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Vorwort

Wenn Güter über weite Strecken transportiert werden, so bilden wirt-
schaftliche Überlegungen zumeist die Triebfeder. Dies gilt heute, aber 
genauso galt dies bereits in der Vergangenheit. Dass Produkte, die in 
bestimmten Ländern nicht hergestellt werden konnten, dort hohe 
Preise erzielten, ermutigte Menschen trotz der ungleich schwierigeren 
Bedingungen in Antike und Mittelalter, große Distanzen zu überwin-
den und einen beachtlichen organisatorischen Aufwand auf sich zu neh-
men. Durch Fernhandel entstanden somit weitreichende ökonomische 
Verknüpfungen, ebenso wirkte er aber auch aus anderen Gründen für 
unterschiedliche Regionen verbindend. Denn im Gepäck der Kauf-
leute reisten nicht nur begehrte Produkte, sondern auch Neuigkeiten, 
Ideen, Technologien sowie sprachliche und kulturelle Besonderheiten. 
Diese vielfältigen Prozesse machen Handelsbeziehungen über große 
Distanzen für die Geschichtswissenschaft zu einem bedeutenden For-
schungsgegenstand. Interessant ist dabei vor allem auch, wie Menschen 
in verschiedenen Zeiträumen mit den Schwierigkeiten umgingen, die 
ihnen dabei begegneten.

Speziell bei Landrouten müssen sich die Kaufleute nicht nur in 
unterschiedlichen kulturellen Umgebungen bewegen, sondern zum Teil 
auch mit schwierigen topografischen Gegebenheiten zurechtkommen. 
Bei vielen Landwegen war nämlich die Routenführung keineswegs vor-
gegeben. Jahreszeitlich oder witterungsbedingt mussten Änderungen 
eingeplant werden. Wasserstellen in trockenen Gebieten konnten ver-
siegen und Furten verschwinden. Gebirgspässe konnten im Winter als 
unpassierbar gelten, Flüsse in zugefrorenem Zustand wiederum leich-
ter überquert werden. Andererseits stellten schiffbare Flüsse üblicher-
weise günstige Verkehrswege dar.1

Den im Fernhandel tätigen Personen oblag neben der Routenfin-
dung die Auswahl der günstigsten Transportmöglichkeiten. Dahinter 

1 Vertiefend zu diesen Gedanken Curtin 1984 bzw. Liedl 2019. Für Transport-
kosten auf Straßen und Flüssen siehe die Studien bei Klee 2010 und Ruffing 
2011.
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standen oftmals eigene Wirtschaftssektoren, die sich zum Beispiel mit 
der Zucht von widerstandsfähigen Tragtieren2 oder dem Bau von den 
Gegebenheiten angepassten Schiffstypen beschäftigten.3 Die im Trans-
port anfallenden Kosten mussten wiederum von den Kaufleuten ein-
kalkuliert werden. Dafür war es wichtig, über die Preisentwicklungen 
auf fernen Märkten informiert zu sein. Dies machte gerade in früheren 
Zeiten das Ausbilden von Netzwerken notwendig, die auf Vertrauen 
basierten.4 Trotzdem galt es, Risiken abzuwägen. Gerade Luxusgüter 
versprachen hohe Gewinnspannen, ihre Preise waren aber auch star-
ken Schwankungen ausgesetzt. Derartige Unsicherheitsfaktoren konn-
ten durch eine breitere Warenpalette abgefedert werden. Nicht selten 
beteiligten sich Fernhändler außerdem im Regionalhandel, kauften also 
Produkte unterwegs und setzten sie auch unterwegs wieder ab.5 Wenn 
von Risiken die Rede ist, dann muss man sich auch mit dem Schutz 
des Transports vor Überfällen auseinandersetzen. Dieser konnte in 
unsicheren Regionen mit eigenem Wachpersonal oder über Schutzgeld 
an lokale Stämme gewährleistet werden. Dennoch galt es, politische 
Gegebenheiten im Blick zu behalten und bei Konflikten die Routen-
wahl anzupassen oder gar die Karawane auf ein neues Ziel umzuleiten.

Mit der Politik kommt eine weitere Perspektive ins Spiel. Die Kon-
trolle über wichtige Handelsrouten hatte auch strategische Bedeutung. 
Mit Zöllen konnten Staatskassen gefüllt,6 mit Embargos Konkurren-
ten von wichtigen Gütern abgeschnitten werden.7 Das Thema Sicher-
heit auf den Handelsrouten und der Ausbau der Wege stand also auch 
auf der Agenda der herrschenden Schichten. Oftmals entstanden dabei 
komplexe Verflechtungen aus Beziehungen und gegenseitigen Abhän-
gigkeiten zwischen Wirtschaft und Politik, sodass der Verlust über die 

2 Beispielhaft für Kamelzucht siehe Bulliet 2011, 106 ff.; zur Interaktion zwi-
schen Kaufleuten und Züchtern vgl. Kennedy 1986, 250 ff. 

3 Zu solchen Überlegungen für die europäische Binnenschifffahrt zwischen 
Antike und Mittelalter siehe Kröger 2014 sowie Kröger/Werther 2017.

4 Ein bekanntes Beispiel für ein solches Netzwerk ist jenes der Radhaniten. Siehe 
dazu McCormick 2001, 688 ff. bzw. Abulafia 2013, 331 f. Für das Netzwerk 
der Kārimī-Kaufleute siehe z.B. Abulafia 1978, 437.

5 Mit Belegen für die islamische Welt siehe Shatzmiller 2011, 151–166.
6 Zollpolitik war nicht nur ein Instrument herrschaftlicher Handelssteuerung, 

sondern etwa in Form von Zollprivilegien ein politisches Machtmittel. Vgl. 
dazu Goetz 2003, 201.

7 So wurde etwa im 9. Jh. Mähren vom Salzhandel auf der Donau abgeschnit-
ten. Vgl. Hardt 2007, 113.
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Kontrolle einer Handelsroute zum Zusammenbruch eines Reiches 
beitragen konnte. Andererseits konnten die organisatorischen Voraus-
setzungen von und ökonomischen Gewinne aus Handelsrouten auch 
staatenbildend wirken.8

All diese unterschiedlichen und zugleich untereinander verwobe-
nen Faktoren mussten von den am Güteraustausch über große Distan-
zen beteiligten Personen – seien es Machthaber, Kaufleute oder Trans-
porteure – berücksichtigt werden. Das Ziel dieses Bandes ist es daher 
einerseits, den Ablauf des Fernhandels sowie die mit ihm verbundenen 
Herausforderungen nachzuzeichnen und die originellen Lösungen, mit 
denen Menschen schon in Antike und Mittelalter auf die oben darge-
legten Herausforderungen reagierten, darzustellen. Leuchttürme in der 
Wüste und Flöße aus ausgehöhlten Kürbissen sind nur zwei Beispiele 
für eine Reihe solcher Einfälle, die in diesem Buch präsentiert werden. 
Andererseits sollen aber auch die eingangs erwähnten nicht-materiel-
len Austauschprozesse beleuchtet und die Rolle, die Handelsbeziehun-
gen für kulturelle Entwicklungen und Akkulturationsprozesse spielen, 
hervorgehoben werden.

Der Vielfalt dieser Themen widmet sich dieser Band in zehn Beiträgen, 
die ganz unterschiedliche Handelsrouten in Antike und Mittelalter ins 
Blickfeld rücken. Die Reise beginnt in Afrika, führt dann gegen den 
Uhrzeigersinn durch Asien, durchquert anschließend Europa von Ost 
nach West und setzt schließlich zum Sprung über den Atlantik nach 
Mittelamerika an. Den Anfang macht der Beitrag von Andreas Oben-
aus, der die Etablierung von Handelskontakten durch die Sahara nach-
zeichnet. Die Durchquerung der größten Wüstenregion der Erde auf 
regelmäßiger Basis verband nicht nur Märkte des islamischen Maghreb 
mit Oasen am südlichen Rand dieser Wüste, sondern stellte in weiterer 
Folge bis zum Ausgang des Mittelalters die Hauptverbindung zwischen 
dem westafrikanischen Savannenland und dem Mittelmeerraum dar. 
Von Afrika geht es weiter zu den Handelswegen Anatoliens, wo And-
reas Külzer den Schwerpunkt vor allem auf die Routenführung sowie 
den Ausbau der für den Güterverkehr nötigen Infrastruktur in römi-
scher und byzantinischer Zeit legt. Er geht aber auch auf Aspekte des 
Alltagslebens der Reisenden auf diesen Straßen ein, und zeigt unter 
anderem, wie Herbergen und Stationen zum Pferdewechsel entlang 

8 Eine solche Rolle nimmt z. B. der Transsaharahandel für Gana, Gao, Kane und 
Mali im 10.–13. Jh. ein. Vgl. dazu die Diskussion bei Jones 2016, 138–140.
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der Route zu Zentren des Regionalhandels für die lokale Bevölkerung 
wurden. Michael Mann setzt sich in seinem Beitrag mit dem Waren-
verkehr in Südasien auseinander. Dabei werden beginnend ab ca. 2500 
v. Chr. sowohl die Verdichtungsprozesse im Fernhandel auf dem indi-
schen Subkontinent bis hin zur Ankunft der europäischen Kolonial-
mächte abgedeckt als auch die Vielzahl an Arten des Warentransports, 
wobei zusätzlich die Küsten- und Flussschifffahrt miteingeschlossen 
wird. Anschließend untersucht Angela Schottenhammer die östlichen 
Abschnitte der Seidenstraße. Neben politischen Entwicklungen unter 
der Tang- und Song-Dynastie (617–907) präsentiert ihre Studie religiöse 
Aspekte und erklärt die Herstellungstechniken wichtiger Handelsgüter 
wie zum Beispiel Porzellan. Folgt man der Seidenstraße nach Westen, 
gelangt man nach Zentralasien. Die Rolle dieser Region als Kreuzungs-
punkt zahlreicher Handelsrouten zwischen China und der Méditerranée, 
zwischen Nordeuropa und dem Wirtschaftsraum des Indischen Oze-
ans beleuchten Peter Feldbauer und Philipp Sutner einerseits in wirt-
schaftlicher Hinsicht, andererseits wird auch der kulturelle und wis-
senschaftliche Aspekt dieses Schmelztiegels erfasst, der im 9. und 10. 
Jahrhundert unter der Dynastie der Samaniden eine Blütephase erlebte.

Die nachfolgenden beiden Artikel behandeln Binnenrouten entlang 
beziehungsweise auf großen Flussläufen. Johannes Preiser-Kapeller ver-
folgt den Warenaustausch auf der Wolga und von dort in andere Teile 
der Welt. Es waren namentlich Pelze und Sklaven, die Fernhändler aus 
der islamischen Welt anlockten und von diesen mit Silber bezahlt wur-
den. Auch der zweitlängste Fluss Europas bildete eine wichtige Achse 
für den Handel. Die Bedeutung der Donau als Transportweg hatte mit 
dem Rückzug der Römer gelitten und Philipp Sutner spürt nun dem 
Wiedererstehen des durchgehenden Handels auf dieser Route bis ins 
Hochmittelalter nach. Weiter westlich in Europa nimmt sich Stephan 
Nicolussi-Köhler des Gütertransports von und zu den Champagnemes-
sen an, die im 12. und 13. Jahrhundert Zentren des westeuropäischen 
Wirtschaftslebens darstellten, und zeigt mithilfe von schriftlichen Quel-
len und anschaulichen Beispielen den hohen Organisationsgrad, der 
sich im Wechselspiel zwischen Kaufleuten, Transporteuren und Mes-
severanstaltern herausgebildet hatte.

Mit den letzten beiden Beiträgen dieses Bandes werden Handels-
wege in Amerika vorgestellt. Laura Machuca untersucht Wirtschaftsbe-
ziehungen über den Isthmus von Tehuantepec, wo sich die kontinentale 
Landmasse auf dem Gebiet des heutigen Mexiko auf nur knapp über 
200 Kilometer verdünnt. Dabei rückt sie zunächst die Handelstraditi-
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onen lokaler Ureinwohner ins Blickfeld, zeigt danach aber auch, wel-
chen strukturellen Veränderungen der Warenaustausch seit der Ankunft 
der Europäer unterworfen war. Die Thematik des Zusammentreffens 
amerikanischer Ureinwohner mit europäischen Kolonisatoren spielt 
auch im zeitlich am spätesten gelagerten Text dieses Bandes eine Rolle. 
Bernd Hausberger beschreibt den Transport von Silber aus den Minen 
im Norden des heutigen Mexiko zu den Häfen der spanischen Koloni-
satoren und zeigt dabei die Schwierigkeiten des Wegebaus ebenso wie 
die Auswirkungen der neuen Infrastruktur auf die lokale Bevölkerung.

Mit diesen zehn Mosaiksteinen zielt dieser Band darauf ab, der geschicht-
lich interessierten Leserschaft die Buntheit interkultureller Wirtschafts-
kontakte und Austauschprozesse in der Vergangenheit näherzubringen 
und zu zeigen, dass Regionen, die auf den Landkarten in den Köpfen 
vielleicht vornehmlich als Wald oder Wüste verzeichnet sind, mitun-
ter tatsächlich Zentren des Wirtschaftslebens waren. Zugleich besteht 
aber auch die Hoffnung, der ausgewiesenen Wirtschaftshistorikerin 
oder dem mit der Materie vertrauten Fachmann für Globalgeschichte 
die eine oder andere neue Erkenntnis zu bieten. In jedem Fall sei der 
Leserin beziehungsweise dem Leser bei der Lektüre dieses Buches viel 
Vergnügen gewünscht!

Philipp A. Sutner
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Vom Mittelmeer zum Nigerbogen
Der Beginn des Transsaharahandels mit Westafrika  

im Frühmittelalter 

Andreas Obenaus

Die Sahara ist das größte Wüstengebiet dieser Welt und für viele der 
Inbegriff von Wüste schlechthin. Sie erstreckt sich über weite Teile des 
nördlichen Afrika und reicht von der Atlantikküste im Westen bis zum 
Niltal im Osten. Sie wird aufgrund ihrer klimatischen Bedingungen 
und der spärlichen Vegetation gerne als naturräumliche Barriere zwi-
schen dem nordafrikanischen Mittelmeerraum und der südlich daran 
anschließenden Savannenzone in Subsahara-Afrika gesehen. Aus his-
torischer Sicht war sie jedoch immer auch menschlicher Kontakt- und 
Interaktionsraum, wobei Trocken- und Feuchtperioden die Intensität 
solcher Kontakte in und durch die Sahara stark beeinflussten. Gerade 
in prähistorischen Zeiten zählten weite Teile der heutigen Sahara wie-
derholt zu den fruchtbaren Zonen, wobei ungefähr ab dem 3. Jahrtau-
send vor Christus eine Trockenperiode einsetzte, die – mit Unterbre-
chungen und Schwankungen – im Endeffekt bis heute andauert. Dies 
führte zu einer schrittweisen Ausweitung der Wüstenzone und setzte 
bedeutende Migrationsbewegungen in diesem Raum in Gang.1 

Die Austauschbeziehungen zwischen Subsahara-Afrika und dem 
afrikanischen Mittelmeerraum reichen gerade im Osten Nordafrikas – 
speziell entlang des Niltals – bis an den Beginn des Auftretens des Men-
schen zurück. Regelmäßige Kontakte entlang dieses Flusses sowie in 
den angrenzenden Regionen sind durch archäologische Funde und spä-
testens seit der Antike ebenso durch schriftliche Quellen gut belegt.2 

In den Gebieten der Sahara hingegen sind die Hinweise auf frühe 
menschliche Austausch- und Handelsbeziehungen im Vergleich dazu 
spärlich und nehmen von Osten nach Westen schrittweise ab. So finden 

1 Vgl. Sonderegger 2017, 78–80. Eine detailliertere Einschätzung der klimati-
schen Entwicklungen in der Sahara findet sich bei Becker 2019, 92–103.

2 Vgl. u.a. Adam 2000; Sonderegger 2017, 73–76, 114–134. 


