Ausstellungen

Burgen, Basare und Bastionen

Burgen 1:25. Mittelalter im Modell.
Bonn: LVR-LandesMuseum.

21. Mai bis 18. Oktober 2009.
Dienstags bis Sonntags 10.00 bis
18.00 Uhr, Mittwochs 10.00 bis
21.00 Uhr:

Miniaturwelten locken jedes Jahr
unzihlige Modellbaufans, Mittelal-
termérkte mobilisieren genauso viele
Geschichtsfans. Erstmals wachsen
jetzt beide eher ungleichen ,.Szenen™
in Bonn zusammen: Seit dem 21. Mai
bietet das LVR-LandesMuseum Bonn
Zeitreisenden die Moglichkeit, an nur
einem einzigen Tag Burgen, Basare
und Bastionen sowie einen Hafen samt
Kreuzfahrerschiffen aufeinmal zu ,.er-
obern.

Die Modelle wurden im Mafstab 1:25
von der Gesellschaft fiir Internationale
Burgenkunde (GIB) in Aachen erar-
beitet und in dieser Dimension noch
nie zuvor gezeigt. Die Zusammen-
schau im LVR-LandesMuseum Bonn
kombiniert die Exponate der beiden
erfolgreichen Ausstellungen ,.Franzo-
sische Donjons™ sowie ,,Burgen und
Basare der Kreuzfahrerzeit®, die be-
reits an mehreren Orten weltweit zu
sehen waren.

Obwohl es sich bei den Ausstellungs-
stiicken gewissermafenumhistorische
Momentaufnahmen handelt, wirken
die Szenen lebendig. So belagern zum
Beispiel 2500 Zinnritter — jeder ein-
zelne durch Bewegung, Haltung und
Bemalung ein Unikat—denlegendiren
Donjonvon Coucy mitder Ausriistung,
wie sie um 1339 iiblich war.
Tausende Figuren bestiirmen die 36
Quadratmeter grofie Nachbildung der
michtigen Johanniter-Festung Crac
des Chevaliers. Die Szene zeigt die
letzte Phase der Belagerung im Jah-
re 1271. Mineure haben die dufleren
Burgmauern untergraben. Die Angrei-
fer sind mit Belagerungsmaschinen
—darunter zwei muslimische Gegen-
gewichtsbliden — und Leitern bis kurz
vor die Kernburg vorgedrungen.

Im sechs Quadratmeter grof3en Hafen
von Akkon konnen sich die Besucher

mit Fantasie auf einem Schiff der
Flotte Ludwigs IX. von 1246 oder
einer Galeere aus der Flotte von Karl
von Anjou von 1274 auf Pilgerfahrt
begeben.

Der Basar von Aleppo hingegen lidt
mit seinen 750 Figuren auf 16 Qua-
dratmetern beinahe zum Mitfeilschen
ein,

Geruhsam verlduft das Leben am
Hofe Friedrichs II. rund um Castel
del Montre, das als neuestes Modell am
9. Juni die Sammlung ergénzen wird.
Figuren-Szenen mit Christen und
Muslimen zeigen die Toleranz, die am
Hofe des Kaisers herrschte, der als
Protagonist inmitten seiner Falkner,
Wissenschaftler und Gesandten aus
Orient und Okzident dargestellt ist.

So spannend die Mittelalter-Szenen
fiir junge, aber auch erwachsene Be-
sucher sind, so informativ sind auch
die zahlreichen Schautafeln, die Wis-
senswertes rund um mittelalterliches
Leben, Baukunstund Kriegshandwerk
vermitteln. Die Ausstellung ,.Burgen
1:25 — Mittelalter im Modell* spricht
ein breites Publikum an. Im Mit-
machbereich kénnen alle grofien und
kleinen Besucherinnen und Besucher
selbst als Burgenbauer aktiv werden.

Ergiinzt wird die Sonderausstellung
durch einen Rundgang durch die
Dauerausstellung des LVR-Landes-
Museums Bonn mit seinen reichen
Bestdnden zu Kunst und Kultur des
Mittelalters.

Die Ausstellung wird geftrdert durch
Mittel des Landes Nordrhein-West-
falen unter der Schirmherrschaft des
Ministerprisidenten des Landes’.

Weitere Informationen unter:
www.landesmuseum-bonn.lvr.de
oder

www.burgenkunde.de

Anmerkung
! Uberarbeiteter Pressetext des LVR.
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Die auf Seite 120 angezeigte Aus-
stellung zum Thema ,.Burgen, Ba-
sare, Bastionen™ bot Anlass zu einer
weiterfithrenden Beschiftigung mit
dem Thema ,.Kreuzfahrerburgen, -
schiffe und -routen®. Daher vertiefen
die beiden folgenden Berichte iiber
die ,,Routen der Kreuzzugsflotten im
Mittelmeer und ihre Hifen™ sowie
Zur Erfindung des Schiffsentwurfs,
vorgestellt im Modell der Kreuzfah-
rerschiffe von Akkon* in der Aus-
stellungsankiindigung nur knapp
formulierte, doch wichtige und fiir
den Gesamtzusammenhang mitent-
scheidende Einzelaspekte der an-
schaulichen wie ein breites Publikum
ansprechenden Ausstellung.

Die Routen der Kreuzzugs-
flotten im Mittelmeer und ihre
Hafen

Die natiirlichen Voraussetzungen
Vor dem Zeitalter der Dampfschiff-
fahrt waren auch im Mittelmeer die
Schifffahrtsrouten abhiingig von den
natiirlichen Gegebenheiten, von Mee-
resstromungen und Winden.

Aus den Nachbarmeeren, dem Atlan-
tik und dem Schwarzen Meer, flief3t
Wasser in das Mittelmeer ein, was
besonders an der Meerenge von Gi-
braltar und im Bosporus und in den
Dardanellen zu starken Strémungen
fiihrt, die fiir Segelschiffe nur un-
ter giinstigen Windverhiltnissen
problemlos zu bewiltigen sind. So
mussten beispielsweise in Abydos
an den Dardanellen Segelschiffe. die
nach Konstantinopel wollten, biswei-
len Wochen warten, bis sie die Rei-
se fortsetzen konnten. Aber auch im
Mittelmeer selbst gab es gefahrvolle
Engen, wie am Ausgang der Adria
die Straffe von Otranto oder zwischen
Sizilien und Unteritalien die Stral3e
von Messina, die schon im Altertum
durch ihre Stromungsverhéltnisse be-
riichtigt war, wie die bekannte Sage
von Skylla und Charybdis zeigt, die
dort angesiedelt ist.

Die Windrichtungen éinderten sich im
Rhythmus der Jahreszeiten. Vorherr-
schend waren Winde aus Nordwest
bis Nordost. Das erleichterte See-
reisen aus der Adria und aus dem
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westlichen Mittelmeer nach Siiden
und Osten. Von den europiischen Mit-
telmeerhifen waren die Kiisten Nor-
dafrikas und der Levante, aber auch
die Inseln der Agiis relativ problemlos
zu erreichen.

Die wichtigsten Schifffahrtsrouten

Die Kreuzzugsflotten folgten natiirlich
den allgemein bekannten Schifffahrts-
routen. Flotten, die aus Nordwesteu-
ropa kamen, profitierten auf der Fahrt
ins Heilige Land von der starken Stro-
mung aus dem Atlantik in das Mittel-
meer, doch war die Riickfahrt aus dem
Mittelmeer dafiir um so schwieriger.
Von Marseille aus war die Fahrt an der
italienischen Kiiste durch die Strafle
von Messina in die Levante problem-
los. Dank des vorherrschenden Nord-
windes war es aber auch ohne Weiteres
moglich, von Marseille aus tiber den
Golf von Lyon, die Balearen und Sar-
dinien oder auch entlang der Kiiste
Spaniens Nordafrika anzusteuern.
Von der Stralie von Messina aus um-
rundeten die Schiffe Kalabrien und
Apulien, tiberquerten auf der Hohe
von Otranto die Adria und fuhren
dann entweder an der Kiiste der Pe-
loponnes entlang, wo Modon oft die
erste Zwischenstation war, oder aber
sie steuerten direkt die Insel Kreta an,
die wie ein Querriegel vor dem Siid-
rand der Agiis liegt. Auch die Insel
Korfu, bis 1204 im Besitz von Byzanz
und danach in demjenigen wechseln-
der westeuropdischer Herren, war
eine wichtige Drehscheibe, von der
aus man entweder nach Norden die
Adria hinauf, nach Westen oder auch
nach Siidosten in die Levante segeln
konnte. Die Fahrt auf der Adria bis
nach Venedig bot, von gelegentlichen
Pirateniiberfillen abgesehen, keine
grofieren Probleme.

Fuhr man von Korfu nach Konstan-
tinopel, ging es um die Peloponnes
herum. Diesen Weg nahm die vene-
zianische Kreuzzugsflotte, die im
Sommer 1203 die vor Konstantino-
pels groBem Naturhafen, dem Gol-
denen Horn, gespannte Sperrkette
sprengte und sich gewaltsam Einlass
in den Haupthafen der byzantinischen
Metropole verschaffte. Die Folgen,
Eroberung und Pliinderung Konstan-
tinopels und der Zusammenbruch von
Byzanz im Friithjahr 1204, sind be-
kannt.

Wollte man in die Levante, fiihrte die
Route meist tiber Kreta und von dort
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mit Hilfe der nun vorherrschenden
Ostwinde nach Rhodos, wo man hiu-
fig eine Pause einlegte. Der Seeweg
ins Heilige Land lief von Rhodos aus
in nordostlicher Richtung durch die
Bucht von Antalya, dann weiter siid-
ostwiirts in Richtung Zypern und von
dort aus direkt an die syrische Kiiste,
die man teils auf der Hohe von St
Simeonshafen (Antiochia) oder Lao-
dicea, nicht selten aber auch erst bei
Tripolis oder Beirut erreichte.

Die Riickfahrt aus den Hifen der
Kreuzfahrerstaaten oder vonderigyp-
tischen Kiiste aus folgte mehr oder we-
niger denselben Routen, war jedoch
wegen der Stromungen und auch we-
gen der Windverhiiltnisse schwieriger
zu bewiltigen. Hier ist besonders der
Meltemi zu nennen, ein im ostlichen
Mittelmeer verbreiteter Wind, der
die Wellenbildung verstirkte. Die-
sem Seegang waren viele Schiffe im
Mittelalter nicht gewachsen. Noch im
12./13. Jahrhundert zog man daher
die seit der Antike bekannte Route
vor, die kiistennah unter Land ver-
lief und vermied es nach Moglichkeit,
von Akkon oder Alexandria aus direkt
gegen den Meltemi tibers offene Meer
Kurs auf Zypern oder auf Rhodos zu
nehmen. Von dort ging es entweder
weiter nordwiirts nach Konstantino-
pel oder nach Westen iiber Kreta, die
Peloponnes und Korfu weiter in die
Adria oderins Tyrrhenische Meer. Die
Fahrt von Sizilien zu den norditalie-
nischen und franzosischen Héfen war
meist unproblematisch. Eine Ausnah-
me bildete nur die von Siiden aus in
Richtung Marseille fiihrende Route
um die felsige Stidwestspitze Sardi-
niens, das Kap Teulada, herum.

Die Hiifen der Kreuzfahrer in Ita-
lien und Siidfrankreich

Zu den wichtigsten Heimat- und Tran-
sithifen von Kreuzzugsflotten zihlten
im westlichen Mittelmeer Genua und
Pisa, spiter auch die siidfranzosischen
Hiifen Marseille und Aigues-Mortes,
withrend in der Adria Venedig und
Brindisi an Bedeutung alle anderen
Hifen iibertrafen.

Genua

Die Genuesen hatten sich schon am
ersten Kreuzzug beteiligt, und auch in
der Folge zihlte Genua zu den wich-
tigsten Hiifen fiir die Kreuzzugsflotten
tiberhaupt. Das Areal des mittelalter-
lichen Hafens grenzt heute an die Sot-
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Abb. 1. Der Hafen von Brindisi. Bologna, Biblioteca Universitaria, Ms. 3609.
Piri Ben Hddji Muhammed (Piri Re'is) (aus: Federico Il, immagine e potere,
hrsg. von Maria Stella Calo Mariani/Raffaella Cassano, Venezia 1995, S. 220).

toripa zwischen der Piazza Cavour
und der Via Gramsci. Die Einfahrt in
die Hafenbucht war durch zwei Molen
gesichert, zwischen denen man zum
Schutz des Hafens vor fremden Schif-
fen eine Sperrkette spannen konnte.
An der Westspitze der Hafeneinfahrt
auf einem heute nur noch teilweise
erhaltenen Vorgebirge wurde weit au-
erhalb des mittelalterlichen Stadtge-
bietes ca. 1128 das erste Leuchtfeuer
errichtet. Es markierte die Westgrenze
des Hafens und diente der Sicherheit
der Schifffahrt vor der Kiiste. Dieser
Leuchtturm wurde. wie auch die spi-
teren Nachfolgebauten (gegenwiirtig
steht an seiner Stelle die 76 Meter
hohe Torre della Lanterna), zum
Wahrzeichen der Stadt. Erst im 17.
Jahrhundert integrierten die Genue-
sen diesen Leuchtturm in die damals
neu errichteten Stadtmauern.

Pisa / Porto Pisano

Pisa liegt bekanntlich nicht direkt am
Meer, sondern am Arno, der fiir gro-
Bere Handelsschiffe nicht befahrbar
war. Daher besall es mit dem Porto
Pisano einen eigenen Hafen, der an
der damaligen Arnomiindung lag und
bis zur Griindung von Livorno im 15.
Jahrhundert der einzige Hafen war,
der die Toskana mit dem Meer ver-
band. Dieser seit der Antike benutzte
Flusshafen befand sich im Zentrum
einer Meeresbucht, die sich von der
Versilia im Norden bis zu den Fel-
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senriffen auf der Héhe von Livorno
erstreckte. Reste der antiken Hafen-
anlage existierten bis ins Mittelalter.
Mit dem Ausbau und der Neubefes-
tigung von Porto Pisano begannen
die Pisaner erst im 12. Jahrhundert.
Natiirlich war Porto Pisano auch Hei-
mathafen mehrerer Kreuzzugsflotten
und wurde gelegentlich von fremden
Kreuzzugsgeschwadern angelaufen,
die hier die Fahrt unterbrachen. Zur
Sicherung der Hafeneinfahrt wurden
in der Mitte des 12. Jahrhunderts
mehrere Wehrtiirme errichtet. Zwi-
schen zweien dieser Tiirme sperrte
eine grofie eiserne Kette die Hafen-
einfahrt. Im Jahre 1290 sprengten die
Genuesen diese Sperrkette, rissen alle
Wehrtiirme nieder und machten die
Einfahrt zum Hafen durch Versenken
eines Schiffes unpassierbar. Die in
Einzelteile zerlegte Hafenkette ver-
schifften sie nach Genua. Dort wurde
diese Siegestrophie bis in die zweite
Hiilfte des 19. Jahrhunderts zur Schau
gestellt. Erst nach der Vereinigung
Italiens 1860 gab Genua die Kette
zuriick, die heute noch im Museum
des Camposanto Monumentale in Pisa
zu sehen ist.

Die Einfahrt in den Hafen wurde seit
Ende des 13. Jahrhunderts durch einen
Leuchtturm gesichert, den die Pisaner
ganz am Siidende von Porto Pisano
errichteten. Dieser Fanale dei Pisani
stand weit draufen im Meer am Ende
einer langen Mole und beeindruckte

sogar Dichter wie Petrarca und Goro
di Stagio Dati. Er diente bis zu seiner
Zerstorung im Zweiten Weltkrieg als
Wegweiser und wurde danach durch
einen modernen Nachfolgebau er-
setzt.

Messina

Messina war dank seiner Lage ein
wichtiger Haltepunkt fiir Fahrten von
und nach der Levante und entwickelte
sich so seit dem 12. Jahrhundert zu
einem der bedeutendsten Standorte
des internationalen Seehandels im
Mittelmeerraum. Aufgrund der durch
die Erdbeben von 1783 und 1908
und die Bombardierung im Zweiten
Weltkrieg verursachten Schiiden ist
von den antiken und mittelalterlichen
Hafenanlagen und -befestigungen al-
lerdings nichts mehr erhalten.

Venedig

Venedigverfiigte schonvorden Kreuz-
ziigen iiber einen beeindruckenden
Hafen. Seit dem Ende des 11. Jahr-
hunderts wurde die ripa alta (Rialto).
ein auf beiden Seiten des Rio Busi-
niacus (es handelt sich um das letzte
Stiick des durch die venezianische
Lagune ziehenden nordlichen Armes
der Brenta) relativ hoch gelegenes
Gebiet, zum Markt Venedigs. Dieser
Wasserlauf, der etwa vier Kilometer
lang, zwischen 30 und 70 m breit und
bis 5 m tief und als flieBendes Gewiis-
ser nicht vom Verlanden bedroht war,
entwickelte sich zur Hauptwassera-
der Venedigs, zum Canalazzo (Canal
grande). Dieser Canalazzo entwickel-
te sich zum wichtigsten Ankerplatz
der venezianischen Schiffe. Venedig
hatte somiteinen nicht von der Verlan-
dung bedrohten, ausgebauten Fluss-
hafen mit einer Wassertiefe, die ihn
fiir die groen Frachtseglerdes 12./13.
Jahrhunderts befahrbar machte.
Brindisi

Der herausragende Naturhafen der
Stadt Brindisi, eine tief ins Land ein-
geschnittene und nur durch eine enge
Offnung mit dem offenen Meer ver-
bundene Bucht, war der wichtigste
Adriahafen des Konigreichs Sizilien.
Eine Befestigung des Hatengelindes
durch Wehrtiirme warim 12 /13. Jahr-
hundert offenbar nicht erforderlich.
Die 1227 von Kaiser Friedrich 11, er-
baute Burg, in der er eine Garnison
stationierte, war als Zwingburg ge-
gen die zu Aufstinden neigende Be-
volkerung der Stadt gedacht, sie lag
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zwar am Wasser, aber nicht direkt am
eigentlichen Hafen. Die dem Hafen
vorgelagerte St. Andreas-Insel war
bis gegen Ende des 15. Jahrhunderts
unbefestigt, aber die Hafeneinfahrt
wurde sicherlich durch Wehrtiirme
gesichert, von denen aus man den
Schiffsverkehr vor der Kiiste kontrol-
lieren konnte.

Marseille

Zwar war Marseille schon seit der An-
tike eine Hafenstadt, doch zu einem
internationalen Seehandelsplatz mit
Verbindungen auch in das ostliche
Mittelmeer entwickelte sich der Ort
erst im Laufe des 12. Jahrhunderts.
Den Hafen Marseilles schiitzten vor-
gelagerte Inseln und eine gebirgige
Landzunge. Die Hafenbucht war von
Sumpfland umgeben, Schiffe fanden
auch bei Sturm sichere Liegepliitze.
Zusitzlichen Schutz fiir den Hafen bot
ein am dubersten Ende der Landzun-
ge errichtetes Kastell (Fort St. Jean)
und am Siidufer der Hatenbucht die
Abtei St. Viktor mit ihren beiden erst
in den 1360er-Jahren stark wehrhaft
ausgebauten bzw. neu errichteten be-
festigten Tiirmen Tour d’Isarn und
Tour d’Urbain.

Aigues-Mortes

Der_Hafen von Aigues-Mortes ver-
dankte seine Entstehung dem Willen
des franzosischen Konigs Ludwig
IX. zur Griindung eines koniglichen
Mittelmeerhafens. Eine Seestadt im
eigentlichen Sinne war Aigues-Mor-
tes (Aqua mortua =Totes Wasser)
nicht, denn es lag auf Sumpfland im
Miindungsdelta der Rhone. Vom of-
fenen Meer war die Stadt durch flache
Meeresbuchten bzw. die Miindungs-
bereiche verschiedener Fliisse ge-
trennt. Nur mit betréichtlichem tech-
nischem Aufwand gelang es Ludwig,
Aigues-Mortes zu einem Landeplatz
fiir Schiffe und zu einem Sammelplatz
grofferer Kreuzfahrerkontingente zu
entwickeln, die von hier aus zu seinen
beiden Kreuzziigen gegen Agypten
bzw. Tunis aufbrachen. Hergestellt
wurde die Verbindung zum festen
Land durch den Bau einer Strafie und
die Verbindung zum offenen Meer
durch einen Kanal, der so tief war,
dass es. hochseetiichtigen Schiffen
moglich wurde, Aigues-Mortes anzu-
laufen. Geschiitzt wurden die Stadt
und ihr Kanalhafen durch einen neu-
en Wehrturm, den man aU'tt_Betreibcn
Ludwigs 1248 auf den Uberresten
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eines von Karl dem Grolien errich-
teten Vorgidngerbaues errichtete. Die-
ser Constantiusturm mit seinen 6 m
dicken Mauern ist alles, was von der
durch Ludwig IX. 1248 errichteten
Befestigung bis heute erhalten geblie-
ben ist. Mit diesem Wehrturm wurde
spiter ein eindrucksvoller Stadtmau-
erring verbunden, der aber erst unter
Ludwigs IX. Nachfolgern vollendet
wurde.

Die Hiifen im dstlichen Mittelmeer
Laodicea

Laodicea (heute Latakia in Syrien)
diente schon in der Antike als Ha-
fenstadt. Sie lag in einer geschiitzten
Bucht, die sich vorziiglich als Lan-
deplatz eignete. Genutzt werden
konnten noch in der Kreuzzugszeit
die Reste der antiken Hafenkais. Fiir
Kreuzzugsflotten, die wegen des
spéten Aufbruchs erst im Spitherbst
die nordsyrische Kiiste erreichten,
war der Hafen ein idealer Uberwin-
terungsplatz, zumal vor der Erobe-
rung Akkons. Fiir das Kreuzfahrer-
fiirstentum von Antiochia war es der
wichtigste Hafen, zumal der kleine St.
Symeonshafen, wo die ersten Kreuz-
fahrerschiffe gelandet waren, sich
als fiir das Uberwintern einer Flotte
ungeeignet erwiesen hatte. Laodiceas
Hafen war ridumlich klar getrennt von
der Stadt. Er wurde von zwei oberhalb
der Bucht gelegenen Wehrtiirmen be-
herrscht, deren Besitz Voraussetzung
fiir die Kontrolle des Hafens war. Ha-
fen, Burg und Stadt fielen 1187 an
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Sultan Saladin und blieben iiber 70
Jahre in den Hiinden der Muslime.
Christliche Kapitine vermieden es,
mit ithren Schiffen im Hafen von Lao-
dicea Zuflucht zu suchen, denn Besat-
zungen und Passagieren drohte (wie
tiberall im islamischen Machtbereich
bei einer solchen Gelegenheit) Gefan-
gennahme und dauerhafte Unfreiheit,
wie Wilbrand von Oldenburg notierte,
als er 1211/12 ins Heilige Land reis-
te. 1260 nahmen die Kreuzfahrer die
Stadt noch einmal fiir etwas mehr als
ein Vierteljahrhundert in Besitz. Mit
dem Erdbeben von 1287 endete die-
se letzte Phase frinkischer Kontrolle
iiber den Hafen. Die Pliinderung von
Hafen und Stadt durch den Emir der
nahegelegenen Burg Saone war der
Beginn der endgiiltigen muslimischen
Herrschaft iiber Laodicea.

Akkon

Als die ersten Kreuzfahrerflotten das
Heilige Land erreichten., mussten sie
bei Jaffa noch auf einer offenen Ree-
de ankern, die keinerlei Schutz vor
Unwetter bot. So versuchten sie so-
fort, sichere Hiifen zu erobern. 1104
gelang ihnen dies mit der Einnahme
von Akkon (heute Akko in Israel).
Diese Stadt lag auf einer Landzunge
am nordlichen Rand der Bucht von
Haifa. Dank der Qualitiit ihres Hafens
und der guten Anbindungen an vor-
handene Landhandelsrouten wuchs
Akkon rasch zur bedeutendsten See-
handelsstadt der Kreuzfahrerstaaten.
Sein Hafen war gegen den Nordwind
und teilweise auch gegen den West-
wind geschiitzt. Die Schiffe konnten

Abb. 2. Luftaufnahme Akkons von Siidwesten (1918) (aus: Matthias Piana
[Hrsg.], Burgen und Stidte der Kreuzzugszeit, Studien zur internationalen

Architektur- und Kunstgeschichte 65, Petersberg 2008, S. 243).
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Abb. 3. Hafensperrkette von Konstantinopel (Archéologisches Museum, Kon-

stantinopel; Foto: Verf.).

hier auch bei stiirmischer See ihre La-
dung16schen. Schon die Muslime hat-
ten den geschiitzten, bereits in der Per-
serzeitundinderromischenAntike ge-
schiitzten und in romischer Zeit durch
eine 260 m lange, in Ost-West-Rich-
tung verlaufende Mole geschiitzten
Landeplatz in der weitliufigen Bucht
mit Steinlagen und Sykomorenholz
stirker befestigt. Ein Teil des Hafens
lieB sich mit einer Sperrkette aus Ei-
sen verschliefen. Nach Siiden und Os-
ten hin, d. h. zwischen dem Ufer auf
der Hohe der von den Kreuzfahrern
errichteten St. Demetriuskirche und
dem Ende der den Hafen nach Sii-
den abschirmenden Mole, wurde der
Hafenbereich in der frinkischen Zeit
durch zwei Molen gegen das Meer
abgeschirmt. Dieser Bereich war der
sogenannte ,.innere Hafen™. Zur Ufer-
bebauung in frinkischer Zeit gehorte
an der Stelle, an der sich heute der
Khan al-‘Umdan befindet, das Hafen-
zollamt, das die Kaufleute mit ihren
Waren bei der Ein- und Ausreise pas-
sieren mussten. Neben dem inneren
gab es damals einen dufleren Hafen-
bereich. Auch dieser wurde durch eine
Mole geschiitzt. Die Einfahrtin diesen
..Vorhaten™ sicherte ein am duBlersten
Ende dieser Mole erbauter Wehr-
turm, der sogenannte Fliegenturm,
dessen Fundamente noch heute sicht-
bar sind. Erhalten hat sich von den
Gebiuden, die bis zur Eroberung der
Stadt durch die Mamluken am 18. Mai
1291 die Front des dulleren Hafens
siumten, nur ein einzelner venezia-
nischer Wehrturm, der heute ,,Turm
des Sultans™ (Burj el-Sultan) genannt
wird. Das unbebaute Ufergelinde des
#uleren Hafens wurde von Schiffs-
werften genutzt und entsprechend als

124

Arsenal (darsena) bezeichnet. Heute
liegt dieses Gelidnde in der Nihe der
neuzeitlichen Stadtmauer und wird als
Strand (,.Mauerstrand*) genutzt.

Tyrus

Das mittelalterliche Tyrus (heute Sur
im Libanon) lag auf einer Halbinsel
und war auf drei Seiten von Wasser
umgeben. Der noch heute genutzte
und sehr geschiitzte Hafen befand sich
nordlich der Stadt und wurde wegen
seiner Uneinnehmbarkeit gerithmt.
Er 6ffnete sich nach Osten zwischen
zwel Molen, an deren #dubleren En-
den zwei Tirme standen, zwischen
denen die Hafeneinfahrt durch eine
Eisenkette gesperrt wurde. Vor der
Kiiste unter Wasser gelegene Felsriffe
vereitelten Angriffe von der Seeseite
auf das nicht von der Landmauer um-
schlossene Gebiet vor der Stadt. Das
Erdbeben, das im Jahre 1202 Syrien
erschiitterte, richtete in Tyrus auch
an den Wehrtiirmen im Hafenbereich
Zerstorungen an, die aber umgehend
beseitigt wurden. Im Zusammenhang
mit dem Wiederaufbau lieli Kénig Jo-
hann von Brienne eine mit vier hohen
Tiirmen bewehrte Zitadelle errichten.
Uberreste der mittelalterlichen Befe-
stigungsanlagen, die von den Mamlu-
ken 1291 zerstort worden sind, haben
sich nicht mehr erhalten.

Famagusta

Der Hafen von Famagusta (tiirk.
Gazima usa) auf Zypern war ein Na-
turhafen, d. h. eine als Landeplatz ge-
nutzte Bucht, die durch vorgelagerte
Felsriffe vor dem offenen Meer ge-
schiitzt war. Ein fester Turm, der we-
gen der damit verbundenen Kontrolle

Abb. 4. Konstantinopel, Seemauer-
turm (Foto: Verf.).

iiber Hafen und Stadt von strategischer
Bedeutung war, sicherte den soge-
nannten inneren Hafen. Hafenbefesti-
gungen wurden in gréfierem Stil aber
erst seit dem frithen 14. Jahrhundert
errichtet, nachdem Famagusta sich als
Sammelplatz vieler Fliichtlinge aus
den untergegangenen Kreuzfahrer-
staaten zur Drehscheibe und Metropo-
le des europiischen Levantehandels
entwickelt hatte. So entstand 1310 bis
1313 z. B. die Zitadelle. Auch wurden
die Seemauern im Siidosten des Stadt-
mauerrings ausgebaut. Der Bau eines
Sperrturmes gegeniiber der Zitadelle
ermoglichte die Abriegelung der Ha-
fenbucht durch eine Sperrkette, die
zwischen der Zitadelle und dem neuen
Hafenturm verlegt wurde. Entschlos-
sene Invasoren wie die Genuesen
1372 hielt die Hafenkette allerdings
nicht von einem Angriff ab.

Konstantinopel

Als Hafen fiir die Handelsschifffahrt
diente das Goldene Horn, wo u. a.
das kaiserliche Arsenal lag, in dem
bis Mitte des 12. Jahrhunderts auch
Neubauten vom Stapel liefen. Die
Kriegsschiffe waren teils in der Nithe
des kaiserlichen Palastes (Theeodo-
siushafen, Sophien- bzw. Bukoleon-
hafen am Marmarameer), vor allem
aber im Arsenal, d. h. im Goldenen
Horn selbst, stationiert. Am siidlichen
Ufer dieser Bucht lagen auch die von
den Handelsschiffen der italienischen
Seestidte Venedig, Genua und Pisa
genutzten Anlegestellen. Das Gol-
dene Horn lieB sich bei Bedarf durch
eine schwere eiserne Kette verschlie-
flen, die zwischen dem Kentenarion,
einem westlich der heutigen Serail-
spitze (Akra) gelegenen Turm, und
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einem entsprechenden Bollwerk auf
der gegeniiberliegenden Seite, im
heutigen Galata, verlegt wurde. Diese
Hafensperre schwamm, wie die meis-
ten anderen Sperren dieser Art, auf
dicken Holzbohlen oder Pontons. Die
Sprengung der Kette gliickte erstmals
am 17. Juli 1203 der grofien venezi-
anischen Kreuzzugsflotte unter dem
Befehl des Dogen Enrico Dandolo.
Sie kam zuletzt bei der Eroberung der
Stadt durch die Osmanen 1453 zum
Einsatz. Ein angeblich echtes Stiick
der Kette wird heute im Archéolo-
gischen Museum in Istanbul gezeigt.

Damiette

Das im ostlichen Miindungsdelta des
Nils gelegene Damiette (arabisch
Dumy t)kontrolliertedenZugang zum
Nilund sicherte damitnicht zuletzt die
ca. 200 Kilometer siidlich gelegene
Residenzstadt al-Qahira (heute Kairo)
und die benachbarte Handelsmetro-
pole al-Fustat (Alt-Kairo). Nicht nur
als Handelsplatz war der Hafen von
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Zur Erfindung des Schiffsent-
wurfs, vorgestellt im Modell
der Kreuzfahrerschiffe im
Hafen von Akkon

Im Rahmen der Ausstellung .. Burgen,
Basare., Bastionen™ (s. S. 120) wird
eine Sektion des Hafens von Akkon
im 13. Jahrhundert mit zwei Kreuz-
fahrerschiffen im Malistab 1:25 ge-
zeigt. Damit soll auf die technischen
Voraussetzungen fiir den unerhorten
Aufschwung des hochmittelalter-
lichen Seeverkehrs wihrend der
Kreuzziige in die Levante hingewie-
sen werden, der die auch die schnel-
len Fortschritte des abendlindischen
Wehrbaues im 12. und 13. Jahrhun-
dert beeinflusste.

IndenBurgenundSchlosserninFrank-
reich, in der Normandie, in Lothrin-
gen, Italien und Deutschland hatte
die Kreuzzugsrede Papst Urbans IL.
zum Ende des Konzils von Clermont
tiberwiltigende Zustimmung gefun-
den und Begeisterung hervorgerufen.
Neben religiosem Eifer waren die
profane Gier nach Eroberung, Besitz
und Macht dafiir ausschlaggebend
und nicht zuletzt die Neugier auf das
Heilige Land.

Mitden Kreuzfahrern und Pilgernrei-
sten auch Kaufleute, Monche, Hand-
werker, Botschafter und Forscher in
die Levante. Kriegsziige und Pilger-
reisen fiihrten Hunderttausende in die
bis dahin gerade einmal wenigen ita-
lienischen Seefahrern und Hiindlern
oberflichlich vertraute, den meisten

Europdern aber véllig fremde Welt
des byzantinisch-arabischen Orients.
Meister und Gelehrte aus dem Norden
Europas standen erstmals unmittelbar
vor den steinernen Bauten der Syrer
und Byzantiner>.

Erst neue Verfahren des Schiffbaues
gaben Pilgern, Kreuzfahrern, Hand-
werkern und Baumeistern das Ver-
kehrsmittel, mit dem sie das Heilige
Land jederzeit zuverlissig, sicher und
relativ schnell erreichen und auch wie-
der verlassen konnten. Das in der Aus-
stellung gezeigte Modell der Kreuz-
fahrerschiffe im Hafen von Akkon
zeigt eine nach einem damals neuen
Verfahren fiir Ludwig IX. von Frank-
reich gebaute nave und eine tarida
fiir seinen Bruder Karl von Anjou vor
dem Zollgebdude im Hafen der da-
maligen Hauptstadt des Konigreichs
Jerusalem?.

Damals im Orient noch unbekann-
te Werke europdischer Technik er-
staunten einheimische Beobachter
und Chronisten®. Derabendlindischen
Holzbaukunst, besonders den grofien
Flotten der italienischen Seestidte,
hatte der islamische Osten nichts Ver-
gleichbares entgegenzusetzen. Eine
unter Bauhistorikern kaum bekannte
vollige Erneverung der mediterranen
Schiffbaukunst ging den Ereignissen
voran und begleitete die Epochen von
den Kreuzziigen bis zu den Entde-
ckungsfahrten. In Miniaturen, Fres-
ken, Reliefs und Mosaiken iiberlie-
ferte Eindriicke vermitteln uns heute
zumindest eine vage Vorstellung vom
Anblick dieser Schiffe.

Abb. 1. Kreuz-
fahrerschiffe  im
Hafen von Akkon
vor dem Hof der
Kette, Modell der
GIB, 2008.

Ludwig IX. von Frankreich bestellte
im Frithjahr 1246 fiir seine geplante
Expedition nach Agypten Segel-
schiffe und Galeeren in Genua. Die
Originale dieser Auftriige gingen lei-
der verloren. Erhalten blieben latei-
nische Abschriften aus dem 18. und
19. Jahrhundert in gekiirzter Form.
Zu den bestellten Schiffen’® gehorten
u.a. 30 navi (Segelschiffe) mit zwei
Decks, jedes zwischen den Stevenen-
den 120 palmi lang miteinem Kiel von
78 palmi (1 genuesischer palmo misst
ca. 0,249 m). Detailmalie prazisier-
ten die gewiinschte Gestalt und Grofie
dieser Fahrzeuge. Ahnliche Vertriige
sind auch vom Bruder Ludwigs, des
Heiligen, von Karl von Anjou, aus der
Kanzlei zu Neapel tiberliefert.
Tarida nannte man im 13. Jahrhun-
dert eine Transportgaleere, die etwas
kiirzer, hoher und breiter gebaut war
als eine normale galea und vor allem
dem Pferdetransport diente.
Ausgehend von Italien setzte sich
damals im mitteleuropidischen Raum
eine neue Schiffbaukunst durch, die
allmihlich die alten Schalenbauver-
fahren abloste. Regel, Riss und Rech-
nung bestimmten seitdem die Arbeit
derentwerfenden Meister—und l6sten
damit eine Revolution im Schiffbau-
handwerk aus. Dieses spiter soge-
nannte partison-Verfahren darf als die
erste pan-européische Schiffbaukunst
gelten. Fiir den Historiker ist es aber
vor allem die erste durch schriftliche
Uberlieferung zugingliche Epoche
der Schiffbaukunst. Venezianische
Seeleute und Baumeister begannen im
frithen 15. Jahrhundert diese Technik
schriftlich festzuhalten; diese Tradi-
tion wurde bis ins 17. Jahrhundert
fortgefiihrt®.

In einer pavion genannten Zeichnung,
die die Schiffbaukunst dieser Epoche
charakterisiert, malteder Konstrukteur
zwel, inkleinere Segmente unterteilte,
dreieckige Diagramme (schwarz)
oder einen Halbkreis (mezza luna =
Halbmond in rot) und teilte dessen
Radius in ungleiche Abschnitte. Das
venezianische Wort pavion ist ver-
wandt mit pavese = ,,Schild” und mit
pavimento = ,.Boden*. Der pavion ist
der eigentliche Plan, um dem Schiff
seine Form zu geben. Er wird in voller
GroBle auf ein Pergament oder den
Malboden gezeichnet. Wie ein mo-
derner Rechenschieber dient er nicht
nur zur Kalkulation der Spantformen,
sondern fiir die Berechnung einer
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Vielzahl anderer Bau-Elemente, wie
etwa der Deckbalken, von Teilen
des Auslegers, der Segel usw. Aber
der pavion musste fiir jedes einzel-
ne Schiff individuell neu berechnet
und aufgerissen werden. Man nutzte
verschiedene geometrische Figuren.
Die Ergebnisse der Dreiecks- und der
Halbmond-Methode unterschieden
sich im Detail, aber diese Ansiitze ba-
sieren alle auf den gleichen Verfahren.
Alle pavioni unterteilten immer ein
gegebenes lineares Maf3 in ungleiche,
kontinuierlich wachsende Intervalle.

Schiffe im Modell des Kreuzfahrer-
hafens von Alkon

Der Schiffsentwurf jener Epoche ba-
sierte vollstindig auf Kalkulation und
Variation. Kennt man das Bauverfah-
ren, sind auch die Bauvertrige zu ver-
stehen. Da die technischen Details der
mediterranen partison-Verfahren und
der Umfang ihrer Wirkungskreise erst
seit jiingster Zeit allmihlich klarer
gesehen werden, diirften die beiden
hier vorgestellten Modelle wohl die
ersten ihrer Art sein. Seit 1104 wohl
wichtigster und grofiter Anlegeplatz
der Christen im Heiligen Land wurde
Akkon zur Hauptstadt des verblie-
benen Konigreichs Jerusalem im 13.
Jahrhundert. Obwohl zur Landseite
hin — unter anderem durch Ludwig
den Heiligen — mit doppelten Mauern
gut geschiitzt, fehlten der Stadt an
der Seeseite entsprechende Befesti-
gungen. Die absolute Uberlegenheit
européischer und besonders italie-
nischer Flotten wihrend der gesam-
ten fast 200 Jahre wiithrenden Epoche
der Kreuzfahrerstaaten in der Levante
machte eine Seemauer bis zur musli-
mischen Eroberung 1291 iiberfliissig.
Petrus Vesconte illustrierte um 1321
mit der abgebildeten Karte die letzte
Fassung von Marino Sanutos (Tor-
sello) beriihmtem Kreuzzugskon-
zept. Der Venezianer Sanuto kannte
die Stadt durch eigene Reisen. Wie
Marco Polo elf Jahre zuvor war er
noch als sehr junger Mann dorthin
aufgebrochen. Er hielt sich von 1282
bis 1286 in Akkon auf, wo seine Fa-
milie Warenhéuser besaB. und reiste
vermutlich auch spiter noch wenigs-
tens ein weiteres Mal dorthin. Sein
Stadtplan ist nach Osten gerichtet,
oben die an der Hafenseite weit ins
Meer hineingebaute doppelte Stadt-
mauer. Die grofie Bucht rechts unter
der Mauer bildet den duBeren Hafen,
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Abb. 2. CAD-Entwurf
der Tarida noch ohne
das achtere (hintere)
Tor (Zeichnung: Verf.).

aus dem am unteren Rand die kleine
Bucht des inneren Hafens mit seiner
Kette ausgespart ist. Rechts davon
schiitzt die siidliche Mole mit ihrem
Turm die Einfahrt. Neben dem vom
Petrus Vesconte nicht dargestellten,
aber heute noch erhaltenen und im
Modell gezeigten ,Hof der Kette*
(Hn al-"“Umd n) am inneren Hafen-
becken steht der runde Turm, und ganz
rechts ist die porta ferrea, das eiserne
Tor, eingetragen. Unter dem Hafen
liegt das Viertel der Pisaner, links da-
von das der Venezianer, dariiber das
Arsenal und dartiber gleich an der
inneren Mauer das Viertel der Deut-
schen (wohl des Deutschen Ordens).
Sanuto und Vesconte stellen mit ih-
rer Karte offensichtlich das damals
bereits vergangene frinkische Akkon
der Kreuzfahrer dar.

Tarida

Die Mafie der tarida des als Galeere ge-
bauten Pferdetransporters sind in den
neapolitanischen Kanzlei-Akten Karls
von Anjou fiir das Jahr 1274 iiberlie-

Fl_lx1!1dc1
MOCCLXXIV

Abb. 3. Die Model-
le der im Mafistab §
1:25 rekonstruier-
ten tarida (vorn)
und der nave
(Foto: Verf.).

Mit dem Holzschiff zur Steinburg

fert. Das Vorbild fiir dieses Modell ist
38 m lang mit Stéllen fiir 30 Pferde und
wird von 108 Ruderern angetrieben.

Nave

Im Friihjahr 1246 bestellte Ludwig
der Heilige fiir seinen Kreuzzug 32
Exemplare dieses Typs. Genuesische
Schiffbauer erhielten den Auftrag
zum Bau der zwischen den Loten fast
30 m langen navi mit zwei Decks. Sie
bestanden bis zum ,,mittleren Deck™
aus Eichenholz und trugen 60 Seeleu-
te und etwa 350 Pilger mit Pferden ins
Heilige Land.

Die hier gezeigte Rekonstruktion folgt
einer neuen Hypothese. Die Bauweise
der nave richtet sich nach dem Vorbild
der Galeere. Eine hohe Laufbriicke in
der Mitte des Decks verbindet zwei
Jochbalken, schwere Schotts vorn und
achtern auf dem Deck, die den Rumpf
seitlich iiberragen. Die liegenden Aus-
legerstiitzen der Galeere haben sich zu
aufrechten Stiitzen fiir das Schanz-
kleid gewandelt. Da es nicht ganz bis
zum Deck hinunterreicht und wie die
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Abb. 4. Petrus Vesconte, ,, Civitas Acon* (aus: Liber secretorum fidelium crucis
super Terrae Sanctae recuperatione et conservatione ... Cuius auctor Marinus
Sanutus [Nachdr. d. Ausg. von 1611], Jerusalem 1972).

Jochbalken ein wenig die Deckskante
tiberragt, sicht man durch diesen Spalt
die Stiitzbalken, was auch auf Gemal-
den des 13. und 14. Jahrhunderts oft
so dargestellt wird’.

Der auf den unten genannten zeitge-
nossischen Abbildungen scheinbar
frei schwebende vordere Aufbau er-
hiilt mit dem Jochbalken ein solides
Fundament, und die in den Auftrigen
erwihnten corridoria, Quartiere der
Pilger, lassen sich ganz zwanglos auf
dem Hauptdeck unter einem leichten
Oberdeck zwischen Bordwand und
Laufbriicke unterbringen. Solch eine
Konstruktion entspricht der achteren

Plattform hinter den Ruderern auf
Handelsgaleeren des 17. Jahrhunderts.
Damit relativiert sich auch das durch
die groBe Rumpfhohe bei geringer
Breite scheinbar bestehende Stabili-
titsproblem — wie etwa in John Pry-
ors sehr fundierter und ausgezeichnet
erliuterter Rekonstruktion von 1984%,
Denn iiber dem Hauptdeck erheben
sichjetzt nurleichte Aufbaustrukturen.
Die Hohe des eigentlichen Rumpfes
verringert sich so um fast 2 m.

Nach dem Vorbild eines kleinen
Schiffes im Hintergrund des Freskos
in der Magdalena-Kapelle in Assisi
ist der achtere Aufbau gestaltet. Er

Abb. 5. Rekonstruktion eines ,,Pavion* in Gestalt eines Dreiecks oder als

wmezza luna® (Foto: Verf.).

e, —

gleicht, obwohl natiirlich aus Holz ge-
baut, einer steinernen Burg, und man
nannte ihn deshalb auch castellum.
Andrea da Firenze loste mit seiner
Kopie der navicella von Giotto (Flo-
renz, Santa Maria Novella) das Riitsel
um die stark beschddigte und kaum
erkennbare Ornamentierung des ca-
stellum. Die Fresco-Malerei aus dem
frithen 14. Jahrhundert ist leider etwa
zwei Generationen jiinger, zeigt aber
Aufbauten, die der in den Texten
tiberlieferten Anordnung mit einem
paradisus, dariiber dem vannuwm und
dem supravannum gut zu entsprechen
scheinen. Ahnliche achtere castelli
tragen auch die Schiffe im Hafen von
Genua und bei der Eroberung von
Tripolis (Libanon) durch die Mamlu-
ken 1289, mit denen der sogenannte
Monch von Hyeres seine Miniaturen
zu den Texten des Pelegrino Cocha-
relli schmiickt’. Der Ruderschaft von
beinahe halber Rumpflinge iiberragt
daserste Deck des Aufbaues und seine
Pinne diirfte wohl auch von dort aus
gefiihrt worden sein.

Die vordere Plattform orientiert sich
an dlteren Darstellungen westitalie-
nischer Segelschiffe, wie dem Relief
am Schiefen Turm zu Pisa von ca.
1220 und der Miniatur des Schiffes,
das Conrad von Montferrat von Kon-
stantinopel nach Tyros bringt, in den
Fortsetzungen von Caffaros Annales
ianuenses (f. 108r). Bewaffnet ist das
Schiff mit zwei Speerschleudern, die
vermutlich wie ihre roémischen Vor-
ginger durch verdrillte Seile gespannt
wurden (Item quelibet dictarum na-
vium debet portare duas balistas de
turno qgue sint de cornu)".

Resiimée

Mit diesen Kreuzfahrerschiffen im
Hafen von Akkon sind zum ersten
Mal partison-Prozeduren in Algorith-
men umgesetzt und auf iiberlieferte
Bau-Auftrige fiir Kreuzfahrerschitfe
angewendet worden. Die Schiffe im
Hafenmodell spiegeln so erstmals
die Vorgehensweise der damaligen
Schiffbauer und verweisen zusam-
men mit den anderen Burgenmo-
dellen der Ausstellung zugleich auf
die Voraussetzungen und mdoglichen
Folgen dieser technischen Revoluti-
on der architectura navalis fiir ihre
Schwestern die architecturae civilis
und martialis.
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Anmerkungen

' Paul Halsall hat fiinf iiberlieferte, sehr
unterschiedliche Versionen dieser Rede
in englischer Ubersetzung im ,.Medieval

Sourcebook™ unter ,.Speech at Council of

Clermont, 1095* im Internet zusammen-
gestellt.

So die These von Robin Fedden/John
Thomson, Kreuzfahrerburgen im Heiligen
Land, Wiesbaden 1959, S. 15 ff.

Dem sollen im kommenden Jahr im glei-
chen Malistab zwei Koélner Kreuzfahrer-
schiffe vor der Pfalz zu Kaiserswerth fol-
gen. Dieses durch den Rhein geschnittene
Modell mit zwei von vier groien Kélner
Pilgerschitfen aus dem Jahr 1188 wird
den neuvartigen mediterranen Entwurfs-
techniken die um Jahrhunderte ilteren
bewiihrten Verfahren des Nordens gegen-
iiberstellen.

So etwa die von Deutschen 1189 wiih-
rend der Belagerung von Tyros aufge-
stellte grofie Miihle, die die ,, Tiirken™ fiir
ein Kriegsgerit hielten. (Das Itinerarium
Peregrinorum. Eine zeitgendssische eng-
lische Chronik zum dritten Kreuzzug in
urspriinglicher Gestalt, hrsg. von Hans

(=)

B

Baudenkmale gefihrdet — Baudenkmale gerettet

Eberhard Mayer [Schriften der MGH 18],
Stuttgart 1962, S. 321).

Ego ENRICUS de BISANNE, notarius
sacri imperii, rogatus scripsi, nomine et
vice dicti commwlis, et pro ipso communi
lanue. Locavit nobis duodecim naves, ita
quod pro gualibet dicta rum duodecim na-
viun debemus dale pro naulo sive logue-
rio predicto communi mille et trecentas
marchas argenti, ad rationem quingua-
ginta solidorurn turonensium pro qua-
libet marcha. (Luigi Tommaso Belgrane
[Hrsg.]. Une charte de nolis de St Louis.
in: Archives de I’Orientlatin 2, Paris 1884,
S.231-236, hier S. 232).

' Die iilteste bekannte Schiffbau-Hand-

schrift verfasste 1434 ein gewisser
Michalli da Ruodo. Zwei weitere Ma-
nuskripte folgten noch im selben Jahr-
hundert. Aus dem 16. Jahrhundert sind
Manuskripte mehrerer venezianischer
Baumeister erhalten. SchlieBlich fasste
noch einmal ein Meister des spiten 17.
Jahrhunderts die Errungenschaften seiner
Zunft zu einem Handbuch zusammen, um
sie mit den damals aufkommenden eng-

lischen und franzosischen Linienrissen zu
vergleichen. Er gibt uns damit die Ge-
legenheit, unsere Kenntnisse der schwer
verstindlichen fritheren Handschriften
zu priifen und Rekonstruktionen zu ve-
rifizieren. Daher ist die Forschung heute
gut iiber diese Periode zwischen 1400
und 1700 informiert. Aber die Technik ist
wesentlich dlter. Darauf deuten archiolo-
gische Funde hin.
7 Z. B. Rom, BAV, Manoscritti Chigi. M.
VI. 137, Bestiario toscano. f. 59 oder Pala
Feriale von San Marco in Venedig.
John H. Pryor, The Naval Architecture
of Crusader Transport Ships. in: The
Mariner's Mirror 70, 1984, S. 171-221,
275-292, 363-386 und ders., The Naval
Architecture of Crusader Transport Ships
and Horse Transports revisited, in: The
Mariner’s Mirror 76, 1990, S. 255-273.
Pelegrino Cocharelli, Tractatus de sep-
tem vitiis (Manuskript ca. 1330), London,
British Library, Add Mss 27695 [mit Mi-
niaturen von einem Mitglied der Familie
Cybo, dem sog. Monch von Hyeres]. f. 5.
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10 Belgrano, Une charte de nolis, S. 231-236.



