Koggen aus Friesland

Hinweise auf einen frihen Technologietransfer

Koggen

aus

Friesland

fur die
Welt

von Ulrich Alertz

ie Kogge erscheint uns
heute als ein Symbol
der Hanse.

Zahlreiche {iberlieferte Siegel
mit ihrem Abbild trugen zu die-
sem Eindruck bei. Aber das grof3e
Schiff der Friesen verbreitete sich
auch in angrenzenden Liandern
und verdringte dort einheimi-
sche Modelle. Diesen Erfolg wie-
derholte es auf eine etwas andere
Weise im Mittelmeer und mog-
licherweise sogar in einer noch
ferneren See. Den Wechsel zur
neuen Schiffsform fasste man in
zwei Fillen als regelrechtes Er-
eignis auf und notierte dafir
sogar Kalenderdaten. Das Jahr
1304 ist das markanteste Datum
fiir die Einfilhrung der Kogge in
Landern, die zuvor eine eigene
und selbstidndige Schiffbaukunst
pflegten. Denn in diesem Jahr be-
stimmte der dénische Konig die
Kogge zum Standard-Fahrzeug
der Landesverteidigung und im
Mittelmeer beschlossen italieni-
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Abb. 1 ,Sigillum scabinorum et burgensium de Dam” -, Siegel
der Schéffen und Bisrger von Damme”. Stadtsiegel, Damme;
Urkunde in den Archives Nationales Paris vom Februar 1276;
Jal, Glossaire nautique 1848, S. 532; Zeichnung: Ewe, Schiffe
auf Siegeln 1972, S. 116

sche und katalanische Schiffbauer
ebenfalls, die Kogge zum Vorbild
fiir kiinftige Neubauten zu neh-
men (Abb.1).

Das Jahr 1304

Koggen als Kriegsschiffe fir
das Leding

Die Dénen segelten zu dieser Zeit
nicht mehr allein auf den Nach-
fahren der Wikingerschiffe, son-
dern nutzten bereits linger den
Standardtyp der benachbarten
Hansestdadte. Dabei entstanden
auch Formen, die alte Wikin-
gerschiffsmerkmale, wie leichte
Bauweise und runder Vorsteven,
mit dem neuen Stevenruder der
Kogge kombinierten (Funde von
Kalmar und Gedesby, Kalkma-
lerei mit Konig Olafs Wettfahrt,
Skamstrup Kirche). Im Jahr 1304
allerdings riistete das dinische
Leding formlich auf Koggen um.
Leding (leidangur) bedeutet so-
viel wie ,expeditio’. Das Leding
war urspriinglich ein System zur
Verteidigung des Landes. Der K6-

nig teilte das Land in ,skipaen og
hafnae® (etwa ,navigium et clas-
siarii“), die im Fall eines Kriegs-
zuges jeweils ein Schiff zusam-
men mit einer bestimmten Zahl
an Kiampfern stellen mussten.
Die Flotte bestand aus den lokal
vorhandenen Fahrzeugen. Spiter
diente das Leding auch zur Er-
fassung der Einkommen und zur
Besteuerung (Lund, Kvaersaede

1999).

Nyborg 1304

Fiir das Leding wird angeordnet,
dass - nachdem das Gesamtein-
kommen aller Einzelnen zusam-
mengerechnet wurde - von jedem
Gesamteinkommen von 10.000
Mark eine Kogge gekauft werden
muss, die 50 Lasten tragen kann,
und dass sie fiir 16 Wochen mit
Mdnnern und Ausriistung verse-
hen sein muss. Ein Feld Getreide
ist fiir 10 Mark Grundgeld und 1
Bar Butter fiir 8 Mark zu zdhlen.
Ebenso muss daran erinnert wer-
den, dass alle Kvarsaede-Mdn-
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ner in den Jahren, in denen das
Schiffs-Leding ausgerufen ist, sie
aber nicht anfordert, wie die an-
deren von ihrem Besitz abgeben
miissen; in dieser Zeit werden sie
entschuldigt und sind von ihren
Kvaersaede-Diensten frei. Aber
das Einkommen jedes einzelnen
zu erfragen, zu berechnen und
aufzuzeichnen ist dir erlaubt ...

Die Anordnung von Nyborg 1304
nennt erstmals die Kogge als
das fiir den Krieg bereitzustel-
lende Fahrzeug. Weil es sich um
ein grofles, teures und spezielles
Schiff handelte (50 Last sind et-
was mehr als die Bremer Kogge
tragen konnte), erwartete die Ad-
ministration nicht mehr dessen
Bau durch die zum Leding Aufge-
rufenen, sondern dessen Bezah-
lung. Und da auch nicht mehr alle
Mainner zum Kriegsdienst heran-
gezogen wurden, diirfte sich die
Zahl der Leding-Schiffe mit Ein-
fiihrung der groBen Koggen stark
verringert haben.

Im selben Jahr begannen auch die
beiden wichtigsten italienischen
Seerepubliken und die Katalanen
ihre hergebrachten groBen ,navi’
durch Neubauten nach dem Vor-
bild der friesischen Formen zu
ersetzen. Der Florentiner Chro-
nist Giovanni Villani datiert den
Vorfall, der diesen Sinneswandel
ausloste, und den Termin, wann
es geschah, in den Sommer 1304.

Werbefeldzug der Koggen aus
Bayonne im Mittelmeer

Diese gefdhrliche und grofle Nie-
derlage erlitten die Flamen im
Monat August im Jahre Christi
1304.

In diesen Tagen kamen einige
aus Bayonne in der Gascogne mit
thren Schiffen in unser Meer, um
Beute zu machen, und sie richte-
ten viel Schaden an. Von dieser
Zeit an begannen die Genuesen,
Venezianer und Katalanen, mit
Koggen zu segeln, und gaben ihre
schweren ,navi‘ auf, um sicherer

4

‘ ‘ DGSM_Schiff_und_Zeit_123-2023.indd 4

zur See fahren zu konnen und
welil sie billiger sind; und so gab
es in unserer Seefahrt grofie Ver-
dnderungen bei den Schiffen.?

Villani erzdhlt diese Geschichte
nach der Niederlage der Koggen
aus Flandern und Bayonne gegen
die vereinigte franzosisch-ge-
nuesisch-hollindische Flotte bei
Zierikzee am 10. und 11. August
und vor der Schlacht zu Lande ge-
gen den franzosischen Konig bei
Mons-en-Puelle am 18. August
1304 (Abb.2).

und verbrannt wurden (Roger de
Hoveden). Erst der ertragreiche
Raubzug von 1304 wirkte zu-
gleich als Werbefeldzug fiir die-
ses effizientere Seefahrzeug aus
dem Norden. Es muss sich um
einen abrupten Wechsel gehan-
delt haben. Das 1313 in Genua
geschaffene Amt fiir Seefahrt im
Schwarzen Meer, das Officium
Gazarie, Dbeispielsweise nennt
immer wieder die ,coccha‘, der
Begriff ,navis® taucht dort kaum
noch auf (Imposicio officii Gaza-
rie, ed. Sauli 1838, S. 297-430).

Abb. 2 Kogge von Bremen; Kieler Nachbau im Roskilde-Fjord

Koggen kamen 1304 natiirlich
nicht zum ersten Mal ins Mittel-
meer. Friesen und Danen hatten
zusammen mit Biirgern aus Lii-
beck und Bremen bereits 1189 mit
50 Koggen die Belagerung von
Akkon unterstiitzt (s.u.). Aber
diese Flotte kehrte nicht zuriick,
da fast alle Kreuzfahrer bei den
folgenden Kidmpfen ihr Leben
verloren (Itinerarium peregri-
norum) und ihre Koggen zerlegt

Wenn die beiden dominierenden
Seerepubliken und die damals
auf dem Gebiet der Navigation
flihrenden Katalanen sich davon
iiberzeugen lieBen, mussten die
iibrigen folgen. Aber Riimpfe in
Klinker-Schalenbauweise mit
geradem Vorsteven stellte man
an den Kiisten des Mittelmeers
seitdem sicher nicht her. Dafiir
gibt es in der Uberlieferung kei-
ne Anhaltspunkte und es fehlten
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die dazu fahigen Meister. Von
den fremden Schiffen iibernahm
man die Form, nicht die Bauwei-
se. Man baute weiterhin auf Spant
nach den im 13. Jahrhundert ent-
wickelten Verfahren und Regeln.
Doch die Schiffbauer der Seere-
publiken und in Katalonien ko-
pierten, wie Villani betont, die fiir
die Sicherheit und fiir die Kosten-
einsparung wichtigen Elemente,
das Stevenruder am geraden Ach-
tersteven und das Rahsegel, und
sie verzichteten auf den zweiten
Mast der mediterranen ,navi‘.

Dass ein iliber mehrere eiserne
Scharniere (Osen und Fingerlin-
ge) wie ein Torfliigel mit dem Ste-
ven verbundenes Ruder sicherer
hilt als die beiden sehr groBen,
schweren, nur am langen Schaft
oberhalb der Wasserlinie befes-
tigten und daher leicht brechen-
den Seitenruder, durfte sofort
einleuchten. Ein schaftloses Ste-
venruder am Ende des Rumpfes
wirkt organischer und gefillt dem
Auge des modernen Bionikers
(Abb. 3).

Der Vorteil durch das Rigg der
Kogge braucht aber eine Erldute-
rung. Aerodynamisch scheint das
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Leonardo da Vinci, = PRV -
Codex Madrid Il, LDRETY {”ﬂ
fol. 123v: Anluven g -

und kreuzen; fol.
124r: Halse um |
180°
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lateinische Rigg mit den beiden
dreieckigen Segeln an zwei Mas-
ten dem rechteckigen Segel am
einzigen Mast der Kogge bei Win-
den, die nicht dem Kurs folgen,
iiberlegen zu sein. Leonardo da
Vinci analysiert die Unterschiede
der beiden Segelformen bei seit-
lichen Winden und quantifiziert
den Vorteil des Lateiner-Riggs
(Codex Madrid II, fol. 123r-124v).
Ernste Probleme traten aber mit
der wachsenden GroBe der Schiffe
auf. Das dreieckige Segel der ,navi‘
brauchte eine im Verhéltnis zur
Segelflache lange Rah (,antenna®).
Was bei kleinen Schiffen nicht
weiter storte, lieB sich auf den
viele hundert Tonnen schweren
navi‘ des 13. Jahrhunderts auch
mit grofen Flaschenziigen ( tac-
cia‘, ,taglia®) Umlenkrollen und
Winden (trava’, ,arganum‘) kaum
noch handhaben. Die ,antenna‘
fiir das groBte Segel war langer
als der Rumpf. Das waren mehr
als 36 m fiir eine kleinere ,nave’
des heiligen Ludwig aus seiner
Bestellung in Genua von 1246.
Solch eine ,antenna‘ bestand aus
mindestens zwei verlaschten Tan-
nenbdumen. Zum Gewicht des
Holzes von gut 3 t (z.B. drei 22,5
m lange Spieren zu 40 cm Durch-
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messer am unteren und 26 cm am
oberen Ende; Champollion-Fige-
ac, Traités passés 1843, No XXIX,
Doc. No 2, V, S. 58) kam noch
das des Segels. Zusammen mit
den Tauen und Blocken mussten,
je nachdem wie nass Holz, Hanf
und Baumwolle waren, 5 t am
Mast hochgezogen werden, auf
den groBen ,navi‘ noch ein paar
Tonnen mehr. Dabei wurde das
kiirzere vordere Ende der ,anten-
na‘, der ,carro‘, wieder nach unten
geholt, so dass die ganze ,anten-
na‘ wie der Wurfarm einer Stein-
schleuder unter Spannung stand.
Wenn die ,nave’ auf den anderen
Bug ging, den Wind von der an-
deren Seite nahm, stellte man die
gewaltige Rah senkrecht und warf
sie mit ihrem Segel vor dem Mast
herum auf die neue Leeseite - von
Leonardo so beschrieben. AuBer-
dem erforderten die wechseln-
den Windverhiltnisse Segel und
,antenne‘ verschiedener Grofe
pro Mast, wovon die jeweils pas-
sende Kombination gesetzt wurde
(Abb. 4).

Das riesige Segel an der langen
Rah lieB einen weiteren Man-
gel der ,navi‘ hervortreten: ihre
hydrostatisch problematische
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Abb. 4 Halse einer ,galiota’ oder ,fusta’ entsprechend Leonardos Anleitung, nach
einer braun lavierten Bleistift-Federzeichnung aus dem sogenannten Libretto di Raffa-
ello (fol. 41v), deren Vorlage dem jungen Raffael zugeschrieben wird, um 1500. Bild:

Ferino-Pagden, Disegni umbri 1984, S.114

Rumpfform. Mit diesen Fahr-
zeugen zu segeln, hatte sich als
riskant erwiesen. Damit meint
Villani neben der umstandli-
chen Handhabung wahrschein-
lich auch, dass sie zum Kentern
neigten. Im Archiv zu Venedig ist
der Grund dafiir {iberliefert. An-
ordnungen der Obrigkeit hatten
den Bau hydromechanisch nach-
teiliger Formen gefordert und ge-
fahrliche Schiffe dieses Typs ent-
stehen lassen. Daraufhin diirfte es
vermehrt zu tédlichen Havarien
gekommen sein, auf die Villani
mit seinem knappen Hinweis “per
piu sicure navicare” anspielt. Der
,decreto‘ des Dogen vom 7. Janu-
ar 1229 (ASV, Liber Plegiorum,
carte 98t) beispielsweise legte die
Hauptabmessungen fest. Er er-
laubte eine beliebige Hohe verbot
aber zugleich die dann wegen der
Stabilitdit notige Verbreiterung
des Rumpfes. Mit dem Wechsel
zur ,coccha’ umgingen die Bau-
meister todbringende Vorschrif-
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ten und retteten damit vermut-
lich vielen Seefahrern das Leben
(Abb. 5).

111
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Durch seine rechteckige Form
reichte dem Koggensegel eine
etwa halb so lange Rah fiir die
gleiche Segelflache. Die viel
leichtere Konstruktion war sym-
metrisch aufgehingt und stand,
abgesehen vom  Winddruck,
nicht unter Spannung. Man lief3
beim Halsen und Wenden ein-
fach die Brassen und Schoten der
einen Seite lose, zog die der an-
deren an und schwenkte so Rah
und Segel auf die andere Seite.
Bei auffrischendem Wind musste
das Segel auch nicht gewechselt,
sondern konnte wahrscheinlich
bereits gerefft oder gekiirzt wer-
den — wie die Briider Pizigano
es auf ihrer Portulankarte an-
deuten. Solche Unterschiede er-
klaren auch den zweiten von Vil-
lani angesprochenen Punkt: die
geringeren Kosten. Wihrend die
;havi‘ Ludwigs IX. zum Bewegen
der oben erwidhnten enormen
Gewichte Besatzungen zwischen
50 fir die kleinen und 110 Méan-
nern fiir die groBen Exemplare,
wie die venezianische Roccafortis
von 1268, verlangten, diirfte eine
groBe Kogge mit 20-25 Seeleuten
ausgekommen sein (vgl. dazu die

Abb. 5 Domenico und Francesco Pizigano: Koggen mit Bonnets, Lateinbesanse-
gel und rundem Vorsteven. Biblioteca Palatina di Parma, Ms. 1612, (1380 x 920
mm) Pergament. Zeichnungen: Winter, Hanseschiff 1978, S. 35; Jomard, Monu-
ments de la géographie 1842-1862, Nr. 40
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Kalkulationen von Paul Heinsius,
Schiff der hansischen Friithzeit
1986, S. 226-245). Wenn sie die
Schoten (an den unteren Ecken
des Rahsegels) am Mast zusam-
menfiithrten, wie auf dem Gemal-
de in der Brandshagener Marien-
kirche zu sehen, und die Brassen
an den Enden der Rah um das
Gangspiel auf der achteren Platt-
form (Bremer Hansekogge) leg-
ten, dann konnten sogar nur
drei oder vier Manner solch eine
mehrere hundert Tonnen grofe
Kogge zwar etwas langsamer aber
dafiir sicher segeln und steuern
(Abb. 6).

;h.' e i

Abb. 6 Kalkmalerei in der Marienkirche in Brands-
hagen (14. Jahrhundert). Aus: Schnall/Hoffmann,
Kogge von Bremen 11 2003, S. 171

Den iiberzeugendsten Vorzug der
Kogge nennt Villani gleich zu Be-
ginn, spricht ihn taktvollerwei-
se aber nicht als solchen an. Mit
diesem Schiff konnte man See-
rauberei betreiben. Es taugte als
Kaperschiff und war durch seine
Wendigkeit und leichte Hand-
habung zum Angriff auf andere
Schiffe brauchbar. Das bot den
Kauffahrern Gelegenheiten fiir
zusitzliche Einnahmen, die bis
dahin nur die schnellen Handels-
galeeren erzielen konnten. Felix
Fabri lernte am 18. Juni und am
27. November 1483 auf seiner
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Pilgerfahrt diese “consuetudo
maris” kennen (Felix Fabri, Eva-
gatorium, ed. Hassler 1843, I, S.
167, fol. 64A-B und III, S. 311, fol.
180A). Auf der gut geriisteten Pil-
gergaleere hatte das fiir ihn keine
ernsten Folgen. Auf einer nicht so
wehrhaften ,nave‘ konnte die Be-
gegnung mit einer ,coccha‘ anders
ausgehen: “Possint mitti littere
cardinalibus in favorem domino-
rum Nicolai Victuri et Nigri Cau-
co pro sua navi capta per duas co-
chas Yspanie” - ,,... denn ihr Schiff
wurde von zwei spanischen Kog-
gen gekapert.“ (Giomo, Rubriche
dei Libri, vol. 24, 1882, S. 312).

Noch  Generationen
spater nannte Mi-
challi da Ruodo das
Stevenruder ,timon
bavonescho’ und die
,vela quadra’, das
rechteckige Segel der
Galeeren, ,cocchina‘.
,Coccha‘ blieb das Sy-
nonym fiir die ,nave
quadra‘ (Zorzi Trom-
betta 1447). Die von
Villani angesproche-
nen Verbesserungen
betrafen die groBen
Schiffe, kleinere se-
gelten auch 200 Jahre
spater noch mit dem
alten lateinischen
Rigg, wie auf Gemal-
den von Vittore Car-
paccio zu sehen.

Der dritte Kreuzzug

1188 - 1189

Die Kogge erreichte auch den
Orient und wurde dort bemerkt,
beachtet und moglicherweise so-
gar imitiert. 1188 riistete die Stadt
Koln vier groBie Schiffe fiir 1500
Kreuzfahrer aus — sehr wahr-
scheinlich Koggen, wie die unten
angefiihrte weitere Uberlieferung
vermuten lisst. Denn im Novem-
ber 1189 verstirkte eine Koggen-
flotte das bereits erschopfte Bela-
gerungsheer der Kreuzfahrer vor
Akkon. Eine solche Fahrt war da-

Koggen aus Friesland

mals noch ein auBerordentliches
Unternehmen, aber durchaus
nicht die erste Expedition eines
groBen Heeres aus Nordeuro-
pa um die Klippen der Bretagne
und das nordwestliche Spanien
durch die Enge von Gibraltar ins
Mittelmeer. Wahrend des zweiten
Kreuzzuges 1147 unternahmen
Bewohner derselben Regionen
mit Schiffen unbestimmten Typs
so eine Reise schon einmal. Sie
gewannen dabei ,im Vorbeifah-
ren“ zusammen mit den Recon-
quistadoren des burgundischen
Grafen von Portucalia und Coim-
bra eine groBe Stadt - Lissabon.
Eine norwegisch-danische Flotte
war bereits 1111 diesen Kurs ge-
segelt und hatte mit dem Heer
des Konigreichs Jerusalem am 19.
Dezember 1111 die Stadt Sidon er-
obert (Wilhelm von Tyros, lib. 11,
cap. 14). Schon im neunten Jahr-
hundert hatten die Wikinger diese
Route mehrfach genommen, zum
Beispiel 860 vor ihrem Uberfall
auf die italienische Hafenstadt
Luni.

Koln sendet 1500 Kreuzfahrer
auf vier Schiffen in die Levante
In der Zwischenzeit wurden in
verschiedenen Regionen und
Stddten Schiffe fiir den Kreuzzug
gebaut und vier davon sind aus
Koln abgesegelt. Darin waren
1500 Midnner; sowohl diese als
auch alle anderen hatten reich-
lich Lebensmittel fiir drei Jahre,
waren mit hervorragenden Waf-
fen und jedwedem Kriegsgerdt
ausgeriistet.3

Die “verschiedenen Regionen und
Stadte” diirften die friesischen
Kiistenlander von Flandern bis
Siiddanemark und dort verteilte
frithe oder kiinftige Hansestdd-
te gewesen sein. Dazu gehorten
Liibeck und Bremen, deren Flot-
ten verlieBen im Jahr 1189 ihre
Heimatstdadte, um tber Gibraltar
das Mittelmeer und das Heilige
Land zu erreichen. Wenn sich,
wie es scheint, das Datum 1188

7
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auf die Ausriistung der Schiffe in
Koln bezieht, handelte es sich in
beiden Fillen um dieselbe Expe-
dition, die gegen Ende des Jahres
1189 vor Akkon ankerte. Ihr ge-
lang nach der Chronik eines der
mitreisenden Kreuzfahrer (De
itinere navali, ed. Silva Lopes
1844; Chroust 1928; David 19309;
Cushing 2013) die Eroberung
der groBen maurischen Kapita-
le Silves im Siiden Portugals am
3. September 1189. Thre Schiffe
steuerten mit neuartigen Rudern,
die sich wegen ihrer schweren
Bauweise auch fiir andere Zwecke
brauchen lieBen. “Instrumentum
autem illud firmissimum erat
magnis lignis compactum et no-
vis gubernaculis navium tectum,
item filtro et terra et cemento
superductum” ,Die Belage-
rungmaschine war sehr fest aus
groBen Balken zusammengefiigt
und mit den neuartigen Rudern
der Schiffe gedeckt, mit Erde und
Mortel dariiber.“(Chroust 1928,
S. 186) heiBt es im anonymen
Bericht iiber die Erstiirmung der
Mauern.

Heute rechnet wohl niemand
Ko6ln zu den Kiistenstiddten. Aber
1188 war die groBe Stadt am
Rhein Hafenort auf eine ganz
andere Art. Damals ankerten vor
ihren Toren Schiffe fiir die hohe
See, darunter die bisher groB-
ten, die je von den Nordkiisten
Europas ins Heilige Land auf-
gebrochen waren. 375 Méinner
pro Schiff zu jeweils gut 100 kg
pro Mann inclusive Riistung und
Waffen ergeben ein bewegliches
Gewicht von mindestens 37,5 t
pro Schiff. Ausriistung, Proviant,
Wasser, Kriegsgerat und Muni-
tion fiir drei Jahre fiigten dem si-
cher noch ein Mehrfaches dieser
Last hinzu. Eine solche Ladung
ging weit iiber die Mdglichkeiten
der Normannen- oder Wikin-
gerschiffe des vorangegangenen
Jahrhunderts hinaus. Allein fiir
die 375 Manner hitte man 5 oder
6 grofle Langschiffe gebraucht.
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Bei nur anderthalb Quadratme-
tern fiir eine Person mit Schild,
Riistung und Reisekiste sind das
schon 562,5 m2 ohne die notigen
Gange dazwischen und ohne den
fir die Mannschaft notwendigen
Raum zum Segeln. Das alles lie
sich nur auf mehreren Decks mit
einem weit groBeren Fahrzeug
transportieren.

»sNova gubernacula“ zum Schutz
der Kriegsmaschine waren wohl,
wie Paul Heinsius vermutete
(Schiff der hansischen Friihzeit
1986, S. 123), die damals in Por-
tugal und im Westen Europas
unbekannten, charakteristischen
schaftlosen Stevenruder der Kog-
gen. Hier lesen wir zum ersten
Mal eine Bemerkung iiber dasje-
nige Bauteil der Kogge, das dieses
neue groBe Schiff von den ande-
ren unterschied. Gestiitzt wird
Heinsius’ Vermutung vom Itine-
rarium Peregrinorum: Friesen
und Dinen — dieselben, die nach
den beiden genannten Chroniken
1188 und 1189 ihr Land verlieBen
und Silves eroberten — tauchten
mit ihrer Flotte von 50 Koggen
noch im spiten Jahr 1189 vor dem
belagerten Akkon auf.

Friesen, Dénen, Flamen und
Englénder mit 50 Koggen vor
Akkon

In dieser Lage griifite sie hoch
oben der Morgenstern aus dem
Osten; da sieh! fiinfzig Schif-
fe, gemeinhin Koggen genannt,
kommen mit zwolftausend be-
waffneten Mdnnern umso will-
kommener an, als sie den Unse-
ren in grofier Bedrdngnis Hilfe
bringen. [...]

Gliicklich war jene Flotte, die
vom Nord-Ozean segelte und
eine Reise unternahm, [...] und
aus Europa kam, entlang der
Kiisten Afrikas, um die sich in
Asien Abmiihenden zu unterstiit-
zen. Gefiihrt wurde diese Flotte
von Ddnen und Friesen [...]. Die
Bewohner der Ldnder, durch die
diese Schiffe segelten, wurden,
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als sie die Flotte sahen, mitgeris-
sen und schifften sich auch ein, so
folgten ihnen eilig Engldnder und
Flamen. Eine ithrer grofien Taten,
die sie im Vorbeiziehen begingen,
will ich nicht verschweigen, denn
sie griffen mutig die Stadt Silves
in Portugal an, eroberten sie,
toteten die heidnischen Bewoh-
ner und iibergaben die Stadt den
Christen. [...] Nach Akkon kamen
sie und schlugen thr Lager zwi-
schen der Stadt und dem Berg
Turon auf.#

Der Bericht ist nicht genau datiert,
wird aber im Zusammenhang mit
Ereignissen vom September 1189
erzahlt. Allerdings war Silves erst
am 3. September an die Kreuz-
fahrer iibergeben worden und
die Koggenflotte brauchte noch
mehrere Tage, um zu ihrer Wei-
terfahrt nach Gibraltar und ins
Mittelmeer aufzubrechen (Radul-
fus de Diceto, ed. Stubbs II, 1876,
S. 66). Die Eroberer von Silves
konnten Akkon deshalb nicht vor
Ende Oktober erreichen.

Auch Roger de Hoveden (ed.
Stubbs, III 1870, S. 21; ed. Riley,
II 1853, S. 129) erwidhnt die ,na-
ves' der Deutschen und Dénen,
die im Gegensatz zu zahlreichen
weiteren vor Akkon blieben, dort
im Lauf der Zeit auseinanderge-
nommen und als Brennholz ge-
nutzt wurden. Zwar nennt Roger
den Typ der Kogge nicht, aber
unter dem Segel einer ,cocka‘ er-
offneten “devoti homines de Bre-
mensi et Lubicensi” ein Hospital:
“fundaverunt hospitale in tentorio
suo facto de velo cuiusdam navis,
dicte cocka theutonice, ubi dictos
infirmos colligentes” — ,, Fromme
Herren aus Bremen und Liibeck
.. eroffneten ein Hospital unter
ihrem Zelt, das aus dem Segel ei-
nes gewissen Schiffes, auf deutsch
Kogge genannt, gemacht war ...“
(Scriptores rerum Prussicarum I,
1861, S. 26).
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Moglicherweise handelte es sich
bei der mit Vorrdaten beladenen
,navis oneraria‘, die Saladins Ga-
leerenflotte aus Alexandria am
Allerheiligentag oder am 26. De-
zember desselben Jahres vor der
Einfahrt in den Hafen Akkons ka-
perte (Itinerarium peregrinorum,
vol. 1, cap. 33), um eine dieser ge-
rade eingetroffenen Koggen.

Im Schnitt miissen die 50 Koggen
weit stattlicher gewesen sein als
die Bremer Hansekogge von 1380,
sonst hitten sie die 240 Pilger und
Seeleute pro Schiff zusammen mit
Ausriistung und Vorrdten nicht
tragen konnen. Langschiffe, die
der Autor kennt und an anderer
Stelle (vol. 5, cap. 4) auch nennt,
kommen in dieser Flotte nicht
vor, eine klare Aussage, dass nicht
nur die Friesen, sondern auch die
Dianen um diese Zeit — noch vor
den é&ltesten iiberlieferten Kog-
gensiegeln der Hansestddte und
lange vor der Umriistung des Le-
dings 1304 — bereits solche Fahr-
zeuge einsetzten.

Die Homogenitat dieser Kreuz-
fahrerflotte und die beachtliche
Zahl der Schiffe deutet darauf
hin, dass bewdhrte Fahrzeuge fiir
die lange Fahrt ausgewdhlt wor-
den waren. Wihrend des zweiten
Kreuzzuges 1147 als Bewohner
derselben Regionen so eine Rei-
se schon einmal unternahmen,
so konnte man schliefen, war die
damals neuartige Kogge vielleicht
fiir solch eine Aufgabe getestet
worden. Aber dariiber schweigt
die Uberlieferung und auch die
Archiologie kann bisher fiir diese
frithe Zeit keine passenden Fun-
de aufweisen. Definitiver duBern
sich Historiographen zum dritten
Kreuzzug. Mehrere Teilnehmer
und Augenzeugen schildern Er-
eignisse in Koln, Friesland, Por-
tugal und Akkon. Aus verschiede-
nen Blickwinkeln erzéhlen sie von
denselben Schiffen dieser Expedi-
tion. Eine verglichen mit der gro-
Ben Streitmacht Konig Richards
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von 1191 offenbar sehr homogene
Flotte aus 50 Koggen traf schlief3-
lich 1189 vor Akkon ein.

Fasst man diese Aussagen zu-
sammen, dann waren damals die
Schiffe, “quas vulgo coggas di-
cunt”, groB fiir 240 Kreuzfahrer
oder mehr mit Kriegsausriistung,
taugten fiir die weite Reise von
Dianemark bis Akkon, steuerten
mit neuartigen Rudern, aus de-
nen sich das massive Schutzdach
einer Belagerungsmaschine zu-
sammensetzen lief, und wurden
von einem Segel angetrieben, das
sich besser zum Hospital-Zelt
eignete als die im Mittelmeer iib-
lichen. Betrachtet man aulerdem
die Zahl, in der sie vor Akkon er-
schienen, und bedenkt man ihre
Verbreitung {iber Friesland, das
Rheinland bis Danemark, diirften
sie dort vielleicht seit dem frithen
zwolften Jahrhundert hergestellt
worden sein.

In der Liste der Funde groBer
Frachtschiffe an Danemarks Kiis-
ten stammt das ilteste koggen-
dhnliche Fahrzeug, die Kollerup
Kogge, aus der Zeit um 1150 (Eng-
lert, Large Cargo Vessels 2003,
S. 275). Zum Zeugnis der auBer-
gewoOhnlichen SchiffbaumaBnah-
men fiir den dritten Kreuzzug
barg man 2001 aus einer schon
linger bekannten Fundstitte
bei Kolding an der Ostkiiste Jiit-
lands Planken einer Kogge, die
sich durch ihre Baumringe auf
das Jahr 1188/89 datieren lieBen
(Koldinghus Museum). 200 Jahre
spater war die ,coccha‘ auch in al-
Andalus tiblich und wurde offen-
bar auch von muslimischen See-
fahrern genutzt.

Eine Kogge auf einer nasridi-
schen Schale (um AD 1380)
Dieses schwungvoll in groben Pin-
selstrichen skizzierte Schiff folgt
den feinen Linien einer sepiafar-
benen urspriinglichen Zeichnung,
die in der Mitte der Schale — wohl
durch intensiven Gebrauch — ab-

Koggen aus Friesland

geschabt ist und dort bereits
verschwunden war, als mit der
blauen Farbe die Dekoration wie-
derhergestellt wurde. Der Mast-
kopf mit den Wanten-Enden, die
Rah und der obere Teil des Segels
sind noch von der urspriinglichen
Zeichnung vorhanden, ebenso die
Steven, das Bugspriet, der Flag-
genstock und Teile der Umrisse
der Kastelle. Das Ruder und die
leicht gebogene oder geknickte
Linie des Kiels waren wohl auch
noch schwach zu erkennen.

Der Typ entspricht dem Koggen-
modell auf dem jiingeren Siegel
der Biirger von Stralsund von
1329 mit dem kleinen, auf dem
Steven balancierenden Vorkas-
tell und dem integrierten Ach-
terkastell. Die neue Randdeko-
ration enthalt arabische Worte
und das Schanzkleid besteht aus
einem arabischen Schriftzug.
Wenn es sich hier nicht um einen
Teil des Spruchs auf dem Ban-
ner des Emirs von Granada han-
delt, steht dort vielleicht: al-qa’id
(al-nawatiya oder al-safina, “der
Anfiihrer der Mannschaft” oder
“der Kommandant des Schiffes™)
mit noch zwei oder drei weiteren
Buchstaben. In der urspriingli-
chen Zeichnung koénnten dieser
Text und auch die Flagge etwas
anders ausgesehen haben.

Abb. 7 Nasridischer Koggen-Teller (wahrscheinlich aus
Malaga). Spates 14. Jahrhundert, Museum fiir Islamische
Kunst, Berlin, Inv. Nr. KGM 1906, 99. Bild: Schubert,

Islamische Kunst 2007, S. 226
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Koggen aus Friesland

Der Vorsteven folgt der runden
Form des Tellers. Aber die Anpas-
sung achtern fallt schwicher aus
und das gebogene Vorsteven-En-
de geht diametral durch den Bo-
den des kleinen Kastells. Deshalb
miussen wir annehmen, dass hier
die erste wichtige mediterrane
Verbesserung des Koggenrump-
fes vorgestellt wird - die runde
Stevenform (Abb. 7).

Koggen fir das Rote und das
Indische Meer?

Koggenform und Stevenruder
im persischen Golf (AD 1237)
Der Einfluss friesischer Schiff-
baukunst scheint sogar noch iiber
die Mittelmeerregion hinaus ge-
gangen zu sein und er begann
moglicherweise bereits frither zu
wirken, vielleicht schon wihrend
der ersten Kreuzziige im frithen
zwolften Jahrhundert (Abb. 8 und
Abb. 9).

WE S BE S D T
e aablel el RE

gesehen hatte. Er arbeitete ver-
mutlich nach der miindlichen
Beschreibung eines Dritten oder
einer Vorlage, die solch einer
Beschreibung folgte. Sein Werk
erinnert an die Fassade eines
mehrstockigen Hauses mit Fens-
terreihen, einem Balkon, einer
Galerie und oben einem Dachgar-
ten mit Pavillon. Die beiden senk-
rechten Stangen, wohl die Masten
des Schiffes, tragen auf der linken
einen Kasten, den Mastkorb, und
rechts so etwas wie eine Horizon-
talwindmiihle mit zwei Segeln.
Je ein Segel pro Mast wire viel-
leicht richtiger gewesen. Solch ein
Missverstandnis weist auf eine
begriffliche, nicht visuelle Uber-
lieferung hin. Die Vorlage fiir das
Schiff des Abu Sa’id konnte sogar
ein Jahrhundert ilter sein als die
Miniatur. Denn eine auf das Jahr
AH 525 (AD 1131) datierte Ver-
sion von al-Sufis Buch iiber die

Im scharfen Gegensatz zum gro-
tesken Gesamteindruck stehen
einige genau charakterisierte De-
tails dieser speziellen Konstruk-
tion. Mit seinem kurzen, hohen
Rumpf und den geraden, ausfal-
lenden Steven dhnelt dieses Schiff
der gleichzeitigen Kogge. Und
auch das wichtigste Kennzeichen
des nordeuropaischen Fahrzeugs,
das Stevenruder, fiir das es weder
aus Indien noch China Zeugnisse
gibt, ist so eindeutig gezeichnet,
dass man es kaum anders inter-
pretieren kann (Sleeswyk/Leh-
mann, Pintle and Gudgeon 1982).
Dieses Bild entstand fiinf Jahre
vor der dltesten européischen Ste-
venruder-Darstellung auf einem
Stadtsiegel (Elbing 1242). Ein
Seitenruder existiert zwar noch,
ist aber hoch gezogen und taucht
nicht ein. Anders als bei der Kog-
ge iiberlappen die Planken nicht,
sondern sind auf Kante gestoBen

Abb. 8-9 Al-Hariri (fol. 119v, 121r): Sturm iber dem Schiff des AbG Sa’id auf seiner Reise nach Suhar in Oman. Bug des Schiffes mit
gendhten Planken am Strand der rettenden Insel. Al-Hariri, al-Maq@amat, Paris, BNF, Manuscrits Arabes 5847, 167 folia (370 x 28
mm), Bagdad 1237. Bilder: https:/ / gallica.bnf.fr/ ark:/ 12148 / (Juli 2018)

1237 wurde dieses Schiff in Bag-
dad von einem Illuminator ge-
malt, der so etwas selbst nie

10
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Fixsterne illustriert das Sternbild
Argo mit einem sehr #dhnlichen
Fahrzeug.

und miteinander verndht. Die
Planken der Dhaus — etwa der
Sanbuk — wurden an der arabi-
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schen Kiiste noch im vergangenen
Jahrhundert auf die gleiche Weise
verbunden.

Normalerweise vermutet man
fiir diese Epoche, dass kulturel-
le Errungenschaften vom Osten
in den unterentwickelten Wes-
ten vordrangen. Hier aber muss
es die umgekehrte Richtung ge-
wesen sein. Denn sonst wire zu
erklaren, warum gerade die weit
vom Golf entfernten Friesen die
Neuerung aufgegriffen, Griechen
und Italiener dagegen iiber ein
Jahrhundert gewartet und sie
erst dann indirekt von den Nord-
europdern iibernommen hitten.
Man konnte auch annehmen, im
persischen Golf habe sich zufil-
lig zur gleichen Zeit die gleiche
Technik in gleicher Gestalt wie
in Friesland entwickelt. Die zwar
vorhandenen, aber hochgezoge-
nen und inaktiven Seitenruder
machen solch eine Hypothese
unwahrscheinlich. Denn genau-
so verhielten sich die Galeeren-
bauer des Mittelmeers. Nachdem
sie das Stevenruder aus Bayonne
iibernommen hatten, trugen die
Galeeren noch zwei Jahrhunder-
te lang sicherheitshalber zusatz-
lich ihre alten Seitenruder. Eine
so einfache Konstruktion wie ein
Stevenruder kann durch ein Mo-
dell, eine Beschreibung, eine Mi-
niatur oder eine Zeichnung an die
Kiisten Arabiens gekommen sein.

Stevenruder der Argo

(AD 12.1.1131)

In dieser auf den 10. Safar 525
AH (AD 12. Januar 1131) datier-
ten Ausgabe des Buches der Bil-
der der festen Sterne von al-Safi
erscheint das Sternbild der Argo
mit einem Stevenruder und zwei
Seitenrudern an einem wie bei
al-Harir1 geformten Achterschiff.
Das neuartige Ruder sitzt ziem-
lich hoch am Steven. Die paral-
lel verschobenen Kanten deuten
vielleicht einen perspektivischen
Effekt an oder richten sie sich
einfach nach der Anordnung der

Schiff & Zeit PANORAMA maritim 123-2023
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Sterne auf der oberen Ecke des
Ruders. Wenn dieses mit vier
Ringen am Steven befestigte Brett
tatsachlich das Ruder des Schif-
fes abbildet, dann kidme — so die
Datierung auch auf die Zeichnung
der Argo bezogen werden darf —
die hier gezeigte orientalische
Darstellung den friihesten euro-
pdischen um Jahrzehnte zuvor
(Abb. 10).

Wie das Ruder gefiihrt wird, bleibt
offen. Die obere der drei gleichen
Verbindungen bei al-Hariri ist
sicher nicht der von André W.
Sleeswyk und Louis Th. Lehmann
vorgeschlagene ,tiller (Pintle and
Gudgeon 1982, S. 298-299). Es
gibt weder eine Pinne wie bei der
Kogge, noch einen Seilzug wie bei
jiingeren Dhaus oder veneziani-
schen Galeeren. Die Miniatur des
vom Sturm zerzausten Schiffes in
der al-Harirl-Fassung des Insti-
tuts fiir orientalische Studien der
Akademie der Wissenschaften in

Abb. 10

Al-Sifi (fol. 130v):
Sternbild Argo mit
Stevenruder und Seiten-

rudern.

‘Abd al-Rahman al-Sufi,

Kitab suwar al-kawakib
al-thabitah (Buch der Bilder

der festen Sterne), Istanbul,
Topkapi Sarayi Miizesi
Kitiphanesi, Ms. Ahmet 111 3498,
148 folia, AH 10. Safar 525 = AD
12.1.1131. (Das Sternbild ist gegen-
tber dem Manuscript um 180°
gedreht, deshalb steht der Text auf
dem Kopf.)
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Koggen aus Friesland

Sankt Petersburg (um 1230) 16st
diese Frage. Zwei schriag nach
achtern aus dem Ruderblatt her-
ausragende Pinnen werden dort
iiber Seilziige bedient. Die detail-
genau gezeichneten groBen Ose-
Ring-Ose-Befestigungen anstelle
der Ose-Fingerling-Konstruktio-
nen bei europdischen Koggen sah
der Kiinstler wahrscheinlich an
einem kleinen Modell, das ihm
zur Vorlage dieses Achterstevens
der Argo diente.

Schiffe der Franken traf man im
Roten Meer beim Angriff Rainalds
von Chatillon auf die Inselburg
bei Aila (Aqaba), die Schiffahrt
des Roten Meeres und Kiistenorte
Aegyptens und Arabiens. Rainald
habe im Dezember 1182 mehrere
Schiffe oder 5 Galeeren, fiir diese
iiberraschende und zunichst sehr
erfolgreiche Aktion, zerlegt auf
dem Riicken von Kamelen in die
arabische See befordert. Er verlor
sie im Januar oder Februar 1183

11
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Koggen aus Friesland

an die aegyptische Flotte des al-
Adil (La Viere Leiser, Crusader
Raid 1977).

Europdische Schiffbauer

am Roten Meer (1182)

Am Ufer dieses Meeres lief3 ein-
mal Prinz Rainald [von Chatil-
lon] 5 Galeeren bauen. Als er
sie gebaut hatte, lief} man sie zu
Wasser, dann gingen Ritter und
Knappen an Bord und man lud
genug Proviant ein, um zu er-
kunden und kennen zu lernen,
welche Volker noch auf diesem
Meer segelten. Sie brachen von
dort auf, als sie bereit waren,
und wandten sich der offenen See
zu. Seit sie von dort aufbrachen,
hat man nichts mehr von ihnen
gehort, noch weifs man, was aus
thnen wurde. Und zu diesem
Roten Meer fliefit ein Strom des
Paradieses. Und bis er ins Meer
flieft, fiihrt sein Lauf durch das
Land Aegypten. Diesen Fluss
nennt man in der Schrift Sison
und im Land nennt man thn Nil.>

Mit dem mysteriosen letzten Ab-
satz weist Ernoul vielleicht auf
den alten pharaonischen Kanal
zwischen Nil und Meer hin, der
von Bubastis (Zagazig) aus unge-
fahr dem heutigen Ismailia-Kanal
folgte, dann nach Siiden abbog
und iiber die Bitterseen den Golf
von Suez erreichte (Herodot, II,
158). Kaiser Trajan hatte ihn von
Babylon (Kairo) aus erneuern las-
sen und Dicuil bestatigt fiir das
frihe neunte Jahrhundert, durch
eine Pilgerfahrt, von der sein
Lehrer ihm berichtete, sichere
Nachricht von der Existenz solch
eines Kanals zu haben: “Quan-
quam in libris alicuius auctoris
fluminis Nili partem in Rubrum
mare exire nequaquam legimus,
tamen affirmans Fidelis frater
meo magistro Suibneo narravit
coram me [...] Deinceps intrantes
in naves in Nilo flumine usque
ad introitum Rubri maris naviga-
verunt.” ,[...] Dann bestiegen sie
Schiffe und fuhren den Nil hinab

12
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zum Eingang des Roten Meeres.”
(Dicuil, ed. Parthey 1870, S. 25,
27, cap. VI, 12 und 17).

Was aus Rainalds Erforschern
des Roten Meeres wurde, blieb
Ernoul und den anderen Kreuz-
fahrern verborgen. Aber eine
Reihe arabischer Berichte und
Briefe hat ihr Schicksal der isla-
mischen Nachwelt iiberliefert (La
Viere Leiser, Crusader Raid 1977;
Facey, Crusaders in the Red Sea
2005).

Rainald von Chatillon habe im
Dezember 1182 “in groBer Zahl”
(al-Fadil) Schiffe zerlegt auf dem
Riicken von Kamelen arabischer
Beduinen an die Kiiste des bis
dahin muslimischen Meeres be-
fordert. Ibn al-Dawadari erwahnt
Schiffe und Galeeren (La Viere
Leiser, Crusader Raid 1977, S. 95).
Rainalds Streitmacht hatte das
befestigte Aila (Agaba) erobert
und stellte zwei Schiffe ab, um die
Inselburg dort zu belagern. Der
Rest der Flotte griff die Schiffahrt
des Roten Meeres und Kiisten-
orte Aegyptens und Arabiens an.
Sie kaperten 16 Schiffe, eroberten
die Stadt Aydhab an der aegypti-
schen Kiiste und iiberfielen dort
eine Pilgerkarawane. Zwei Pil-
ger- und Handelsschiffe aus dem
Jemen wurden ihnen zur Beute.
Araber, Beduinen und einheimi-
sche Seeleute und Lotsen halfen
allzu gern dabei, wie al-Fadil im
Zorn auf diese “schlimmsten aller
Ungldubigen” in seinem Brief an
den Sultan wettert (La Viere Lei-
ser, Crusader Raid 1977, S. 91).

Aus Alexandria und Fustat, so
berichtet Ibn Jubair, verlegte
daraufhin der Statthalter seine
Kriegsschiffe ebenfalls in den
Golf von Agaba. Ob diese Bemer-
kung des Reisenden aus al-Anda-
lus auf den Kanal vom Nil anspielt
oder einen Transport der Schiffe
oder ihrer Teile tiber Land meint,
bleibt offen. Der Kanal wire dank
des Nilhochwassers wohl noch
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bis Dezember/Januar befahrbar
gewesen (Cooper, Egypt’s Nile-
Red Sea canals 2009, S. 204).

Die Flotte versenkte zunichst
eines der Belagerungsschiffe bei
Aila und vertrieb das zweite. Dann
setzte der aegyptische Admiral
Husam al-Din Lu’lu’ den langsam
segelnden Franken, deren Zahl
er auf 300 schitzte, nach, kaper-
te ihre Schiffe an der arabischen
Kiiste nahe Medina, erschlug
einen Teil der Besatzung, befrei-
te einige reiche Kaufleute und
erstattete deren Besitz aus der
groBen Beute. Er fiihrte 170 Ge-
fangene nach Kairo. Einige davon
sah Ibn Jubair, der im Méarz 1183
in Alexandria gelandet war (La
Viere Leiser, Crusader Raid 1977,
S. 92; Facey, Crusaders in the Red
Sea 2005, S. 87), und lieB sich die
Ereignisse berichten.

Die Gefangenen wurden auf Sa-
ladins Anordnung zunichst in
verschiedenen Orten vorgefiihrt,
danach zwei in Mekka zusammen
mit Opfertieren geschlachtet und
die iibrigen in Kairo gekopft — um
alle Spuren ihrer Taten auszulo-
schen, so dass niemand von der
Fahrt auf diesem Meer erfiihre
(‘Imad al-Din).

Manches passt in der Uberlie-
ferung schlecht zusammen. Im
spaten zwolften Jahrhundert war
eine Galeere ein schnell segelndes
Kriegsschiff mit zwei Ringen zu
zweimal 25 Remi pro Seite. Fiir
fiinf Galeeren waren 500 Ruderer
notig gewesen, die Mannschaft
zum Segeln und eingeschiffte
Kampfer nicht gezdhlt. Auch fehlt
auf der Galeere der Raum fiir gro-
Be Beute und Gefangene.

Schiffe “in groBer Zahl” weist auf
mehr als 5 Fahrzeuge hin, dar-
unter neben Kriegsschiffen wahr-
scheinlich auch Segelschiffe. Die
Kaperfahrt der Franken im Roten
Meer 1182/1183 erinnert an die
Piraten aus Bayonne im Mittel-
meer 1304.
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Schiffbau in Hormuz (1272)

1272 und 1293 besuchte Marco
Polo die damals noch an der Kiis-
te des Festlands liegende groBe
Hafenstadt an der Einfahrt in den
persischen Golf. Die Qualitit der
lokalen gendhten Schiffe iiber-
zeugte ihn wenig. Die Schiffbauer
des persischen Golfes verbanden
die Planken miteinander, indem
sie Locher in deren Kanten bohr-
ten und Zapfen hineinsteckten.
Dann bohrten sie kleine Locher in
die Plankenrénder, zogen Schnii-
re hindurch und fixierten die bei-
den so verbundenen Bretter.

Wenn man zwei Tage weiter rei-
tet, erreicht man das ozeanische
Meer. Am Ufer gibt es eine Stadt,
die Cormos genannt wird, sie hat
einen Hafen. Und ich sage euch,
hierhin kommen die Kaufleute
mit ithren Schiffen aus Indien,
beladen mit Gewiirzen, Edelstei-
nen, Perlen, Gold- und Seiden-
stoffen, Elefantenzdhnen und
vielen anderen Waren.

Thre Schiffe sind schlecht gebaut.
Immer wieder gehen welche ver-
loren, denn sie sind nicht mit Ei-
sen genagelt, sondern gendht mit
Zwirn, den sie aus der Rinde des
indischen Nussbaums machen.
Dazu plitten sie die Rinde, bis
sie wie Rosshaar auseinander-
fallt. Daraus machen sie Zwirn
und zurren damit ihre Schiffe zu-
sammen. Er ist solide genug, um
dem Meerwasser standzuhal-
ten, nicht jedoch einem Sturm.
Sie tragen einen Mast, ein Segel
und ein Ruder, haben jedoch kein
Deck, aufler wenn sie beladen
sind. Man deckt die Handels-
waren mit Leder ab und darauf
stellt man die Pferde, die sie zum
Verkauf nach Indien bringen. Sie
haben kein Eisen, um Ndgel zu
machen, und nehmen stattdes-
sen Holzzapfen, womit sie thre
Schiffe zusammensetzen; und
dann ndhen sie alles mit Zwirn
fest, wie ich es oben gesagt habe.
Es kann sehr gefdhrlich sein, mit
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solchen Schiffen zu segeln, weil
man darin leicht ertrinkt, denn
in diesem Meer von Indien gibt
es oft sehr schwere Stiirme.°

Durch Schniire oder Zwirn ver-
band man die Holzer der Schiffe
in Aegypten bereits viertausend
Jahre vor Marco Polo und am
Mittelmeer hatte man viele Jahr-
hunderte lang die Planken durch
Zapfen aneinander montiert.
Aber zu Marco Polos Zeiten war so
etwas dort nicht mehr iiblich. Die
damals verwendeten Eisennagel
zeigen dem modernen Leser, dass
nicht mehr die Planken unter-
einander verbunden, sondern an
Spanten festgenagelt wurden. Die
Spanten wurden dafiir vor den
Planken aufgestellt, was ein Ver-
fahren fiir ihre Formgebung vor-
aussetzt. Das hat Marco Polo im
Kopf, wenn er iiber die Bauweise
der persischen und arabischen
Schiffe spricht (Abb. 11).

Koggen aus Friesland

Aber er notiert weitere Eigen-
heiten, die sie von mediterra-
nen, indischen und chinesischen
Schiffen unterschieden. Sie hiel-
ten ihren Kurs mit nur einem ein-
zigen Ruder — was in diesem Fall
das Stevenruder der al-Hariri-
und al-Sufi-Illuminationen sein
diirfte. Der einzelne Mast und
das fehlende feste Deck erinnern
an nordeuropdische Fahrzeuge.
Giovanni da Montecorvino duBert
sich etwa zur selben Zeit dhnlich
tadelnd iiber die gendhten Schif-
fe des Indischen Ozeans und be-
statigt deren Bauweise ohne jedes
Eisen (Yule, Cathay and the Way
Thither III, 1914, S. 66-67). Das
Ruder, so sagt er ausdriicklich,
sei “in mezzo della poppa”.

Koggenférmige Dhau im
indischen Ozean (1519)

Lopo Homem zeichnete diese
Dhau zusammen mit vielen wei-
teren kleinen Schiffportraits gut

Abb. 11 Zwirn-Verbindungen von Planken und Balken im Schiff Kénig Cheops’.
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