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Bezirk ohne Erlaubnis der Behorden verlassen. ., Wer irgendwo
sei es auf dem Marsche oder beim Ubersetzen von einem Ort zum
andern, beim Aus- oder Einsteigen in ein Schiff ohne PaB (sigill)
angetroffen wird, der soll festgenommen werden, das Schiff und
sein Inhalt soll beschlagnahmt und verbrannt werden,” so soll
der Statthalter um das Jahr 100/720 befohlen haben. Solche
Piisse sind uns in den Papyrisammlungen erhalten®. Unter den
Taliniden bedurfte es eines Passes (Fawaaz), in dem selbst die mit-
reisenden Sklaven aufgefiihrt werden muBten, um Agypten ver-
lassen zu diufen?. Im Osten dagegen wird am Ende des 4./10,
Jahrhunderts als groBe Besonderheit hervorgehoben, daB in
Siraz, der Hauptstadt des Bjiden ‘Adudeddaulah, der Reisende
festgehalten werde, und man nur mit Erlaubnis wieder heraus-
komme3,

29. Seeschiffahrt.

Die Schiffahrt der Muhammedaner hatte sich in Zwel ganz
gesonderte Gebiete zu teilen: das Mittelmeer und den Indischen
Ozean. Die Landenge von Suez versperrte die Verbindung. Wer
aus dem Mittelmeere nach Indien und Ostasien wollte, muBte in
Farama seine Waren auf Kamele verladen und dann 7 Tagereisen
lang durch die Wiiste bis nach Qulzim (griech. Klysma), wo er
sich wieder einschiffen konntet. Auch der Typus der Schiffe war
verschieden: im Mittelmeer waren die Planken aneinander gena-
gelt, im Roten Meere und Indischen Ozean geniiht?, jedenfalls
einst iiberall die dltere Form des Seniffsbaus. Fiir das 6./12. Jahr-
hundert berichtet Ibn Gubair: ,, An die Schiffe des Roten Meeres
kommt iiberhaupt kein Nagel, sie sind nur mit Stricken aus Ko-
kosrinde zusammengendht. Man durchléchert die Planken mit
Phlicken aus Dattelholz, dann trinkt man sie mit Hammelsfett,
Rizinus- oder Haifischol, letzteres ist das beste®. Fir das 7./13.
Jahrhundert sehreibt Marco Polo von den zu Hormuz gebrauch-
Tichen Schiffen: .,Die Fahrzeuge, die man in Hormuz baut, sind
von der sehlechtesten Art und sehr gefihrlich. Dies rithrt daher,
daB keine Niigel bei ihrem Bau verwendet werden kinnen,..... die
Planken werden so vorsiehtig wie nur moglich mit einem eisernen

1 (. H. Becker, Islam II, 369. 2 Mugrib des Ibn Sa‘id ed. Vol-
lers, 8. 63. 8 Mugq., S. 429, ¢ Thn Chordadbeh, S. 163; Edrisi ed.
Brandel, Upsala, S.2; Maqrizi I, 913. 5 Mas. I, 5.865. ¢ B.68;
auch Edrisi a. a, O,
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i Bohrer nahe an ihren Enden angebohrt und hilzerne Nigel und
Pflocke hineingetrieben; so fiigt man sie zusammen. Hierauf

o) werden sie mit einer Art Kabelgarn, das man aus der Schale der

. indischen Niisse erhiilt, zusammengebunden oder vielmehr -ge-
niiht. Pech verwendet man nicht; man schmiert die Planken mit
einem O1' ein, das aus Fischfett bereitet wird, Dieser, aus dem
Herkommen stammenden Verschiedenheit sechob man wie iiblich
Niitzlichkeitseriinde unter. Nach Marco Polo ,,ist das Holz zu hart
und zersplittert so leicht wie Ton. Wenn man versucht einen Na-
gel hineinzuschlagen, treibt es diesen zuriick, wobei der Nagel
hiufie zerbricht.* Nach Ibn Gubair ,,bezwecken sie mit der

I Olung des Schiffes, daB sein Holz weich und geschmeidig werde
- wegen der vielen St rudel in diesem Meer, die auch der Grund dafiir
sind, daB sie keine genagelten Schiffe laufen lassen.* Driftens
sollte das Ozeanwasser die Niigel angreifen?, andere endlich redeten
sogar von den im Roten Meere liegenden Magnetbergen,welche die
Niigel anziehen und so die Schiffe auseinanderreifien®, Die Schiffe

des Mittelmeeres waren griber als die des Ozeans. Bewundernd
ol meldet der chinesische Zollinspektor Chan-Ju-Kua im Anfange
Wt des 13. Jahrhunderts n. Chr.: ,,Ein einziges Schiff triict mehrere

tausend Mann, an Bord findet man Wein- und Lebensmittelléden
sowie Webstithle, Schiffe mit zwei Steuerrudern gab es nur auf
dem Mittelmeere5; die des Ozeans hatten stets nur ein Deck und
meistens nur einen einzigen Mast®, Die Schiffe des Roten Meeres
waren breit, ohne Tiefgang — der vielen Klippen wegen’ —, die
basrischen weiB, weil mit Fett und Kalk gedichtets. Unter den
dstlichen Schiffen waren die ,,chinesischen* die griften. Sie
konnten im Persischen Meere eine anderen Schiffen znq"infrii('he
Enge nicht passieren®; sie zahlten im malabarischen Hafen eine
5—H0mal so grofe Abgabe als die anderen'?, und schon im 8, Jahr-
hundert n. Chr. fielen sie in Canton als besonders groB auf, ,s0
hoch iiher dem Wasser, dal man Leitern von einigen zehn Fub

11, 18 2 Mas., 1, 366, 3 Zuerst Edrisi Jaubert I, 46 nach
den ';\,C:fﬁ.'lb des Hassan ibn al-Mundhir, einem blutigen Vertreter der
Mirabilialiteratur. Dann Qazwini ed. Wiistenfeld 1.]: 2. Der tief innen
in Persien schreibende Mutahhar hat die Geschichte verwechselt und
. behauptet, im westlichen Meere fahren keine Schiffe, weil ihnen die
’\I:!,('IIGHJ('I'U(‘ die Nigel auszichen (ed, Huart I, 5, 89). ¢ Fr. Hirth,
' Die Linder des fsl.{m nach chinesischen f)twllvn 5 Jbn Gubair ed.
Wright, S, 235. s Marco Polo I, 18; III, 1. 7 Edrisi ed. Bran-
: dol.hh':‘."& 8 ;\-[a,-;. NIIL 128 5" Salsalet L't tawarich ed. Reinaud,
S.16, 10 Thid., S.17
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Linge brauchte, um an Bord zu kommen, Befehligt wurden sie
aber von nichichinesischen (fan) Kapitinen'. Das Kostbarste
Schiffshauholz kam vom Labbachbaume, der nur in Antiné (An-
tinoe )wuchs; eine einzige Planke wurde mit 50 Dinaren bezahlt.
Man band stets zwei zusammen und lieB sie ein Jahr im Wasser,
bis sie zu einer einzigen ineinanderschwollen®, Im 4./10. Jahr-
hundert lieferte auch Venedig den Sarazenen Schiffsbauholz, so
daB der griechische Kaiser sich dariiber beim Dogen beschwerte.
Der verbot es und erlaubte nur den harmlosen Holzhandel: Bret-
ter aus Eschen- und Pappelholz, hochstens 5 FuB lang und 1/, Full
breit, sowie holzerne Gerite?, Das gab in Agypten solehe Holz-
not, daB man bei der Ausriistung einer neuen Kriegstlotte sich
die Masten aus den Dachballken des Miinzhauses und des Spitals
am Taubenmarkte holtet.

Das Steuer der Meerschiffe wurde wie unser Nachensteuer
durch zwei Stricke gelenkts, Von dem Kompal, den zuerst der
Kaptaki im Jahre 1282 n. Chr.® und dann der Magqrizi (gest.
845/1442)7 beschreiben, sagen die Schriftsteller unserer Zeit nichts.
Anker — auch mit dem griechischen Namen Angur bezeichnet —
gab es mehrere an Bord®; zur Tiefenmessung diente ein Bleilot
(sibak)®. Das Schiffshoot (qirib) wurde auch dazu beniitzt, im
Notfalle das Schiff mit Rudern zu schleppen?®. Geschicktes Kreu-
zen fiel dem weitgereisten Ibn Haugal bei Tinnis im agyptischen
Delta auf, wo ,,zwei Schiffe einander begegneten und berithrten,
das eine auf-, das andere abwirts fahrend, mit ein und demselben
Winde, jedes mit windgefiillten Segeln und in gleicher Geschwin-
dickeit der Fahrt“1t, Aueh ein Taucher gehorte zur Schiffsmann-
schaft®. Auf den chinesischen Schiffen des 11. Jahrhunderts
1. Chr. waren es schwarze Sklaven, die mit offenen Augen tauchen
konnten'®, Ein Araber des 8./14. Jahrhunderts berichtet, daf die

1 Hirth u. Rockhill, Chau Ju-kua, S.9. 2 Magqrizi, Chitat I, 204
nach Dinawaris Pilanzenbuch (die Ausgabe hat irrtiimlich J‘::_-ng{hzmlnl,
Jaq. I, 381. 8 Scheube, Handelsgeschichte der romanischen Viilker,
S. 93f Noch im Anfang des 19. Jahrhunderts n. Chr. bezog Agyp-
ten alles Bauholz von Venedig, Brennholz zum Teil aus Kleinasien
(U. J. Seetzens Reisen III. 207), und noch heute sollen die Maste der
Nilschiffe meistens aus dem Sehwarzwalde kommen. 4 Jahja ibn
Safid, fol. 113a. 5 Muq., §.12. ¢ Klaproth, Lettre sur 'invention
de la boussole, Paris, 1834. 7 Chitat I, 210, 8 Merveilles de
I'Inde, S.87. 9 Daselbst, S. 30. 10 Daselbst, S. 46. 11§ 103,
Im Osten bediente man sich bei widrizem Wind der Segel der Schiffs-
boote zum Kreuzen (Marco Polo IIT,2). *2 Merveilles de I'Inde, 5.7
13 Chau Ju-kua, S.32.
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Schiffe des Indischen Ozeans gewhnlich vier Taucher (zattis) mit
sich fithren, die ,,wenn im Schiffe das Wasser steigt, sich mit Se-
samol einreiben, die Nasenlocher mit Wachs verkleben und so
wihrend der Fahrt um das Schiff hexrumschwimmen und die Lecke
mit Wachs stopfen; sie konnen 20-30 am Tage bewiiltigen!, Aus
dvm 9. Jahrhundert n. Chr. erzihlt ein Chinese: ,,Auf den See-

hiffen der Perser wurden viele Tauben gehalten. Diese kinnen
lmhrvlv tausend Li fliegen und kehren losgelassen in einem Flug
nach Hause zuriick, so als Bote guter Nachricht dienends.* Auf
den Ozeanfahrern wurde tiglich eine Schiissel Reis mit Fett den
Schiffsengeln aufeestellt®,

Uber das Mittelmeer hat Europa im 10. Jahrhundert n. Chr,
keine Macht, es ist ein arabischer See. Wer etwas erreichen will,
muB sich wie Neapel, Gaeta und Amalfi den Sarazenen verbiinden,
Die europiische Schiffahrt selbst erscheint kldglich. Im Jahre
935 n. Chr. konnten die Schiffe des fatimidischen Mahdis Siid-
frankreich, Genua und noech in den Jahren 1004 und 1011 Pisa
iiberfallen und auspliindern, und trotzdem mufl die Fatimiden-
flotte damals der syrischen an Wert bedeutend nachgestanden
haben, denn im Jahre 301/913 werden 80 ihrer Schiffe von nur 25
syrise h{.u vollstindug gese Ilht_t,{t.'n. Fiir das Mittelmeer ,,vom At-
lantischen Ozean bis zum Hafen Antiochiens* rechneten die Ara-
ber 36 Tagereisen®. Dieser ,,Hafen Antiochiens* war Seleucia, im
3./9. Jahrhundert der \\1(lmg,m'ﬂandelaimien Syriens®; der Chalife
*1I Mu‘tasim hatte ihn befestigt®. Er litt allerdings an dem grofien
Nachteil, daB zwischen ihm und Cypern die berithmte Untiefe
(sofalah) lag, wo die meisten Schiffe zugrunde gingen?. Auch von
dem H\lmlwn |1‘1})O]I~s wird gegen Ende des 3./9. Jahrhunderts
berichtet, daB sein Hafen 1000 Schiffe faBt; der Kr iegshafen gegen
Byzanz war damals Tyrus, durch gewaltige Befestigungen ge-
schiitzt®, Aber das Vordringen der Byzantiner im 4,!10 Jahr-
hundert dinderte alle diese syrischen Verhiltnisse. Die ostliche
Hiilfte der nordafrikanischenKiiste ist fiir dieSchiffahrt so schlecht
wie moglich eingerichtet. Zwischen Alexandrien und dem Golfe
von Tunis ist die einzige natirliche Rhede die von Tripolis. Und

1 La][di-mmtn, GGN 1882, 8. 444, ® Chau Ju-kua §S. 28.
3 Merveilles de I'Inde, S. 46, * Fdrisi ed. Dozy, S. 214, ® Antio-
chia ist z. B. noch fiir Procop die erste aller romischen Stiidte des Orients
(Heyd, Levantehandel I, 924). ¢ Ibn Chordadbeh, S. 153; Michael
Syrus ed. Chabot, 8. 527, b37. 7 Mags., 1,332, 8 Ja qubl. Geogr.,
Seite 327,
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diese geniigte selbst dem geringen Tiefgang der damaligen Schiffe
nicht: die Einwohner unterstiitzten kostenlos auf ihren Booten die
schwierige Landung der Fremden'. Dann kam vor allem Tunis,
der Hafen Qairawéns, ganz nahe der Stitte des alten seebeherr-
schenden Karthagos. Wohl in das 4./10. Jahrhundert fillt die
Geschichte von den ,, Westlandfahrern“® in Lissabon. ,,Sie zogen
aus, den Ozean zu erforschen, was darin sei und wie weit er reiche.*
Sie bauten — 8 Vettern — ein Transportschiff, taten Wasser und
Lebensmittel fiir Monate hinein und stachen beim ersten Stob des
Ostwindes in See. Sie liefen etwa 11 Tage, kamen aber dann in ein
Meer mit schweren Wellen, tritber Luft, vielen Klippen und wenig
Licht®, Da fiirchteten sie umzulommen, stellten ihre Segel auf
die andere Hand und liefen 12 Tage nach Siiden, bis sie zur Schafs-
insel kamen. Von da abermals 12 Tage weiter zu einer Insel mit
Ackerbau. Dort wurden sie ergriffen, in die Hauptstadt gebracht,
in das Gefingnis geworfen und nach drei Tagen durch einen ara-
bischen Dolmetsch ausgefragt. Verbundenen Aunges wurden sie
beim niichsten Westwinde zur Kiiste gebracht und durften ab-
fahren. Nach etwa drei Tagen kamen sie an ein von Berbern be-
wohntes Land. Nach Spanien zuriick brauchten sie 2 Monate®.
Das Rote Meer war ob seiner Klippen und widrigen Winde
gefiirchtet; man konnte es nur am Tage befahren® und seiner eigen-
tiimlichen Windverhiltnisse wegen zu einer bestimmten Zeit nur
von Norden nach Siiden, zu einer anderen nur umgekehrt. Des-
halb behielt die parallellaufende WasserstraBe des Niles auch fiir
die Seeschiffahrtihre groBe Wichtigkeit. Der Umschlagshafen war
Aidab, ,,tief und sicher, man fuhr durch eine Sechlucht hinein‘®.
Die Waren Abessyniens, Jemens und Zanzibars wurden hier um-
geladen, gingen auf 20 tigiger Wiistenreise nach Asuén oder Qs
und von da auf dem Nile nach Kairo?. Gegen Ende des 5./11.
Jahrhunderts kam Aidab zu groBer Bliite, wurde ,,einer der exsten
Welthiifen, aus unbekannten Griinden ging der nordafrikanische
Verkehr nach Osten hier durch, ja ,,von 450—660/1058—1258
sind sogar die dgyptischen Pilger iiber *Aidab gereist; erst im

1 Tbn Haugqal, S.46. 2% So, mugarribiina ist zu lesen. % Den
iuBersten Ozean haben sich die Araber nach antikem Vorgange dunkel
gedacht, So heiBt auch im Osten das fuBerste Meer al-bahr al-zefti
. Pechmeer*, weil ,,sein Wasser triib, die Winde heftig und die Finster-
nis fast dauernd ist* (Reinaud, Abulfedd IT, S.26). * Edrisi ed. Do-
zy, 5.184. ® Istachri, 8. 30; Mas, III, 66; Edrisi ed. Brandel, S. 1.
¢ Wiistenfeld, Qalgasandi, S.169. 7 Nésir Chosrau, 5. 64, der die
Stadt im Jahre 442/10560 besuchte,
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Jahre 823/1420 gab es seine Bedeutung an ‘Aden ab*?, Damals
wurde dort von jedem Pilger eine Steuer von 8 Dinaren erhoben?,
Auch der Reisende Ibn Gubair fand im Jahre 579/1183 Aidab
,.einen der befahrensten Hafen der Welt, da dort (iu, Schiffe aus
Indien und Jemen landen, abgesehen von dem Pilgerverkehr.*
Als Hauptgut nennt er den indischen Pfeffers,

Der Mas‘iidi schreibt im Jahre 332/943: | Ich habe eine gute
Zahl von Meeren befahren, das Chinesische, das Romische, das
Chazarische, das Rote und das Arabische Meer und habe darin
unziihlige Schrecken erfahren, schrecklicheres aber nicht erlebt
als das afrikanische Meer.* Er fubr im Jahre 304/916 von Zan-
zibar (Qanbalfl) nach ‘Oman, die Schiffer, mit denen er die Hin-
und die Riickreise gemacht hat, sind alle spiter auf dem Meere
gebliebent. Zanzibars Herren waren damals schon Muhammeda-
ners; das duBerste Ziel der muhammedanischen Afrikafahrer war
Sofalah (Mozambique), wo die Goldschitze des Maschonalandes
lockten®, und woher hauptsichlich das Eisen nach Indien zur
Verarbeitung gebracht wurde, das dort die hochwertigste Ware
lieferte?. Die modernen Historiker wissen sogar ganz genau:
um 908 wurden Mahdisu (Mogadoxo in Ttalienisch-Somal- Land)
und Brawa, um 975 Kilwa in Deutschostafrika gegriindets. Das
geht auf Rizbys ,,Report on the Zanzibar Dominions®, S. 47 zu-
riick, der nach den heute dort umlaufenden Historien berichtet.
Alte Quellen dariiber haben wir nicht, vielleicht dafl die siidara-
bischen Geschichtsschreiber uns davon erzihlen werden.

Das Persische Meer fing dem muhammedanischen Seemann
bei ‘Aden an, cing um Arabien herum in den persischen Meer-
busen hinein und endete etwa da, wo heute Beludistan beginnt.
Alles andere war Indischer Ozean. Die beiden Meere hatten ent-
gegengesetzte Fahrzeiten: war das eine ruhig, so war das andere
bew egt, und umgekehrt. Die schlimme Zeit des Persischen Meeres
}wrrlnnr mit der Herbst-, die des Indischen mit der Friihlingstag-
undnachtgleiche. Das Persische Meer wird immer befahren, das
Indische aber nur im Winter?. Dafiir bildete ersteres das Haupt-
sebiet der Seerduber, wegen derer namentlich die ar abische Kiiste
in iibelstem Rufe nt.mrl Schon um das Jahr 200/815 hatten die
E unm}mm B(m(lhn eine ungliickliche Expedition gegen die Pi-

1 \ld({?ldl Chit. T 194—97; 202—03. * Edrisi Jaubert I, 133,
S. 66. 4 Prair. 233f. 5 Prair. II1, S. 31. 6 Mas, III 6.
EdrisiJaubert I, ba, 8 7. B. Schurtz in Helmolts Weltgeschichte,
Bd. 8, S.428. °® Ibn Rosteh, S, 861

e
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raten in Bahrain unternommen’; im 4./10. Jahrhundert durfte
man im Roten Meere die Schiffahrt nur mit Soldaten und nament-
lich Artilleristen (naffatin) an Bord wagen?. Namentlich die Insel
Soqotra galt als gefihrliches Piratennest, an dem man nur -mit
Zagen vorbeifuhr, Es war der Stiitzpunkt indischer Seerduber, die
dort den Gliubigen auflauertend. Als eine schimpfliche Sitte des
biirgerlichen Lebens wurde der Seeraub nie aufgefaBt, nicht ein-
mal als eine besondere und auffallende. Das Arabische hat kein
eigenes Wort dafiir gebildet; Istachri (8. 33) nennt die Leute nicht
einmal Seerduber, sondern mit dem viel milderen Ausdruck ,,die
Réuberischen**. Sonst braucht man den indischen Ausdruck
,,die Barken®s,

Die bedeutendsten Hiifen des Reiches am Ozean waren:
‘Aden, Siraf und ‘Omén. In zweiter Linie erst standen Basrah,
Daibul (an der Miindung des Indus) und Hormuz, die Hafenstadt
Kirméns,

‘Aden war der groBe Mittelpunkt des afrikanisch-arabischen,
der Stiitzpunkt des chinesisch-indisch - dgyptischen Handels.
Der Mugaddasi nennt es den ,,Vorplatz Chinas*®, Man konnte
dort horen, daB ein Mann mit 1000 Dirhems auszog und mit 1000
Dinaren heimkam, daf ein anderer mit 100 auszog und mit
500 wieder einfuhr. Ein Dritter zog mit Weihrauch aus und kam
dafiir mit demselben Quantum Kampfer zurick®.

Siraf war der Welthafen des Persischen Golfes, der den Ex-
port und Import fiir ganz Persien vermittelte?. Er war speziell
der Hafen fiir China; sogar die jemenischen, dorthin bestimmten
Giiter wurden in Siraf umgeschlagens. Die dort erhobenen Schiffs-
gebithren betrugen uwm 300/912 jéihrlich 253000 Dinare®. Die
Sirafer waren die reichsten Kaufleute in canz Persien; sie zeigten
das hauptsichlich in ihren hohen, mehrstickigen Hiusern aus
dem kostharen Teakholz, ein Bekannter Istachris hatte 30000
Dinare auf seine Wohnung verwandt. In der Kleidung aber
waren die groffen Handelsherren auffallend einfach, sodall der
Istachri (5. 139) erzihlt, man konne dort einen sehen, der 4 Millio-
nen Dinare besitze oder noch mehr, und in seinem Anzug unter-
scheide er sich nicht von seinen Angestellten. Siréfer trieben auch

1 \.lu}uml Syrus ed. Chabotf, S. 514, 2 Muq., 8. 12, & Mas,
111, 87; Mug., S.14. 4 Gloss. Geogr., 8. 195; Merveilles de I'Inde,

S.198. 58,84 o Muq., S.97. 7 Istachri, S.84. 38 Salsalet

et-tawirich ed. Langlds (verfaBt um 300 d. H.), 8.15. 9 Ibn al-
Balehi, JRAS 1912, S. 888.
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von Basrah aus ihre Geschiifte; Ibn Haugal traf einen solchen,
der gegen 3 Millionen Dinare Vermagen besall, was der Reisende
sonst nirgends gesehen hattet. Mancher Sirffer verbrachte sein
ganzes Leben auf dem Meere, was sich zu der Anekdote verdich-
tete, daf einer 40 Jahre lang von einem Schiff ins andere stieg und
nie das Land betrat® Sirffer war auch der damals berithmteste
Rheder Muhammed ibn B#bisid, den ein indischer Konig als
den hervorragendsten seiner Zunft abkonterfeien liel. Denn ,.sie
haben die Sitte, von allen Arten der Menschen die Ausgezeich-
netsten abzubildend.* Diese Stellung Sirafs brachte es mit sich,
daB die Hauptsprache der muhammedanischen Indien- und Ost-
asienfahrer persisch war, wenigstens geben selbst die arabischen
Schriften unserer Zeit viele Seemannsausdriicke persisch wie
nachodé ,,Schiffspatron®s, didban ,,Ausgucker’, rubbén (wohl
rah ban) ,,Kapitin“, Dagegen fithrt ,der Zurufer*, welcher des
Lotsen Befehle dem Steuermann weitergibt, den auch sonst im
arabischen Leben hiufigen Namen Munédi®, Die Kapitidne mub-
ten sehworen, ,,kein Schiff mutwillig dem Verderben preiszugeben,
solange es noch existiere und das Gesehick nicht iiber es herein-
breches.*

Basrah war zwei Tagereisen fluBaufwirts vom Meere ent-
fernt?. Vor der FluBmiindung lag als eine Art Helgoland, eine
Insel mit dem kleinen Fort <Abbadén, dessen Bewohner sich durch
Anfertigung von Halfamatten ernihrten8, und wohin man ging,
um BuBe zu tun®., Hier wurde von den Schiffen Zoll erhoben!?;
auch eine Garnison gegen die Seeriiuber lag da. Sechs Meilen
weiter seewiirts stand ein Pfahlbau: Holzer (chasabét) waren in
den Grund gerammt, daranf stand ein Wachtturm, der nachts
beleuchtet wurde, damit dieSchiffe sich von derStelle fern halten'*.
Ein basrischer Dichter verspottet einen Klapperdirren:

T 18206,  ® Istachri, S. 138. 3 Mery. de I'Inde, S. 98.
4 Nicht ,Kapitin®, wie gewbhnlich fibersetzt wird; der heilit ra’s,
oder rubbin (Muq., S. 31). Der nichodd Babisad, der auf seinem Schiff
fiihrt, hat z. B. ,,den rubbin seines Schiffes* bei sich, der die Navigation
besorgt. Irgendwelche nautische Geschicklichkeiten werden nie am na-
chodd ceriihmt, stets am rubbin, Heute unterscheidet man am Roten
Meere den nachoda el-bahr, ,.der wirkliche Schiffshauptmann, der die
Matrosen befehliet und sonderbarerweise zugleich Steuermann und Pi-
lot ist*. und den nichod4 el-berr, den Rheder (v. Maltzan, Meine Wall-

fahrt nach Mekka, 1865, I, S. 71). 5 Merveilles de I'Jnde, . 23,
6 Merv. de ’Inde, S.22. 7 Istachri, S.79. 8 Mug., S.118.
® Wuz, S.73. 1 Jiq. Ir$ad I, 77. M Istachri 32; Mugq., S. 12,
welcher von mehreren ,,Hiusern® spricht, die beleuchtet wurden,
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,,Ein Gesicht wie ‘Abb&dan, nachher kommt fiir seinen Lieb-
haber nichts mehr als Holz'.*

Tm 4/10. Jahrhundert spricht Mas‘0di von drei solchen Holz
tiirmen?, im b./11. Nésir Chosrau von zweis. Letzterer beschreibt
sie genauer: ,,Vier groBe Pfihle von Teakholz sind in einem Vier-
eck schriig eingerammt, sodaf die Basis breif, die Spitze schmal
ist. Sie ragen 50 Meter iiber den Meeresspiegel auf, auf der Spitze
ist ein viereckiges Hiuschen fiir den Wichter erbaut.” — Das
deutet auf dieSchwiiche der Hafenstadt am Satt el-*Arab hin: die
seichte und enge Einfahrt. ,,Von 40 Schiffen, die hindurchfahren
kommt eines wieder zuriick,* 148t sich der Muqaddast erziihlen®,

Die Geschichte der muhammedanischen Handelsfaktoreien
im duBersten Osten war ziemlich bewegt?, Aus dem 8. Jahrhun-
dert n. Chr. schon wird berichtet, da8 die auslindischen Kapi-
tine im Seehandelsamt zu Canton eingeschrieben wurden, dal
dieses Amt, bevor es die Erlaubnis zur Loschung der Ladung gab,
Einsicht in die Schiffspapiere verlangte und den Ausfuhrzoll
wie die Frachtgebithren erhob. Die Ausfuhr wertvoller und sel-
tener Waren war verboten, Schmuggelversuche wurden mit Ge-
fingnis bestrafts. Vielleicht bestanden damals muhammedani-
sche Handelsfaktoreien aneh sehon an anderen chinesischen Orten,
in Canton aber war die westliche Kolonie schon so zahlreich, dal
sie im Jahre 758 n. Chr. die Stadt pliindern, die Lager verbrennen
und mit der Beute abfahren konnte?. Zu Anfang des 9. Jahrhun-
derts n. Chr. finden wir wieder in Canton an der Spitze der mu-
hammedanischen Kolonie ein vom chinesischenKaiser aufgestell-
tes muhammedanisches Haupt, das ihr Recht sprach, predigte und
fiir den Kaiser von China im Kirchengebet betete8, ,,Wenn da-
mals ein Schiff einlief, nahmen die Chinesen die Ladung, brachten
sie in die Sehuppen und iibernahmen auf sechs Monate die Garantie
dafiir, bis der letzte der Seeleute eintraf, dann wurden drei Zehn-
tel davon weggenommen, der Rest den Kaufleuten gegeben. Was
die Regierung brauchte, nahm sie zu den hochsten Preisen, be-
zahlte bar ohne irgend eine Ungerechtigkeit. Dazu gehort der
Kampfer, den sie mit 50000 Kupfersticken das Mané bezahlt.
Wenn die Regierung ihn nicht nimmt, gilt der Kampfer nur die

L-Jatimah IT, 134. 2 Mag. T, 280, & 8.90. ¢ 5.12. 2 Die
chinesischen Quellen zuletzt zusammengestellt von Fr. Hirth und
W. W. Rockhill, Chau Ju-kua, St. Petersburg, 1912, 5. 9ff, & Chau
Ju-kua, S.9. 7 Chau Ju-kua, S, 14f. & Reinaud, Relation, 5. 14,
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Hilfte’.* Andere Einfuhrgiiter waren Elfenbein, Kupferbarren
Schildkrott und BRhinozeroshorn ,;aus dem die Chinesen Giirtel
machten (7)% In jener ganzen Zeit schifften nicht nur die Mus-

lims nach China, sondern auch die ,,chinesischen Schiffe** nach
Omén, Sirdf, Ubullah und Basrahs,

Die von den arabischen Seeleuten berichtete Zerstorung der
muhammedanischen Handelsniederlassungen in China#, beson-
ders in Khanfu (dem heutigen Canton)®, um das Jahr 880 n. Chz.
wird von den chinesischen Annalen bestiatict, Mif dem Niedergang
der Tangdynastie wurde in Stidchina alles zugrunde gerichtet?,
und das Bild des Seehandels verschob sich. Die wesentlich die
Sachlage des 4./10. Jahrhunderts abspiegelnden Merveilles de
I Inde* zeigen, daB zu ihrer Zeit Kalah oder Kedah anf Malakka,
dieVorgiingerin des heutigen Singapur, den Endpunkt der muham-
medanischen Schiffahrt bildete. Abii Dulaf sagt das ausdriicklich:
.. Kalah ist der Anfang Indiens und der Endpunkt der Schiffahrt,
weiter konnen die Schiffe nicht, da sie sonst untergehen?*
Ebenso der um 332/944 schreibende Mas‘idi: In Kalah treffen
sich heute die Muhammedaner von SirAf und ‘Omén mit den
von China kommenden Schiffen. Dort besteigt auch der nach
China reisende Kaufmann aus Samarqand ein chinesisches
Schiffs, Am Ende des 10. Jahrhunderts aber machte die
chinegische Regierung grofie Anstrengungen, den Uberseehandel
wieder direkt ins Land zu zehen. Eine Gesandtschaft wurde
ausgeschickt, um ,,die fremden Kaufleute des Siidmeeres und
die iiber See in fremde Lénder gehenden* einzuladen, nach
China zu kommen, und ihnen Vergiinstigungen fiir die Kin-
fuhr zu versprechen. Im Jahre 971 n. Chr. wurde das Seeamt zu
Canton reorganisiert, ca. 980 wurde der auswartize Handel zum

! Reinaud. Relation, Seite 86. 2 Reinaud, Relation, Seite 35.
3 Mas. I. 308: Hirth und Rockhill in Chau Ju-kua, S.15, Anm. 3,
erkliiren es fiir iuBerst unwahrscheinlich, daf diese,,chinesischen Schiffe**
Chinesen zehiirten oder von ihnen gesteuert wurden, weil den Chine-
sen bis ans Ende des 12. Jahrhunderts sogar die Namen ‘Aden und
Siraf unbekannt waren. Dazu stimmt, dafi auch die Araber nie von
chinesischen Seeleuten zu erzithlen haben, und daf mit der Zerstorung
der muhammedanischen Faktoreien in China auch die ,,chinesischen
Qehiffe’* nicht mehr ins arabische Wasser kommen, Es werden ills_n
muhammedanische ,,Chinafahrer* darunter zu verstehen sein, ~ * R-:.‘-i-
naud, Relation, S, 62{f. n. Mas di (I, 302); Abulfida Annalen,Jahr 264,
5 Fiir die Gleichstellung siehe Fr, Hirth und W, W. Rockhill, Chau Ju-
kua, 5.15. ¢ Richthofen, China I,572. 7 Jaq. III, S. 463, 8 T, 808.
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Staatsmonopol, und Privatgeschifte mit Fremden sollten mit
Brandmarkung des Gesichtes und Verbannung bestraft werden.
Damals und in den folgenden Jahren werden eine Reihe muhamume-
danischer Kaufleute erwiihnt, die den Hof des chinesischen Kai-
sers besuchen und dortauffallend freundlich aufgenommen werden.
Im Jahre 976 n. Chr, fithrte ein Araber dem chinesischen Hofe
den ersten schwarzen Sklaven zu, im 11. Jahrhundert haben die
reichen Leute in Canton deren schon eine Mengel. Aufier in
Canton saBen auch in Tsian chou schon linger fremde Kauf-
leute; im Jahre 999 wurden auBerdem noch in der Hafenstadt
Hang chon und Ming chon Sechandelséimter erdffnet, ,auf Ir-
suchen und zur Bequemlichkeit der fremden Beamten*2 Ein im
Jahre 1178 schreibender Chinese erkldrt: ,,Von all den reichen
fremden Lindern, die einen groBen Vorrat von kostlichen und
mannigfaltigen Giitern haben, iibertrifft keines das Reich der
Araber. Nach ihnen kommt Java, das dritte ist Palembang (Su-
matra), viele andere kommen darnach?.** Derselbe berichtet auch
iiher eine weitere Nenerung der Schiffahrt nach China: ,,Die vom
Lande der Araber (Ta-shi) Kommenden reisen zuerst siidwiirts
nach Quilon (Malabar) auf kleinen Schiffen und laden dort in
oroBe um, worauf sie ostwiirts nach Palembang (Sumaftra) fah-
ren®4 Der Weg nach China wurde von den Monsunftriften diktiert,
die allein die Hochseeschiffahrt ohne KompaB ermoglichten; er
ist in der Salsalet et-tawérich ed. Langlés (bei Reinaud, Relation
des voyages, Paris 1845) S, 16ff. und bei Ibn Chordidbeh S. 611f.
beschrieben, auch noch in den Merveilles de I'Inde zu rekonstru-
ieren, Man fuhr die indische Kiiste entlang, oder von Maskat
direkt in etwa einem Monat nach dem malabarischen Haten Ki-
lam (heute Quilon), lieB dann Ceylon rechts liegen und ging nach
den Nikobaren (10—15 Tage von Ceylon), dann nach Keda auf
Malakka — von Quilon aus eine Fahrt von etwa einem Monat®? —
dann nach Java und der Sundainsel M&'it. Von da in 15 Tagen
nach Kamboga, darauf Cochinchina und China. Die chinesische
Kiiste allein heanspruchte zwei Monate Fahrzeit, itberdies mufite
man, da es dort jedes halbe Jahr nur einen Wind gibt, den giin-
sticen abpassen®, Auf dem Heimwege fuhr man 40 Tage von

! Chan Ju-kua, S.81f 2 Chau Ju-kua, S.17f,, 119. * Ibid,,
S.23. ¢ Thid, S.24. 5 Auch der Chinese Chan Ju-kua im 13, Jahr-
hundert rechnet mit dem Monsfin einen Monat von Sumatra nach Ma-
labar (Chau Ju-kua, S.87). ¢ Marco Polo III, 4. Ebenso war auch
sehon im b, Jahrhundert n, Chr, der Pileer Fa Hien von Indien nach
Hause gefahren. Chau Jukua, S, 27f,
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Tstianchon nach Atjeh (Nordwestspitze von Sumatra), wo man
handelte, und stach im néchsten Jahre wieder in See, um mit Hilfe
der regelmiiBigen Winde in etwa 60 Tagen heimzukommen?, Beim
Fehlen aller Navigationsinstrumente war diese Reise ein Aben-
teuer; ein Kapitin, der sie siebenmal machte, wird mit der grif3-
ten Bewunderung genannt?, ,,Wenn einer auf der Hinreise wohl-
behalten blieb, war es ein Wunder; auch heil zuriickzukehren,
sehier unmoglich?.* Sodall es nicht wunder nimmt wenn beim
ersten Anblick der Heimat der Ausgucker vom Mast herunter-
ruft: ,,Gott erbarme sich aller, die rufen: Gott ist grof!*, und
alles antwortet: ,,Gott ist groB!*, sich begliickwiinscht und weint
vor Freude und Selickeit®.

1 So wenigstens erzihlt ein chinesischer Bericht des 12. Jahrhun-
derts n. Chr. Chan Ju-kua, S. 114. 2 Merv, de I'Inde, S. 85.
3 Daselbst, 4 Merv, de I'Inde, S. 91.
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