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VORWORT

Der Band ,Bergen — Handelszentrum des beginnenden Spitmit-
telalters ist der Stadt Bergen zu ithrem 900. Jubildum gewidmet. Sein
Inhalt gibt das Hansische Symposion in Bergen vom 9.—11. Septem-
ber 1970 wieder, zu dem das Goethe-Institut, Zweigstelle Bergen, ein-
geladen hatte. Dem Leiter des Instituts, Herrn Dr. Rolf Dencker (in-
zwischen Leiter des Goethe-Instituts in Colombo) sowie seinen Mit-
arbeitern sei an dieser Stelle fiir die Mithen der Vorbereitung und fiir
die warme Gastlichkeit im Namen aller Beteiligten herzlich gedankt.

Das wissenschaftliche Programm fiihrte der Hansische Geschichts-
verein derart durch, daff Inhalt und Quellengrundlage der Kurz-
referate allen Beteiligten im voraus bekanntgemacht und als Grund-
lage vorbereiteter Diskussionsbeitrige benutzt wurden. Aufler den
Referenten sind infolgedessen auch die Diskussionspartner sehr we-
sentlich am Ergebnis beteiligt. Dem ist eine thematische Erweiterung
und Abrundung zu verdanken, die den Band als Festgabe fiir das
900jihrige Bergen erst vollwertig macht. Wenn die erdrterten Fragen
zeitlich und rdumlich weit iiber die Grenzen der Stadtgriindung im
Jahre 1070 hinausgehen, so bestdtigt das nur die Universalitit des
alten Handelsplatzes, die im Titel ausgedriickt wird.

Die Weite des Themas und seine Behandlung in der Form des
internationalen Symposions fiigten sich aufs beste zusammen. Der
Hansische Geschichtsverein hat hierfiir den norwegischen Historikern
zu danken, die sich mit lebendigem Interesse und im Sinne bester wis-
senschaftlicher Zusammenarbeit an dem Symposion beteiligten.

Der Dank des Vereins gilt dariiberhinaus der Schleswig-
Holsteinischen Universitdtsgesellschaft, die den Druck des vorliegen-
den Bandes durch einen Zuschuf} unterstiitzte.

SCHNEIDER

Vorsitzender des
Hansischen Geschichtsvereins






DIE RECHTLICHEN VORAUSSETZUNGEN
DES SEEVERKEHRS IN BERGEN
ZUR FRUHEN HANSEZEIT

Von Karl-Friedrich Krieger

Die Bedeutung Bergens als mittelalterliches Seehandelszentrum ist
in der Vergangenheit von der Forschung immer wieder betont wor-
den. Man bezeichnete die Stadt als einen internationalen ,, Treffpunkt
der Nordsee- und Ostseeschiffahrt !, man sprach gar von einem
»Welthafen“ 2. Wihrend die politischen und wirtschaftlichen Hinter-
griinde dieser weitverzweigten Sechandelsverbindungen sich bis in die
Gegenwart bei der Forschung eines lebhaften Interesses erfreuten,
fanden die rechtlichen Voraussetzungen, das heifit die Rechtsregeln,
die diesem Seeverkehr zugrunde lagen, bisher kaum Beachtung. Zum
vollen Verstiandnis fiir Ausmafl, Organisation und Ablauf dieser viel-
filtigen Handelsbeziehungen wird man jedoch nur gelangen konnen,
wenn man neben den politischen und wirtschaftlichen Faktoren auch
die rechtlichen Gegebenheiten einer kritischen Analyse unterzieht.
Dabei ist auch der unmittelbare Erkenntniswert der Seerechtsquellen
fiir die allgemeine Handels- und Wirtschaftsgeschichte nicht zu unter-
schitzen — geben doch die Seerechte gerade zur frithen Hansezeit oft
als einzige Quellen wertvolle Aufschliisse iiber die innere Struktur des
Seehandelsbetriebes jener Epoche.

Im Rahmen dieser Abhandlung ist es nicht mdglich, die gesamten
rechtlichen Voraussetzungen des Seeverkehrs in Bergen zur friihen
Hansezeit zu analysieren. Die Problemstellung wird daher auf das
eigentliche Seehandelsrecht, das die Bezichungen zwischen den am
Seeverkehr beteiligten Personen, den Reedern, Kapitinen, Kaufleuten
und der Schiffsmannschaft untereinander regelt, begrenzt.

Fragt man sich, welches Seehandelsrecht dem Seeverkehr in Bergen
zugrunde lag, denkt man zunichst an norwegische Rechtsquellen und
dabei speziell an das Stadtrecht von Bergen vom Jahre 12763, das
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immerhin ein ausfiihrliches Kapitel den Fragen des Seerechts wid-
mete *. Die Untersuchung liefle sich in der Tat auf das Stadtrecht von
Bergen beschrinken, wenn man davon ausgehen koénnte, dafl alle
Streitigkeiten in Seesachen — auch der fremden See- und Kauf-
leute — in den Zustindigkeitsbereich des Stadtgerichts fielen und von
diesem nach Stadtrecht entschieden wurden.

Es gilt also zunidchst zu kliren, ob sich die stidtische Gerichtsbar-
keit in Bergen auch auf die Streitigkeiten der Fremden in Seesachen
erstreckte, oder inwieweit den fremden See- und Kaufleuten in Bergen
eine gewisse Autonomie zur Regelung ihrer Angelegenheiten zuge-
standen war.

Wenn man die bereits am Ende des 13. Jahrhunderts am stirksten
vertretene Gruppe der Auslinder — die hansischen See- und Kauf-
leute — betrachtet, so besteht kein Zweifel, daff nach Errichtung des
Kontors um 1350 diese Gruppe volle Autonomie in der Regelung
ihrer Angelegenheiten genof} 5. Doch wie waren die Verhiltnisse im
13. Jahrhundert, und kann man davon ausgehen, daf} auch die ande-
ren Fremden sich einer gleichen Rechtsstellung erfreuten?

Die Quelleniiberlieferung gibt keine eindeutige Antwort auf diese
Fragen; dennoch soll hier der Versuch gemacht werden, der Losung
des Problems mit Hilfe einiger grundsitzlicher Uberlegungen niher
zu kommen. Zunichst ist festzuhalten, dafl es in der Regel im Belie-
ben der Parteien stand, welches Gericht sie zur Entscheidung anrufen
wollten. Wenn die Parteien sich zum Beispiel darin einig waren,
unterwegs aufgetretene Rechtsstreitigkeiten bis zur Riickkehr in den
Heimathafen aufzuschieben, hatten die ortlichen Hoheitstriger der
danach angelaufenen Hifen natiirlich keine Mdglichkeit, die Fremden
zur Inanspruchnahme ihrer Gerichtsbarkeit zu zwingen. Ebensowenig
konnte der zustindige Hoheitstriger den Parteien verbieten, sich
— unter Umgehung der ortlichen Gerichtsbarkeit — einem schieds-
richterlichen Verfahren ihrer Landsleute zu unterwerfen; er konnte
allenfalls seine Hilfe zur Durchsetzung der auf diesem Wege gefun-
denen Entscheidungen verweigern. Anderes galt natiirlich fiir Straf-
taten, Verletzungen des o6ffentlichen Friedens oder Vergehen gegen
hafenpolizeiliche Bestimmungen, deren Ahndung im &ffentlichen In-
teresse lag®.

Die Frage nach der Zustindigkeit des Stadtgerichts in Angelegen-
heiten des Seehandelsrechts — um die es hier alleine geht — ist daher



Die rechtlichen Voraussetzungen des Seeverkehrs 3

aus der Sicht der Parteien zu beantworten. Dabei sind mehrere Fille
zu unterscheiden:

1. Die Parteien stammten aus der gleichen Stadt. Fiir diesen Fall war
bereits in zahlreichen Stadt- und Seerechten mit der Bestimmung vor-
gesorgt, daf} kein Biirger einen anderen Biirger vor einem Nichtbiirger
verklagen konnte?. Hier gab es nur zwei Mdoglichkeiten: Aufschub
bis zur Ankunft im Heimathafen oder Entscheidung durch Lands-
leute in der Fremde nach heimischem Recht.

2. Komplizierter lag dagegen der Fall, wenn die Parteien aus ver-
schiedenen Stidten stammten oder gar verschiedener Nationalitit
waren. In diesen Fillen bot es sich zunichst an, dafl die Parteien bei
Beginn der vertraglichen Beziehungen einen bestimmten Gerichtsstand
vereinbarten, wobei der wirtschaftlich stirkere Teil nicht selten in der
Art ,Allgemeiner Geschiftsbedingungen® dem Partner seine Vorstel-
lungen aufzwang. So unterwarf das Liibecker Schiffrecht vom Jahre
1299 die unterwegs angeheuerte Schiffsmannschaft grundsitzlich dem
liibischen Recht und der liibischen Gerichtsbarkeit mit der Drohung,
Zuwiderhandelnde fiir immer vom Dienste auf liibischen Schiffen aus-

zuschlieflen &.

Wurde dagegen keine Vereinbarung getroffen, so lag es am Kli-
ger, den Partner vor dem Gericht seiner Wahl zu verklagen, wobei er
allerdings gewisse Zustindigkeitsregeln beachten mufite. So darf man
auf Grund der Quelleniiberlieferung wohl davon ausgehen, dafl
Streitigkeiten, in die Norweger verwickelt waren, in Bergen stets vor
einem norwegischen Gericht nach norwegischem Recht entschieden
wurden ®. Im {iibrigen konnte es fiir Parteien verschiedener Nationa-
litdit auch eine Frage der Zweckmifligkeit sein, das Stadtgericht als
neutrale Instanz anzurufen, um gegebenenfalls auch die Durchsetzung
der Anspriiche an Ort und Stelle sicherzustellen.

Die Zustindigkeit des Stadtgerichts von Bergen hing daher weit-
gehend von der Zusammensetzung der Parteien ab, wobei alle ange-
sprochenen Gruppierungen nicht nur theoretisch denkbar waren, son-
dern auch durch die Quellen in der Praxis bezeugt sind °. Es ist da-
her davon auszugehen, dafl nur ein Teil der anfallenden Streitigkei-
ten in Seesachen vor dem Stadtgericht verhandelt wurde — daneben
wurden zahlreiche Klagen von den Betroffenen in eigener Regie nach
ihrem angestammten Recht entschieden. Eine Analyse des Stadtrechts
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von Bergen allein wiirde daher der tatsichlichen Vielfalt dieser inter-
nationalen Handelsbeziehungen nicht gerecht werden.

Welche weiteren Rechtsquellen heranzuziehen sind, ergibt sich aus
der Herkunft der Verfrachter und Befrachter, die im 12. und
13. Jahrhundert diesen Seeverkehr im wesentlichen bestritten.

Nach der Quelleniiberlieferung besuchten neben den Skandinaviern
vor 1250 vor allem Englinder und Schotten den Hafen !, deren
Platz dann in der zweiten Hilfte des 13. Jahrhunderts in zunehmen-
dem Mafle die Deutschen aus den Nord- und Ostseestidten einnah-
men 2, ohne sie jedoch ganz verdringen zu kdnnen.

Folgende Seerechtsquellen sind daher niher in Betracht zu ziehen:

1. Neben dem schon angesprochenen Stadtrecht von Bergen vom Jahre
1276 ® sind erginzend noch andere altnorwegische Rechtsaufzeich-
nungen, wie das Rechtsbuch des Gulathings 4, das ,Birkinselrecht*
(Bjarkeyjarréttr)'® sowie das Rechtsbuch der islindischen Gragas1®
zu nennen. Als weitere Seerechtsquellen des skandinavischen Rechts-
bereiches kommen vor allem das alte Stadtrecht von Schleswig vom
Beginn des 13. Jahrhunderts 17 sowie das schwedische Bjérkdarditt 18,
eine wohl fiir die Stadt Stockholm gedachte Rechtsaufzeichnung vom
Ende des 13. Jahrhunderts, in Betracht.

2. Fiir den westeuropdischen Raum erlangten die Réles d’Oléron *,
eine Sammlung seerechtlicher Weistiimer aus der zweiten Hilfte des
13. Jahrhunderts®, den Rang einer gemeinrechtlich anerkannten
Quelle, deren Geltungsbereich sich von Kastilien iiber Frankreich bis
Flandern und Schottland erstreckte und die in einer wortlichen flami-
schen Ubersetzung als ,Seerecht von Damme®?' im Laufe des 14.
und 15. Jahrhunderts auch Anerkennung im Ostseeraum fanden.

3. Wihrend der westeuropéische Raum schon im 13. Jahrhundert
eine deutliche Tendenz zu einem iibernationalen, gemeinen Seerecht
erkennen lifit, ist der hansische Rechtsbereich noch von einem bunten
Partikularismus geprigt. Von vereinzelten Seerechtsbestimmungen in
Privilegien ortlicher Hoheitstriger an die Handel treibenden See- und
Kaufleute abgesehen 22, waren es vor allem die Seestidte Hamburg
und Liibeck, die durch ihre Gesetzgebung die Seerechtsentwicklung des
hansischen Bereiches entscheidend beeinflufiten.

Die erste Nachricht tiber das in Hamburg praktizierte Seerecht ent-
hilt ein Schreiben der Stadt an Liibeck vom Jahre 1259 2. Um das
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Jahr 1301 % folgte die Kodifikation des Schiffrechts in der uns iiber-
lieferten Fassung %°. Diese Rechtssammlung wurde nicht nur in den
Nordseestadten Bremen 2 und Oldenburg #, sondern mit Abande-
rungen auch in Riga ?® und Liibeck # {ibernommen. Hiervon unab-
hingig enthielt auch das liibische Stadtrecht seit alters her seerecht-
liche Vorschriften, die iiber die Stidte Liibischen Rechts 3 und die
deutsche Niederlassung in Nowgorod 3! ebenfalls eine weite Verbrei-
tung fanden.

Eine vergleichende Betrachtung der verschiedenen Seerechte soll im
folgenden die Grundlage fiir die Beurteilung der Rechtsvorstellungen,
die den internationalen Seeverkehr jener Epoche prigten, liefern. Ein
solcher Vergleich verspricht daneben auch Erkenntnisse iiber Struktur-
unterschiede in der Organisation des Schiffahrtsbetriebes und eroff-
net endlich die Moglichkeit, gewisse gemeinsame Wurzeln der See-
rechtsentwicklung im nord- und westeuropdischen Raume aufzu-

decken.

Der hier beabsichtigte Rechtsvergleich muf sich allerdings im Rah-
men dieser Abhandlung auf wenige Kernprobleme des Fracht- und
Seeverkehrsrechts beschrinken, die in nahezu allen dlteren Seerechts-
aufzeichnungen angesprochen wurden. Als solche Kernprobleme sol-
len im folgenden bei den einzelnen Seerechten die Frage des Fracht-
anspruches und damit die rechtlichen Vorstellungen vom Wesen des
Frachtvertrages sowie der Schadensausgleich bei der gemeinschaft-
lichen Haverei und der Schiffskollision verglichen werden.

Was die Voraussetzungen des Frachtanspruches angeht, ist zunichst
festzuhalten, daff das Stadtrecht von Bergen 3 und mit ihm das
»Birkinselrecht von dem Grundsatz ausgingen, dafl der Schiffsfiih-
rer bereits unmittelbar nach Antritt der Fahrt Anspruch auf den vol-
len Frachtlohn hatte, ,was auch aus dem Schiff werden mag", wie es
das ,Birkinselrecht® formulierte 33, Das bedeutet, daf} die als Be-
frachter mitreisenden Kaufleute das volle Frachtrisiko trugen.

Die gleiche Auffassung scheint urspriinglich auch in den Seerechts-
regelungen des hansischen Rechtsbereiches vorgeherrscht zu haben. So
geht mit Deutlichkeit aus einem Privileg des Fiirsten Wizlaw I. von
Riigen vom Jahre 1224 zugunsten der Liibecker hervor, daf} die Ver-
frachter ihren Frachtanspruch auch dann behielten, wenn die Ladung
infolge Schiffbruches nicht ihr Ziel erreichte. Im Laufe des
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13. Jahrhunderts wurde dieser fiir die befrachtenden Kaufleute recht
harte Grundsatz in den einzelnen Seestddten allerdings etwas modifi-
ziert: Der Frachtanspruch wurde der Hohe nach auf die geretteten
Giiter begrenzt 3. Das bedeutete aber weiterhin, daff die Befrachter
im Falle des Schiffbruches die volle Fracht entrichten muften, wenn
nur eine der Hohe des Frachtanspruches entsprechende Menge an
Waren gerettet war. Eine weitere Modifizierung sah eine jiingere
Bestimmung des Stadtrechts von Bremen vom Beginn des 14. Jahr-
hunderts vor. Hiernach sollte der Kapitin nach Beginn der Fahrt die
Hilfte und am Bestimmungshafen die andere Hilfte der Fracht er-
halten . Bei Schiffbruch war das Frachtrisiko der Kaufleute aus-
driicklich auf den bereits ausgezahlten Teil der Fracht begrenzt.

Diese Bestimmung kommt im Ergebnis nahe an die Regelung her-
an, die die Réles d’Oléron, das in Westeuropa giiltige Seerecht, vor-
sahen. Der Kapitdn hatte erst Anspruch auf die Fracht, wenn das
Schiff den Bestimmungshafen erreicht hatte. Bei Schiffbruch konnte
er nur fiir die geretteten Giiter und nur entsprechend der bereits
zurlickgelegten Wegstrecke Fracht verlangen .

Wiahrend demnach das altnordische und frithhansische Seerecht beim
Frachtvertrag von der Vorstellung einer Art ,Mietverhiltnis“ ausgin-
gen, wobei grundsitzlich der Frachtanspruch des Kapitins unabhin-
gig vom Gewinn oder Verlust der Befrachter war, wurde im west-
europaischen Raume — wohl unter romanischem Einfluffi — der
Frachtvertrag als eine Art , Werkvertrag® aufgefaflt, bei dem die Be-
frachter die Zahlung der Fracht vom Eintritt des Leistungserfolges,
das heiflt der sicheren Ankunft der Ladung im Bestimmungshafen,
abhingig machen konnten.

Der wirtschaftliche Interessengegensatz der einzelnen Schiffsinsas-
sen trat besonders dann zutage, wenn bei Seenot zur Rettung von
Schiff und Ladung Waren oder Schiffszubehdr iiber Bord geworfen
werden mufiten. Der Fall des Seewurfes, der heute unter dem Begriff
der groflen oder gemeinschaftlichen Haverei einen wesentlichen Be-
standteil moderner Seerechtskodifikationen bildet 8, wurde auch be-
reits in den dlteren Seerechten des Mittelalters erortert.

Alle Seerechte, vom Stadtrecht von Bergen bis zu den Réles d’Oléron,
gingen dabei von dem Grundsatz aus, dafl fiir den entstandenen Scha-
den nicht der betroffene Eigentiimer des geworfenen Gutes allein, son-
dern alle Schiffsinsassen gemeinsam aufzukommen hatten *. Unter-
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schiede zeigen sich allerdings bei ndherer Priifung in der Art, wie der
entstandene Schaden auf die Beteiligten umgelegt werden sollte.

Nach dem Stadtrecht von Bergen ’sollen alle, die an Bord sind, dem
Besitzer den Wert ersetzen, mit so viel, als sie in dem Handelsplatz
dafiir hitten erhalten kdnnen, zu dem sie kommen, so daff alle den
gleichen Schaden vom gleichen Gut erleiden® . Der Schaden sollte
also nach dem Verkaufspreis berechnet und zu gleichen Teilen auf die
Schiffsinsassen verteilt werden.

Die Seerechtsbestimmungen der Hansestidte wie auch der Roles
d’Oléron lassen dagegen ein anderes Ausgleichsystem erkennen. Der
Schaden sollte nach dem Hamburger und Liibecker Seerecht — wie
tibrigens auch nach dem schwedischen Bjérkdardtt — gemeinsam von
Schiff und Ladung na marcktal oder mark markelike getragen wer-
den #. Diese Formel, die auch sonst an anderer Stelle in den Stadt-
rechten auftaucht 43, bedeutet so viel wie ,verhdltnismiflig, anteils-
miflig®. Es handelt sich hier um das gleiche Verfahren, das etwas aus-
fiihrlicher in Kapitel VIII der Réles d’Oléron beschrieben wird: der
Wert der geretteten Giiter einschliefllich des Schiffes wird geschdtzt
und anteilsmiflig zur Deckung des Schadens herangezogen 3. Wih-
rend also nach dem altnorwegischen Recht der Schaden einfach zu
gleichen Teilen auf die Schiffsbesatzung verteilt wurde, sollten die
Schiffsinsassen nach den Seerechten des hansischen und westeuropii-
schen Rechtsbereiches mit unterschiedlichen Quoten — entsprechend
ihrem Anteil am geretteten Gut — zum Schadensausgleich beitragen,
wobei der Kapitin sich konsequenterweise auch sein gerettetes Schiff
anrechnen lassen mufite.

Fragt man nach den Griinden dieser unterschiedlichen Regelung, so
mufl man sich die Organisation des Schiffahrtsbetriebes, wie sie die
Autoren der Seerechtsaufzeichnungen vor Augen hatten, vergegen-
wirtigen. Nach dem Stadtrecht von Bergen sollten in der Regel alle
Schiffsinsassen gleich grofie Ladungen an Bord haben, wobei dem
Schiffsfithrer zusdtzlich noch ein Dritte]l an Ladungsraum zum An-
kauf von Schiffszubehdr zugestanden wurde ¢, Konsequente Folge
dieser Laderaumverteilung war, dafl am Bestimmungshafen die Uber-
last in der Regel auf alle Schiffsinsassen gleichmiflig verteilt wurde,

wie es das Stadtrecht von Bergen vorschrieb .
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Die grundsiitzliche Gleichstellung der Befrachter untereinander wie
auch gegeniiber dem Kapitin, die Ubernahme nautischer Funktionen
an Bord, die sonst der Schiffsmannschaft im engeren Sinne zufielen
— ein Tatbestand, der in letzter Zeit besonders von Gosta Hasselberg
herausgearbeitet wurde ¢ — lassen erkennen, dafl nach der Vorstel-
lung des Autors der Rechtsaufzeichnung Kapitin und Schiffsbesat-
zung eine auf genossenschaftlicher Grundlage beruhende Fahrtgemein-
schaft bildeten; die Aufteilung des Schadens zu gleichen Teilen auf
alle Schiffsgenossen erscheint bei dieser Betrachtungsweise durchaus
naheliegend.

Dagegen hatten die Autoren der hansischen Seerechte wie auch der
Réles d’Oléron einen wesentlich anders strukturierten Schiffahrts-
betrieb vor Augen. Nautische und kaufminnische Funktionen waren
hier an Bord bereits deutlich getrennt. Die Befrachter begleiteten ihre
Waren auf den Frachtreisen als reine Ladungsinteressenten, ohne an
der Schiffsarbeit oder an der Verantwortung fiir das Schiff in irgend-
einer Form beteiligt zu sein ¥. Jeder konnte so viele Waren mit an
Bord nehmen, wie er mit dem Kapitdn vereinbart hatte, wobei wohl
davon auszugehen ist, daf} die einzelnen Befrachter, der Kapitan und
die Schiffsmannschaft in aller Regel der Grofle und dem Wert nach
unterschiedliche Ladungen auf dem Schiffe mitfiithrten. Als Rechts-
grund fir den Schadensausgleich beim Seewurf konnte daher kein
genossenschaftliches Rechtsverhiltnis zwischen den Schiffsinsassen die-
nen, sondern allein die Uberlegung, dafl, wer zur Rettung von Schiff
und Ladung und damit zum Wohle der gesamten Schiffsbesatzung mit
seinem Gut Opfer gebracht hatte, gegen alle, die auf diese Weise Giiter
gerettet hatten — je nach Anteil — einen Ausgleichsanspruch haben
mufite.

Die Roles d’Oléron dehnten diesen Rechtsgrundsatz folgerichtig
auch auf den Fall aus, dafl der Kapitin, um Schiff und Ladung zu
retten, den Mast oder die Ankertaue kappte. Auch in diesem Falle
sollte ein entsprechender Schadensausgleich durch Heranziehung des
geretteten Gutes erfolgen 8. Diese Regelung, die ebenfalls im
libi-schen Stadtrecht vorgesehen war und damit in den mit
libischem Recht bewidmeten Ostseestidten sowie in der zweiten
Schra von Nowgorod Verbreitung fand ¢, setzte sich indes im
Nord- und Ost-seeraum nur schwer durch. Das hamburgische
Schiff recht %, das schwedische Bjorkéardtt 5!, das Stadtrecht von
Visby von der Mitte
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des 14. Jahrhunderts 2, selbst die liibische Redaktion des hamburgi-
schen Seerechts von 1299  verweigerten fiir den Regelfall die ana-
loge Anwendung des Ausgleichsanspruches fiir Schiden, die dem
Schiff zugefiigt wurden, wobei man wohl von der Erwigung ausging,
dafl der Kapitdn, wenn er schon nicht das Frachtrisiko tragen mufite,
wenigstens das volle Risiko fiir das Schiff zu tibernehmen hatte. Aus
einer Bestimmung des ilteren Stadtrechts von Kampen geht hervor,
dafl noch im 14. Jahrhundert die Anerkennung dieses erweiterten
Ausgleichsanspruches im hansischen Rechtsbereich umstritten war .

Neben den Fragen des Frachtanspruches und der gemeinschaft-
lichen Haverei wurde in fast allen ilteren Seerechten der Fall der
Schiffskollision oder der Ansegelung angesprochen %. Das germani-
sche Rechtsdenken, dem der Schuldbegriff der Fahrlissigkeit fremd
war, kannte nur zwei Formen der Ansegelung: die mit und die ohne
Willen verursachte Ansegelung.

Dafl die mit Willen, also vorsitzlich verursachte Ansegelung zum
vollen Schadensersatz verpflichtete, ist leicht einzusehen. Problema-
tischer lag der Fall bei der Ansegelung ohne Willen. Nach dem allge-
meinen germanischen Rechtsgrundsatz ,,Wer Schaden tut, mufy Scha-
den bessern“, mufite der Verursacher auch bei an sich schuldlosem

Handeln fiir den Schaden in voller Hohe einstehen 58,

In der Tat finden wir diesen Grundsatz im Stadtrecht von Bergen
klar ausgesprochen. Das ansegelnde Schiff mufite den vollen Schaden
ersetzen, bei vorsitzlichem Handeln kam noch eine Krinkungsbufle
hinzu %.

Vom gleichen Grundgedanken gingen die Seerechte des hansischen
Rechtsbereiches 3 wie auch die Réles d’Oléron % aus — nur wurde
aus Billigkeitsgriinden die Ersatzpflicht des ansegelnden Schiffes im
Falle der Ansegelung ohne Willen auf die Halfte des entstandenen
Schadens begrenzt .

Faflt man die Ergebnisse des Rechtsvergleiches in einem Satz zu-
sammen, so kann man sagen: In der Frage des Frachtvertragsverhilt-
nisses lieffen die altnorwegischen und hansischen Seerechtsbestimmun-
gen, in den Fillen der Haverei und der Schiffskollision alle Seerechts-
kreise im Grundsatz iibereinstimmende Rechtsvorstellungen erken-
nen, die wohl als gemeinsamer Grundstock fiir die gesamte Seerechts-
entwicklung im Atlantik wie auch im Nord- und Ostseeraum ange-
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sehen werden konnen. Die Abweichungen, die beobachtet wurden,
diirften dabei das Ergebnis einer jiingeren, in den einzelnen Seever-
kehrszentren unterschiedlichen Entwicklung sein. Was das Zustande-
kommen dieser Rechtsregeln angeht, ist festzuhalten, dafl die Recht
suchenden Parteien zwar oft ihrer Herkunft und Rechtstradition nach
verschiedene Voraussetzungen mitbrachten, die zu l3senden Sach-
fragen aber stets die gleichen waren. Der gemeinsame Sachverstand,
die gemeinsame Erfahrung der Beteiligten, nicht Gesetze oder Statuten
Auflenstehender, haben die Regeln fiir das Zusammenwirken inner-
halb des internationalen Seeverkehrs geprigt. Diese Rechtsregeln
wurden zwar zum Teil von den Magistraten der Stidte als solche ver-
bindlich formuliert, aber sie sind nicht in den Amtsstuben entstanden;
sie galten zwar meist als Bestandteil des stidtischen Rechts, ihrem
Wesen nach spiegelten sie jedoch nicht partikulares Stadtrecht, son-
dern universales Verkehrsrecht, das in erster Linie den Erfordernissen
der internationalen Seehandelspraxis und nicht der heimischen Rechts-
tradition gerecht werden mufte.
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8 Vgl. die Begriindung in Kap. XV der Réles d’Oléron: ... et est resoun
pur quei cest jugement est fet, si est, ge une viele nef se mist volunters en la
voie a une meilure, si ele touz ses demages pur quider aver lautre nef; mes quant
ele siet, gele doit partir la moite, ele se wvoit wvolunters de la wvoie ... (Krieger
[Anm. 19] S. 137).
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DISKUSSION

zum Referat Krieger

Friedland: Es bleibt die Frage offen, wer die praktische
Durchfithrung der seerechtlichen Bestimmungen iibernahm. Die ort-
liche Gerichtsbarkeit der Hafen- und Marktstidte konnte das doch
wohl kaum bewiltigen, da die Seefahrer sich ihr nicht unterwerfen
mufiten oder sich jedenfalls durch Abreise entzichen konnten. Wie
sicherte eine seerechtliche Gemeinschaft ihre Exekutive?

Krieger: Das Grundproblem jeden Rechtsvergleichs ist, daf}
die Rechtsaufzeichnungen im allgemeinen nur widerspiegeln, wie sich
eine Rechtsgemeinschaft oder einzelne ihrer Glieder ihre Ordnung vor-
stellten, nicht wie diese Ordnung praktiziert wurde. Das Stadtrecht von
Bergen z. B. konnte, wie man in der neueren Forschung meint, schon
zur Zeit seiner Aufzeichnung (1276) nur mehr die Vorstellung frii-
herer Zustinde fixiert haben, nicht die um 1276 bestehende Rechts-
wirklichkeit. Rechtsvergleiche sind methodisch nur sinnvoll, wenn man
sich anderweitig an der Rechtswirklichkeit abstiitzen kann. Das ist
in gliicklicheren Fillen mdglich, aber fast nur fiir die spitere Zeit. Es
wire unzuldssig, von da aus fiir die schlecht belegten dlteren Zeiten
Analogieschliisse zu ziehen. Doch erhilt man einen gewissen Eindruck
von der Rechtspraxis, wenn man feststellt, wer in einem Handels-
bereich der wirtschaftlich Stirkste ist, da davon ausgegangen werden
kann, dafl dieser sich mit seinem Recht und seiner Rechtsauffassung
durchsetzt, also die Praxis bestimmt. So miissen sich z. B. die Liibecker
sehr sicher gewesen sein, ihre seerechtlichen Bestimmungen auch prak-
tisch durchsetzen zu konnen; sie hitten es sich sonst nicht leisten kon-
nen, Personen, die sich nicht fiigten, fiir alle Zeiten vom Dienst auf
liibis chen Schiffen auszuschlieflen. Man fiihlt sich da an ,allge-
meine Geschiftsbedingungen® erinnert, durch die auch heute der
wirtschaftlich Stirkere von zwei Vertragspartnern seinen Willen
durchzusetzen vermag. Die Schiffsmannschaften waren oft interna-
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tional gemischt — bekannt sind u. a. norwegisch-hansische Besatzun-
gen —; bei Streitfillen zwischen Personen verschiedener Herkunft
und Rechtszustindigkeit wurde das Gericht eines auswirtigen Hafens
oder Marktes dann oft, gewissermaflen als neutrale Instanz, dem
heimatlichen Gericht einer der beiden Parteien vorgezogen. — Zur
Frage der Haverei hat man in der Forschung bisher die Auffassung
einer Herkunft aus dem Romischen Recht vertreten. Dieses ist aber
zumindest nicht die einzige Grundlage gewesen, denn in Island und
im Ostseeraum tauchen gleichartige Regelungen von Havereifillen
auf wie im Mittelmeer, ohne daf an Tradierung gedacht werden
konnte. Vielmehr hat die Gleichartigkeit der Praxis hier wie dort zu
gleichartigen Satzungen gefiihrt.

Arnold: Aufler Kapitin, Kaufmann und Mannschaft sind in
— allerdings spdteren — Dokumenten auch Reeder erwihnt, die
nicht identisch mit dem Kapitin sind.

Krieger: Im hansischen Bereich ist die Trennung zwischen Ree-
der und Kapitidn schon ziemlich frith feststellbar. Allerdings sind Be-
frachter und Kapitin oft Mit(Teil-)eigentiimer des Schiffes. Im nor-
dischen Bereich (Stadtrecht von Bergen von 1276, das aber vielleicht
zur Zeit seiner Niederschrift schon veraltet ist), ist dagegen der
Steuermann der Einzige, der mit einer besonderen Funktion genannt
wird; im ibrigen versieht eine Genossenschaft sowohl seeminnische
wie kaufminnische Titigkeiten.

Sandvik: Man hat die norwegischen Thingbiicher des 17. Jahr-
hunderts zur Interpretation ilterer Rechtsquellen herangezogen. Ein
Versuch, die Realitdtsgrundlage der Roles d’Oléron und andererer
dlterer Rechtsquellen durch Analogieschlufy nach der fiir spitere Zei-
ten iiberlieferten Rechtspraxis erkennbar zu machen, wire doch wohl
vertretbar.

Krieger: Die gedruckten Quellen — vor allem das Diploma-
tarium Norvegicum, das Hansische Urkundenbuch und die englischen
Rolls — ergeben immerhin, daff die Niederschrift von seerechtlichen
Satzungen praktisch erforderlich war, wodurch ein realer Hintergrund
erkennbar wird. Die Réles d’Oléron etwa sind Weistiimer, die immer
wieder vorkommende Fille regeln sollten. Aber die Abstiitzung der
uns iberlieferten Rechtssidtze durch die Praxis bleibt ein methodi-
sches Problem, zumindest fiir das 13. Jahrhundert. Fiir das 14. Jahr-
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hundert hingegen gibt es bereits Quellen zur Rechtspraxis, z. B. Ver-
handlungen vor dem Vogt von Schonen, die im Hansischen Urkun-
denbuch wiedergegeben sind. Als Vorteil kann der Medidvist ver-
buchen, daff mittelalterliche Rechtsaufzeichnungen lange geiibten
Brauch, also wiederum die Praxis, kodifizieren, wihrend neuzeitliche
Rechtssitze wie z. B. die des BGB der Auffassung ihrer Urheber erst
fiir die Zukunft Geltung verschaffen sollen.

Auffilligerweise gibt es neben den seerechtlichen Fassungen im
Rahmen des liibischen Stadtrechts eine besondere liibische Redaktion
des hamburgischen Schiffrechts von 1291, 1299 von Liibeck rezipiert.
Diese Liibecker Redaktion ist — bei sonstiger Gleichheit mit dem
Hamburger Vorbild — sehr reederfreundlich. Hat es um 1299 in
Liibeck sehr stark ausgeprigte Reederinteressen — und in Hamburg
vergleichsweise stirker ausgeprigte kaufminnische Interessen gege-
ben?

Friedland: In Hamburg kann man wohl ein stirker ausge-
pragtes kaufminnisches Interesse unterstellen, wihrend in Liibeck
die Handelspolitik im Vordergrund steht. Dabei decken sich
aber Ratspolitik und Kaufmannsinteresse weitgehend durch die per-
sonale Identitit von Ratmann und Kaufmann.

Sc hneider: Kann die Redaktion von 1299 als Erginzung zu
den seerechtlichen Bestimmungen des liibischen Stadtrechts oder muf}
sie als eine lex specialis betrachtet werden?

Krieger: In Liibeck bestehen zwei Rechtsnormen nebenein-
ander: Die eine geht davon aus, daf} der Kapitin, wenn er schon kein
Frachtrisiko trdgt, wenigstens das volle Schiffsrisiko tragen muf}; er
hat alle Schiden am Schiff allein zu tragen. Die andere Rechtsnorm
macht dagegen alle Personen an Bord anteilig ersatzpflichtig, gleich-
viel ob es sich um Schdden am Schiff oder an der Ladung handelt. Daf§
ein Recht dem anderen vorginge, ist hier nicht zu erweisen, auch nicht
partikulare Bedeutung eines, allgemeine des anderen Rechtssatzes.
Auffillig ist die Nihe der letztgenannten Satzungen zum rdmischen
Recht; hier wire der (fiir das Mittelalter seltene) Fall denkbar, dafl
ein Rechtsgelehrter auf Grund theoretischer Uberlegungen einen
Rechtssatz begriindet bzw. tibernimmt, statt daf} (wie im Mittelalter
tiblich) in der Praxis entstandene Ubungen fixiert werden. Heinrich
Reincke hat auf solche Moglichkeiten hingewiesen.
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Friedland: Um die Jahrhundertwende zum 14. Jh. gibt es
Beziehungen der Liibecker zur Universitit Orléans, von der solche
rechtswissenschaftlich-romischrechtlichen ~ Anregungen  ausgegangen
sein konnten.

Krieger: Die Existenz eines — in seinem Wert von manchen
Gelehrten freilich angezweifelten — Rechtsbuches ,Livre de jostice
et de plet“ im damaligen Orléans unterstreicht solche Wahrschein-
lichkeiten, zumal Haverei-Bestimmungen darin enthalten sind, genau
im Sinne der lex Rhodia de iactu, der romischrechtlichen Auffassung
des Havereifalles.

Frau Authén-Blom: Inwieweit das Stadtrecht von Bergen
die damalige Wirklichkeit spiegelt, kann durch englische Zollrechnun-
gen verdeutlicht werden. Um etwa 1300 werden in einem Fall ne-
ben dem Kapitin ,sodi“ genannt. Nach dem Namen des Schiffes
— ,Scalderuthbusce®, also ,Busse des Skalderuth® — folgt zunichst
in der Eintragung der Name des Schiffers ,Scalderuth, dann die
Namen der anderen Besatzungsmitglieder, jeweils mit Auffiihrung
des anteiligen Ladungswertes, der aber keineswegs bei allen gleich
grof} ist.

Krieger: Demnach haben wir es hier bereits nicht mehr mit
vollkommen gleichgestellten Mitgliedern einer Genossenschaft zu tun,
wie dies indessen das Bergener Stadtrecht von 1276 noch fiir Bord-
gemeinschaften unterstellt.

Friedland: ,Sodci“ konnte hier die Mitglieder einer Fahrt-
und Frachtgemeinschaft kennzeichnen, wie sie in einigen Gebieten des
Nordseehandels die Regel gewesen zu sein scheint. Auch die Grofle
des Schiffes konnte nach dem, was die Quelle erschlieflen lafit, die da-
mals iibliche gewesen sein. Uberdies liflt sich aus der Gleichartigkeit
des Schiffer- und des Schiffsnamens auf ein Familienunternehmen
schlieBen — auch dies eine recht hiufige Form des Seehandelsbe-
triebs.

Arnold: Der Ausdruck ,sodus“ wird offenbar sehr vielseitig
angewendet, jedenfalls im preuflischen Bereich in spiterer Zeit. —
Kommen gleichzeitige Entscheidungen nach den zwei verschieden-
artigen Rechtssitzen betr. Haverei in Liibeck vor?
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Krieger: Nach einer Regelung des Stadtrechts von Kampen
Anfang 14. Jahrhundert sollte das Havereiproblem im Sinne des
Hamburger Schiffrechtes, das ja 1299 auch von Liibeck rezipiert wurde,
entschieden werden, ein Kampener aber sich fiigen, wenn er anderswo
auf andere Regelungen stiefle. Man war sich also der eigenen Rechts-
sitze nicht derart sicher, sie auch anderswo als ,richtig“ aufrecht-
erhalten zu wollen. Ebensowenig haben sich gewisse seerechtliche
Paragraphen des liibeckischen Stadtrechts anderwirts durchgesetzt
(der stadtrechtlich-liibische Havereiparagraph in der Schra von
Nowgorod wurde spiter wieder gestrichen). Vielmehr behaupteten
sich die aus dem allgemeinen Verkehrsrecht (Rdles d’Oléron, Seerecht
von Damme) rezipierten Ordnungen.

Dencker: Das Problem, das sich bei unserer Diskussion deut-
lich zeigte, ist der Mangel an Quellen zur Rechtspraxis gegeniiber
den vorhandenen Quellen von Rechtssatzungen.
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SCHIFFSLANDEPLATZE UND HANDELS-
ORTE IM FRUHEN MITTELALTER

Von Detlev Ellmers

Herr Magister Asbjérn Herteig hat Ihnen gestern seine Ausgra-
bungen im Gelidnde der Briicke von Bergen erldutert (Abb. 1). Sie
haben gesehen, dafl sich diese Siedlung anfinglich, im spdten 11. Jahr-
hundert, als ein schmaler, bebauter Streifen zwischen der heutigen
Ovregaten und dem ihr einst sehr viel niher gelegenen Ufer der
Bucht Vigen hinzog. Erst im Laufe des Mittelalters dehnten sich die
einzelnen Hofe immer weiter iiber die urspriingliche Wasserfliche

aus, so dafl das Ufer heute bis zu 140 m vor dem ehemaligen liegt 1.

In dieser verbreiterten Form hat sich hier einmal bis heute ein Teil
jenes Hafentyps erhalten, auf dem sich der frithmittelalterliche See-
handel abspielte: die Einstraflenanlage am Hafenufer. Es war fiir die
Organisationsformen des frithmittelalterlichen Handels von entschei-
dender Bedeutung, daf} er mit diesem Hafentyp iiber ein leistungsfa-
higes Instrument verfiigte, dessen Aufbau umgekehrt weitreichende
Riickschliisse auf eben diese Organisationsformen zulift.

Seit dem 8. Jh. wurden in den germanischen Lindern auflerhalb des
ehemaligen Romerreiches — also in einem bis dahin stidtelosen Ge-
biet — zahlreiche Seehandelspldtze neu gegriindet. Soweit archiolo-
gische Beobachtungen und Analysen neuzeitlicher Stadtpline eine Be-
urteilung zulassen, waren die Hifen dieser Plitze nach dem Schema
der Einstraflenanlage aufgebaut 2. Das archiologisch am besten er-
schlossene Beispiel ist zur Zeit Kaupang im Siiden Norwegens (Abb.2).
Sie sehen hier den noch fast druckfeuchten Plan mit seiner Hiuser-
rethe am Ufer und den Landebriicken. Die iltesten Fundstiicke habe
ich selber in der Hand gehabt; es sind Scherben rheinischer Tonge-
fifle des spiten 7. Jahrhunderts. Das 8. Jahrhundert ist mit Keramik
und arabischen Miinzen schon stirker vertreten; die Masse der Funde
scheint jedoch erst dem 9. Jahrhundert anzugehdren. Ob die Siedlung
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im Laufe dieser langen Zeit ihre Form wandelte, 1488t sich noch nicht
sagen 3.

Auch im einst romischen Gebiet ist dieser Hafentyp im frithen Mit-
telalter bei alten Romerstidten etwa an Rhein, Mosel oder Maas

>

Abb. 1: Briicke von Bergen (Nachweis siche S. 36).

nachzuweisen, in Metz bereits im 6. Jahrhundert. Der Plan des friih-
mittelalterlichen Worms zeigt das typische Siedlungsbild besonders
deutlich (Abb. 3): Die Hafensiedlung liegt auflerhalb der Romer-
mauern als schmaler Streifen zwischen diesen und einem kleinen
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Rheinzuflufl, der als gut geschiitzter Hafen diente. Erst um 900 wurde
auch dieser Siedlungsstreifen in die Ummauerung von Worms mit
einbezogen, worauf ich noch zuriickkomme. Fiir diese Wormser Ha-
fensiedlung kennen wir im 9. Jahrhundert sogar die Bewohner, nim-

lich friesische Hindler *.

BRYGGE |

BRYGGE N

Abb. 2: Grabungsplan von Kaupang, Vestfold (Nachweis siehe S. 36).

Fiir die Zeit der rémischen Kaiser hat man diesen Hafentyp in den
nordlichen Provinzen des Reiches noch nicht entdeckt, er ist also mog-
licherweise eine frithmittelalterliche Neuerung. Jedenfalls hatten nach
allen erreichbaren Zeugnissen die kaiserzeitlichen Hzndler ihre Woh-
nungen, Lager usw. innerhalb der Stadtmauern. Auflerhalb befanden
sich nur die Schiffslandeplitze und die reinen Verladeeinrichtungen.
In den Griindungsstidten des hohen Mittelalters kehrte man wieder
zu einer ganz vergleichbaren Trennung von Hindlerhaus und Hafen-
anlage zuriick, was ich am Beispiel Liibecks noch niher erliutern
werde (Abb. 6). In der Zwischenzeit aber war die Einstraflenanlage in
Mittel-, Nordwest- und Nordeuropa wenn nicht die einzige, so doch
die wichtigste Hafenform.

Wenn wir jetzt nach der Funktionsweise dieses Hafentyps fragen, ist
zu beachten, dafl die Pline ihn durchweg als einen unter vielen
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Teilen einer Stadt oder stadtartigen Siedlung zeigen, zu der aufler-
dem gewohnlich eine Wehranlage, wenigstens eine adlige Hofhaltung,
verschiedene Kirchen, Wohnviertel anderer Bevolkerungsteile
und wenigstens ein offener Markt gehorten (vgl. Abb. 3).

FRUHMITTELALTERLICHES
WORMS

Entworfen nach Georg Jlert:
SKIZZE DER ENTWICKLUNG DER STADT WORMS
1955

Karten 2-4

== Spatrdmische Graberfelder
*4*.* Frankische Griberfunde

s Spatromische Stadtmauer
=== Frihmittelalterliche Stadtmaver
&= Frihmiltelalterliche Kirchens

t Dom St.Peter 6 St.Amandus

2 St.Andreas 7 St Lampertus
3 St Martin 8 St.Magnus

4 St. Paulus 9 St.Rupert

5 Liebfraven 10 St.Johann

11 Maria-Minster

o 200 400 600 m

Abb. 3.

Es lohnt sich trotz des unzureichenden Quellenstandes, dem friih-
mittelalterlichen Marktleben einige Aufmerksamkeit zu schenken, wie

wir es vor allem aus den Islindersagas® kennen, die aber iiber die
Topographie eines Marktplatzes nicht viel aussagen. Archdologische
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Aufschliisse sind dariiber kaum zu erwarten, da temporir aufgestellte
Hindlerzelte gewohnlich keine im Boden wahrnehmbare Spuren
hinterlassen. Um so héher ist es einzuschitzen, daff es auf Island ge-

A%, 0

¥ »
>diann>
"Tnv"(‘

Abb. 4: Zeltgruben auf Island (Nachweis siehe S. 36).
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lang, die Topographie eines Marktes am Meeresufer wenigstens fiir
das hohe Mittelalter zu kliren. Auf dem islindischen Gasir (Abb. 4)
hatten nimlich die Hindler ihre Zelte wegen der rauhen Witterung
im Boden eingetieft, so dafl sie archdologisch faflbar sind 6. Auch stort
keine spitere Uberbauung die Befunde, denn das Klima und die da-
durch bedingte geringe Wirtschaftskraft des Landes liefen stiandig be-
wohnte Handelsplitze nicht aufkommen. Zwar bewohnten die Hind-
ler ihre Zelte nur im Sommer, aber im Winter nahmen sie Quartier
bei den Bauern der Umgebung, waren also nicht auf eigene feste Ge-
biude angewiesen. So konnten sich hier viele Ziige friihmittelalter-
licher Seehandelsmirkte bis weit ins Mittelalter hinein erhalten.

Typisch ist allein schon die Lage am flach ins Wasser auslaufenden
Sandstrand, auf den die Hindlerschiffe zum Landen einfach auflie-
fen, wie es im frithen Mittelalter allgemein iiblich war und z. B. fiir
1066 auf dem Teppich von Bayeux dargestellt ist 7. Besondere Kai-
anlagen waren dabei ebenso wenig nétig wie irgendwelche Verlade-
einrichtungen. Kaufleute, Mannschaften und Waren wurden in den
leicht aufgeschlagenen Zelten untergebracht, wie wir sie als einfache
Dachzelte aus einigen Wikingergribern und einer Zeichnung des
Utrechtpsalters kennen 8. Grabungen auf Gasir haben gezeigt, dafl
jeweils mehrere Zelte zu einem Komplex zusammengefaﬂgt und durch
Ginge miteinander verbunden waren. Selbst die Feuerstellen, auf de-
nen die Hindler ihr Mahl gekocht hatten, waren in mehreren Gruben
noch nachweisbar. Wenn die angekommenen Schiffe entladen und ab-
getakelt waren, wurden auch sie vor den Zelten aufs Trockene ge-
zogen. Leider haben Sturmfluten in Gasir die Plitze der Schiffe und
viele Zeltkomplexe iberspiilt, aber Sie erkennen doch noch deutlich,
dafl sich die Hindlerzelte in langer Reihe am Landestrand entlang-
zogen. Diese Reihung ist funktionsbedingt, denn die Schiffe konnten
ja nur auf dem Uferstreifen nahe am Wasser, also in einer Reihe auf-
gestellt werden, und die Kaufleute errichteten ihre Zelte bei den
Schiffen, allein schon um beide bequem im Auge behalten zu konnen.

An der Landseite fithrte ein Weg an der Zeltreihe entlang, an den
sich eine weitere, weniger lange Zeltreihe anschlofl, die iiber keinen
direkten Zugang zur See verfiigte. Hier zelteten offenbar die islin-
dischen Marktbesucher, die oft von weither zum Markt ritten, um ihre
Waren gegen das Einfuhrgut der Hindler einzutauschen. Das eigent-
liche Marktleben, das Anpreisen der Ware, das Feilschen und das
Abschlieffen der Kiufe spielte sich in der Offentlichkeit auf diesem
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Weg vor den Zelten ab. Am meisten wird Sie vielleicht iiberraschen,
daff zu diesem Saisonmarkt eine Kirche als einziges festes Gebdude
gehorte, die nie islindische Pfarrkirche war, sondern nur den Hand-
lern diente. Ein kleiner Ringwall umgab sie. Seine Verteidigungskraft
war allerdings gering. Sie sehen daraus, dafl Kaufmannskirchen auch
ohne stindige Hindlersiedlung eine wichtige Funktion hatten °.

Sie sehen aber auch, dafl die Topographie dieses Saisonmarktes in
allen wesentlichen Details iibereinstimmt mit der Topographie der
stindig bewohnten Einstraflenanlagen. Trotz der spiten Zeitstellung
von Gasir ist der Gedanke nicht von der Hand zu weisen, dafl sich
die stindig besiedelten Einstraflenanlagen aus solchen temporiren
Mirkten entwickelt haben. Dafiir spricht nicht zuletzt die Lage der
dltesten Hindlersiedlungen dieses Typs auf dem ehemals freien Ge-
linde zwischen den Mauern der alten Romerstidte und dem Flufi,
also auf jenem stindig von Hochwasser bedrohten Uferstreifen, der
als Markt fiir schiffahrende Hindler besonders giinstig gelegen war.
Auch laft sich in diesen Einstraflenanlagen vielfach eine fremde Be-
volkerung nachweisen, der zwar die Gebaude, nicht aber Grund und
Boden gehorten, wie aus Urkunden fiir das Rheingebiet hervor-
geht 1 Schliefllich ist zu beachten, daf} auch bei den am stirksten be-
siedelten Uferhidfen ein groflerer Uferstreifen unbebaut blieb als
Lande-, Markt- und Zeltplatz fiir all jene Fremden, die nicht iiber
direkte Beziehungen zu einheimischen Kaufleuten verfiigten und des-
halb nicht an deren Privatanlegern landen konnten. Durch ihre Lage
am Wasser und ihre unmittelbare Beziehung zum Fernhandel unter-
scheiden sich diese Ufermirkte deutlich von dem jiingeren Typ der
Gewerbemirkte in den Zentren der hochmittelalterlichen Griindungs-
stadte (vgl. Abb. 6).

In den zunichst stidtelosen Landschaften norddstlich der einstigen
romischen Reichsgrenze ist der den Markt aufsuchende Hindler als
landsdssig zu denken. Wirtschaftlicher Riickhalt seiner Familie war
auch wihrend seiner Handelsreisen in irgendeiner Form ein land-
wirtschaftlicher Betrieb. Dieser bildete zugleich Ausgangs- und End-
punkt der Handelsfahrten und mufl deshalb, soweit diese Fahrten zu
Schiff unternommen wurden, iiber entsprechende Landeplitze ver-
fiigt haben, wie sie gerade in Skandinavien durch zahlreich ausge-
grabene Bootsschuppen nachzuweisen sind .
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Wenn ein solcher Hindler sich zusammen mit anderen Kaufleuten
am ,Ufermarkt® anzusiedeln begann, verzichtete er auf den land-
wirtschaftlichen Riickhalt fiir seine Familie, was freilich nicht aus-
schloff, dafl zur Fleischversorgung auch noch ein paar Tiere im Stall
gehalten wurden, wie Grabungen in Hamburg gezeigt haben 2. Da-
mit kommt in der neuen Siedelweise eine ausschliefiliche Konzentra-
tion auf den Handel zum Ausdruck, die zu den bedeutsamsten und
folgereichsten Verinderungen fiir das mittelalterliche Sozialgefiige
gehort und hier in ihren Anfingen faflbar wird, ohne dafl in diesem
Rahmen auf weitere Folgerungen eingegangen werden kann. Schon in
diesen Anfingen war die Organisationsform des Handels unerwar-tet
weitrdumig und durchrationalisiert. Schon bei diesem Neubeginn
wurden wichtige Weichen fiir die spitere Handelsgeschichte gestellt.

Worauf es ankam, zeigt sich im Groflen wie im Kleinen. Sehen Sie
nur die Gebdudeverteilung auf den handtuchartig schmalen Ufer-
grundstiicken: Grabungen in Hamburg und Uppsala 2 sowie An-
deutungen in den obenerwihnten Urkunden des 8.—9. Jahrhunderts
fiir das Rheingebiet und spitere Islindersagas lassen erkennen, daf}
direkt an der Landestelle Speicher gebaut waren, so dafl die Schiffe
besonders leicht ent-und beladen werden konnten. In der Mitte der
Grundstiicke waren Stallungen oder andere Nebengebiude errichtet,
und an der Strafle lag das durch eine Herdstelle gekennzeichnete
Wohnhaus, das zugleich als Laden gedient haben muff, denn nur dieses
war von der Landseite aus direkt zu betreten. Einen Verbindungsweg
zwischen den Grundstiicken gab es an der Wasserseite nicht. Auch die
Uferstrafle an der Briicke von Bergen (Abb. 1) ist eine verhiltnis-
mifig junge Einrichtung, wie Thnen ja Herrn Herteigs Ausgrabungen
gezeigt haben. Jedes Handelshaus hatte hier seinen privaten Anleger,
von dem aus der Hindler mit seinem eigenen Schiff Handelsreisen
unternahm, der aber auch von denjenigen Handelspartnern angelaufen
wurde, die mit dem ansdssigen Hindler regelmiflige, personliche Be-
ziehungen angekniipft hatten, wie erstmalig aus einer Dorestader
Urkunde von 815 hervorgeht 3. Diese festen Handelsverbindungen
waren allem Anschein nach landsmannschaf tlich organisiert, wie ich
noch zeigen werde. Viele Anzeichen sprechen dafiir, dafl in dem stid-
tischen Handelshaus auch dann der Handel weiterging, wenn der
Handelsherr wihrend der Fahrsaison seinerseits ferne Handelshduser
bereiste. Wir miissen damit rechnen, daf} Familienangehérige oder Be-
dienstete zu diesen Zeiten das Geschift am Ort weiterfithrten.
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Schon aus der Grundstiickseinteilung l4fit sich ablesen, daf die Ein-
straflenanlage am Ufer dem Warenaustausch zwischen Land-und
Wasserverkehr diente. Lassen Sie mich hier nur zwei bezeichnende
Beispiele anfithren: In Worms lieffen sich die zu Land reisenden Juden
direkt neben der im 9. Jahrhundert hauptsichlich von Friesen be-
wohnten Ufersiedlung nieder (Abb. 3), um unmittelbar neben ihren
schiffahrenden Kollegen zu wohnen, deren standortgebundener Han-
del also eine entsprechende Anziehung ausiibte . Duisburg war im
9.Jahrhundert auflerhalb Frieslands die einzige rechtsrheinische Ein-
straflenanlage mit friesischer Hindlerbevolkerung. Der Grund dafiir
liegt auf der Hand, denn hier traf mit dem Hellweg die wichtigste
Ostliche Landstrafle auf den Rhein 5. Aber die Einstraflenanlagen
waren nicht nur Umschlagplitze des Fernhandels. Sie bildeten mit ihren
fast stindig ge6ffneten Handelshdusern zugleich den Nahmarkt fiir die
Umgebung des Handelsplatzes. Kurzum, auf der dem Land
zugewandten Seite dieser Hafensiedlungen herrschte ein dauerndes
Kommen und Gehen, so daf§ hier die Giiter des Landes gesammelt und
fremde Waren leicht verteilt werden konnten. Die Ankunft eines
Schiffes an der dem Wasser zugewandten Seite der Ufergrundstiicke
war hingegen ein selteneres Ereignis, brachte aber wesentlich gréflere
Warenmengen, die nun in den Speichern des Handelshauses gestapelt
werden konnten, ohne daf} der Schiffer auf Kunden warten mufite. Fiir
den Vertrieb am Ort sorgte das ansissige Handelshaus. Umge-kehrt
konnte der Schiffer ein gefiilltes Lager einheimischer Waren fiir seine
Riickfracht erwarten, also mit einer verhiltnismiflig raschen
Abfertigung rechnen. Wie weit diese Moglichkeiten von den jeweiligen
Hindlern ausgeschdpft wurden, 1488t sich noch nicht iibersehen.

Auf alle Fille hat man die Vorziige dieses ganz auf den reibungs-
losen Warenumschlag zwischen Wasser-und Landhandel eingestellten
Siedlungstyps so sehr zu schitzen gewuflt, dafl man dafiir die stindige
Bedrohung durch Hochwasser in Kauf nahm. Auch gegen feindliche
Uberfille war dieser Siedlungstyp nicht ohne wesentliche Beeintrich-
tigung seiner friedlichen Funktion zu schiitzen. Die Hindler zogen sich
deshalb bei herannahender Gefahr mit ihrer beweglichen Habe in
nahegelegene Fluchtburgen (Abb. 5) zurlick, wihrend die Hiuser den
Feinden schutzlos preisgegeben waren. Auf ehemaligem Reichsgebiet
ibernahmen die Rémermauern die Funktion der Fluchtburg (Abb. 3).
Wenn Sie sich die exponierte Lage der Hindlersiedlungen am Wasser
vor Augen fiihren, werden Sie verstehen, dafl schon eine Handvoll
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entschlossener Wikinger fiir einen erfolgreichen Uberfall geniigte 1.
Trotz dieser Gefahr entschlof man sich erst spit zu wirksamen

Schutzmafinahmen an der gefihrdeten Wasserfront. Die friihesten
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Abb. 5.

Fille sind mir aus dem endenden 9. Jahrhundert in Worms (Abb. 3)
und Mainz ¥ bekannt. Hier trennte man durch eine
wasserseitige Mauer die Hindlerhduser von den Landeplitzen der

Schiffe ab. Die
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Folge war, dafl die Waren von nun an auf Karren zwischen Schiff
und Speicher durch besondere Hafentore in der Mauer hin- und her-
transportiert werden mufiten. Der Handel hatte sich aber an den
alten Plitzen bereits derart etabliert, daff die Kaufleute dort wohnen
blieben, obwohl sie durch den Mauerbau vielerorts in eine vollig ab-
seitige Lage im hintersten Winkel der Stidte gerieten, wie es sich noch
heute in den Plinen vieler gewachsener Stidte abzeichnet. In diesen
Fillen war also das Schutzbediirfnis grofier als der Wunsch nach be-
quemen Schiffszugingen an den Privatanlegern.

In Haithabu (Abb. 5) und der Jomsburg hingegen *® l6ste man
dasselbe Problem anders. Der michtige Halbkreiswall an der Land-
seite wurde durch eine Palisade im Wasser erginzt, die den gesam-
ten Hafenbereich einschloff, so dafl die Handelsschiffe durch eine
verschlieSbare Einfahrt auch weiterhin in gewohnter Weise an die
Hindlerhiuser heranfahren konnten, diese aber auf einen Schutz
an der Wasserseite nicht zu verzichten brauchten. Diese Losung hat
sich jedoch nicht durchgesetzt.

Die hochmittelalterlichen Neugriindungen sind als Weiterentwick-
lung des rheinischen Schemas zu verstehen, bei dem eine Mauer an
der Wasserseite Hafen und Hindleranwesen voneinander trennte.
Die giinstigsten Wohnsitze der Kaufleute lagen dann nicht mehr am
Uferstreifen, sondern an den zu den Hafentoren fithrenden Quer-
straflen. Die alte Einheit von Hafen, Nah- und Fernhandelsmarkt
war aufgegeben worden. Der Fernhandel spielte sich fortan haupt-
sachlich zwischen Hafen und den genannten Handelshiusern ab, der
Marktplatz blieb vor allem als Gewerbemarkt dem Nah- und Platz-
handel vorbehalten. Noch der heutige Stadtplan des neu gegriindeten
Liibeck lifit die konsequente raumliche Trennung dieser verschiede-
nen Funktionen deutlich erkennen (Abb. 6) 1. In Bergen hingegen ist
die Hindlersiedlung nie befestigt worden. Sie blieb im Schutze der
Burg Bergenshus (Abb. 1) praktisch bis heute in ihrer alten Funktion
als Einstraflenanlage an der Schiffslinde wenigstens in Teilen er-
halten 2.

Lassen Sie mich am Schlufl meiner Ausfithrungen noch auf die Be-
wohner der Einstraflenanlagen zu sprechen kommen. Schon aus der
2. Hilfte des 8. Jahrhunderts haben wir Hinweise darauf, daf} der
Handel in diesen Hifen auf landsmannschaftlicher Grundlage orga-

nisiert war #, und zwar in der Form von Handelskolonien fremd-
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stimmiger Einwanderer. Derartige Handelskolonien sind in der An-
tike eine geliufige Erscheinung. Als letzte Ausldufer der
spatantiken Handelsorganisation sind noch im Merowingerreich die
auf den Mit-
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Abb. 6 (vgl. S. 36).
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telmeerhandel orientierten Kolonien der Syrer und Juden bis nach
Nordfrankreich hin nachzuweisen 22. Leider kennen wir ihre Sied-
lungsweise nicht, aber ihr reger Kontakt mit angelsichsischen und
landsidssigen friesischen Hindlern ist schon im 6., verstirkt aber im
7. Jahrhundert archdologisch zu belegen 2. Fiir die Mitte des 8. Jahr-
hunderts wird zufillig eine angelsichsische Handelskolonie in Mar-
seille erwihnt 2. Spitestens um die Mitte des 8. Jahrhunderts miis-
sen die Friesen den Gedanken der Handelskolonie aufgegriffen haben.
Im Rheingebiet, in England, in Skandinavien und wahrscheinlich auch
in Niedersachsen griindeten sie entsprechende landsmannschaftlich or-
ganisierte Niederlassungen. Sie suchten also nicht mehr nur wihrend
der sommerlichen Handelssaison ferne Mirkte auf, sondern siedelten
sich — wahrscheinlich in geringer Zahl — mehr oder weniger stindig
dort an, und zwar mit ihren Familien. Sie waren also auf alle Fille
auch im Winter an dem betreffenden Handelsort anwesend und ver-
traten dort die Interessen ihrer Landsleute. Von diesen wurden sie
dann wihrend der Handelssaison im Sommer in groflerer Zahl auf-
gesucht zur Abwicklung der inzwischen angebahnten Handelsge-
schifte. Diese Handelskolonien der Friesen waren, soweit deren Sied-
lungsform bisher bestimmbar ist, nach dem Schema der Einstraflen-
anlagen gebaut, die ja in ganz besonderer Weise auf einen raschen
Giiterumschlag zwischen Wasser- und Landverkehr abgestimmt wa-
ren. Die Friesen galten im 8.—9. Jahrhundert zumindest auf dem
Kontinent als die seefahrenden Handler schlechthin und wurden dem-
entsprechend in den Schriftquellen 6fter erwihnt #. Aber die Frie-
sen waren nicht die Einzigen, die ihren Handel mit Hilfe von Kolo-
nien organisierten. Eine angelsichsische Kolonie des 8. Jahrhunderts
wurde oben schon erwihnt. Bereits seit dem ausgehenden 7. Jahr-
hundert sind skandinavische Kolonien an der baltischen Kiiste aus
Ausgrabungsbefunden zu erschlieffen 26. Allerdings wissen wir in die-
sen Fillen noch nichts iiber die Siedlungsform. So lif}t sich z. Z. nur
festhalten, dafl die Kolonien friesischer schiffahrender Hindler be-
reits im 8. Jahrhundert nicht nur dieselbe Siedlungsform, sondern
auch dasselbe Organisationsprinzip hatten wie etwa das mittelalter-
liche Hansekontor der ,Briicke“ von Bergen mit seiner Doppelorgani-
sation von stindig anwesenden ,Wintersitzern“ und den ,Sommer-
sitzern®, welche die Briicke nur wihrend der Handelssaison besuchten.

Seltsamerweise verschwinden die friesischen Handelskolonien nach
900 in der schriftlichen Uberlieferung. Statt der Friesen werden im
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Skandinavienhandel nur noch Sachsen erwihnt (erstmals vor 936 in
Haithabu ), und im Englandhandel sind es ,homines imperatoris* 2.
Was war geschehen? Um 900 hatten sich die Friesen mit den
iibrigen an den jeweiligen Handelsorten ansissigen Kaufleuten jeden-
falls auf dem Kontinent zu stidtischen Kaufmannsgemeinden zusam-
mengeschlossen * und wurden seitdem nicht mehr als Fremde beson-
ders genannt, sondern hieflen in den Urkunden ,mercatores de
Mogontiaco“ oder dhnlich. Es ist sicher kein Zufall, dafl zu dieser
Zeit die ersten Einstraflenanlagen der Friesen vor den Mauern der
alten Romerstidte durch eine wasserseitige Mauer in den Befesti-
gungsring mit einbezogen wurden. In Skandinavien trieben vor allem
die Kaufleute von den verschiedenen niedersichsischen Seehandels-
plitzen Handel und wurden zusammenfassend in nordischen wie
kontinentalen Schriftquellen des 10. Jahrhunderts und spiter nur als
Sachsen bezeichnet. Den einzigen Anachronismus scheinen Grabinschrif-
ten aus dem schwedischen Sigtuna zu bilden, die noch in der 2. Hilfte
des 11. Jahrhunderts eine Friesengilde nennen ®. Es liegt auf der Hand,
daf} dieser Gildename ebenso auf iltere Verhiltnisse zuriickgeht wie
etwa der Name der Soester Schleswigfahrer, die nur noch mit Liibeck
Handel trieben. Friesische Hindler hatten die Einrichtung im 8. bis
9. Jahrhundert geschaffen, und die Nachfahren der in die Stiddte
tibergesiedelten Friesen, die man ihrerseits bereits nach den Stidten
oder allgemein als Sachsen bezeichnete, behielten die Organisations-
form unter dem alten Namen bei. Schlieflich sei noch darauf ver-
wiesen, dafl diese Sachsen mit den gleichen Schiffen nach Skandina-
vien fuhren wie vorher die Friesen, nimlich mit den Koggen 3.

Wir kénnen also festhalten, dafl die auffallende Ubereinstimmung
in Siedlungsform und Handelsorganisation zwischen frithen Friesen-
kolonien und Hansekontoren wie der Briicke von Bergen auf Seiten
der sachsischen Kaufleute eine direkte Kontinuitit der Hindlerkreise,
der Handelsverbindungen, der Marktkenntnis und der benutzten Ein-
richtungen zum Hintergrund hat. Den skandinavischen Anteil an der
Entwicklung der nordischen Hifen sowie lokale Wandlungen (wie
Verlegung und Neugriindung) von Handelsplatzen kann man am Ort
natiirlich viel genauer bestimmen. Mir ging es zunichst um das Her-
ausarbeiten der groflen Entwicklungslinie, die dann auch eine ge-
nauere Beurteilung des Einzelfalls erlaubt.
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ZU DEN ABBILDUNGEN

Nach A. E. Herteig, Kongers havn og handels sete (1969) mit freundlicher
Erlaubnis des Verfassers. — Ziff. 1: Kaufmannskirche St. Marien, Ziff.
2: Kreuzkirche, Ziff. 3: Dom. Die gestrichelte Linie gibt die
urspriingliche Uferkante an.

Hausfundamente am Ufer und zwei Landungsbriicken. Nach R. L. Tollnes,
Bygningsrester fra Kaupang (Viking 33/1969 S. 45) mit freundlicher Er-
laubnis von Universitetets Oldsaksamling, Oslo.

Die friihmittelalterliche Friesensiedlung von Worms an einem ehemaligen
Rheinarm.

Der mittelalterliche Ufermarkt von Geasir, Island, mit Zeltgruben und
Kaufmannskirche. Nach D. Bruun.

Der Handelsplatz Haithabu (8. bis 11. Jahrhundert) mit Fluchtburg der
Frithphase sowie Halbkreiswall und Hafenbefestigung der Spitzeit (nach
K. Schietzel in: Fithrer zu vor- und frithgeschichtl. Denkmilern

(10/1968, mit freundl. Erlaubnis des Verfassers).

Hansestadt Liibeck. Der mittelalterliche Hafen lag auflerhalb des das Sied-
lungsareal umschlieflenden Mauerrings. Die Gewisserbegrenzungen sind
modern und geben fiir die mittelalterliche Topographie nur ungefihre An-
haltspunkte (nach W. Neugebauer in: Fiihrer zu vor- und frithgesch.
Denkmilern 11/1969, mit freundlicher Erlaubnis des Verfassers).
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Frau Authén Blom: Auch Drontheim bietet — noch heute

erkennbar — ein Beispiel einer Einstraflenanlage (Abb. 7). Nur sind
die vom Wasser tief landeinreichenden Grundstiicke etwa 1690 durch
eine neue Straflenfiihrung parallel zum Ufer durchbrochen worden.
Die Lage der Giebel an der Wasserseite ist jedoch unverandert. Einige
der Hiuser sind sogar ilter als die in Bergen; sie wurden um 1690,
bei Anlage der neuen Strafle, errichtet. Von den iibrigen Hzusern
sind etliche einige Jahrhunderte alt, was freilich durch jiingere Fas-
saden verborgen wird. Die ,Briicke“ in Drontheim reprisentiert
einen ilteren Zustand als die von Bergen. Wie Asbjern Herteig nach-

Abb. 7: Drontheim unter Magnus dem Guten (f 1047).

(Aus ,Trondheims Bys Historie“, I: St. Olavs By, av Grethe Authén Blom,
1956, S. 229, mit freundlicher Genehmigung der Stadt Drontheim.)
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gewiesen hat, lagen urspriinglich auch in Bergen die Kaufmanns-
hiuser direkt am Wasser. Aber im Laufe einer recht langen Zeit bil-
dete sich ein Frontkai und daraus eine zusammenhidngende Ufer-
strafle. Drontheim hat dagegen sein altes Gesicht behalten — ohne
Kai. Die Anlage ist nicht so eindeutig ,einstraflig® wie in Bergen,
da man sehr frith einige Steinkirchen und zwei Konigshéfe in die
einzig mogliche Ausbaurichtung gebaut hatte und diese spiter von
der riickwirtig angelegten Ufer-Parallelstrafle umgangen werden
mufiten. Der ilteste bekannte Stadtplan — von 1658 — lifit das
noch erkennen.

Zum Problem des Schutzes und der Stadtverteidigung ist festzu-
stellen, dafl keine norwegische Stadt im Mittelalter ummauert war.
Man kann sich fragen, warum. War die Sicherheit, mindestens relativ,
grofler als auf dem Kontinent, waren die norwegischen Stidte zu arm
oder widersetzte sich der Konig? Soweit ich weifl, wurde eine Um-
mauerung nie geplant, nicht einmal fiir Bergen — die einzige Stadt
von europdischer Bedeutung, eine Stadt, die wirklich von Zeit zu
Zeit von auslindischen Feinden iiberfallen wurde. (Ich habe hier von
den vielen, kleinen Uberfillen, Eroberungen und Gegeneroberungen
wihrend des Biirgerkrieges etwa 1140—1240 abgesehen.) Die Quel-
len berichten fiir diese Zeit wenig von Stadtzerstorungen und Pliin-
derungen der Kaufmannshiuser. Doch wurden sicherlich einige Schiffe
beschlagnahmt, wie eine von A. Herteigs interessanten Runeninschrif-
ten berichtet.

Diese Fragen konnen wir hier nicht beantworten. Aber dank der
Tatsache, dafl eine Ummauerung unterblieb, haben Bergen und
Drontheim ihre mittelalterlichen Hafenfronten behalten.

Dencker: Die Topographie diirfte bei der Frage der Ummau-
erung eine gewisse Rolle gespielt haben. Vielfach erlaubte bei den
norwegischen Stadten die Landschaftsgestalt gar keinen Mauerbau.

Sandnes: Der Typ der Einstraflenanlage scheint in Norwegen
ohne fremde Vorbilder entstanden zu sein, indem man Bootshiuser
nebeneinander an die Wasserfront baute, die dann anderen Zwecken
— Warenspeicher, Wohnungen — nutzbar gemacht wurden. Dies war
in Norwegen die einzige Moglichkeit, eine Stadt zu bauen.

Ellmers: Es ist unbedingt einzuriumen, dafl es sehr verschie-
dene Wurzeln fiir die Kaufmannssiedlungen gibt: die streifenartigen
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entlang der Mauern der Romerstidte, die Wurtensiedlungen, die aus-
wirtigen Kolonien. Eine Kaufmannssiedlung ist auch nicht ohne wei-
teres einer Stadt gleichzusetzen; dazu gehdrt mehr: etwa Konigshof,
Dom, Handwerkersiedlung, argrarisches Hinterland. Hier ist von der
Einstraflenanlage nur als einem von mehreren denkbaren Kernen
einer Stadtanlage die Rede. Die auswirtigen Kolonien verdienen be-
sondere Beachtung. Sie sind fiir das 6./7. Jahrhundert noch kaum
erforscht. Im 8. Jahrhundert findet man jedenfalls den Kaufmann
zu Schiff auf auswirtigen Handelsreisen, wihrend zu Hause das Ge-
schift von Frau, Sohn oder anderem Beauftragten weitergefiihrt wird.
Im 9. Jahrhundert 148t sich eine Friesenkolonie zu Birka nachweisen:
in der Vita Ansgarii wird eine Witwe mit deutschem Namen erwihnt,
die ihren friesischen Mann vermutlich auf der Handelsreise verlor,
das Geschift in Birka weiterfiihrte und dort starb. Thre Tochter kehrte
nach Dorestad zuriick (,friesisch® ist hierbei vermutlich eine han-
delsoziologische, keine streng ethnologische Kennzeichnung). Im
9. Jahrhundert gibt es auch schon die Trennung zwischen Kolonien
(»Winterlieger“) und andererseits hin- und herreisenden Kaufleuten.

Alle frithmittelalterlichen Hifen — mit London als einziger Aus-
nahme — sind als Einstraflenanlagen gebaut; Metz ist das erste
bekannte Beispiel (6. Jahrh., Gregor v. Tours).

Herteig: Die Anlage der Hiuser in Bergen lifit auf lingeren
Aufenthalt der Kaufleute schlieflen. Auch Werkstdtten innerhalb des
Siedlungsbereichs legen stindige Bewohnung nahe. — Fiir die Anlage-
form diirfte die Ufergestaltung und die Weiterentwicklung von der
Ufersiedlung her wichtig gewesen sein. Aber in Bolgen nérdlich Ber-
gen hat man auch eine Anlage aus wilder Wurzel nachweisen kénnen.
In Bergen hat wohl ein bestimmter Wille hinter der Gestaltung des
Stadtplans gestanden. Die fithrenden Kaufleute waren mit den kon-
tinentalen Verhiltnissen wohlvertraut. Der bergensche Typ ist daher
als ein Stiick gemeinsamen europidischen Kulturerbes anzusehen.
— Hinzuweisen ist auf die Tatsache, dafl es aufler den im Vortrag
aufgefiihrten noch sehr viel mehr Einstraflenanlagen gibt.

Ellmers: Es wurden hier nur einige instruktive Beispiele ge-
nannt, andererseits die Halbkreiswallanlagen miteinbezogen, da diese
eine spite Entwicklung der Einstraflenanlage darstellen. Leider hat
man in Haithabu die Uferlinie nicht ergraben konnen, da sie heute
zu weit unter Wasser liegt.
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Rafto: Die Frage der Verteidigung hingt nicht so sehr mit
Armut und Reichtum zusammen als mit der Notwendigkeit des
Schutzes. In der Ukraine z.B. hat man sich dort geschiitzt, wo An-
griffe zu befiirchten waren, wihrend im tieferen Lande keine derarti-
gen Miihen aufgewandt wurden. In Norwegen ist die beste Mauer
die Distanz von den Gefahrenherden des Kontinents gewesen.
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KAUFMANNSGRUPPEN IM FRUHEN
HANSISCH-NORWEGISCHEN HANDEL

Von Klaus Friedland

Zwischen norwegischen und deutschen Medidvisten ging das Ge-
sprach meist um den Einflufl des hansischen Auflenhandels auf die
norwegische Wirtschaftsentwicklung . Unsere Jubilarin, die 900jih-
rige Stadt Bergen, regt jedoch zu einem Thema an, das in eine frithere
Zeit, die Zeit der jungen norwegischen Konigsstadt gehort. Es soll
deswegen hier von Kaufmannsgruppen gesprochen werden, die im
norwegischen Auflenhandel des 12. und frithen 13. Jahrhunderts eine
Rolle spielten, also vor der vertraglichen Fixierung des hansisch-nor-
wegischen Verhiltnisses und der dauernden Niederlassung hansischer
Hindler in Bergen.

Direkte Quellenauss agen iiber frithhansische Kaufmannsgruppen in
Norwegen sind sparlich, genauer: es gibt vor der Mitte des 13. Jahr-
hunderts eigentlich nur zwei. Die jiingere davon stammt aus dem
Jahre 1229; es ist eine Anweisung des englischen Konigs an seine
Hafenbehorden, ein Schiff aus Norwegen mit norwegischen Bewaff-
neten und sichsischen Kaufleuten wohlwollend aufzunehmen. Davon
wird nachher zu berichten sein. Die iltere Nachricht findet sich in der
Sverris-Saga. Es ist die vielzitierte Rede am 13. April 1186 zu Ber-
gen 2 mit einem Dank an alle englischen Kaufleute und an die Giste
von den Orkneys, Shetlands, Ferder und Island fiir die niitzlichen
und unentbehrlichen Einfuhren; genannt werden englischer Weizen,
englischer Honig und wohl kontinentales, von den Englindern weiter-
verhandeltes Tuch, ferner Flachs, Wachs und Gefidfle. Eigentlicher
Zweck der Rede, auch ihr groflerer Teil gegeniiber dem vorigen, ist
aber die Verweisung der deutschen Kaufleute 3 gewesen, die in grofier
Zahl und mit groflen Schiffen, wie es in der Saga heifit, in Nor-
wegen eingetroffen waren. Sie hatten Wein mitgebrach:, der von Ge-
folgsleuten des Konigs und anderen gekauft worden war und dann
etliche Trunkenheitsdelikte zur Folge hatte. Dafiir wollten sie, wie
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der Konig tadelte, das Land auch noch durch das Fertfithren von But-
ter und Kabeljau schidigen. Er forderte sie * aut, bei Gefahr des
Verlustes von Leben und Gut umgehend das Land zu verlassen.

Wein als Importgut war in Norwegen durchaus nicht grundsitz-
lich unwillkommen und als Meflwein sogar unentbehrlich. Bischof
Nicolaus von Oslo empfing 1213 zehn Fafl Wein vom englischen
Konig als Gegengabe fiir ein Geschenk von Beizvogeln 8. Als im
Jahre 1237 der Wein ginzlich fehlte, mufite der Erzbischof von
Drontheim beim Papst um die Erlaubnis zur Verwendung von Bier
anstelle von Wein bei der Eucharistie nachsuchen — was mit dem
Bemerken abgewiesen wurde, Wein aus Trauben sei durch das Wort
Gottes fiir das Erloserblut eingesetzt und konne nicht durch andere

Stoffe ersetzt werden ©.

Die deutschen Kaufleute brachten aber im Jahre 1186 offenkundig
nur oder fast nur Wein als Einfuhrgut mit, und sie brachten zuviel
davon mit. Der Bericht iiber die Sverre-Rede spiegelt insoweit ein
gescheitertes Handelsunternehmen nach einem wahrscheinlich unbe-
kannten oder noch wenig bekannten Markt, und er stellt dem die soli-
den Importkaufleute aus England gegeniiber. Man ist versucht, an
eine Gruppe von Neulingen zu denken, die in das Revier erfahrener
und bewihrter Fernhindler eindringt. In der Tat beruhten die eng-
lisch-norwegischen Handelsbeziehungen auf einer alten Partnerschaft
und insbesondere auf gleichartigen handelsrechtlichen Vorstellungen.
Die deutschen Weinkaufleute von 1186 wird man dagegen im Kreise
jiingerer, expansiver Fernhindler des Rheingebiets zu suchen haben.
Gegen Ende der 1170er Jahre kommen dafiir drei Gruppen in Frage.
Die Kolner, die erste hier zu nennende Gruppe, unterhielten um diese
Zeit oder etwas spiter einen Aktivhandel nach Norwegen; Caesa-
rius von Heisterbach berichtet von zwei Kolner Kaufleuten, die nach
Norwegen fuhren und von dort ein Eisbirfell als Altardecke mit-
bringen sollten 7; in K&ln gab es im 12. Jahrhundert auch norwegische
Einwanderer 8. Koln baute in den drei Jahrzehnten vor 1186 die
Fernhandelswege nach England und Diznemark, also jedenfalls in

Richtung auf das norwegische Seehandelsgebiet, planmifig aus °.
Die Utrechter, die zweite Fernhindlergemeinschaft, die in Frage

kommt, hatten ebenfalls unmittelbar vor dem Bergenschen Ereignis
Vergiinstigungen fiir ihren Fernhandel erreicht?® und machten An-
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strengungen, insbesondere die Handelsverbindungen mit Norwegen
zu intensivieren: sie filschten zu diesem Zweck ein Zollprivileg auf
den Namen Heinrichs V., worin den Norwegern als einzigen ihrer
aufgefithrten Auflenhandelspartner vollkommene Zollfreiheit zuge-
standen war . Schlieflich lassen noch die Flandrer in diesen Jahren
eine ganze Reihe von urkundlich belegten Stationen auf dem Wege zu
freier Entfaltung ihres Fernhandels erkennen: sie erzielten Schuld-
rechtsregelungen und Sicherungen von Person und Eigentum fiir die
Dauer der Abwesenheit aus dem heimatlichen Rechtsgebiet ** und

setzten mit Hilfe des Erzbischofs von Ké&ln ein iiberregionales ius

mercationis gegen die Anspriiche der Stadt Kéln auf stddtisches
Regionalrecht durch 8. Auch die Flandrer sind nicht ohne Zltere Be-

ziehungen zu norwegischen Fernhindlern .

Welche der genannten Gruppen in den 1180er Jahren nach Nor-
wegen vorgestoflen ist, kann angesichts der Quellenknappheit nicht
einmal vermutet werden. Weil aber alle diese genannten Gruppen
etliche gemeinsame Merkmale haben, lassen sich einige Charakteri-

stika jener anonymen Norwegenbesucher zur Zeit des Kénigs Sverre
erschlieflen.

Keiner der genannten Kreise hat Statuten; bei keinem erkennt man
eine korporative Begrenzung. Sie sind nur auflerhalb ihres heimat-
lichen Rechtsbereichs als Kaufmannsgruppe erkennbar, obwohl sie oft
nur iber Privilegien eben dieses heimatlichen Rechtsbereichs ver-
fiigen. Angesprochen ist in den Rechtsbriefen immer nur der Bereich,
eine Stadt also oder ein Territorium; Zahl und Aktivitdt derjenigen,
die solche Rechte nutzen diirfen, bleiben offen. Dabei ist das Ver-
trauen des Ausstellers auf die gruppenbildende Kraft der Begiinstigten
mitbestimmend, ganz gewif} auch das Interesse eines Herrn am wach-
senden Wohlstand seiner Untertanen. Infolgedessen kann eine Fern-
hindlergruppe nach den ihr vom eigenen Herrn verliehenen Rechten
nicht definiert werden; ihre Umrisse bleiben unscharf und wandelbas.

Findet eine Kaufmannsgruppe auflerhalb ihres heimatlichen Rechts-
bereichs Beachtung, geht es grundsitzlich nicht anders zu. Angewandt
wird ohne weiteres das regional giiltige Recht, in das der Kaufmann
einbezogen wird; seine Gruppenbindung bleibt unberiicksichtigt. Das
gilt fiir die Kolner, die 1157 und 1175 in England die gleiche Rechts-
stellung vom Koénig zugesichert erhalten wie dessen eigene Unter-
tanen 1. Gleichartig wird nach der Mitte des 12. Jahrhunderts auch im
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Machtbereich des dinischen Konigs verfahren, wo das Schleswigsche
Stadtrecht den Biirgern fremde Kaufleute als Giste freistellte, zwar
mit einem Recht des Konigs zu nachtriglichem Einspruch, aber im
Falle seines Einverstindnisses ohne jegliche rechtliche Sonderung der
Giste 16,

Uberregionale Rechtsregelungen —  allgemeiner Kaufmanns-
friede, ius mercationis, Law Merchant — sind im Nordsee-Handels-
bereich des 12. und 13. Jahrhunderts meist durch kirchliche Bestre-
bungen begiinstigt und mit naturrechtlichen Auffassungen begriin-
det. So fiihlte sich der Erzbischof von Bremen im Jahre 1181 und
1186 verpflichtet, ob intuitum divine iusticie Biirger und Fremde in
Bremen ohne Unterschied von einer alten Abgabe zu befreien und sie
solchermaflen einander gleichzustellen ¥; angesichts der fiir Fern-
hindler schwer ertriglichen Zollbelastungen konne man die viscera
compassionis nicht verschliefen 8. Genauer ist dieser Grundsatz in
einer spateren englischen Urkunde ausgedriickt worden, wo es heifit,
man miisse diejenigen bei Zoll und Abgaben am giinstigsten stellen,
die am weitesten weg wohnen und ohnehin Beschwerden und Miihen
ertragen miissen, wenn sie den Weg zum fernen Markt unterneh-
men . Davon sind auch die Utrechter bei ihrer schon erwihnten
Filschung ausgegangen, wohl deswegen, weil sie sich zur Legalisierung
ihres Falsifikats der Fiirsprache ihres Bischofs zu bedienen dachten;
sie setzten fiir die Norweger ginzliche Zollfreiheit ein, fiir die Dinen
einen niedrigen Zollsatz, fiir die niher wohnenden Sachsen einen
mittleren und fiir die Friesen den hochsten, getreu dem Prinzip der
grofiten Hilfe fiir den Schwichsten.

Es gibt noch andere Hinweise auf kirchliche Bemithungen um ein
allgemeines Kaufmannsrecht und um die stindische Verselbstandigung
des Kaufmanns. In unserem Zusammenhang ist davon der Landfrie-
den von 1152 und die ihm folgende Kirchengesetzgebung des Kar-
dinals Nikolaus Breakespear in Norwegen zu erwihnen 2. Man
war bestrebt, den Handelsfrieden zu sichern, besonders das
Mafl des Waffengebrauchs durch den Kaufmann auf das Notigste
zu beschrinken und dem Kaufmann eine nach Tracht und
Gebaren typische, ihn von reisenden Kriegern klar unterscheidende

duflere Erscheinung zu geben 2!

Diese Bemiihungen haben jedoch bis zum Ende des 12. Jahrhun-
derts nicht zur vollstindigen Ausbildung eines allgemeinen Kauf-
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mannsrechts oder zur grundsitzlichen Verbesserung der Fernhandels-
organisation gefiihrt. Es blieb im wesentlichen bei den alten, gut
eingespielten Partnerschaften gleichen oder historisch verwandten
Rechts. Sucht man nach den Griinden, wird man auf die im wesent-
lichen unverinderte Bindung des Fernkaufmanns an begrenztes Re-
gionalrecht stoflen. Aber in engem Zusammenhang damit findet man
auch die mangelhafte berufsstindische Entwicklung. Wo tiberhaupt
Hinweise auf Beruf und soziale Stellung gegeben werden, sprechen
sie gegen berufliche Spezialisierung und gegen stindische Selbstindig-
keit. Bis ins erste Drittel des 13. Jahrhunderts sind Reeder-, Befrach-
ter- und Kapitidnsfunktion im allgemeinen nicht gesondert. Erst da-
nach hat, angestoffen von den auflenpolitischen Beziehungen zwi-
schen England und Frankreich, eine Spezialisierung stattgefunden 22,
Vorher, im ausgehenden 12. und beginnenden 13. Jahrhundert, weif§
man oftmals nicht, ob es sich um adlige Seefahrer oder um ritter-
miflig geriistete Kaufleute handelt, wenn in den Quellen von ,Be-
waffneten“ die Rede ist — ein krasser Gegensatz zu den Bestrebun-
gen des Landfriedens von 1152, der eben hier eine klar erkennbare

Grenze hatte ziehen wollen 23.

Die Kaufleute aus dem kontinentalen Nordwesteuropa sind durch
den Zwischenfall von 1186 gewif§ nicht endgiiltig aus dem norwegi-
schen Handelsbereich vertrieben worden — wir erinnern uns jenes
Zeugnisses von Caesarius von Heisterbach iiber die Norwegenunter-
nehmung zweier Kolner #; aber die haben als Aktivhindler fiir die
Versorgung des Landes und fiir die Erschlieffung seiner Produktivitit
keine groflere Bedeutung erringen konnen. Die wichtigste Rolle fiir
den norwegischen Auflenhandel verblieb den Engliandern.

Das schon erwihnte nichste Zeugnis, vom 8. Oktober 1229, nennt

eine Kogge aus Norwegen — coga de Norwegia —, in der Krieger
— milites — des norwegischen Konigs und sichsische Kaufleute
— mercatores Saxonie — nach England kamen 5. Wer diese mer-
catores Saxonie sein konnten, bleibt zunichst unklar. Gewifl heiflt es
in der Olafs-Saga, der Oslo-Fjord werde im Sommer wie im Winter
von vielen dinischen und sichsischen Kaufleuten besucht 26, aber diese
Nachricht bezieht sich auf einen 200 Jahre fritheren Zeitpunkt. In
den 1220er Jahren waren die Handelsverbindungen zwischen Eng-
land und Westeuropa wegen kriegerischer Verwicklungen mit Frank-
reich gestort oder gesperrt; die Verbindungen mit Norwegen wur-
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den deswegen intensiviert. Konig Heinrich III. von England gewihrte
1223 simtlichen Norwegern fiir das gesamte englische Konigreich
eine Handelslizenz ohne zeitliche Befristung — eine bis dahin nicht
iibliche Form allgemeiner Handelsfreiheit. Die Lizenz hat sich um-
gehend auf den Umfang des norwegischen Aktivhandels nach England
ausgewirkt 2.

Zahlreiche norwegische Schiffe verkehrten, wie die Eintragungen
in den Rolls ausweisen, in der Folge im Nordseehandel zur englischen
Kiiste, unter ithnen auch das Schiff mit den Norwegern und den
sdchsischen Kaufleuten an Bord.

Dadurch 1488t sich auch feststellen, was fiir Leute mit mercatores
Saxonie gemeint sind. Denn diese Herkunftsbezeichnung taucht von
der Mitte der 1220er Jahre an nicht gar zu selten in den Rolls auf.
So ist von Kaufleuten und Schiffern aus Kéln, aus Groningen, aus Sta-
voren an der Zuidersee und von anderen ohne Benennung der Her-
kunft in den Rolls die Rede als von den mercatores de terra impera-
toris et ducis Saxonie®, und zwar sind eindeutig die Leute aus
Koln, Groningen und Stavoren mit den mercatores de terra impera-
toris gemeint, die Kaufleute ohne Herkunftsangabe aber mit merca-
tores ducis Saxonie. Wenn sich ein Kaufmann im dritten Jahrzehnt
des 13. Jahrhunderts, wihrend der Handelshindernisse gegen Frank-
reich, in England als mercator de terra imperatoris auswies, so um das
Risiko von Arresten zu mindern und dem Verdacht zu begegnen, er
fithre Feindgut, komme aus Frankreich oder stamme von dort.

Wer die mercatores ducis Saxonie waren, ergibt sich aus den wech-
selnden Hinweisen, die ein damals im Englandhandel titiger Kauf-
mann den englischen Hafenbehtrden iiber seine Herkunft gab. 1223
lie er sich als Gilebertus de Sleswik, mercator ducis Luneburg eine
englische Handelslizenz ausstellen ?*; genau ein Jahr spiter tauchte
er als Gilebertus de Stavere in einer Gruppe von Kaufleuten und
Schiffern wieder auf, die wieder als mercatores imperatoris et ducis
Saxonie bezeichnet sind . Jener Gilbert von Schleswig ist unzwei-
felhaft einer von den mercatores Saxonie; sein Ortswechsel, belegt
durch den spiteren Namen de Stavere, macht zudem erkennbar, wie
es zur Verschmelzung der mercatores imperatoris und den mercatores
Saxonie kam. Die genealogischen und machtpolitischen Verhiltnisse
im sichsischen Gebiet machen diesen Namens- oder Aufenthaltswechsel
verstindlicher. Ein Kaufmann, der vor der Mitte der 20er Jahre des
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13. Jahrhunders aus Schleswig iiber das niederelbisch-sichsische Ge-
biet ausfuhr, konnte unbedenklich, ja mit Nutzen bei seiner Ankunft
in England das dinische Schleswig und das Herzogtum Liineburg als
Herkunft angeben; er wies damit auf Herzog Otto von Liineburg,
Vetter des englischen und den Neffen des dinischen Konigs. In der
Krise und nach dem Zusammenbruch der dinischen Ostseepolitik mit
der Schlacht bei Bornhdved (1226) war es nur zu verstindlich, wenn
ein Kaufmann seinen Sitz weiter nach Westen verlegte, wie es
Gilebert von Schleswig tat. Die mercatores Saxonie, die 1229 mit
dem norwegischen Schiff nach England kamen, sind sehr wahr-
scheinlich auch auf der Suche nach einem neuen Handelsbereich ge-
wesen. Sie hatten aber, anders als Gilbert, den Weg von der Ostsee
zunichst nach Norden und zur norwegischen Kiiste gewidhlt. Nicht
ausgeschlossen, dafl unter den norwegischen milites einige adlige
Kaufleute waren, mit denen die Sachsen in Geschiftsverbindung stan-
den 31, Charakteristisch fiir diese Kaufleute ist ihre Beweglichkeit,
ihre Miflachtung von Territoriengrenzen zugunsten von Fernhandels-
verbindungen mit Partnern ferner Stidte. Die Bezeichnung merca-
tores de terra imperatoris et ducis Saxonie erscheint wie ein Programm
dieser Gemeinschaft, das sie sich, angestofien von der handelspoliti-
schen Situation im dinisch-holsteinischen und im englisch-franzosi-
schen Raum, in den 1220er Jahren gab. Nordseekiistenkaufleute und
-Schiffer haben in den folgenden Jahrzehnten sowohl Transport-
wie auch Handelsunternehmen zwischen England, Norwegen und dem
Kontinent, spiter auch zwischen England und Frankreich durchge-
fithrt *2, mehr wohl, als die Quellen erkennen lassen. Denn der hiu-
figste Anlafi, akteni{undig zu werden, Streitigkeiten mit dem Part-
ner oder mit dem Gastgeberland, scheint hier nur selten gegeben gewe-
sen zu sein. Die Kaufleute befriedigten den neuen Bedarf in einem
alten Handelsgebiet und zwischen alten Wirtschaftspartner. Sie
tauchten als Helfer auf, nicht als Konkurrenten.

Zum Kreise der mercatores imperatoris et Saxonie haben auch
Liibecker Kaufleute gehort. Sie sind allerdings nicht fiithrend beteiligt
gewesen. Erst um die Mitte des Jahrhunderts iibernahm Liibeck seine
maflgebliche Rolle in der Handelspolitik gegeniiber Norwegen, das
aber in anderem Zusammenhang. Im Laufe der 1240er Jahre finden
sich in den englischen Rolls untriigliche Anzeichen fiir zunehmende
Mingel in der englisch-norwegischen Getreideversorgung, z. B. Ver-
bote des englischen Konigs, Getreide an norwegische Kaufleute auszu-
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liefern oder, noch strikter, Getreide an andere Personenkreise als an
Schiffsbesatzungen fiir deren Vorproviantierung zu geben (1246/
1247). Als Ersatz bot sich das Getreide aus dem kiirzlich erst agrarisch
voll erschlossenen Hinterland der Ostseekiistenstidte an.

In den Jahren 1247/48 und 1250 wechselten Kénig Hakon und
die Stadt Liibeck Briefe zwecks Klirung der wirtschaftspolitischen
Situation. Die Korrespondenz enthilt unter anderem die Bitte des
Konigs, Liibeck moge die Getreideausfuhr nach Norwegen gestatten.
Aber diese Bitte steht nicht am Anfang dieser Korrespondenz. Viel-
mehr war es fiir den norwegischen Konig wie den Liibecker Rat nétig
geworden, sich niher um die Bezichungen ihrer Kaufleute zu kiim-
mern. Die Verbitterung war beiderseits grof}: sie war verursacht
durch Seeraubfille und Beeintrichtigung der Rechtsstellung eines
Gastkaufmanns hiiben wie driiben, dazu kam die wohlbekannte
Klage gegen die Neigung der Deutschen, alkoholische Getrinke nach
Norwegen zu verkaufen — diesmal liibeckisches Bier.

Konig H8kon trieb aber die Liibecker nicht aus dem Lande, sondern
arrangierte sich mit ihnen. Er hatte es dabei mit einem Partner zu
tun, der rechts- und kulturgeschichtlich sehr viel weniger Gemeinsam-
keiten mit Norwegen hatte als England. Die in der zweiten Hilfte
des 13. Jahrhunderts geschlossenen Vertrige zwischen Norwegen und
Liibeck bzw. den Wendischen Stiddten bezeugen die Mihe, die man
sich darum machte, eine gemeinsame handelsrechtliche Basis zu schaf-
fen.

Ohne den Riickhalt stddtischer Jurisdiktion und stddtischer Politik,
ohne die Rechtsgarantie fiir die Innehaltung der Abmachungen und
die stadtische Exekutive gegen Vertragsbriichige wire das nicht denk-
bar gewesen. Eine der frithesten Abmachungen zwischen Norwegen
und Liibeck zielte darauf ab, Verfehlungen Einzelner als personliches
Delikt zu strafen und nicht als Bruch des Vertrags zu werten — eine
erstaunlich frithe Trennung von 6ffentlichen und privaten Zustin-
digkeiten, die auf priziser Erkenntnis der Gefahren fiir das junge
Vertragsverhiltnis beruhte.

Die Stddtehanse, deren erste Ansitze sich hier zeigen, ist nicht
mehr Gegenstand unserer Betrachtung. Die Problematik, die in der
Ubernahme des norwegischen Auflenhandels durch die Hanse liegt,
kann hier nur beriihrt, die rechtliche Voraussetzung dieses Verhiltnis-
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ses nur angedeutet werden. Wir hatten es mit einem alteren wirt-
schaftsgeschichtlichen Abschnitt zu tun, in dem das Wirken des Kauf-
manns im Vordergrund stand — eine Aktivitdt, die im 13. Jahrhun-
dert noch kaum einen Niederschlag in den schriftlichen Quellen fand.
Das Wenige, was wir immerhin greifen konnten, bezeugte eine Betei-
ligung von Kaufmannsgruppen der Nordseekiiste am norwegischen
Auflenhandel. Sie lief} erkennen, wie alte Handelswege von Jiingeren
begangen und wie wirtschaftliche Erfahrungen tradiert werden.
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DISKUSSION

zum Referat Friedland

Krieger: Zur Frage des Kaufmannsrechts in ilterer Zeit ist
ein englisches Beispiel zu ergidnzen: Im 13. Jahrhundert ist im Stadt-
buch der Stadt Bristol, dem ,Liber Rubeus®, ein Kaufmannsrecht
allgemeinen Giiltigkeitsanspruchs niedergeschrieben worden, worin
es unter anderem auf unkomplizierte und schnelle Rechtsprechung
abgesehen ist. Leider gibt es keine wortliche Edition, sondern nur eine
englische Ubersetzung davon (American Journal of Legal History 6,
1962). Es handelt sich um Laiengerichtsbarkeit; nicht um Einbezie-
hung in diestddtische Jurisdiktion.

Friedland: Das erwihnte ius mercationis ist fiir die Utrech-
ter ohne Zweifel nur ein Mittel gewesen, ihre Anspriiche oberhalb

des Rheins gegen Kélns ius Colonie durchzusetzen. Doch konnte man
sich dabei auf kirchliche Pline eines iiberregionalen Handelsrechts
stiitzen.

Ellmers: Die Herkunft der erwihnten Kaufmannsgruppen
1488t sich vielleicht auch nach Schiffstypen und Seewegen erschlieflen.
Eine Reiseroute nach Norwegen verlief von der Rheinmiindung
ent-lang der englisch-schottischen Kiiste bis Shetland und dann
nach Bergen, eine andere durch die Deutsche Bucht entlang der
jiitischen Kiiste. Da man westlich der Rheinmiindung den
Holk-Typ baute und ostlich die Koggen — die urspriinglich fiir
kiistennahe Gebiete vorgesehen waren und etwa ab 1000 unter
skandinavischem Einfluf} grofler gebaut wurden —, kann man
vielleicht unterstellen, daff die Kogge mit den Norwegern und den
Sachsen an Bord 1229 den &st-lichen der beiden Seewege, entlang
Jitland, nach Norwegen gefah-ren ist. — Vielleicht ist auch die
Kaufmannsgruppe von 1186, die in der Rede des Konigs Sverre
erwihnt wird, mit einer Kogge nach Norwegen gekommen; den
Holk-Typ jedenfalls kann man als Nor-wegen-Fahrer nicht
nachweisen.
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Friedland: Fiir den Weg von der deutschen Nordseekiiste nach
Nordosten direkt unter Schleswig-Dinemark gibt es im 12./13. Jahr-
hundert keine Belege, weshalb das Schiff von 1229 wohl eher aus der
Ostsee zur norwegischen Kiiste gesegelt sein diirfte.

Helle: Norwegische Schiffe zum Kontinent segelten im Mittel-
alter stets zunichst an die englische Kiiste und von dort nach Flan-
dern. Der Kurs an der Westkiiste Jiitlands entlang war demgegeniiber
sehr gefihrlich und wurde normalerweise gemieden. — Und was war
damals eine Kogge? Dieser Schiffstyp kann nicht allzu verschieden
von dem norwegischen Schiffstyp ,bussa“ gewesen sein. Die Korn-
ladungen der Bussa betrugen mindestens 35 Last; die damaligen
Koggen waren kaum grofler. Vielleicht war das Schiff von 1229 ein
deutsches, vielleicht ein norwegisches — ,Koggen“ gab es nachweis-
lich damals in beiden Bereichen. — Die ,sichsischen Kaufleute“ an
Bord des Schiffes von 1229 kénnten an sich Bremer gewesen sein —
Bremen hatte enge Bezichungen zu Norwegen und blieb dabei auch
wihrend des spateren Krieges gegen Norwegen. Doch scheint es denk-
bar, daff man in Norwegen damals den Namen ,sichsisch® in einem
weiteren Sinne anwandte, vielleicht im Sinne von ,Niederdeutsch®
allgemein.

Ellmers: Der Kogge-Typ ist erstmals anhand eines Fundes
des 5./6. Jahrhunderts in Briigge nachweisbar (14 m Linge, 4 Last
Verdringung), der sich indessen von allen skandinavischen Handels-
schifftypen unterscheidet. Gleiches gilt von dem Schiff, das auf der
Werftanlage von Essens/Wilhelmshaven gebaut worden sein diirfte
— man hat hier nur indirekte Hinweise — und von den Fahrzeugen,
die auf den Hedeby- und Birkanachpriagungen der Dorestad-Miinzen
dargestellt sind. Es handelt sich um einen Schiffstyp mit einem charak-
teristischen Knick in der Bodenfldche, der ein Festsaugen im Schlick
verhindern sollte. Auch ein Fund von Brésen/Danzig (um 1100) und
andere bis hin zur Bremer Kogge verweisen auf denselben Typ. Um
1000 werden die Koggen unter skandinavischem Einfluf} plétzlich
grofler; Kielschwein, Spantengeriist sind von Skandinavien her iiber-
nommene Konstruktionsteile. — Die Kogge hat demnach zwei Ent-
wicklungsphasen: als Wattenfahrzeug des friesischen Kiistengebiets,
das auch die Verbindung zur Ostsee aufrecht erhilt (wohingegen
der Holk Hochseeschiff und deswegen Englandfahrer ist), dann,
nach 1000, als grofleres Schiff mit skandinavischen Baueinfliissen,



54 Diskussion zum Referat Friedland

als Fahrzeug des deutschen Kaufmanns in der Ostsee. Dagegen gibt
es keine Belege fiir in Skandinavien gebaute Koggen.

Helle: Ist der Name ,Kogge* wirklich ausschlieflich fiir die-
sen einen Schiffstyp reserviert gewesen? ,Bussa“ z.B. wurde nicht
sehr prizise verwandt; die so bezeichneten Schiffe waren Handels-
schiffe, sie waren gerdumig, sie waren grof}, sie waren breit, im
iibrigen aber sehr verschiedenartig. Das Wort Kogge verwandte man
in Norwegen ungefihr in demselben Sinn: es ist in norwegischen
und in englischen Quellen offensichtlich nicht mit derselben Prizision
angewandt worden wie hier in unserer Diskussion.

Ellmers: Der Name Kogge wird fiir den genannten Schiffs-
typ erstim 9. Jahrhunder angewandt.

Friedland: Der von Herrn Herteig gefundene Schiffstyp stellt
der Kogge ein nach Grofle und Leistungsfahigkeit als Handelsschiff
vollauf gleichwertiges Fahrzeug an die Seite. Die iltere Auffassung
von der Einzigartigkeit des (hansischen) Kogge-Typs kann daher
nicht bestehen bleiben. Man wird eher anzunehmen haben, dafl im
ersten Drittel des 13. Jahrhunderts ein allgemeiner, auch bei den nicht-
und vorhansischen Handelsvélkern dringender Bedarf nach einem
groflen Handelsschifftyp auftrat. Wesentlicher Unterschied gegen-
iiber dem Langschiff ist — nach der bisherigen Auffassung —, dafl das
Langschiff eine reine Schalenkonstruktion ist, der Grofischifftyp
dagegen auf Spanten gebaut wurde.

Ellmers: Die Spanten sind beim ilteren Schiffbau stets erst
nachtriglich eingesetzt worden; es ist ein Irrtum anzunehmen, bau-
chige Rumpfformen seien durch die Skelettbauweise moglich gemacht
worden. Die Forschungen von Crumlin-Pedersen haben da weiter-
gefiihrt.

Rafto: Nach den Quellen hat es nur eine Schiffsverbindung
von der norwegischen Kiiste nach Westen, keine nach Siiden gegeben.
— Bei den Kaufmannsgruppen vor 1250 ist zu fragen, ob sie wirk-
lich bedeutungsvoll genug waren, als Vorldufer Liibecks und der
Ostseestadte angesehen zu werden.

Friedland: Tatsichlich waren diese frithen Kaufmannsgrup-
pen eher Helfer im Rahmen bestehender Handelssysteme als Be-
griinder von neuen. Sie entzogen sich der regional-rechtlichen Gebun-
denheit, erreichten aber nicht die Qualitdt einer Rechtspersonlich-
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keit; insofern entsprechen sie am ehesten der in der Wissenschaft
iiblich gewordenen Vorstellung vom ,wandernden Kaufmann®. In-
wieweit diese Kaufmannsgruppen als Vorliufer Liibecks gelten kén-
nen, hidngt unter anderem von der wirtschaftlichen Bewertung des
Verhiltnisses zwischen den Wendischen Stddten und Norwegen ab.
Unter anderem wire hier noch zu priifen, was es ausmachte, daf§ von
den wendischen Stddten der billigere Roggen anstelle des englischen
Weizens eingefithrt wurde.

Rafto: Ist der Eintritt Liibecks und der anderen wendischen
Stiddte in den Norwegenhandel als Folge einer akuten Notsituation,
gewissermaflen als ein ,Betriebsunfall® zu betrachten? Es ist wenig
wahrscheinlich, daf} die Nordseestidte in der Lage gewesen wiren,
ein Handelssystem gleich dem Liibecks aufzubauen. Dafl aber ein
sol-ches Handelssystem erforderlich wurde, ist angesichts der
bekannten spiteren Entwicklung unbestreitbar.

Friedland: Theoretisch lieffe sich die Gemeinschaft der Nord-
seekaufleute neben die der Wendischen Stddte stellen. Zumindest
ist die Tendenz zu iiberregionalem Zusammenschlufl auch im Westen
deutlich feststellbar, und als Anlafl oder ,Betriebsunfall® wire die
Gefangennahme des dinischen Koénigs zu betrachten. Doch fehlte die
gemeinsame politische und rechtliche Basis. Rechtliche Sicherheit, ge-
paart mit wirtschaftlicher Leistungskraft, war schlieflich das Merk-
mal, durch das sich Liibeck mit den wendischen Stidten als Auflen-
handelspartner Norwegens empfahl.

Nach Danksagung an den Hausherrn, Dr. Dencker, namens der Betei-
ligten und namens der Stadt Bergen wird das Symposion geschlossen.



Stralsund 1600—1630

Eine Hansestadt in der Krise und im europiischen Konflikt. Von
Herbert Langer (Abhandlungen zur Handels-und Sozialgeschichte,
Band 9). 1971. 296 Seiten. Broschiert DM 28,—.

Der Autor stellt dar, wie es der biirgerlich-radikalen Opposition nach langen
Kimpfen mit dem Rat gelang, sich im Biirgervertrag von 1616 ein Mitbestimmungs-
recht zu sichern und wie 1628 das Vordringen Wallensteins gegen Stralsund erneut
eine Volksbewegung hervorrief, die den Rat zur Parteinahme gegen die Belagerer
und zum Abschlufl eines Allianzvertrages mit Schweden bewog. Langer beweist, daf
cine Entscheidung fiir Wallenstein kaum Nachteile geboten hitte, und tritt der
Legende um Gustav Adolf entgegen, indem er belegt, daf} elementare materielle und
machtpolitische Erwigungen Schwedens Eingreifen in Stralsund und seine Expansion
in Deutschland bestimmten.

Greifswald-Stralsunder Jahrbuch

Herausgegeben von dem Kulturhistorischen Museum Stralsund, dem
Stadtarchiv Stralsund, dem Staatsarchiv Greifswald, dem Museum der
Stadt Greifswald und dem Stadtarchiv Greifswald. Band 9, 1970/71.
200 Seiten, 72 Abbildungen. Leinen DM 25,—.

Das Jahrbuch widmet sich vor allem der Geschichte der beiden Ostseestidte und deren
Umgebung sowie der pommerschen Landesgeschichte, wobei die engen Be-ziehungen
zu den an die Ostsee grenzenden Gebieten, vor allem Skandinaviens, besondere
Beriicksichtigung finden. Bemerkenswert ist die Vielfalt der behandelten Themen und
der vertretenen Fachgebiete.

Hermann Bohlaus N achf. Weimar

Auslieferung: Bohlau Verlag, Kéln
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