CCCM 139]. Turnholt 1994,
60-61)

Jaffa— Akkon-Tyrus-Tartus-Laodikeia—-Zypern-St. Symeon bei
Antiocheia—-Antiocheia am Kragos—Rhodos [Schiffswechsel]-
Strobilos—-Samos—Chios—Lesbos—Tenedos (Peregrinationes tres.
Saewulf, John of Wiirzburg, Theodoricus, ed. R. B. C. HuvGens
[CCCM 139]. Turnholt 1994, 76-77)
Konstantinopel-Herakleia-Kallipolis— Abydos-Tenedos-Lesbos
—Chios-Ephesos-Samos-Ikaria-Patmos-Leros—Nisyros—Kos -
Rhodos -Patara—-Myra-Chelidonia/Gelidonya Burnu-Zypern-
Jaffa (Daniil Egumeno. Itinerario in Terra Santa. Introduzione, tra-
duzione e note di M. GarzaniTl. Rom 1991, 74-81)

Rhodos - Patara — Antiocheia am Kragos - Seleukeia - Tarsos — An-
tiocheia (Fulcher von Chartres, Historia Hierosolymitana I11 57, 3,
ed. H. HagenmEYER. Heidelberg 1913, 807-809)
Konstantinopel-Rhaidestos—Kallipolis—Lesbos—Chios—-Samos -
Rhodos-Zypern-Korykos (The Itinerary of Benjamin of Tudela,
ed. and trans. M.N. Adler. London 1907, 24-26; deutsche Uberset-
zung von R. P. Scumitz, Buch der Reisen [Judentum und Umwelt
22]. Frankfurt/M.-Bern-New York-Paris 1988, 12—-13)
Konstantinopel - Patmos-Rhodos (Winterpause)-Zypern—-Akkon
(The Life of Leontios, Patriarch of Jerusalem, ed. D. TSOUGARAKIS.
Leiden-New York-Koln 1993, cap. 63, 67—68, 80 [104, 110-112,
126])

Konstantinopel - Tenedos - Lesbos-Chios-Samos-Delos-Rho-
dos-Zypern-St. Symeon bei Antiocheia (Wilhelm von Tyrus,
Chronicon, ed. R. B. C. HuvGgens [CCCM 63A]. Turnholt 1986,
XXII 4 (IT 1009-10107)

Tyrus—-Tripolis—St. Symeon bei Antiocheia—,,Bunel*/Port Bonel
—,Salef/Kalykadnos bei Seleukeia—,,Stamere*/Anemurion-An-
tiocheia am Kragos-Attaleia—,,mons Siredone/Chelidonia/
Gelidonya Burnu-Portus Pisanorum/Phoinix potamos/Finike-
»Stamirre*/Myra—,,insula de Yse“/Megiste/Kastellorizon - Patara -
Rhodos (Gesta regis Henrici II Benedicti abbatis, ed. W. STuBBs.
London 1867, 11 193-198)



