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Einleitung

D ie antike Kultur war eine Kdistenkultur und vom
Kampf mit dem Meer gepragt. GroBraumige See-
fahrt ermdglichte und begleitete die Ausbildung und Aus-
breitung stadtischer Zivilisation. Krieg auf dem Meer verhalf
der Athener Demokratie zum Durchbruch. Die Eroberung
des Meeres war Voraussetzung fur die rdmische Welt-
reichsbildung, erleichterte die Vereinheitlichung der grie-
chisch-rémischen Zivilisation und die Ausbreitung des
Christentums. Und die Seefahrt trug entscheidend dazu
bei, dass der Mensch des Mittelmeeres sich bereits in der
Antike bis nach Skandinavien im Norden und nach Indien
und China im Osten wagte. Kein chinesischer Seefahrer ist
dagegen jemals bis ins Mittelmeer vorgestoBen!

Das Verhéltnis der Antike zum Meer ist somit ein Thema
von groBer historischer Bedeutung. Tatsachlich hat die For-
schung der letzten Jahrzehnte in vielen Bereichen groBe
Fortschritte erzielen und manche Wissenslicken fullen kon-
nen. Dennoch existiert bisher keine kompakte Gesamtdar-
stellung, welche die Einzelstudien und Spezialuntersuchun-
gen zusammenfluhrt und die Bedeutung des Meeres fUr die
politische, wirtschaftliche sowie kulturelle und mentalitats-
geschichtliche Entwicklung der Antike zu erfassen sucht.’

Eine Kenntnis der technischen, geographischen und
nautischen Bedingungen antiker Seefahrt ist unumgéanglich
fUr das Verstandnis der Formen und Mdoglichkeiten, in de-
nen sich der Mensch dem Meer néherte und es zu erobern

Kap Sounion an der sudlichsten Spitze Attikas mit dem
Tempel des Meeresgottes Poseidon. Hier soll sich nach der
Legende Konig Aigeus von Athen in das seitdem nach ihm
benannte Agaische Meer gestiirzt haben, als er das Schiff
seines Sohns Theseus mit schwarzen Segeln aus Kreta

zurickkehren sah.

trachtete; selbstverstandlich muss man die nattrlichen und
sozialen Rahmenbedingungen kennen, innerhalb derer sich
Seefahrt abspielte. Doch bleiben diese Kenntnisse unergie-
big, wenn man sie nicht Uber einen langeren historischen
Zeitraum mit den politischen, wirtschaftlichen und kulturel-
len Entwicklungen verknUpft und in einen Ubergreifenden
Erklarungszusammenhang integriert. Langfristige Entwick-
lungen, Konstanten und Konjunkturen sowie die sie auslo-
senden Faktoren lassen sich nur in einer Zusammenschau
verschiedener Bereiche und durch die Kombination makro-
und mikrohistorischer Analyse erfassen und deuten. Das ist
das Ziel dieses Buches.

Herrschaft iiber das Meer

Unbestritten kommt dabei dem Seekrieg und dem Streben
nach Seeherrschaft eine groBe Bedeutung zu, schon weil
die antike Uberlieferung sich spatestens seit Thukydides auf
diesen Bereich konzentriert hat. Seeherrschaft besaB ferner
ein immenses ideologisches Potenzial: Kriegsschiffe waren
auch Prestigeobjekte; die Griindung von Kolonien machte
den Initiator unsterblich, und Siege zur See verschafften be-
trachtliches Renommee. Doch was heiBt Seeherrschaft
(Thalassokratie) eigentlich??

Jede Analyse des antiken Phdnomens wird von Thuky-
dides ausgehen mussen, der in der Archdologie seines
Werkes das Streben nach Reichtum und Seeherrschaft zum
Strukturprinzip der griechischen Geschichte bis in seine
Zeit erhoben hat.® Die wichtigste Voraussetzung flr See-
herrschaft ist nach Thukydides die Existenz einer Kriegs-
flotte. Zweitens setzt das Streben nach Seeherrschaft ein
geographisch-maritimes Raumkonzept voraus: Minos ge-



Einleitung

wann die Herrschaft (iber den groBten Teil der Agéis, die
lonier beherrschten das lonische Meer. Zur Sicherung ihres
Einflusses haben alle ,Seeherrscher” Stitzpunkte angelegt
und Inselketten besetzt sowie gegen die Piraterie gek&mpft.
SchlieBlich kontrollierten sie maritime Handelsrouten, um
der eigenen Polis Wohlstand und Macht zu sichern — noch
Cicero z&hlt die Sicherheit des cursus maritimi zu den we-
sentlichen Bestandteilen der Seeherrschaft des Pompeius.*
Aus der Summe der Kontrolle linearer Routen ergab sich
das Konzept flachendeckender Hegemonie. Es gibt wenige
Grinde, die dagegensprechen, dieses Konzept als heuristi-
sches Prinzip beizubehalten.

Handel zur See

Die unbestrittene und in jungeren Verdffentlichungen wie-
der hervorgehobene Bedeutung mediterraner Seerouten®
fihrt zu einem zweiten bedeutsamen Phidnomen, namlich

dem Handel Uber See. Von ihm ein klares Bild zu bekom-
men, féllt schwer, denn uns fehlen im Gegensatz zur neuzeit-
lichen Expansion serielle Daten. Auch hat der Seehandel die
antiken Autoren im Gegensatz zu den spektakuldren milité-
rischen und politischen Ereignissen wenig interessiert.
Doch darf man von dem relativen Desinteresse und der LU-
ckenhaftigkeit antiker Quellen keineswegs auf eine geringe
reale Bedeutung und Wirkung des Seehandels schlieBen.
Auch wenn der Anteil der am Seehandel direkt Beteiligten
wohl nie mehr als finf Prozent der bauerlichen Gesamtbe-
volkerung betrug, Uberstieg der Handel Uber See den Land-
handel um ein Vielfaches! Es war aber auch nur ein ganz
geringer Teil der Bevolkerung, ndmlich die adlige Elite, wel-
che die Politik bestimmte, Kriege flhrte und Blicher konsul-
tierte. Dennoch wirde niemand behaupten, sie héatte die
Geschichte der Stadte und Staaten nicht entscheidend be-
einflusst.

Griechisches Schiffswrack mit Amphoren, gefunden bei

der griechischen Insel Alonissos




Der Mensch und das Meer

Ebenso fragwurdig ist die Annahme, Seehandel und
das mit ihm einhergehende Gewinnstreben hatten keinen
oder nur geringen Einfluss auf die Entwicklung der antiken
Politik und Kultur gehabt. Jingere Forschungen zum grie-
chischen wie zum romischen Adel lassen keinen Zweifel
daran, dass viele Aristokraten direkt oder indirekt auch See-
handel betrieben und groBe Gewinne aus ihm zogen. Sie
machten von solchen Aktivitaten freilich wenig Aufhebens,
weil derartiges Gewinnstreben der selbst propagierten Ethik
einer nicht erwerbstatigen Elite widersprach. Tatsachlich gilt
flr groBe Teile des antiken Adels das, was Eberhard Schmitt
fUr die frihexpansionistische Gesellschaft Westeuropas
festgestellt hat: ,Und da das Profitinteresse (...) grundsatz-
lich als unanstandig galt, steht seine Artikulation in umge-
kehrtem Verhaltnis zu seiner Bedeutung.“® Im Unterschied
zur (frih-)kapitalistischen Auffassung bildeten fir den anti-
ken Adel Markt und Gewinnmaximierung nicht den Zweck
seiner BemuUhungen, sondern Mittel, um seinen Besitz zu
wahren oder den verloren gegangenen wiederzuerlangen
und ihn an seine Erben weiterzugeben. Diesem Verstandnis
des Seehandels stand das Streben professioneller Handler
und Piraten gegenuUber, jede Gelegenheit zu nutzen, um auf
See Gewinne und Beute auch unabhangig von patrimonia-
len oder burgerlichen Verpflichtungen zu erzielen.

Maximal D % der Bauern waren direkt
am Seehandel beteiligt. Aber zugleich
wurde Uber das Meer ein Vielfaches von
dem gehandelt, was Uber Land
abgewickelt wurde.

Damit stellt sich ein drittes Problemfeld, namlich die Form
des Handels und dessen Einbindung in die stadtische Ge-
sellschaft. JUngere archdologische Forschungen haben er-
geben, dass viele Poleis schon in der Frihzeit ihre Agora
nah an den Hafen rickten und somit politisches und kauf-
mannisches Zentrum miteinander verknUpften. Die Autoren
des 5. und 4. Jahrhunderts v. Chr. haben dies selbst als et-
was typisch Griechisches erkannt, und die Forderung vieler
Philosophen, die enge Bindung zwischen politischem und
handlerischem Bereich aufzugeben bzw. einzuschranken,
ist Beweis genug fur den realen Konnex. Bereits im 7. Jahr-
hundert v. Chr. wurden im Seehandel Gewinne erzielt und

Kapitalmengen bewegt, welche die agrarischen Einklnfte
eines GroBgrundbesitzers weit Ubertrafen und eine raum-
greifende Planung und Organisation voraussetzten.”

Der Mensch und das Meer

Handel, Krieg und Machterwerb bilden aber nur Teilaspekte
des menschlichen Kontakts mit dem Meer. Wir sind ge-
wohnt, die antike Geschichte mit den Aktivitaten und Zielen
von Stadten und der von ihnen gebildeten Staaten zu verbin-
den und die antike Polis als Keimzelle und Mittelpunkt
klnstlerischer und philosophisch-wissenschaftlicher Errun-
genschaften zu preisen. Nun stammten aber nur wenige
Philosophen, Kinstler und Naturwissenschaftler, die sich in
Athen und anderen geistigen und kulturellen Zentren nie-
derlieBen, aus der Stadt selbst; die Mehrzahl waren Man-
ner, die von Kiste zu Kuste reisten und flr eine gewisse Zeit
in Athen ihre Wirkungsstatte fanden. Das Gleiche gilt fur
Rom, und es trifft auf die groBen ,Wissenschaftszentren“ in
Alexandria oder Pergamon zu: Stadtische Kultur und Furs-
tenhofe bildeten glinstige Rahmenbedingungen fir die Ent-
wicklung und Ausbildung kultureller Fertigkeiten, aber die
Stédte haben diese nicht nur aus sich selbst heraus entwi-
ckelt, sondern sind durch auBere Einflisse befruchtet wor-
den, konkret: durch Menschen, die Uber das Meer reisten
und die Stadte besuchten. Auch die zahllosen ungenannten
Piratenkapitane, Gelehrten, Kinstler, Handwerker und Glau-
bensverkinder, die das Meer befuhren, waren Initiatoren,
Trager und Vermittler kultureller und technischer Entwick-
lungen, und sie haben das Leben der Antike ganz wesent-
lich beeinflusst.

Dies ist die faszinierende Welt der ,Wanderer Uber
See’, die jenseits politischer GroBereignisse, spektakularer
Schlachten und fester staatlicher Gebilde als Grenzganger
zwischen Poleis und Ethnien Meere und Héafen bevdlker-
ten. Die dem antiken Menschen innewohnende Mobilitét,
sein Drang nach Profit und individuellem Erfolg, die von der
Polis geschiedenen Formen der Gemeinschaft, Uberhaupt
die geringe Bedeutung von komplexen Zentren gegenuber
der Vernetzung peripherer Raume, verbunden mit einer
fruchtbaren geistigen Unruhe - all dies macht das Typische
der griechisch-romischen Antike aus und unterscheidet sie
in mancher Hinsicht von den orientalischen Land- oder
Flusskulturen.



Einleitung

Die Antike selbst war sich dieser Besonderheit be-
wusst; wir kdnnen dies an den intensiven Bemuhungen der
stadtischen Gesellschaft erkennen, sich von der heteroge-
nen Gruppe der Seefahrer, Piraten und Handler abzugren-
zen, indem sie diese als sozial und moralisch minderwertig
diffamierte, an die Vergabe des Burgerrechts immer hdéhere
MaBstéabe anlegte und die Unabhangigkeit von auBerer Ver-
sorgung zum (selten erreichten) Ideal erhob.

Die derart Ausgegrenzten setzten dem ihr eigenes
Ethos entgegen, das weitaus aufrichtiger Profitgewinn, Be-
wahrung, Risikobereitschaft und Freiheit von Haus und Hof
als Kriterien fur ein erflilltes Leben pries. Dieses Ethos war
bei Weitem verbreiteter, als man gemeinhin annimmt: Selbst
Seneca verglich ein erfllltes Leben mit einer kilhnen See-
fahrt und stellte es Uber das gesicherte Dasein des tragen
Burgers!® Beide Positionen verschrénkten sich zwar in der
Praxis an den Kontaktzonen der Lebenswelten — im Hafen,
auf der Agora und im Krieg - miteinander, doch standen
sie immer in einem gewissen Widerspruch zueinander. Die-
ses Spannungsverhaltnis zwischen Verharren und Aufbruch
trug wesentlich dazu bei, dass sich immer neue maritime
Energien entfalteten.

Wer demnach das Verhdaltnis des antiken Menschen
zum Meer verstehen will, muss jenseits der ,groBen Politik”
die Mentalitat der Gesellschaft in ihrer Auseinandersetzung
mit dem Meer zu erfassen suchen. Die Quellen reprasentie-
ren jedoch fast durchweg aristokratische Mentalitaten. Au-
Berdem kdnnen wir im Einzelfall schwer entscheiden, ob
AuBerungen eines Dichters oder eines Historikers wirklich
reprasentativ flr einen langeren Zeitraum und flr groBere
Gruppen der Gesellschaft sind oder ob sie nicht auf literari-
schen Konventionen, Zitaten, Imitationen oder Bildungs-
beflissenheit beruhen. Wir besitzen ja keine authentischen
Tageblcher von Matrosen, Kolonisten oder Piratenkapita-
nen, nicht einmal Logbutcher oder Handelsregister, sondern
bestenfalls hochstilisierte Briefe von Politikern und Philoso-
phen, die aufgrund ihrer Karriere durch geringe maritime
Mobilitat gepragt waren. Und dennoch: Selbst wenn sich
aus diesem Quellenmaterial haufig wiederkehrende Motive
und Erklarungen herausschélen lieBen und selbst wenn
man hierbei literarische und gattungsspezifische Zwéange
berlcksichtigt, so ware schon dies ein wichtiges Merkmal
antik-aristokratischer Mentalitat, das mit den politischen,
militarischen und wirtschaftlichen ,Konjunkturen® in Bezie-
hung zu setzen waére.
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Kulturtransfer uber das Meer

Auf eine Schilderung der politisch-militarischen Ereignisse
kann man dabei nicht verzichten. Denn sie bildeten einer-
seits Rahmenbedingungen und ausldsende Faktoren kultu-
reller und wirtschaftlicher Entwicklungen und waren ande-
rerseits von diesen beeinflusst. Doch wird man weder eine
detaillierte Seekriegsgeschichte noch eine in allen Veraste-
lungen erfasste politische Geschichte erwarten konnen; des
Weiteren wird der Leser selten mit technischen und archdo-
logischen Details konfrontiert; es geht vielmehr darum, eine
fUr das Verstandnis der groBen Wirkungszusammenhénge
erforderliche Grundlage zu schaffen, auf der die verschiede-
nen Ebenen maritimer Lebenswirklichkeit beschrieben wer-
den koénnen. Der Schwerpunkt dieses Buches liegt auf der
griechischen und rémischen Geschichte: Die Phdniker und
Etrusker kommen zur Sprache, wenn es flr das Gesamtver-
standnis notwendig erscheint, und dies ist haufig der Fall.
Denn wenn mich die langjdhrige Beschaftigung mit dem
Thema eines gelehrt hat, dann ist es die ununterbrochene
Vernetzung mediterraner Kulturen Uber alle staatlichen,
stédtischen und ethnischen Grenzen hinweg. Das ist auch
von der Forschung inzwischen mehrfach bestatigt worden.
Meer, Hafen, Kisten und Schiffe waren in weitaus hoherem
MaBe Orte raumgreifender Kommunikation und individu-
ellen Erfahrungs- und Wissensaustausches, als manche
modernen Betrachter angesichts des scheinbar niedrigen
Stands antiker (Schifffahrts-)Technik zugestehen wollen.
Auch diese Kommunikationsintensitét ist ein Spezifikum der
antiken Mittelmeerkultur, das sie von anderen damaligen
und spateren Kulturen unterscheidet.

Die Geographie des Mittelmeers

Eine wichtige Voraussetzung fur den Drang der antiken
Menschen auf das Meer wie fur den maritimen Austausch
sind die geographischen Bedingungen. Das Mittelmeer ist
ein vergleichsweise berechenbarer maritimer GroBraum:
Die Luftstrémungen sind im Sommer regelmaBig, der Him-
mel ist Uberwiegend heiter, es gibt selten Nebel, keine Ge-
zeiten und keine Wirbelstlrme oder Tsunamis; Stirme sind,
wenn auch heftig, kurz. Im Norden ragen mit ltalien und
Griechenland zwei groBe Halbinseln in das Mittelmeer und



bilden mit den vorgelagerten Inseln begrenzte maritime Be-
cken. Besonders eng ist die Verzahnung von Land und
Meer in der Agéis: Kein Ort auf dem Land ist dort weiter als
60 Kilometer von der Kuste entfernt, wahrend es umgekehrt
wenige Gewasser gibt, die auBer Sichtweite der Kisten lie-
gen. Da die fruchtbaren Alluvialgebiete (Boden, die durch
zurUckflutende Gewasser mit losem Gestein und Schlamm
Ubersét sind) an der Kuste und den Flussmindungen be-
grenzt waren, lag es nahe, das Meer schon frih als Nah-
rungsquelle und Kommunikationsweg zu nutzen.®

In der Agéis liegt kein Ort auf dem
Land weiter als ©0 KM von der Kiiste
entfernt.

Diesen gunstigen geographischen Rahmenbedingungen
und naturbedingten Impulsen standen jedoch materielle
und gesellschaftliche Hemmnisse entgegen. Die fur den
Schiffsbau geeigneten Hblzer und Metalle waren im Mittel-
meerraum ungleich verteilt. Gute Schiffshdlzer in ausrei-
chender Menge gab es in Thessalien, Makedonien, Kilikien,
Phonikien sowie Sud- und Mittelitalien und Korsika (zu
Nordafrika und Gallien fehlen ausreichende Informationen).'®
Kupfer und Eisen wurden auf Zypern, in Etrurien und Spa-
nien gefdrdert. Schiffsbau war so ein kostspieliges und
aufwendiges Unternehmen, das den Zugriff auf entfernte
Nachschubquellen voraussetzte - deshalb auch die groBe
politische Bedeutung der Seehandelsrouten. Vermutlich
waren auch deshalb die Schiffe in der Regel sehr sparta-
nisch und extrem zweckgebunden gebaut; sie besalen
selten Beiboote, Kombusen oder ausreichende Schlafmég-
lichkeiten, was die Kapitane haufig zwang, unter der Kuste
zu segeln und bei Dammerung an Land zu gehen. Ein noto-
risches Problem stellte ferner die Versorgung mit Trinkwas-
ser dar. Die hohen Kosten des Schiffsbaus erklaren wohl
auch, weshalb es seit dem 3. Jahrhundert v. Chr. zumin-
dest im Kriegsschiffsbau kaum technische Innovationen
gab; Erfindungen wie der Vier- und Funfruderer fUr Kriegs-
zwecke hielten sich nur rund 200 Jahre, dann kehrte man
zu den kostengunstigeren Varianten zurUck.

Trotz dieser Einschrankungen war der allgemeine nau-
tisch-technische Entwicklungsstand erstaunlich hoch. An-
tike Kapitane beherrschten die Kunst des Kreuzens gegen
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Kriegsschiff. Griechische Gemme aus dem 5. Jh. v. Chr.

den Wind. Sie brauchten selbst fir Iangere Fahrten Uber das
offene Meer und in fremde Gewaésser keine Hilfsmittel wie
den Magnetkompass und das Log; man orientierte sich an
den Kustenformationen und an den Sternen bzw. der Sonne.
Wesentlicher Garant fUr erfolgreiche Fahrten waren die ge-
naue Beobachtung der Natur, der Stromungen, der Wasser-
tiefe und -farbe und der Winde, ferner miUndlich tradiertes
Wissen und Erfahrungen. Trotz alledem blieben enorme
Risiken. Es gab ja kein modernes Funk- oder Rettungssys-
tem, und oft war man den Launen der Natur hilflos ausge-
setzt. Hieraus resultierte eine weitverbreitete und in den
Quellen immer wieder thematisierte Furcht vor dem Meer,
eine Furcht, die nur allzu verstandlich ist, wenn man be-
denkt, dass selbst Kaiser Claudius in der frihen Kaiserzeit
bei einer Fahrt von Ostia entlang der Kuste nach Gallien
zweimal durch einen Seesturm in Lebensgefahr geriet.'!
Dennoch kannte die Antike eine lange und selten unter-
brochene Tradition der Seefahrt Uber groBe Entfernungen
und in unbekannte Meere selbst Uber den mediterranen
Bereich hinaus. Bereits die Mykener segelten bis nach Spa-
nien, die Westfahrten der Phoniker setzten im 11. Jahrhun-
dert v. Chr. ein.'? Viele dieser Fahrten flhrten - schon allein
aus Sorge vor gefahrlichen Kistengebieten wie der berlch-
tigten Syrte und den Uberall lauernden Kistenpiraten - zeit-
weise Uber das offene Meer, flir die gréBeren Handelsschiffe
war dies spatestens seit dem 2. Jahrhundert v. Chr. die Re-
gel.’® Was hat die Menschen dazu getrieben, dieses Wagnis
auf sich zu nehmen und in Meere vorzustoBen, die ihnen so
unbegrenzt schienen wie der Weltraum den Modernen?



