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D i e  S e e h ä f e n  d e r  H a n s e  a l s  D i e n s t l e i s t u n g s z e n t r e n

EINES W EITG ESPA N N TE N  T R A N SPO R TN ETZES 

von  D e t l e v  E l l m e r s

W ie u nse re  A u tokennzeichen  ze igen , ge lten  heu te  n u r noch  Seehäfen  als 

H ansestäd te . D ass viel m ehr S täd te  des B innen landes e inst zur H anse  

geh örten , w issen  fas t nu r noch  Fach leu te . D iese  A kzen tse tzun g  ist zw ar 

d a ra u f  zu rückzuführen , dass d ie  Seehäfen  im  H and elssy stem  d er H anse  

e ine  Sch lüsse lposition  e innahm en , verlie rt ab er d ie  spezifische  O rgan isa -

tion sfo rm  des hansischen  H andels aus den  A ugen. U m  d iese  O rg an isa ti-

onsfo rm  m öglichst genau  zu bestim m en , sei von d er gäng igen  D efin ition  

von  H andel ausgegangen , die  ihn als d ie  gew erb sm äß ig e  V erm ittle rtä tig -

k eit zw ischen  P roduk tion  und  K on sum tio n  b esch re ib t m it fo lgenden  w e-

sen tlich en  Funktionen: Ü berb rückung  d er räum lichen  und  zeitlichen  U n-

te rsch ied e  zw ischen  E rzeugung  und V erbrauch; m ark tw irtsch a ftlich e r 

A u sg le ich  zw ischen  A ngebot und N achfrage  und B ere itha ltun g  eines G ü -

te rv o rra ts .1

Von den e inzelnen  Fakto ren  hat d ie  H an se fo rsch un g  b ishe r in tensiv  die 

V erm ittlc rtä tigkeit und d ie P roduk tion  beh an de lt,2 d ie  K onsum tion  d ag e -

gen  nu r selten  u n tersuch t.3 D abei w issen  w ir doch, dass d e r E n dv erb rau -

c h er d ie  S ch lü sse lfigu r auch  fü r den  H andel der H anse  w ar. E r finanzierte  

m it d em  K au f e ine r W are n ich t n u r deren  H erste llun g , sondern  auch  all 

je n e  D ienstle is tungen , d ie  fü r die  V erm ittlung  d ieser W are vom  P ro d u zen -

ten  bis zu ihm  au fgew endet w erden  m ussten . Z w eife llo s füh rte  dabei der 

H an sek aufm ann  die w ich tigste  R egie. A b er selbst d e r au fw end ige  L ebe n s-

stil d ieses K aufm anns kann nich t d a rü ber h inw eg täusch en , dass letzten

1 D. v o n  E r f f a ,  Wirtschaftslexikon, Berlin-München 1958, S. 105f.
2 Zuletzt der Abschnitt „Handel und Produktion“ in: Vergleichende Ansätze in der han-

sischen Geschichtsforschung (Hansische Studien XIII), Trier 2002, S. 143-219. Chr. v o n  

B l a n c k e n b u r g ,  Die Hanse und ihr Bier. Brauwesen und Bierhandel im hansischen Ver-
kehrsgebiet (QDHG NF 51), Köln/Weimar/Wien 2001.

1 R. HAMMEL-KlESOW , Wer kaufte die Waren des hansischen Handels? Eine Annäherung 
an den Endverbraucher, in: „kopet uns werk by tyden“. Beiträge zur hansischen und preu-
ßischen Geschichte, hg. von N. J ö r n ,  D. K a t t i n g e r  und H. W e r n i c k e ,  Schwerin 1999, 
S. 73-80.



110 Detlev Ellmers

E nd es de r V erbraucher a lles bezah len  m usste. D eshalb  ha tte  je d e r  K auf-

m ann seinen H andel von vo rnhere in  so anzu legen , dass e r an das  G eld 

o d e r einen  anderen  G eg enw ert des E nd v erb rau ch ers  heran kam . D as ist 

n atürlich  heute auch n ich t anders, w ie sich beso n ders  d eutlich  daran  a b -

lesen lässt, dass d ie  derze itige  K aufzu rü ck ha ltun g  d er V erb raucher die 

W irtsch aftsko n ju nk tu r n ied rig hält.

G enau  d ieser G rundsatz  w urde  ers tm a ls in g roß em  Stil ku rz nach der 

M itte  des 12. Jah rhu nd erts  bei d e r en dg ü ltigen  G rün du ng  d e r S eeh afen -

stad t L übeck  b efo lg t, als sich w estfä lische  K aufleu te  von d ort nach  G o t-

land  und anderen  M ärkten  des O stseeh an de ls  e in sch iff ten .4 D ie F orschun g  

hat m it u nv e rh oh lener B ew underu ng  d ie  D urch sc h lag sk ra ft d er E rsch lie-

ß ung d iese r fernen  M ärkte durch  d eu tsch e  K aufleu te  he ra u sg earb e ite t,5 

a b e r sich  w enig um  das geküm m ert, w o ra u f d iese  D u rc h sch lag sk ra ft b e -

ruh te , n äm lich  um  die v ielen V erbraucher im  w estfä lischen  B innen land , 

d ie  d iesen  H andel le tztendlich  finanz ie rten . A n d ers gesagt: W eil d ie  w est-

fä lischen  K aufleu te  über L übeck  au f den M ärk ten  jen se its  d e r O s tsee  aktiv  

w urden , m achten  sie  L übecks S eehafen  zu r D urch gan gsstatio n  fü r den 

W arenzug von d iesen  O stseem ärk ten  bis zu ih rer w estfä lischen  H eim at. 

D adurch  w urde L ü beck  d e r erste  S eehafen , an den  ein w e iträu m iges , sehr 

au fnahm efäh ig es  H in terland  h a nd e lso rgan isa to risch  fest an gesch lo ssen  

w urde, w aren  es doch  d iese lben  K au fleu te  od e r ih re nächsten  V erw andten, 

d ie  a u f  beiden  Seiten  de r je tz t ja n u sk ö p fig e n  H afen stad t L übeck  H andel 

trieben . Sie ko nn ten  d raußen  in g roßem  Stil ag ieren , w eil sie  ih ren  he i-

m ischen  M arkt genau  kann ten  und  w ussten , w as e r  au fn ehm en  ko n n te .6

M it d iesem  ha nd elss tra teg isch en  Jo ke r in d e r  T asche  w aren  sie allen 

M itbew erbern , d ie n ich ts  V erg leichbares au fz uw eisen  hatten, hoch  über-

legen , so dass sie  ih re  Position  Z ug  um  Z ug  au sb au en  konn ten . D abei sind 

zw ei ch a rak te ris tische  V erhaltensw eisen  zu  un terscheiden : In den  A u ß e n-

kon to ren  w urden  zw ar d ie  P roduk te  aus d eren  je w e ilig e m , z. T. seh r g ro -

ßem  H interland  zusam m en ge trag en , ab e r n ich t von den H ansekaufleu ten , 

sondern  von deren  e in he im ischen  H an d elsp artn ern , so dass in den  K o n-

to ren  ein E ig en tum sw echse l sta ttfand . D agegen  w aren  es bei d er N eu g rü n-

4 D . ELLMERS, Die Entstehung der Hanse, in: HGbll. 103 , 1 98 5 , S. 3 - 4 0 .

5 F . RÖRIG, Die Entstehung der Hanse und der Ostseeraum, in: F. RÖRIG, Wirtschafts-
kräfte im Mittelalter. Abhandlungen zur Stadt- und Hansegeschichte, hg. von P. K a e g b e i n ,  

Weimar 1959 , S. 5 4 2 - 6 0 3 .  A. VON B r a n d t ,  Die Hanse als mittelalterliche Wirtschaftsor-
ganisation -  Entstehung, Daseinsformen, Aufgaben, in: Die Deutsche Hanse als Mittler zwi-
schen Ost und West (Wiss. Abhandlungen der Arbeitsgemeinschaft für Forschung des Lan-
des Nordrhein-Westfalen 2 7 ), Köln/Opladen 1 963 , S. 9 - 3 7 .

6 E l l m e r s , Entstehung (wie Anm. 4 ), S. 2 6 f . H. S t o o b , Über Wachstumsvorgänge und 
Hafenausbau bei hansischen See- und Flusshäfen im Mittelalter, in: See- und Flusshäfen vom 
Hochmittelalter bis zur Industrialisierung, hg. von H. S t o o b  (Städteforschung Reihe A, Bd. 
2 4 ), Köln/Wien 1986 , S. 1 -6 5 , hier S. 5 f.
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dung von H afenstäd ten  en tlang  d er süd lichen  O stseek üste  d ie  H an sek au f-

leute se lbst, d ie  nach  dem  in L übeck  längst bew ährten  K on zep t zugleich  

m it d er  G rü ndu ng  auch  deren  H in terland  w e iträum ig  ersch lossen .

D iese  C harak te risie ru n g  des sp ezifisch  H ansischen  be im  H an de l leitet 

n ich t nu r de r heu tige  H isto rik er aus den ihm  zugän glichen  Q ue llen  ab. Die 

H ansekau fleu te  se lbst w aren sich  d ieser N euerung  ihres H an d e ls  natürlich  

auch seh r bew usst und fanden  da fü r bald  die g riffige F orm el, dass  sie 

„über Sand und S ee “ ag ierten . W as dam it ausgesag t ist, ve rs tehen  wir 

heu te  viel b e sser a ls in d er F rühzeit de r H an se fo rsch ung , ist do ch  vor ca. 

e ine r G enera tion  e ine C on ta iner-R eed ere i m it dem  ganz en tsp rechen den  

N am en “ S e a/L an d“ g eg ründe t w orden. D er C on tainer, d e r  im  B innen lan d  

gepack t, übers M eer v ersch ifft und  sch ließ lich  in e inem  anderen  B in nen-

land  au sg ep ack t w ird , m acht den  S eeh afen  zur b loßen  U m sc h lag ste lle  des 

nach be iden  Se iten  w eit da rü b er h inau sre ichen den  H and e ls und  ist dam it 

ein sprechendes heu tig es  Sym bol fü r ein  Seeh andelsko nzep t, fü r d as die 

H an sekau fleu te  d ie  erste  W eiche g este llt haben. N u r w ar d iese r e rs te  

Schritt in d ie  neue  R ich tu ng  noch lange  n ich t so  d u rch m ec h an is ie rt w ie 

beim  heu tigen C on ta iner. In den  h ansischen  S eehäfen  w a r e ine rse its  die  

u m geschlag ene  W arenm enge seh r viel k le iner als heute, an dere rse its  w a-

ren dort v e rh ältn ism äß ig  seh r viel m ehr Personen  teils  in den se lb en , teils  

in ganz  anderen  B eru fen  als heu te  d irek t und indirekt an den  U m sch lag -

p rozessen  be te ilig t. D iese B eru fsg rup pen  und ihre D ien stle is tun g en  für 

den oben  charak teris ie rten , spezifisch  han sischen  W aren durchg an g durch  

d ie  S eehäfen sind  b ish e r noch  nich t zu sam m enfassend  d a rg este llt w orden.

E in ige Pe rson eng rup pen  haben  d ie  A rt ih rer B eteilig un g  an d iesen  P ro-

zessen au f eine fü r die H anseze it charak ter is tische  W eise in den  L ogos 

ih rer jew eilig en  Z u sam m ensch lü sse  se lb er zum  A u sd ru ck  geb rach t. A ls 

e rste  stellten  d e r von K aufleu ten  d om in ierte  R at und  dann  auch  d ie  K au f-

leu te de r S eehafens täd te  ihre seeseitig en  F ern h an de lsve rb in d un g en  heraus. 

D er R at m ehrerer S e ehafenstäd te  setzte  seit spä tes tens 1223 das S eesch iff  

ins S tad ts iegel,7 und von den  übers M eer tätigen  F e m h ä n d le m  se tz ten  die 

N o w g orodfah re r e inen  bärtig en  R ussen  m it Pe lzgew and , d ie  S ch o n en fa h -

rer drei w aagerech te  (=  schw im m end e) H eringe  und d ie B e rg en fah re r e i-

nen gekrön ten  S to ck fisch  in ihr jew e ilig es  G ildesiegel und a u f  andere  

B ild träger, p räsen tierten  sich also  m it ihren  w ichtigsten  Im po rten .8 M it der

D. ELLMERS, Die mittelalterlichen Stadtsiegel m it Schiffsdarstellungen an der südlichen 
Ostseeküste, in: Schiffe und Seefahrt in der südlichen Ostsee, hg. von H. B e i d e r  W ie d e n ,  

Köln/Wien 1986, S. 41-88.
* D. ELLMERS, Hansische Selbstdarsellung im Siegelbild, in: Das Gedächtnis der Hanse-

stadt Lübeck, Lübeck 2005, S. 413-425. Wappen der Bergen-, Schonen- und Nowgorodfah-
rer: Der Lübecker Kaufmann, hg. von G . GERKENS u. A. GRASSMANN, Lübeck 1993, S. 71.
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anderen  Seite  des H andels p räsen tierten  sich d ie  D eta ilh änd ler: G ew an d -

sch ne ider m it E lle  und  T uchm esser und K räm er m it d er W aage, a lso  den 

G eräten  ihres E in zelve rk aufs  an den E ndverb raucher, dazu  d ie H ö ker m it 

d rei hängenden  H ering en .9 D iese  Z eichen  findet m an sow ohl in d en  S e e-

häfen  als auch  in den  zah lre ichen  H ansestäd ten  des B in nen land es. Sie 

zeigen  übera ll an, w o d er E nd verb rau che r die  W aren d es H ansehan de ls 

e rw erben  konnte, die de r auch  als Fe m h än d ler tätige  G ew an d sch n e id er  

se lber im portie rte  und d e r K räm er und de r H öker vom  nächsten  F e m h än d -

ler en g ros erw arb  und en de tail w eiterverkaufte . B eso n ders  gu t zeig t das 

H erings-L ogo  d e r H öker, w ie d ieser  Seefisch von den  F ang p lä tzen , z. B. 

in S chonen, über die  S eehäfen  ins B innen land  v erte ilt w urde. V ie le  K rä-

m er such ten  sogar als W anderhändler auch  ihre K unden a u f  dem  L and 

a u f .10 In den H ansestäd ten  des B innenlan des lagen d ie G ew an d h äu se r und 

K räm erg ild eh äu ser  oft an z en traler S te lle  und w urden  a rch itek ton isch  be-

sonders p räch tig  gestalte t. In k leineren  S tädten  taten  sich  G ew an d sc h n e i-

der und K räm er auch  zusam m en . V ielfach  g ingen  aus ihren  H äuse rn  die 

R athäu se r hervor. N ur die w e n ig er angesehenen H öker traten  im  S tad tb ild  

nich t so d om inan t in E rscheinung . Insgesam t ze ichnen  a lso  d iese  S elbst-

zeugn isse  für den über die  S eehäfen  laufenden  H anseh an d el n ich t n ur das 

tie f  ins B innen land  re ichend e  engm asch ige  V erte ilerne tz  nach , sondern  

sogar noch  seine b esondere  B ed eu tu ng  fü r die H an sestäd te  des B in n en-

landes.

E in zig  die  alles fin an zierend en  E ndverb raucher ko n n ten  sich a u f  diese 

W eise überhaup t nicht a rtiku lieren . A bgesehen  von e in igen  H an d w e rk s-

zünften , d ie  ihre R ohstoffe  als V erband e in k au ften ,“ ha tten  sich  d ie  Ver-

b raucher nich t zu g em einsam em  E in k au f o rganisiert. Ü berhau p t sind  die 

V erbraucher q uellenm äßig  zum eis t nur ind irek t zu fassen . D irek t e rsche i-

nen sie e igen tlich  nu r in den  ganz  selten erhaltenen  Sch u ldnerlis ten  der 

D e ta ilh ä n d ler .12 D eshalb  sind  über d ie jenigen, fü r  d ie  all d ie  h ier a u fzu -

füh renden  D ien stle istung en  e rb rach t w erden , nu r se h r a llg em eine  A u ssa-

gen  m öglich.

Im m erh in  haben die D ienstle is te r se lber m it den  ge nann ten  e in fachen , 

fü r jed e rm a nn  sofort vers tänd lich en  Z e ichen  A nfang  und E nde je n e s  W a-

rendurchgang s zum  A u sdru ck  gebrach t, in dem  die h an sischen  Seehäfen

0 Gewandschneider in Hann. Münden: J. D. VON PEZOLD, Geschichte an drei Flüssen, 
Hann. Münden 2001, S. 46-49; Krämer in Hildesheim: D. E l l m e r s , Das Schiff als Zeichen 
in Mittelalter und früher Neuzeit. Bürgerliche Selbstdarstellung im Flußgebiet der Weser, 
Deutsches Schiffahrtsarchiv 19, 1996, S. 221-252, hier S. 227f.; Höker in Hannover: Ebd.. 
S. 224.

10 G . S t e i n h a u s e n ,  Kaufleute und Handelsherren in alten Zeiten, Leipzig 1 89 9 , S . 28.

11 G. CANZLER, Zünfte und Gilden in Ostfriesland bis 1744, Weener 1999, S. 54f.
12 H a m m e l - K i e s o w , W er k a u f te  (w ie  A n m . 3 ), S . 7 4 f.
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die  S ch lüsse lp osition  innehatten . W ie die von den S eehäfen  ausgehenden  

W arenflüsse  aussahen , w ird  in d iesem  B and an zw ei F a llstu d ien  von H .-J. 

V ogtherr sow ie  von D. K apfenberger zusam m en m it C hr. L ink im  D etail 

vo rgestellt. A ufrech t e rha lten  und vers tärk t w urde  d e r W arendurchfluss 

d u rch  d ie Seehäfen  m it H ilfe  einer breiten  P ale tte  von D ienstle istungen , 

d ie  im  L aufe  der Z eit ausgebau t w urden. D abei sp ie lte  sich schon ganz 

früh je n e  A ufgabenverte ilung  zw ischen  ö ffen tlich er H and  und a rb e its te i-

lige r P riva tw irtschaft ein , d ie  in den Seehäfen  bis heu te  be ibehalten  w urde, 

w eil sie  sich o ffenbar bew ährt hat.

D er schon genann te  R at der hansischen  Seehäfen , d e r j a  von den  Fem - 

hand elsk aufleu ten  dom iniert w urde, küm m erte  sich  nach  außen  w ie nach 

innen  um  günstige  R ahm enbedingungen fü r den  H and el, w obei es von 

S tad t zu S tadt un tersch ied liche  und im L aufe  d e r Z eit sich w andelnde  

A bgrenzung en  zu den  A ufgaben  der am  H andel be te ilig ten  städ tischen  

K orpora tionen  gab. A ls w ichtigste  A ufgaben  nahm  d er R at wahr:

-  d ie  S icherung d er Sch ifffah rtsw ege und e in ig er S traßen  durch  V erträge 

m it den A n ra in e rn ,13 durch  H errschaftsb ildung  (so z. B. H am burg  an der 

E lb m ündu ng) oder durch  K riegszüge zu W asser und zu L and gegen 

S e e rä u b er14 und gegen  andere B edroher der S ich erh eit od e r F re ih e it des 

H andels a llein  oder im  B ündn is m it anderen  H an sestäd ten  oder L an des-

h e rre n ;15

-  d ie  In teressenvertretu ng  der Seehafenstad t a u f  den  H ansetagen ;

-  d ie  Sorge  fü r d ie  sichere  Schiffbarkeit der zu  den  H äfen  führenden  

F lussun terläu fe  durch  S eezeichen  (im  13. Jh. an den Z ufah rten  zum  

H afen  hö lzerne  B aken , die  im  14. Jh. L eu ch tfeue r e rh ie lten , im  15. Jh. 

F ah rw asse rto n n en )16 und  durch  m eist w enig  e rfo lg re ich e  M aßnahm en  

zu r E rhaltung  od er g ar V erbesserung der F a h rw a sse rtie fe ;17

-  d e r B au und die U nterhaltung  der ha fen techn ischen  A n la g e n ;18

-  d ie  R egelung  der B enutzung d ieser A n lagen  so w ie  A ufsich t und K on -

tro lle  über die  da fü r nö tigen  A rbeitsab läufe  (z. B. du rch  E inzug  der

13 Z. B. Befreiung vom Strandrecht: W. VOGEL, Geschichte der deutschen Seeschiffahrt, 
Bd. L, Berlin 1915, S. 543-546.

14 „Gottes Freund -  aller Welt Feind“, von Seeraub und Konvoifahrt. Störtebecker und die 
Folgen, hg. von J. B r a c k e r , Hamburg 2001.

15 K. F r i t z e  u . G . K r a u s e ,  Seekriege der Hanse, Berlin 1989.
K> U . SCHNALL, Bemerkungen zur Navigation mit Koggen, in: JbWitth Bremen 2 1 , 1977, 

S. 137-148, hier S. 140ff.
17 Vo g e l  1915 (wie Anm. 13), S. 532f.
IX D. E l l m e r s , Von der Schiffslände zum Hafenbecken. Hafenbautechnik an der Nord-

und Ostsee von den Anfängen bis zum ausgehenden Mittelalter, Jahrb. der Hafenbautech-
nischen Gesellschaft 40, 1983/84, S. 5-19. D e r s ., Development and Usage of Harbour Cra- 
nes, in: Medieval Ships and the Birth of Technological Societies, Vol. I: Northern Europe, ed. 
by Chr. V i l l a i n -G a n d o s s i  et al., Malta 1989, S. 43-69.
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fä lligen  G ebü hren  oder B estellung  ve re id ig te r P rü fe r von  M eng en  und 

Q ualitä t d e r um gesch lagenen  W aren );19 dabei e rgab en  sich von  S tad t zu 

S tad t seh r un tersch ied lich e  S chn ittste llen  zu d en  K orpora tionen  der 

K aufleu te  o d er  Sch iffer; z. B. besaßen  d ie K au fm an nsko rp ora tio nen  in 

L übeck  d ie  schw im m enden  Pontons („P räh m e“ ), an denen d ie  H andels-

sch iffe  an leg ten , und kassierten  im  A uftrag  de r S tad t durch  ihre S ch re i-

b er auch  d ie Z ö lle  in de r von d iesen  fes tzu ste llen den  H öh e ;20

-  in e in e r R eihe  von H äfen auch d ie D u rchse tzung  e ines S tapelzw angs, 

w enn n ich t genere ll, dann w enigstens fü r b estim m te  G ü te r;21

-  d ie  G ew ährle is tun g  von M ark tfrieden  in de r von  M auern  gegen  A ngriffe  

geschü tz ten  S tad t und  ihrem  H afen, den e in ige  S täd te  sog ar in den  M au -

erring  e inb ezieh en  k o nn ten ;22

-  d ie  G ew äh rle is tun g  von R ech tss icherheit fü r den  H andel innerha lb  der 

S tadt z. B. zw isch en  G ästen  und ansässigen  K aufleu ten ;

-  d ie  B em ühung  um  R ech tss ich erheit fü r G ü ter und  P ersonen  w ährend  der 

Seere isen  und A ufen tha lte  in frem den S eeh äfen ;23

-  d ie  K on tro lle  ü ber M aße und G ew ich te  e in sch ließ lich  des seh r m ühe-

vollen  S trebens nach  N orm ung  d e r T ranspo rtbehälter (Fässer, Säcke) 

nich t nu r in d e r e igenen  S tadt, sondern  m ög lichst in d e r gesam ten  H an-

se .24

D ie  H afeno rg an isa tion  w ar tro tz  a ller B e m üh un gen  des R ats um  Ver-

besserungen  de r g röß te  S chw achpunkt des ganzen  System s. V ie le  h an si-

sche Seehäfen  lagen  an den U nterläufen  g rö ß ere r o d e r k le in e re r F lüsse, so 

dass d ie  von See  angelandeten  W aren von B innen sch iffen  sehr viel p re is-

gü nstig er ins H in terlan d  transportie rt w erden  konnten  als von  Fuhrw erken . 

A b er d ie  L an dep lä tze  de r Seesch iffe  lagen in d e r H afenstad t an ganz  an -

d e re r S te lle  als d ie  fü r B innensch iffe , so dass n ich t zw isch en  beiden  d irekt 

um geladen  w erden  konnte, sondern  Z w ischen tran spo rte  durch  d ie S tadt 

o rg an is ie rt w erden  m ussten . A llen V erboten und  S tra fand roh un gen  zum  

Trotz w arfen  d ie S ch iffsbesa tzungen  im m er w ieder ihre A bfä lle  und  B a l-

l<) R. POSTEL, Zur Entwicklung der hansestädtischen Hafen- und Schiffahrtsverwaltung, in: 
See- und Flusshäfen vom Hochmittelalter bis zur Industrialisierung, hg. von H. STOOB (Städ-
teforschung Reihe A, Bd. 24), KölnAVien 1986, S. 211-227.

2(1 R. H a m m e l - K ie s o w , Der Lübecker Hafen von den Anfängen bis heute, in: Seefahrt, 
Schiff und Schifferbrüder. 600 Jahre Schiffergesellschaft zu Lübeck 1401-2001, hg. von R. 
H a m m e l - K ie s o w ,  Lübeck 2001, S. 74-82, hier S. 7 7 .

21 O. G ö n n e n w e in ,  Das Stapel- und Niederlagsrecht (QDHG NF 11) Weimar 1939.
22 ELLMERS, Hafenbautechnik (wie Anm. 18), S. 18f.
22 G. L a n d w e h r ,  Das Seerecht der Hanse (1365-1614). Vom Schiffsordnungsrecht zum 

Seehandelsrecht, Göttingen 2003.
24 H. W lTTHÖFT, Zeichen, Verpackung, Maß/Gewicht und Kommunikation im hansischen 

Handel, in: Der hansische Sonderweg? hg. von S. JENKS u. M. N o r t h  (QDHG N F  39), 
KölnAVeimar/Wien 1993, S. 203-224.
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last in den H afen .2'' N ich t einm al a b g esa ck te  Schiffe  w u rden  im m er w eg-

geräum t. Im  alten  H afen von K a lm ar lagen  n ich t w en ige r als 28 W racks!26 

D as alles  e rfreu t den  A rchäo lo gen , w eil er d adurch  w un derb are  E inb licke  

in das H afeng esch eh en  g e w in n t.27 A b e r fü r die F un k tio n sfä h ig ke it des 

H afens w ar das G ift, zum al d ie  S ch iffe  im  L aufe  d er  Z e it im m er g röß er 

w urden , so dass d e r w achsen de  T ie fg an g  im m er g rö ß ere  W assertie fen  ve r-

langte. W eder die  W assertiefen in den  Z ufah rten  zum  H afen  noch  der 

A usbau  d e r K a ian lagen hielten m it d ie se r E n tw ick lu ng  Schritt m it dem  

E rg ebn is, dass im m er m eh r Schiffe  w eit vor dem  H afen  ankern  und über 

L eich te r g e lö sch t und beladen  w erden  m ussten , ohne  d ass landse itig e  K rä-

ne das U m laden  erle ich tern  konn ten . In S toßzeiten  re ich ten  dann  fü r  d ie  

v ielen  L eich ter  und  die k lein eren  S c h iffe  d ie L iegeplä tze  an den  K a ian -

lagen  n icht aus, so  dass lange  W artezeiten  in K au f g en om m en  w erden  

m ussten . In sg esam t kam  es d ad u rc h  zu  au ßero rd en tlich  m üh sam en  A b fe r-

tigungen  und  zu seh r langen  H afen lieg eze ite n  d er  S ch iffe .28

D ie F e m hä nd le r w aren  für das g esam te  H afeng esch ehen  d er  en tsch e i-

d en de  M otor, denn  nu r so lange  und  in dem  U m fang, w ie  sie W aren von 

See  ins B in nen land  und um gek eh rt d irig ierten , gab  es A rb e it im  H afen  und 

in se inen  Z u liefe rbetrieben . D iese  K aufleu te  fü llten  den  d a fü r vom  Rat 

gesetz ten  R ahm en, den sie ja  du rch  ihre B ete ilig ung  am  R at w esen tlich  

m itgesta lte t hatten , d adurch  m it L eb en , dass je d e r  a u f  e ig en es R isiko  für 

sich  se lber o d e r fü r  sich und se ine  ein, zw ei H an de lsp a rtn e r29 w e iträum ige  

H and elstran sak tio n en  absch loss. G erad e  d ieses  p a rtn e rsch aftlich e  Z u sam -

m en arb eiten , anfangs zw ischen  land fah ren d em  und  see fa h ren d em  K au f-

m ann , m achte das w e iträu m ige  A g ieren  „über S and  und S ee“ von den 

P roduzen ten  je n se its  des M eeres b is zu m  b in nen länd isch en  E n d verb rau -

cher überhau p t erst m ö glich .20 D ie P a rtn e r m ussten  dabei zw ar d ie  G e fa h -

ren von W ind  und W ellen, Sch iffb ruc h  und  g esu n d heitlich en  R isiken , See- 

und  S traß en raub , k rieg erischen  V erw icklun gen  o d er T ranspo rtschäd en  m it 

e inka lk ulieren , erw arte ten  ab er tro tzd em  e inen  rela tiv  sich eren  W eiterv er-

k a u f m it gut b e re ch ne te r G ew inn sp ann e, w eil d er  W arenfluss bis zum  

V erbraucher du rcho rg an isie rt w ar.

25 Vo g e l , Seeschiffahrt (wie Anm. 13), S. 534.
26 H. ÄK.ERLUND, Fartygsfynden i den foma hamnen i Kalmar, Uppsala 1951.
27 Th. FÖRSTER, Schiffswracks, Hafcnanlagcn, Sperrwerke. Untersuchungen zur maritimen 

Kulturlandschaft der Wismarbucht, in: Bodendenkmalpflege in Mecklenburg-Vorpommern. 
Jb. 50, 2002, S. 227-230.

:k Vo g e l , Seeschiffahrt (wie Anm. 13), S. 533-537.
:y A. CORDES, Wie verdiente der Kaufmann sein Geld? Hansische Handelsgesellschaften 

im Spätmittelalter (Handel, Geld und Politik 2), Lübeck 2000.
30 E l l m e r s , E n ts te h u n g  (w ie  A n m . 4 ) , S . 2 6 f .



116 Detlev Ellmers

D am it w ird  das E n tscheidende fü r  un se r T h em a deutlich : W eder die 

P rod uzen ten  noch  die V erbraucher, sondern  a llein  d ie  K au fleu te  riefen  

du rch  ihre H andelsin itia tiven  die b re ite  Palette  d e r hafenstäd tischen  

D ienstle is tu ngen  hervor. D iese  w aren  n ich t von A n fan g  an  in ih rer Fülle  

vo rhanden , sondern  en tw ickelten  sich aus besch e id en sten  A nfängen . In 

d er F rü hze it d er H anse w ar de r d ispo n ierend e  K aufm ann  noch  se lber B e-

s itzer d er T ransportm ittel, beg le ite te  se ine  W aren a u f  d em  S c h iff ode r in 

d er F uhrw erksko lon ne, w obei d e r S e efah rer den  L an d fah re r übers M eer 

m itnahm , und  besorge  das L aden  und  L öschen  m it e igen em  Personal. 

L ed ig lich  für das jew e ilig e  M ark tgescheh en  (z. B . S ich ers te llu ng  des 

M ark tfriedens, A nrufbarkeit e ines M ark tg e rich tes  in S tre itfä llen  usw .) und 

fü r ih re V erprovian tierung  w aren  sie  a u f ö rtliche  D ienstle is tungen  d er ö f-

fen tlichen  bzw . privaten  H and angew iesen , d ie  ihnen  geg en  G ebühren  

bzw . ang em essen e  V ergütung ge rne  gew ährt w urden . D ie  A rbeitste ilung  

zw ischen  ö ffen tlichen  D ienstle is tun gen  gegen  fes te  G ebühren  und p riv a -

ten gegen  auszuhan delnde  P reise  w ar dam it zw ar von A nfang  an gegeben , 

aber d ie  oben  au fgeführten , vom  R at des jew e ilig en  S eehafen s veran lass- 

ten D ien stle istungen  sind ers t nach  E tab lierung  der R atsverfassung  und 

auch  dann ers t Schritt fü r Schritt h in zugek om m en . H ie r  können  n ich t alle 

E inzelsch ritte  in ih rer zeitlichen  F o lge  d a rgeste llt w erden , ab er zw ei für 

d ie p riv a ten  D ienstle istungen  b eson ders  fo lgen re ich e  F ak to ren  m üssen  ge -

nannt w erden: E inerse its führte  d ie  zu nehm end e A u sd iffe renz ie ru ng  und 

gegenseitig e  A bgrenzung  e in ze ln er  zünftig  o rg an is ie rte r H andw erks- und 

H afen arb eitsb e ru fe 31 dazu, dass e ine  V ielzahl u n te rsch ied lich ste r se lbstän -

d ig er H an dw erk er und H a fen arb e iter zu D ien stle istu ng en  herangezogen  

w urden. In den Schriftquellen  e rkennen  w ir nu r das fertig  ausgeb ilde te  

System , n ich t aber, w ie es sich in d er F rühzeit de r H an se  he rausgebilde t 

hat. A ndererse its  können  w ir bei den  K aufleu te  e ine  seh r fo lgen re iche  

V eränderung ih rer B etriebsw eise  ze itlich  seh r genau  verfo lgen , näm lich  

den  Ü bergang zu r S chriftlich keit d er H and elsabsch lü sse  in d er zw eiten  

H älfte  des 13. Jah rh u n derts .32 S eitdem  b rauch te  de r K aufm ann  n ich t m ehr 

je d e  W arensendung  se lb er zu beg le iten , sondern  kon n te  von se in er skri- 

vekamere aus m it B riefen an v ersch iedenen  P lä tzen  g le ichzeitig  d isp o n ie -

ren und  se inen  H andel en tsp rech en d  ausw eiten .

D iese  neue  A rt des H andels h a tte  w e ite rre ichen de  Fo lgen , als d ie  F or-

schung  b ishe r he rausgearbe ite t hat. E in S c h iff ließ sich  ja  nich t m it B rie -

11 E. M u m m e n h o f f ,  Der Handwerker in der deutschen Vergangenheit, Leipzig 1924, 
S. 32f.

32 F. RÖRIG, Die europäische Stadt im Mittelalter, Göttingen 1955, S. 25f. S. JENKS, Werk-
zeug des spätmittelalterlichen Kaufmanns: Hansen und Engländer im Wandel von memoria 
zur Akte, Jahrbuch für fränkische Landesforschung 52, 1992, S. 283-319, hier S. 283-291.
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fen  steuern , v ie lm ehr m usste  je d e r  sch ifffah rend e  K au fm ann  seines se lber 

fah ren , k onn te a lso  an d e r neuen A rt d er G eschäfts- u nd  V erd ien staus-

w eitung  n ich t te iln ehm en . E r b lieb  zw ar se lb stän d ige r U n te rnehm er, der 

w ohl se lb er w eite rh in  H andel trieb , abe r zugleich  auch  als D ien s tle is te r für 

and ere  K aufleu te  B riefe  und W aren transp ortie rte . D ie  N ich tte iln ahm e  am  

soz ia len  A ufstieg  w irk te  sich le tz tlich  als soz ia ler A bstieg  und  d ie H erau s-

b ildu ng  eines neuen  B erufsb ildes, näm lich  des S eesch iffers aus. E benso  

w ie d ieser w urden  auch  de r B in nensch iffer und d er F u h rm an n  T ransport-

u nternehm er m it ge w issem  M aß an E igenhandel und  h atten  als B ü rg er  der 

S eehafen stad t dort auch  ih ren  ständigen  W ohnsitz . M it ihnen  k o n k u rrie r-

ten d ie T ransportun te rneh m er, die  aus anderen  S täd ten  den  S eehafen  m it 

Im portg u t be lie fert h a tten  und  nun  m it R ückfrach t zu rü ck keh ren  w ollten. 

Sie alle  hatten  au f e ig enes R isiko  d ie T ransportm ittel ang efe rtig t, b e trieb s-

k lar gehalten  und  ausre ichen d bem annt und boten sie  je tz t  den  K aufleu ten  

zum  W aren transport an. S ie führten  sie se lb er a u f  o ft langen  und  g e fah r-

vollen  R eisen  und m ussten all ih re A ufw end ungen  aus den F rach tra ten  

bestre iten . D ie S eesch iffe r ha tten  dabei d ie  g rößten  R is ik en  zu tragen , weil 

d ie  G efah ren  a u f  See  d urch  un zure ichende  U n te rb rin g un g  an Bord, durch  

S ch iffb ruch  o d er P ira ten  b eson d ers groß  w aren , w eil w id rige  W in de  oft 

w ochen lange , g e legen tlich  so g ar m onatlange  W artezeiten  ve ru rsachten , in 

denen  die M annsch aft ve rk ö stig t und  en tlohn t w erden  m u sste ,33 und weil 

Bau und A usrüstun g  von S eesch iffen  ungleich  höhere  In v es titio nen  erfo r-

d erten  als für B in nen schiffe  und schon g ar  fü r P fe rd ew agen  au fzuw en den  

w aren .

A nd ererse its  w ar das S eeschiff, selbst w enn m an d ie  A m o rtis ie run g  der 

In vestitionen b erücksich tig t, das w eitaus  k oste ng ü nstig s te  T ransportm ittel 

u n ter den  d re ien , w eil es eine  sehr große  W arenm enge m itte ls k osten loser 

(W in d-)E nerg ie  u n un te rb ro ch en  Tag und  N ach t34 m it re la tiv  k le iner M an n-

schaft und Z ö llen  höch sten s am  A usgangs- und Z ie lh a fen  be fö rd erte . So 

kon nte  die B rem er H an seko g ge  von 1380 bis zu 44  H e ring slas t m it n u r e lf  

M ann B esatzung (einschl. Sch iffer) transportie ren . A u f d e r S traße  b rau ch -

te m an  dafür 44  W agen m it je  m in desten s e ine r B eg le itpe rson  und in s-

gesam t 176 P ferden , d ie  täg lich  m ehrm als g efü tte rt und g e trä n k t w erden  

m u ssten  und je d e  N ach t ih r Q u artie r b rauch ten. D ie T agesstreck e  w ar 

en tsp rechend  viel k ü rze r  als bei de r K ogge; a lle rd ings fiel das W arten au f

33 D. ELLMERS, Alltag auf Koggen -  nach Bildern, Funden und Texten, in: Die Kogge, 
Stemstunde der deutschen Schiffsarchäologie, hg. von G . H o f f m a n n  u . U . S c h n a l l  (Schrif-
ten des Deutschen Schiffahrtsmuseums 60), Hamburg 2003, S. 162-193, hier S. 162-171.

34 U . LlNDGREN, Energienutzung durch den Verkehr im Mittelalter, in: Inquirens subtilia 
diversa. Dietrich Lohrmann zum 65. Geburtstag, hg. von H. KRANZ u. L. FALKENSTEIN, 

Aachen 2002, S. 477-A97.



118 Detlev Ellmers

günstigen  W ind w eg, ab er F ährgebühren , S traßen- und  B rü ck en zö lle  ver-

ursachten w eitere  fixe K osten. F ü r B innensch iffe  lagen  die K osten  zw i-

schen den be iden  E x trem en. Selbst die k le insten  konn ten  e rh eb lich  m ehr 

laden als ein  P ferdew agen  und b rauchten  nur zw ei bis drei M ann  B esa t-

zun g ,35 m ussten  dann  ab er für die  B ergfah rt je  nach  ö rtlichen  G eg eb en -

heiten  Sch iffsz iehe r m it o d er ohne  P ferd  anm ieten  und re la tiv  k u rze  Ta-

gesstrecken  sow ie  n äch tliches R asten  in K a u f nehm en. D a fü r kon n ten  sie 

sich bei de r T alfahrt von de r S tröm ung kosten los tre iben  lassen  und  legten 

tro tz  näch tlichen  R asten s je  nach  F ließg eschw in d ig ke it g röß ere  T ages-

strecken  zu rück  als zu B erg, w urden  un terw egs a lle rd ings du rch  seh r viele 

Z ollste llen  g esch röp ft, denen  sie n ich t ausw eichen  konnten . D er w ach sen -

de E n erg ieb ed arf des späten  M itte lalte rs verd rängte  d ie  B inn en sch iffe  a l-

lerd ings durch  M üh len staue  im m er w eiter aus den F lu sso b erläu fen ,36 so 

dass den  F uhrw erken  im m er w eitere S trecken  fü r k o n k u rren z lo se  Trans-

porte  zufielen . N ur L übeck  erw eiterte  sein w inziges B in n enw asse rs tra ß en -

netz durch  den 1398 fertiggeste llten  K anal der S teckn itzfah rt, a u f  dem  es 

A nsch luss an d ie  E lb sch ifffah rt gew ann und se itdem  von d iese r k o sten -

günstigen  T ransportverb indung  ins H in terland  zusätz lich  p ro fitie r te .37

N och ein W ort z u r A usb ildung  de r Schiffer. A lles, w as zu r S c h iffsfüh -

rung  gehörte , le rn ten  sie  in der P rax is dadurch , dass sie  schon  in ju n g en  

Jah ren  au f den Sch iffen  m itfuhren  und so in d ie  H an d hab un g  von Segel 

und  S teuerruder h ine inw uchsen  und  sich durch  e igene  A n scha u un g  die 

K enntn is ihres F ahrgeb ie tes  erw arben . Im  3. Q uartal des 14. Jah rhu nd erts 

finden  sich in den  Q uellen  die  ersten  H inw eise a u f  eine  fes t R egelu ng  der 

A usb ildung  in d e r hansischen  Seesch ifffah rt. E rstm als w ird d e r  S ch iffs-

ju n g e  erw ähnt, d e r ab e r als A uszu b ild end er bei de r Z ahl der B e sa tzu n g s-

m itg lieder n ich t m itg erechnet w urde. G le ichzeitig  w ird  bei den  M atrosen  

d ifferenziert zw ischen  boßman und schipman, von denen  le tz te rer höhere 

H euer erh ielt. D ie neue  E in teilung  en tsp rach  d em nach  in  e tw a  den  h eu ti-

gen  L eich t- und V ollm atrosen . G enau  in d er Z eit, in der auch  b eim  H an d -

w erk  geregelte  A u sb ildu ng sg än ge  e rken nb ar w erden , kom m t es a lso  auch 

in der Seefahrt zu verg le ichbaren  fes ten  L aufbahnen , d ie  im  günstig sten  

Fall vom  S ch iffsjung en  über L eich t- und  V o llm atrosen  und  S teu erm ann  

bis zu S chiffer füh ren  konnten , also un se r heu tiges S ystem  e rs tm a ls  v o r-

35 D. ELLMERS, Die Archäologie der Binnenschiffahrt in Europa nördlich der Alpen, in: 
Untersuchungen zu Handel und Verkehr der vor- und frühgeschichtlichen Zeit in Mittel- und 
Nordeuropa, Teil V , hg. von H. JANKUHN et al., Göttingen 1 9 89 , S. 2 9 1 - 3 5 0 , hier S . 3 1 5 f .

36 M. E c k o l d t , Schiffahrt auf kleinen Flüssen in Römerzeit und frühem Mittelalter 
(Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 14), Oldenburg 1980, S. 35.

37 W. BOEHART, C. BORNEFELD u . Chr. L o p a u ,  Die Geschichte der Stecknitz-Fahrt
1398-1998, Schwarzenbek 1998.
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g ezeich net h ab en .38 D abei ha tten zu r H anseze it d ie  S ch iffe rsöh n e  eine 

ebenso  v iel v o rte ilh a ftere  A usgang spo sitio n  w ie beim  H an d w erk  d ie M ei-

stersöhne.

W er S ch iffe r w erden  w ollte , m usste  d ie  N av igation  b eherrschen , m it der 

m an  sich seit a lte rs im  w esentlichen  an d er  K üste  en tlan g  h angelte  und das 

o ffene  M eer n u r nachts überquerte , w enn m an den  K urs am  Polarstern  

ausrich ten  konnte. F ür längere  S eestrecken  o hn e  K üs te nk enn u ng  m usste  

m an ab schä tzen  können, dass de r als R ich tu n gsw eise r g enu tz te  W ind  als 

„gu te r F a h rw in d“ m ehrere Tage aus g le ich er  R ich tung  w ehen w ürde . E n t-

sp rechend  w aren  L o t und W ind fahn e im  M asttop p  d ie  e inz ig en  N av ig a -

tion sinstrum en te . T radiert w urde  das n au tische  W issen  in m ün d lich en  S e-

g e lan w eisu ng en .39 W ie  d ie H ansestäd te  in d ieses  v o rh ans isch e  S ystem  den 

K om pass in teg rie rten , ist in de r Forsch ung  um stritten , obw ohl d ie  von  A. 

S au er zu sam m en geste llten  Q u ellen 40 den E n tw ick lu n g sg ang  d eu tlich  ze i-

gen: A lle  Q u ellen b eleg e  vom  späten 12. bis frühen  14. Jh. aus F rankre ich , 

E ng lan d  und Island  stim m en darin  übere in , dass e in e m ag ne tisie rte  N adel 

zu n ich ts  an d erem  gebraucht w urde als zu r D u rch fü hrun g  d er a ltg ew oh n -

ten N av iga tio n  nach  dem  Po la rs tem , w enn d ieser (z. B. bei unsich tigem  

W etter) n ich t zu sehen  w ar. E rst in e inem  zw eiten  S ch ritt  w urde d ieser 

neue A nsatz  zu dem  noch heute ge läu figen  S teu erko m p ass m it de r 32 te i- 

ligen K om p a ssro se  w eiteren tw ick elt m it de r Fo lge, d ass sich  d ie  K urse  der 

S ch iffe  m ehr von  d er K üste lösen  konn ten , w as die  S tran d u n g sg e fa h r m in -

derte. D iese  neuen  K urse sind fü r den  H an sebere ich  ers tm als  im  n iede r-

d eu tsch en  S eebuch  von ca. 1470 d urch geh end  ü berlie fe rt, dü rften  aber 

b ere its  im  14. Jah rhu n dert ausgeb ild et w orden  sein. Jed en fa lls  ist bereits  

gegen  dessen  E nde  in K äm pen und S tra lsund  ein K o m p a ssm a ch er ü ber-

liefert, d er se lb er auch  zu r See fuh r.41 In die S eehäfen  w ar dam it ein 

w eite re r D ien stle is tu ng sb eru f e ingezogen .

A uch d e r  n ächste  E n tw ick lungssch ritt knüpfte  an d ie  a ltg ew o h n te  N a-

v igation  an: M an  h ielt d ie  m ünd lichen  S ege lanw eisu n g en  hand schriftlich

,K ELLMERS, Alltag a u f  Koggen (wie Anm. 3 3 ), S. 176f.

19 U . S c h n a l l , Navigation der Wikinger (Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 6 ), 

Oldenburg 1975. D e r s . ,  Navigation nach Sicht und Sand, in: Die Kogge (wie Anm. 33), 

S. 34—41.

40 A . S a u e r ,  Das „Seebuch“. Das älteste erhaltene Seehandbuch und die spätmittelalter-
liche Navigation in Nordwesteuropa (Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 44), 
Hamburg 1996, S. 123-139.

41 W . Vo g e l , Die Einführung des Kompasses in die nordwesteuropäische Nautik, HGbll. 
38, 1911, S. 1-32, hier S. 23f., vgl. dazu auch: Der Stralsunder Liber memorialis, Teil 1, 
bearb. von H.-D. SCHROEDER (Veröffentlichungen des Stadtarchivs Stralsund 5/1), Schwerin 
1964, S. 167.
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in k le inen  Seehandb üchern  fest, d ie m an „ K arte “ n an n te .42 E rstm als wird 

1441 zu fä llig  überliefert, dass der hansische  S c h iffe r S lackart e ine solche 

„K arte“ im  W ert von 2 N obeln  a u f  e iner B ayenfah rt an B ord  hatte , als ihm  

das S c h iff  von den E ng ländern  genom m en  w u rd e .43 E rhalten  sind  von 

so lchen  S eehandbüchern  zw ei un tersch ied liche  F assu n g en  von ca. 1470 in 

n ied e rd eu tsch er und ein  F ragm en t in n ied e rlän d isch er S prache .44 W ie  w eit 

d iese  teu ren  H andschriften  an B ord benutz t w urden , ist nich t zu erkennen . 

A b  dem  zw eiten  Q uartal des 16. Jah rhu nderts w ird  in den N iederlanden  

die D ru ck k u n st in den  D ienst de r Seefahrt g en o m m en  fü r Seehandbüch er 

(ers tes e rha ltenes E xem plar: A m sterdam  1532) und  so gar fü r „ rich tig e“ 

Seekarten  von N ord- und O stsee  (erstes erha lten es  F ragm en t: A ntw erpen  

1526).45 D iese  ersten  in H olz  geschn ittenen  S eekarten  w aren  w illkom m ene 

zusä tz liche  V eranschaulichungen dessen, w as in den  zu geh örigen  See-

han db üch ern  in a ltg ew o hn te r W eise gen auer b esch rieb en  w urde. A uch h ier 

e rfo lg te  d ie  E n tw ick lung  neuer M ög lichke iten  d e r  N av igation  in zwei 

Schritten , denn  d er erste  Seeatlas, nach dessen  K arten  auch in N ord- und 

O stsee  d irek t nav ig iert w erden  konnte, e rsch ien  1584/85 in L eyden .46 U m -

stritten  ist, w ie rasch  und w ie w eit d iese  g ed ru ck ten  H ilfsm itte l d e r N a-

v igation  a u f  hansischen  S chiffen  benutz t w urden. Je d en fa lls  m ussten  sie in 

den  N ied erlan den  gekau ft w erden , gehörten  a lso  n ich t m ehr zu den  in 

hansischen  Seehäfen  angebo tenen  D ien stle is tungen . Im m erh in  w urde in 

L üb eck  1578 das erste  n iede rdeu tsche  N av iga tio nsleh rbu ch  (als Ü berse t-

zung aus dem  E ng lischen) ged ruckt zur U n te rw eisu n g  in a s tronom ischer 

N av ig a tio n ,47 für d ie die  W inkelm essgerä te  (Jako bsstab , A stro lab iu m ) au f 

H an sesch iffen  erst spät E ingang  fanden .48 U m  die g le ich e  Z eit begann 

m an dort auch d ie S ch ifferordnungen  zu d ru ck en .49 E in deu tig e  H inw eise

42 A. L a n g , Die „Caerte van oostlant“ des Comelis Anthonisz. 1543. Die älteste gedruckte 
Seekarte Nordeuropas und ihre Segelanweisung (Schriften des Deutschen Schiffahrtsmueums 
8), Hamburg 1986, S. 59, dazu Abb. 8; 22; 33 u. 47.

43 HUB VIII, Nr. 767. H. E w e , Die Seekarten des Mittelalters. Aufkommen -  Verbreitung -  
Bedeutung, in: Beiträge zur hansischen Kultur-, Verfassungs- und Schiffahrtsgeschichte 
(Hansische Studien X), Weimar 1998, S. 201-206, hält dieses Seehandbuch irrtümlich für 
eine Seekarte.

44 S a u e r , „Seebuch“ (wie Anm. 40), S. 16-20.
45 L a n g , Seekarte (wie Anm. 42), Abb. 8 und 9.
46 C . K o e m a n , The History of Lucas Janszoon Waghenaer and his „Spieghel der Zee- 

vaerdt“. Lausanne 1964.
47 W. KÖBERER, Ein niederdeutsches Navigationshandbuch aus dem 16. Jahrhundert, Deut-

sches Schiffahrtsarchiv 6, 1983, S. 151-173.
48 U. S c h n a l l , From South to North and Vice Versa: Some Traces of Contacts and Mutual 

Influences Conceming Navigational Techniques Between the Mediterraneum and Northern 
Europe in Late Medieval and Early Renaissance Times, in: Mediterraneum. Splendour of the 
Medieval Mediterranean 13th—15th Centuries, Barcelona 2004, S. 389-399, hier S. 391 f.

49 L a n d w e h r , S e e r e c h t  (wie Anm. 23), S. 49, 53.
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fü r den G ebrauch  so lcher D ruckschriften  an B ord  haben  w ir je d o c h  erst 

aus dem  17. Jah rhu n dert.50

B ev o r d ie  S c hiffer ih re T ransportle istung  anb ie ten  kon nten , m ussten  sie 

e inen  S ch iffszim m erm eiste r m it dem  B au ihres T ransportm itte ls  b e au f-

tragen . D ieser arbe itete  m it seinen  G esellen  eb enfalls  als se lb stän d ig er 

U n terneh m er a u f  e inem  vom  R at e igens au sg ew iesen em  U ferg ru nd stück  

z um eis t au ßerhalb  de r S tad tm a u er51 und b rauchte d a fü r  ein gut sortie rtes  

L ag e r u n tersch ied lich er  H ö lzer. D as besterfo rsch te  B eisp ie l für han sischen  

S ch iffbau  ist die B rem er H an se ko g ge  von  1380.52 D ie da ran  beso n ders  gut 

e rk en nb are n  Z ub rin g erd ien ste  lassen sich un ter B erü cksich tigung  ö rtlich e r 

und  ze itlicher G egebenh eiten  auch a u f  and ere  H afens täd te  und Z eiten  

übertragen . D er S c hiffsz im m erm ann  d er B rem er K ogge hatte  d ie n a tü rli-

chen  K ru m m hölzer für d ie  Span ten  in den  W äldern  d er  U m g eb ung  B re-

m ens seh r w ahrschein lich  se lbe r in p assend er Fo rm  ausg esuch t, die  gerade  

gew ach senen  E ichen stäm m e für K iel, S teven , Q uerbalken  und P lanken  

dageg en  über den H andel aus dem  O berw ese rg eb ie t e rw orben , von  w o sie  

nach B rem en geflöß t w orden  sin d .53 Z um  K alfa tern  beso rg te  er sich das in 

e in ig er M enge gebrau ch te  M oos und  d ie W eichholzle is ten  aus den  F eu ch t-

geb ie ten  rings um  B rem en, w ährend  e r für den A u ßen an strich  des R u m p-

fes ein  Fass Teer aus dem  O stseegeb ie t ü b er e in en  B rem er F e rn h än d le r 

e rw arb , dessen bei der Ü b ergabe du rch gestrichene  H ande lsm arke  noch  a u f  

dem  Fassdeckel zu sehen  ist.54

W eitere Z u lie feru ngen  b este llte  e r  bei B rem er H an dw erkern . F ü r die 

P lankenn äh te  m usste  ihm  ein  S chm ied  ca. 3000 ha n dgesch m ied ete  E ise n -

nägel und ca. 8000 e iserne  K alfa tk lam m ern  lie fern , dazu  noch  e ine  R eihe  

sp ezie lle r E isen te ile , w ie d ie  dem  S teven und dem  R uderb la tt genau  a n -

gepassten  R ud erbeschläge , und  sch ließ lich  als größ te  Schm ied estü cke  

m ehrere  un tersch ied lich  große A nker.55 E in A nke rsch m ied  ist in B rem en

50 Chr. D e g g im , ... Zucht und gute Ordnung binnen Schiffesbort zu halten ... Das Leben 
an Bord im späten Mittelalter, in: Seefahrt, Schiff und Schifferbrüder (wie Anm. 20), 
S . 103-104.

51 D. ELLMERS, Gli arsenali della citä anseatiche, in: Arsenali e citä nell’ occidente euro- 
peo, hg. von Ennio C o n c i n a  (Studi Superior Nuova Italia Scientifica Architettura), Rom 
1987, S . 199-203.

52 W. L a h n , Bauteile und Bauablauf. Die Kogge von Bremen 1 (Schriften des deutschen 
Schiffahrtsmuseums 30), Hamburg 1992.

5:1 P. K l e i n , Dendrochronologie -  die Kogge und die Kunst, in: Die Kogge (wie Anm. 33), 
S. 154-159, hier S. 157.

54 P. H o f f m a n n , Das Fass und der Teer, in: Ebd., S. 150-153.
55 W. L a h n  u . D. E l l m e r s ,  Ein unfertiger Ankerstock der Bremer Hansekogge, in: Deut-

sches Schiffahrtsarchiv 2, 1978, S. 99-110. F. BÖRSIG, Untersuchung von Kalfatklammern 
der Bremer Kogge, ebd., S. 87-97. DERS., Untersuchung eines eisernen Bolzens der Bremer 
Hansekogge, in: Deutsches Schiffahrtsarchiv 3, 1980, S. 27-34. DERS., Untersuchung eines 
mittelalterlichen eisernen Schiffsankers, in: Deutsches Schiffahrtsarchiv 4, 1981, S. 17-28. 
R. W. ANIOL, Die Eisenteile, in: Die Kogge (wie Anm. 33), S. 140-145.
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erstm als 1341 nachgew iesen ;56 in W ism ar fertig te  d er se it 1435 nachw eis-

bare H afenschm ied  außer A nkern  auch  H ufeisen  an, a rbe ite te  also auch 

für den landseitigen  Z u b ring erv erk ehr zu und von den S ch iffen .57 F ü r alle 

E isen teile  beschaffte  der F ernhande l das benötig te  R oheisen  in unter-

sch ied lichen  Q ualitäten  sow ie d ie  H o lz- und  S te inkoh le  fü r d ie  S ch m ie -

deesse. R eepsch läger fertig ten das T auw erk  in den  benötig ten  u n tersch ied -

lichen  S tärken  aus ba ltischen  H anf,5x den ihnen auch w ieder d ie  F e rn h än d -

ler lieferten . E ine  R eeperbahn (platea funificum )  ist in B rem en seit 1327 

beleg t.59 A ls w eitere Z u lieferer gehörten  die B lo ck m acher d e r Z unft der 

D rechsler (schachtsnidere) an, d ie  in B rem en se it 1350 bezeug t ist.60 B lök- 

ke für d ie  Takelage w urden  z. T. aus ganz spezifischen  H ölzern  gefertig t, 

u. a. aus E rle  o der Ilex ;61 erstere w uchs in B rem ens U m gebung, aber Ilex 

m usste aus W estdeutsch land  bezogen  w erden . Schließ lich  m usste  noch ein 

S ege lm acher m it dem  N ähen des ca. 200  qm  g roßen  Segels beauftrag t 

w erden, das aber beim  U ntergang d e r K ogge noch n ich t an B ord  w ar, so 

dass m an keine R este von S egeltuch  a u f  ihre H erkunft un tersuchen  kann. 

D ie das Segeltuch  anfertigenden  L einew eber gehörten  jed en fa lls  auch  zu 

den seit dem  13. Jah rhundert in han sischen  Seehäfen  nach w eisbaren  B e-

rufen  (B rem en seit 124662). W oher sie  den  F lachs o d er das G arn  bezogen , 

ist noch n ich t un tersucht. In sgesam t w ird  bei den  D ienst- und Sach le i-

stungen fü r die  S ch iffbauer e ine  enge  V erzahnung von F em h än d lern  und 

städ tischen  H andw erkern  erkennbar, die als städ tische  Z w isch en v erb rau -

cher F ernhandelsgu t veredeln  und  in bearbeite ter F orm  an d ie S ch iffbauer 

w eitergeben . E ndverb raucher ist sch ließ lich  der Schiffer, der das S ch iff in 

A uftrag  gab und nun die B ezahlung aus seinen  F rach te innah m en  erw irt-

schaften  m uss.

B evor er das kann, m uss e r d ie  D ien stle is tu ngen  e in e r M annschaft für 

das fertiggeste llte  S ch iff in A nspruch  nehm en. H atte  es d ie  G röße  der 

B rem er K ogge, heuerte  der Sch iffer aus der B evö lkerung  d er H afenstad t 

jew eils  fü r d ie  D auer e iner R eise als von ihm  abhäng ige  und en tlohn te  

B edienstete  e inen  S teuerm ann, e inen  K och und acht M atro sen  an, die 

zusam m en  m it ihm  die  e lfköpfige  B esa tzung  b ilde ten , dazu  noch  ein  bis

56 E. T h i k ÖTTER, Die Zünfte Bremens im Mittelalter. Bremen 1930, S. 188.
57 W. R u d o l p h , Der Hafenschmied -  ein Mittler in der maritimen Kulturentwicklung, in: 

Deutsches Schiffahrtsarchiv 26, 2003, S. 185-192, hier S. 185.
5X Die Taureste der Bremer Kogge bestanden aus diesem Hanf. Untersuchung des Schwei-

zer Landesmuseums, Zürich.
w T h i k ö t t e r , Zünfte (wie Anm. 56), S. 191.
60 Ebd., S. 188.
61 G. C a n z l e r , Zünfte und Gilden (wie A n m . 11), S . 252, 255.
62 THIKÖTTER, Zünfte (wie Anm. 56), S. 190. In Lübeck bewohnten die Leineweber zwei 

verschiedene Quartiere: R . H a m m e l -K i e s o w , Silber, Gold und Hansehandel. Lübecks Geld-
geschichte und der große Münzschatz von 1533/37, Lübeck 2003, S. 81.
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zw ei Sch iffsjungen , d ie  als A u szub ildende  bei der B esa tzun gszah l nicht 

m itgerechnet w u rd en .63 E r te ilte  die M annschaft in zw ei W achen ein , von 

denen  er eine  se lbe r führte, die andere  der S teuerm ann. N u r der K och, der 

ja  fü r die B ekö stigung  a ller sorgen  m usste, w ar aus d e r W achein te ilung  

ausgenom m en. B eim  A nheuern  e rh ie lt je d e r  einen  V orlohn , von  dem  er 

sich u. a. se ine  pe rsön liche  A usrüstung  kaufen  konnte, de ren  w ich tigstes 

S tück das sog. hudefat w ar, e ine A rt S ch lafsack  aus Fell m it d e r H aarseite  

nach innen. D arin  m ussten  d ie M atrosen  bei W ind und W etter au f dem  

offenen  D eck  der K oggen sch lafen , denn für sie gab  es 1380 noch  kein 

L ogis. O ffenbar w ar es aber unprob lem atisch , fü r d ie  S ch iffe  ausre ichend  

qualifiz ierte  M än n er in genü gender Z ah l zu finden. E rst im  frühen  15. 

Jah rhundert ha tten  Seeräuber ge legentlich  größeren  Z u la u f  als H an dels-

schiffer.

W ie  d ie m änn lichen  B ürger de r um m auerten  S tadt im  K riegsfa ll ih rer 

W ehrpflicht nachzukom m en  hatten , so w aren a u f dem  h ansischen  See-

sch iff jed e s  B esatzun gsm itg lied  und  alle  M itreisenden  ve rp flich te t, S ch iff 

und L adung gegen  feindliche  A ngriffe  zu verteid igen , m ussten  a lso  im 

U m gang m it W affen ausre ichend  ausgebilde t sein. In L ü b eck  so llte  seit 

dem  15. Jah rh und ert sog ar in den  Turm  gesetzt od e r g eb ran d m ark t w er-

den, w er die  ge ladenen  G ü ter n ich t gegen  S eeräub er v e rte id ig te .64 A u f 

K oggew racks sind  D o lche  als N ahkam pfw affen  und A rm b ru stb o lzen  als 

Fernw affen  gefun den  w orden ,63 die nach  a llem  A nschein  z u r  pe rsön lichen  

A usrüstung  d er M annschaft gehörten , so dass d iese sich  vo r R eiseantritt 

von städ tischen  S chw ertfegem  und B ognern en tsp rech en d  verso rgen  las-

sen m usste, d ie  in B rem en seit 1297 bzw . 1330 b eleg t sin d .66 F ür H an-

delskoggen w ar die  A rm brust von aussch lagg eb end er B ed eu tu ng , weil 

m an sich m it ih r a u f  D istanz  gegen  A n gre ifer w ehren  konn te, in sbeson-

dere als m an seit dem  späten  13. Jah rhundert die  R e ich w eite  du rch  den 

hohen  S tandort d e r Schützen  a u f den  K astellen  v e rg rö ß erte  und  zu r S i-

cherheit de r S chützen  Z innen  anbrachte. Se itdem  ste llten  d ie  hansischen  

Seehäfen d iese  W ehrhaftigkeit ih rer H andelssch iffe  a u f  ih ren  S tad ts iegeln  

dem onstra tiv  he raus.67 D ie B o genm acherzunft von P aris ze ig t in ihrem  

Siegel, w ie die  von  ihr g efertig te  A rm brust von den S ch iffskaste llen  aus

63 Zu den folgenden Absätzen: E l l m e r s ,  Alltag auf Koggen (wie Anm. 33), hier 
S . 162-180.

64 K. F r i e d l a n d ,  Mensch und Seefahrt zur Hansezeit (QDHG NF 42), Köln/Weimar/Wien 
1995, S. 292.

65 D. ELLMERS, Lose Gegenstände aus Koggewracks. Archäologische Zeugnisse vom Le-
ben an Bord, in: Deutsches Schiffahrtsarchiv 18, 1995, S. 207-232, hier S. 222f.

66 T h i k ö t t e r ,  Zünfte (wie Anm. 56), S. 191, 188.
67 E l l m e r s ,  S t a d t s i e g e l  (w ie  Anm. 7).
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e ingese tz t w urde .68 E rste  F euerw affen  w urden  a u f  H an sesch iffen  ab 1384 

verw endet, ab er noch  n ich t a u f  H andelsfahrten , sondern  nu r fü r spezie lle  

K riegseinsä tze . F ü r H an delsfah rten  w urden  die B ü ch sen m a ch er erst im  

L aufe  des 15. Ja h rhu nd erts  als Z u lie fe rer gebraucht.

W eiter hatte  d e r S ch iffer fü r ausre ichenden  P rov ian t zu sorgen  und  d a -

bei auch  an S te llen , w o  e r  ihn n ich t e rgänzen  konn te , d ie  m ög licherw eise  

langen  W artezeiten a u f  gu ten  W ind  e inzukalkulieren . E r konnte  a lso  nur 

a u f  besonders ha ltbare  L ebensm itte l zurückgre ifen . A ls m engen- und 

p re ism äß ig  größ ten  E in zelp osten  lie ferte  ihm  ein  s täd tisch e r B rau er B ier 

in zw ei Q ualitätsstufen : „gu tes B ier“ in k le inerer M eng e  fü r den  S chiffer 

und die A ch tergäste , d. h. fü r d ie  im  K astellaufbau  m it un tergebrach ten  

m itreisenden  K aufleu te  bzw . deren  B eauftrag te, und ein  g röß eres  Q uan-

tum  „S ch iffsb ie r“ für d ie  M annschaft. P reislich  an z w e iter S te lle  lagen  die 

Produk te  des städ tischen  Schlachters, näm lich  S p eckseiten  und  F ässe r mit 

e in gepö keltem  R indfle isch . D a das hansische  S ch iffsrech t von 1530 au s-

d rück lich  als „alte  G ew oh n h e it“ einen W echsel von F le isch - und F isch -

tagen  festsch rieb , w urden  vom  H öker noch en tsp rechen de  M en gen  H ering, 

D orsch  und  S tockfisch  geordert, fe rne r als Z u ko st E rbsen , L in sen  und 

G rü tze , fü r d ie  tro tz  g rö ßere r M enge ein  v erhä ltn ism äß ig  ge rin ge r Preis zu 

zahlen  w ar. A uch d ie geringen  M engen an Ö l, E ssig  und  Salz dü rften  bei 

ihm  beste llt w orden  sein. P re islich  stärker zu B uch sch lug  sch ließ lich  die 

L ie ferung  von M ehl, B ro t und  Z w ieback  durch e inen  städ tischen  B äcker. 

E inen  Teil d er A u sg ang sp rod uk te  fü r die V erp rov ian tierung  lie ferte  die 

L and w irtschaft des U m landes, d ie  sich dam it eb en so  w ie d ie  um liegende 

Forstw irtsch a ft a ls  Z u lie ferer fü r den Schiffbau  in den  s täd tischen  H andel 

e ink link te , w odurch  sie  dann  im  G egenzug  als V erb raucher an F e rn h an -

de lsgu t herank om m en  konnte. D as städ tische  H andw erk  beso rg te  d ie  W ei-

terv erarbe itun g  zu den  fü r d ie  Schifffahrt benö tig ten  lagerfäh igen  N ah -

run gsm itte ln . Ü ber den  F em h an d e l w aren vor a llem  d ie F ischkonse rven , 

das Salz  und je  nach  örtlichen  G egebenheiten  auch  G e tre id e  zu erw erben . 

Z usä tz lich  zu d iesen  am  A usgangshafen  ü bernom m enen  lagerfäh igen  

Speisen  b rauch te  d er S ch iffe r aber noch einen B arbetrag  dar he mede kofie 

an groner spyse und ander war to des schepes b eho f 'm den  Z w isch en- und 

Z ie lhä fen . D ie hansische  S ch ifffah rt hatte  also  spä tes tens um  1400 aus den 

E rfah rungen  län gerer Seere isen  die N o tw end igkeit e ine r g e su nd h e itsb e -

w ussten  E rnährung  der B esa tzung m it nicht lag e rfäh ig er „g rü n er S pe ise“ 

erkannt!

Z u r Ü bernahm e von L adung  tra f der S chiffer fü r sachg erech te  B ehan d-

lung die nö tige V orsorge. E r nahm  besonders sta rke  Taue und  Taljenblök-

68 H. Ew e , Schiffe auf Siegeln, Bielefeld/Berlin 1972, S. 178.
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ke m it, um  dam it übera ll, w o landseitige  K räne  n ich t zur V erfügung s tan -

den , z. B. bei d er Ü bergabe  von F rach tgu t a u f  L eich te r, die e igene  R ah als 

K ranarm  für schw ere  L adu ng ste ile  e inse tzen  zu können . D en dabei tätigen  

M atrosen  stand  zusä tz lich  zur H euer e in  W in d eg eld  zu , das de r B efrach te r 

z u sä tz lich  zu den  F rach tkosten  zu zahlen  hatte . S ollte  G e tre ide  als S ch ü tt-

gut versch ifft w erden , m usste  de r L aderau m  v o rh er m it d e r sog. G arn ie -

rung  ausg ek le ide t w erden; das w ar eine  L age genau  an zu p assen der H o lz -

bre tter, d ie  verh inderte , dass G e tre id ek örn er in d ie  B ilge  gerie ten . D am it 

sich im  G etre ide  n ich t d ie  g e fäh rlich e  S tauh itze  b ilden  konnte, m usste  die  

M an nschaft es w ährend  d er Fahrt rege lm äß ig  um schau fe ln , w ofü r ihr 

eb en fa lls  E x trazah lungen  du rch  den B e frach te r zustanden .

W ahrschein lich  gehö rte  zu r G arn ierung  auch  e in e  re la tiv  w asserfeste  

A b decku ng  des G e tre ides  m it Segel- od e r P a ck tu ch ,69 denn  das D eck  der 

K oggen  w ar n ich t w asserd ich t; je d e r  R egen  und jed e s  überkom m ende 

S eew asse r lie f  durch  die losen D eckplanken  in d ie  B ilge. E rst ab ca. 1480 

sieh t m an a u f D arste llungen  kraw eel g eb au te r S ch iffe  in H öhe des H au p t-

decks g roße  S peigatten  zu r A b le itung  des sich  je tz t e rs tm a ls a u f  D eck 

sam m elnd en  W assers. S e itdem  ist a lso m it w asserd ich ten  D ecks zu rechen. 

V orher m usste  alle  L adung  so verpackt w erden , d ass ih r du rch lau fendes 

W asser nich t schaden  konnte. D er beste  B eh älte r n ich t nur fü r F lü ssig k ei-

ten , sondern  auch  fü r a lles, w as n ich t nass w erden  du rfte , w ar das Fass, 

das desh alb  in d er hansischen  Sch iffsfrach t e ine  auß ero rden tlich  w ichtige  

R olle  sp ielte. E in en tsp rech end  w ichtiges D ien stle is tu ng sh an d w erk  übten 

d ie  B ö ttch e r au s.70

K aufleu te, d ie größere  W arenm engen über See  zu verfrachten  hatten, 

verte ilten  d iese  gerne  a u f  m ehrere  Schiffe , um  das R isiko  von Sch iffbruch  

und  S eeraub  zu m inim ieren . In fo lgedessen  tran sp o rtie rte  je d e r  S chiffer 

je w e ils  k le inere  E inzelposten  von v ielen  v e rsch ied enen  K aufleu ten , so 

dass d ie  L adung  se ines Sch iffes aus e inem  S a m m elsu rium  seh r v ersch ie-

d en artig e r G eb inde  b e stan d ,71 w as G rab un gsbefun de  an den m it L adung 

gesu nk enen  Schiffen  b estä tig en .72 D am it w ird auch  vers tänd lich , dass G e -

tre id e  ke inesw egs nu r als Schü ttgut verladen  w erden  konnte. K le inere  

M engen  w urden  in S äcken  verschifft, fü r deren  A nfe rtigu ng  der R ostocker 

R at 1364 den  L einw and schneidern  die M aße vo rsch rieb , deren N ich te in -

69 S. MÖLLER-W lERING, Segeltuch und Emballage. Textilien im mittelalterlichen Waren-
transport auf Nord- und Ostsee (Internationale Archäologie 70), Rahden 2002.

70 Vgl. d a z u  d e n  B e itra g  vo n  R . HOLBACH in  d ie s e m  B an d .

71 Ein sprechendes Beispiel dafür sind die von H.-J. VOGTHERR bearbeiteten Listen in: Die 
Lübecker Pfundzollbücher 1492-1496 (QDHG NF 41), Köln/Weimar/Wien 1996

72 P. SMOLAREK, Poszukiwania i badania podwodne w Zatoce Gdanskiej, in: Nautologia 
9,1, 1976, S. 22-32. J. L i tw in ,  Das Kupferschiff -  ein interessanter Fund mittelalterlicher 
Schiffbautechnik, in: Das Logbuch 15, Heft 1, 1979, S. 5-10.
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h altu ng  d ie  hohe  S trafe von drei M ark  S ilb er  nach  sich  z o g .73 A lso  auch 

d ie L ein w a n d sch ne id e r w urden  als D ie n stle is te r fü r den  H andel in den 

S ee hafen städ ten  benötigt.

F ü r  das E in - und  A usladen  de r Schiffe  w aren  im  P rinz ip  d ie  H a fenar-

b eite r z u stä n d ig ,74 aber es ist noch  n ich t genau  h erau sg e arbe ite t, w o  die 

T ätig ke it d e r  S chiffsm ann schaft au fhö rte  und  d ie  d e r H afen arb e ite r b e -

gann. A uch ist d e r A usdruck  „H afe n arb e ite r“ ein  m o dern e r S am m elb egriff 

fü r e ine  ganze  R eihe  sehr ve rsch ied ener  h an sez eitlich e r  B eru fe  des A us- 

und  E in lad en s m it und  ohne  H ebezeu g , des L eich te rn s , W iegens, K on- 

tro llie ren s und  R eg is trieren s sow ie des T ransports v om  H afen  zu den  Sp ei-

chern  d er  K au fleu te  und  um gekehrt, d ie  m it ge nau  g eg e ne in an d er abg e-

g renz ten  T ä tigk eite n  zum eist zünftig  o rg an is ie rt w aren . Je  nach G rö ße  der 

H afens tad t und  ihrer to pog raph isch en  S itu ation  va riier ten  die fü r den  G ü-

te ru m sch la g  tä tig en  B erufe  ganz e rheblich . So m ussten  in H am bu rg  die 

S eesch iffe  im  N iederha fen  ankern  und  ihre L adu ng  an  k le in e B oote  ü b er-

geben , d ie  sie zu den  S peichern d er  K aufleu te  an A lste r und den  F leeten  

b rach ten  und  um gekehrt. D ie d a fü r zuständ ig en  P rah m fü hre r  sind  erstm als 

1274 be leg t, im  15. Jah rhund ert hießen  sie  K ah ner und noch  sp ä ter w ur-

den  sie  a ls E w erfü h re r b eze ich ne t.75 A ll d iese  H afen arb e iter  m ussten  auch 

dann, w enn  sie  vom  Rat e ingese tzt w aren, von  denen  be zah lt w erden , die 

ih re  D ienste  in A nspruch  nahm en bzw . nehm en  m ussten . Jed en fa lls  sorg te  

d ie  oben  be sch rie b en e  um ständ liche  H afen o rg an isa tio n  fü r zah lre ich e  A r-

beitsp lä tze.

F ür d ie  von den  S eesch iffen  angelan de te n  und  d u rch  d ie H änd e der 

v ersch ied enen  H afen arbeiter  gegang en en  W aren b ilde ten  d ie S pe icher in 

den  P riva th äu sern  de r ansässigen  K au fleu te  das Z w isch en lag er, aus dem  

d iese  d ie  a u f  B innensch iffen  o der F uh rw erk en  zu je w e ils  bestim m ten  

S täd ten  des H in terlandes zu transp ortieren den  E in z elfrach ten  z usam m en-

stellten , aus dem  sie aber auch die ö rtlich en  D e ta ilh ä n d ler  (K rä m er und 

H öker) b e lie fe rten . N u r d ie G ew a n dsch n eid e r w aren  G rossisten  m it e i-

genen  Sp eich ern , die  ih r Tuch auch  en de tail W eiterverkäufen durften. 

D iese  L agerh altung  w ar eine  w eitere  n ich t zu u n tersch ä tzen d e  D ie nstle i-

C . L e p s , Das Zunftwesen der Stadt Rostock bis um die Mitte des 15. Jahrhunderts (Diss. 
Rostock 1932), Berlin 1934, S. 222.

74 M. v a n  DER Ve l d e n , Hafenarbeit und Trägergilden. Ein Beitrag zur Arbeitsorganisation 
in See- und Flusshäfen vor 1850, Rotterdam 1998. Chr. D e g g i m , Schiffer, Schiffsleute und 
Hafenbetrieb. Seehandel und Arbeitsregelungen in Hamburg und Kopenhagen vom 13. bis
17. Jahrhundert, Diss. Hamburg 2000 (im Druck).

75 R. S p r a n d e l ,  Der Hafen von Hamburg, in: See- und Flusshäfen vom Hochmittelalter 
bis zur Industrialisierung, hg. von H. STOOB (Städteforschung Reihe A Bd. 24), 1986, 
S. 193-210, hier S. 196f. A. K l u d a s  u . H. B r a u n ,  Auf Hamburgs Wasserstraßen. Eine 
illustrierte Geschichte der Ewerführerei im Hafen, auf Elbe, Alster, Bille und den Fleeten und 
Kanälen (Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 45), Hamburg 1997, bes. S. 11.
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stung der S eehafenstäd te  für die  V erbraucher, denen  so erm ö g lich t w urde, 

ihren B ed arf ohne große  V erzögerungen  zu decken.

F ür d ie  T ransportm ittel ins B in nen lan d  gelten  im  P rin z ip  d ie  A usfü h-

rungen  zu den  Seeschiffen . A uch d ie  B innensch iffe  w urden  sow ohl in den 

an F lussun terläu fen  ge legenen  S eehafenstäd ten  als auch  in den F lu ssha -

fenstäd ten  von zünftigen  S ch iffsz im m erleu ten  u n ter H eranz iehung  d e rse l-

ben Z u liefe re r gebaut, w aren je d o c h  k leiner und w en ig er au fw end ig  h e r-

zustellen . Ihre B esatzung w ar viel k leiner, w eil nach ts geankert w urde , so 

dass das W achsystem  der S eesch iffe  m it de r doppelten  M an nschaft w eg-

fiel, auch w ar ihre V erprov ian tierung  viel e in facher, w eil un terw egs jed en  

Tag F eh lendes nachgekauft w erden  konnte. D ie F u h rw erke  w urden  in a l-

len S eehafenstäd ten  sow ie in a llen  anderen  H ansestäd ten  von zünftigen  

W agnern gebaut m it Z u lieferung  du rch  d iese lben  Schm iede , die sow ohl 

d ie  E isen te ile  für den Schiffbau  herste llten  als auch d ie  P ferde  beschlugen . 

F ür d ie  Pferde  kam  noch das von den  Sattlern  zu fe rtigen de  P fe rdegesch irr 

hinzu, dessen  M etallte ile  zum eis t von den G elb g ießem  zuzuliefern  w aren.

W enn d ie Fuhrleu te  in eine  S tad t kam en , fanden  sie zum eis t g leich  nach 

Passieren  des S tad ttors an den w ichtigsten  he rausführenden  S traßen  z ah l-

reiche  H erbergen  für M enschen  und T ie re .76 Im L aufe  de r Z eit sp ielte  sich 

ein, dass F uhrleu te  für bestim m te  F ahrgeb ie te  bestim m te  H erbergen  re-

gelm äßig  aufsuch ten , die dadurch  zug le ich  zu A n lau fs te llen  für alle  S tad t-

bew ohn er w urden , die B efö rde run gsw ünsche  in d ie  jew e ilig e  R ichtung 

ha tten .77 D as H erbergsw esen  fü r die Schifffahrt ist d agegen  noch nich t 

ausre ichend  erforscht. Z w ar konnten  die Seeleu te  ja  g ru n dsä tz lich  a u f den 

Schiffen übernachten , da die M annschaften  dort aber vo r ca. 1400 a u f  dem  

offenen  D eck sch lafen  m ussten , w erden  sie in den H äfen  die U n te rb rin -

gung in H äusern  bevorzug t haben , w ie das fü r die A u ßenk on to re  d er H an -

se auch beleg t ist.

In sgesam t zeig t d ieser sk izzen hafte  Ü berb lick , w elch  ein Z u sam m en -

spiel un tersch ied lichster K räfte d ie  hansischen  S eehafen städ te  zu den 

D ienstle istungszen tren  m achten , d ie  es ihnen erm ö g lich ten , ih re A ufgaben  

im hansischen  H andelsnetz  zu erfü llen . Z usätz lich  sied elten  sich in den 

Seehäfen  aber noch w eitere G ew erbe  an, die je  nach W irtschaftss tan dort

76 In Lübeck nahe am Burg- und Mühlentor: H a m m e l -K i e s o w , Silber (wie Anm. 6 2), 

S. 81.
77 Um 1800 lagen mit Abstand die meisten Fuhrleute-Treffpunkte in Lübeck in der Mar-

iesgrube (zwischen Pferdemarkt und Obertrave = Binnenhafen): J. G r ÖNHOFF, Litzenbrüder, 
Prachervögte und andere vergessene Berufe im alten Kiel, Kiel 1966, S. 11. T. S c h w a r k , 

„De Köm möt sich verheiraten .. .“. Ausschankbetriebe im frühneuzeitlichen Lübeck, in: Lust 
und Last des Trinkens in Lübeck, hg. von G . GERKENS u . A. GRASSMANN, Lübeck 1996, 
S. 79-85, hier S. 81 f. Zwei der acht Fuhrmannsherbergen sind sogar ausdrücklich als Pfer-
deverleiher gekennzeichnet.
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sp ezie lle  Im porte  zu ex po rtfäh igen  P ro duk ten  w eiterve ra rb eite ten : In  B re-

m en und H am burg  w urde aus dem  vom  H interland  per B in n en sch iff  g e-

b rach ten  G etre ide  das pe r S e e sch iff exp ortie rte  B ie r g eb rau t;78 in D anzig  

w urde  be re its  1338 d ie  e rs te  S ägem ü h le  erw äh n t, m it de r die re ichen , aus 

dem  H interland  h e rang eflö ßten  H o lzvo rrä te  zu den a u f  Seesch iffen  tran s-

p ortab len , genorm ten  E x p orts tüc k en  zugeschn itten  w u rd en ;74 in L übeck  

vera rbeite ten  d ie P a tem o ste rm ach e r den im p ortie rten  ba ltischen  B ernstein  

zu den im  w eiten  H in terland  und  nach  W esten a b gese tz ten  R o sen kränzen  

und  G o ldschm iede, Z inn- und  G rap en g ieße r fe rtig ten  dort aus im portie rten  

R oh sto ffen  zeitw eise  beg ehrte  E xporta rtike l an .80 D iese  B e isp ie le  m ögen 

gen ügen , um  das P rinz ip  und zug le ich  auch  d ie  u n tersch ied lich en  G eg e -

b enhe iten  in den e inzelnen  S eehäfen  au fzuze igen . D ie von den  h ansischen  

S eehäfen  aus d ispo n ieren d en  K aufleu te  ko nnten  a lso  sow ohl fü r d ie  Z u -

fu h r ih re r W aren als auch  fü r de ren  V eredlung und  sch ließ lich  fü r deren  

W eiterleitung  b is zum  V erb raucher a u f  e in e d ifferen zierte  In fras truk tu r 

zurückg re ifen , deren  E ntsteh ung  sie  selbst h e rv orge ru fen  hatten und  die 

sie du rch  ihre H ande lsab schlüsse  in A rbeit und B rot hielten .

78 VON B l a n c k e n b u r g ,  Bier (wie Anm. 2).

79 K.-H. L u d w ig  u . V. S c h m i d t c h e n ,  Metalle und Macht 1000 bis 1600 (Propyläen Tech-
nikgeschichte), Frankfurt/M./ Berlin 1992, S. 96.

80 M. HASSE, Zunft und Gewerbe in Lübeck, Lübeck 1972, S. 6f.


