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DIE SEEHAFEN DER HANSE ALS DIENSTLEISTUNGSZENTREN
EINES WEITGESPANNTEN TRANSPORTNETZES

von Detlev Ellmers

Wie unsere Autokennzeichen zeigen, gelten heute nur noch Seehifen als
Hansestddte. Dass viel mehr Stiadte des Binnenlandes einst zur Hanse
gehorten, wissen fast nur noch Fachleute. Diese Akzentsetzung ist zwar
darauf zuriickzufiihren, dass die Seehifen im Handelssystem der Hanse
eine Schliisselposition einnahmen, verliert aber die spezifische Organisa-
tionsform des hansischen Handels aus den Augen. Um diese Organisati-
onsform moglichst genau zu bestimmen, sei von der gingigen Definition

von Handel ausgegangen, die ihn als die gewerbsmafBige Vermittlertitig-
keit zwischen Produktion und Konsumtion beschreibt mit folgenden we-
sentlichen Funktionen: Uberbriickung der rdaumlichen und zeitlichen Un-
terschiede zwischen Erzeugung und Verbrauch; marktwirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Angebot und Nachfrage und Bereithaltung eines Gii-
tervorrats.'

Von den einzelnen Faktoren hat die Hanseforschung bisher intensiv die
Vermittlertitigkeit und die Produktion behandelt,” die Konsumtion dage-
gen nur selten untersucht.” Dabei wissen wir doch, dass der Endverbrau-
cher die Schliisselfigur auch fiir den Handel der Hanse war. Er finanzierte
mit dem Kauf einer Ware nicht nur deren Herstellung, sondern auch all
jene Dienstleistungen, die fiir die Vermittlung dieser Ware vom Produzen-
ten bis zu ihm aufgewendet werden mussten. Zweifellos fiihrte dabei der
Hansekaufmann die wichtigste Regie. Aber selbst der aufwendige Lebens-
stil dieses Kaufmanns kann nicht dariiber hinwegtduschen, dass letzten

' D. voN ERFFA, Wirtschaftslexikon, Berlin-Miinchen 1958, S. 105f.

? Zuletzt der Abschnitt ,,Handel und Produktion in: Vergleichende Ansitze in der han-
sischen Geschichtsforschung (Hansische Studien XIII), Trier 2002, S. 143-219. Chr. VON
BLANCKENBURG, Die Hanse und ihr Bier. Brauwesen und Bierhandel im hansischen Ver-
kehrsgebiet (QDHG NF 51), Kéln/Weimar/Wien 2001.

' R. HAMMEL-KIESOW, Wer kaufte die Waren des hansischen Handels? Eine Anniherung
an den Endverbraucher, in: ,kopet uns werk by tyden“. Beitrdge zur hansischen und preu-
Bischen Geschichte, hg. von N. JORN, D. KATTINGER und H. WERNICKE, Schwerin 1999,
S. 73-80.
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Endes der Verbraucher alles bezahlen musste. Deshalb hatte jeder Kauf-
mann seinen Handel von vornherein so anzulegen, dass er an das Geld
oder einen anderen Gegenwert des Endverbrauchers herankam. Das ist
natiirlich heute auch nicht anders, wie sich besonders deutlich daran ab-
lesen ldsst, dass die derzeitige Kaufzuriickhaltung der Verbraucher die
Wirtschaftskonjunktur niedrig hilt.

Genau dieser Grundsatz wurde erstmals in groem Stil kurz nach der
Mitte des 12. Jahrhunderts bei der endgiiltigen Griindung der Seehafen-
stadt Liibeck befolgt, als sich westfdlische Kaufleute von dort nach Got-
land und anderen Mirkten des Ostseehandels einschifften.® Die Forschung
hat mit unverhohlener Bewunderung die Durchschlagskraft der Erschlie-
Bung dieser fernen Mirkte durch deutsche Kaufleute herausgearbeitet,’
aber sich wenig um das gekiimmert, worauf diese Durchschlagskraft be-
ruhte, nimlich um die vielen Verbraucher im westfialischen Binnenland,
die diesen Handel letztendlich finanzierten. Anders gesagt: Weil die west-
falischen Kaufleute iiber Liibeck auf den Mirkten jenseits der Ostsee aktiv
wurden, machten sie Liibecks Seehafen zur Durchgangsstation fiir den
Warenzug von diesen Ostseemirkten bis zu ihrer westfilischen Heimat.

Dadurch wurde Liibeck der erste Seehafen, an den ein weitrdumiges, sehr
aufnahmefihiges Hinterland handelsorganisatorisch fest angeschlossen

ANV A A AL A AALIE AIAILLIS A SR il 20k210 Lol 4

wurde, waren es doch dieselben Kaufleute oder ihre nidchsten Verwandten,
die auf beiden Seiten der jetzt januskopfigen Hafenstadt Liibeck Handel
trieben. Sie konnten drauflen in grolem Stil agieren, weil sie ihren hei-
mischen Markt genau kannten und wussten, was er aufnehmen konnte.’
Mit diesem handelsstrategischen Joker in der Tasche waren sie allen
Mitbewerbern, die nichts Vergleichbares aufzuweisen hatten, hoch iiber-
legen, so dass sie ihre Position Zug um Zug ausbauen konnten. Dabei sind
zwei charakteristische Verhaltensweisen zu unterscheiden: In den Auflen-
kontoren wurden zwar die Produkte aus deren jeweiligem, z. T. sehr gro-
Bem Hinterland zusammengetragen, aber nicht von den Hansekaufleuten,
sondern von deren einheimischen Handelspartnern, so dass in den Kon-
toren ein Eigentumswechsel stattfand. Dagegen waren es bei der Neugriin-

* D. ELLMERS, Die Entstehung der Hanse, in: HGbll. 103, 1985, S. 3-40.

3 F. RORIG, Die Entstehung der Hanse und der Ostseeraum, in: F. RORIG, Wirtschafts-
krifte im Mittelalter. Abhandlungen zur Stadt- und Hansegeschichte, hg. von P. KAEGBEIN,
Weimar 1959, S. 542-603. A. VON BRANDT, Die Hanse als mittelalterliche Wirtschaftsor-
ganisation — Entstehung, Daseinsformen. Aufgaben, in: Die Deutsche Hanse als Mittler zwi-
schen Ost und West (Wiss. Abhandlungen der Arbeitsgemeinschaft fiir Forschung des Lan-
des Nordrhein-Westfalen 27), Kéln/Opladen 1963, S. 9-37.

® ELLMERS, Entstehung (wie Anm. 4), S. 26f. H. SToOB, Uber Wachstumsvorginge und
Hafenausbau bei hansischen See- und Flusshidfen im Mittelalter, in: See- und Flusshidfen vom
Hochmittelalter bis zur Industrialisierung, hg. von H. STOOB (Stddteforschung Reihe A, Bd.
24), Koln/Wien 1986, S. 1-65, hier S. 51,
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dung von Hafenstddten entlang der siidlichen Ostseekiiste die Hansekauf-
leute selbst, die nach dem in Liibeck ldngst bewihrten Konzept zugleich
mit der Griindung auch deren Hinterland weitrdumig erschlossen.

Diese Charakterisierung des spezifisch Hansischen beim Handel leitet
nicht nur der heutige Historiker aus den ihm zuginglichen Quellen ab. Die
Hansekaufleute selbst waren sich dieser Neuerung ithres Handels natiirlich
auch sehr bewusst und fanden dafiir bald die griffige Formel, dass sie
ouber Sand und See® agierten. Was damit ausgesagt ist, verstehen wir
heute viel besser als in der Friihzeit der Hanseforschung, ist doch vor ca.
einer Generation eine Container-Reederei mit dem ganz entsprechenden
Namen" Sea/Land” gegriindet worden. Der Container, der im Binnenland
gepackt, iibers Meer verschifft und schliefllich in einem anderen Binnen-
land ausgepackt wird, macht den Seehafen zur bloBen Umschlagstelle des
nach beiden Seiten weit dariiber hinausreichenden Handels und ist damit
ein sprechendes heutiges Symbol fiir ein Seehandelskonzept, fiir das die
Hansekaufleute die erste Weiche gestellt haben. Nur war dieser erste
Schritt in die neue Richtung noch lange nicht so durchmechanisiert wie
beim heutigen Container. In den hansischen Seehidfen war einerseits die
umgeschlagene Warenmenge sehr viel kleiner als heute, andererseits wa-
ren dort verhdltnismidBig sehr viel mehr Personen teils in denselben, teils
in ganz anderen Berufen als heute direkt und indirekt an den Umschlag-
prozessen beteiligt. Diese Berufsgruppen und ihre Dienstleistungen fiir
den oben charakterisierten, spezifisch hansischen Warendurchgang durch
die Seehiifen sind bisher noch nicht zusammenfassend dargestellt worden.

Einige Personengruppen haben die Art ihrer Beteiligung an diesen Pro-
zessen auf eine fiir die Hansezeit charakteristische Weise in den Logos
ihrer jeweiligen Zusammenschliisse selber zum Ausdruck gebracht. Als
erste stellten der von Kaufleuten dominierte Rat und dann auch die Kauf-
leute der Seehafenstiddte ihre seeseitigen Fernhandelsverbindungen heraus.
Der Rat mehrerer Seehafenstidte setzte seit spitestens 1223 das Seeschiff
ins Stadtsiegel,” und von den iibers Meer titigen Fernhindlern setzten die
Nowgorodfahrer einen birtigen Russen mit Pelzgewand, die Schonentah-
rer drei waagerechte (= schwimmende) Heringe und die Bergenfahrer ei-
nen gekronten Stockfisch in ihr jeweiliges Gildesiegel und auf andere
Bildtriger, priasentierten sich also mit ihren wichtigsten Importen.® Mit der

" D. ELLMERS, Die mittelalterlichen Stadtsiegel mit Schiffsdarstellungen an der siidlichen
Ostseekiiste, in: Schiffe und Seefahrt in der siidlichen Ostsee, hg. von H. BEI DER WIEDEN,
K&ln/Wien 1986, S. 41-88.

" D. ELLMERS, Hansische Selbstdarsellung im Siegelbild, in: Das Gedichtnis der Hanse-
stadt Liibeck, Liibeck 2005, S. 413-425. Wappen der Bergen-, Schonen- und Nowgorodfah-
rer: Der Liibecker Kaufmann, hg. von G. GERKENS u. A. GRASSMANN, Liibeck 1993, S. 71.
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anderen Seite des Handels prasentierten sich die Detailhdndler: Gewand-
schneider mit Elle und Tuchmesser und Krimer mit der Waage, also den
Geriten ihres Einzelverkaufs an den Endverbraucher, dazu die Hoker mit
drei hingenden Heringen.” Diese Zeichen findet man sowohl in den See-
hiifen als auch in den zahlreichen Hanscstidten des Binnenlandes. Sie
zeigen iberall an, wo der Endverbraucher die Waren des Hansehandels
erwerben konnte, die der auch als Fernhindler titige Gewandschneider
selber importierte und der Kridmer und der Hoker vom nichsten Fernhind-
ler en gros erwarb und en detail weiterverkaufte. Besonders gut zeigt das
Herings-Logo der Hoker, wie dieser Seefisch von den Fangplatzen, z. B.
in Schonen, iiber die Seehifen ins Binnenland verteilt wurde. Viele Kri-
mer suchten sogar als Wanderhindler auch ihre Kunden auf dem Land
auf.'” In den Hansestiddten des Binnenlandes lagen die Gewandhéuser und
Kramergildehduser oft an zentraler Stelle und wurden architektonisch be-
sonders prachtig gestaltet. In kleineren Stiddten taten sich Gewandschnei-
der und Krimer auch zusammen. Vielfach gingen aus ihren Hiusern die
Rathiduser hervor. Nur die weniger angesehenen Hoker traten im Stadtbild
nicht so dominant in Erscheinung. Insgesamt zeichnen also diese Selbst-
zeugnisse fiir den iiber die Seehifen laufenden Hansehandel nicht nur das
tief ins Binnenland reichende engmaschige Verteilernetz nach, sondern
sogar noch seine besondere Bedeutung fiir die Hansestddte des Binnen-
landes.

Einzig die alles finanzierenden Endverbraucher konnten sich auf diese
Weise iiberhaupt nicht artikulieren. Abgesehen von einigen Handwerks-
ziinften, die ihre Rohstoffe als Verband einkauften,'' hatten sich die Ver-
braucher nicht zu gemeinsamem Einkauf organisiert. Uberhaupt sind die
Verbraucher quellenméfig zumeist nur indirekt zu fassen. Direkt erschei-
nen sie eigentlich nur in den ganz selten erhaltenen Schuldnerlisten der
Detailhiindler.'” Deshalb sind iiber diejenigen, fiir die all die hier aufzu-
fiihrenden Dienstleistungen erbracht werden, nur sehr allgemeine Aussa-
gen moglich.

Immerhin haben die Dienstleister selber mit den genannten einfachen,
fiir jedermann sofort verstdndlichen Zeichen Anfang und Ende jenes Wa-
rendurchgangs zum Ausdruck gebracht, in dem die hansischen Seehifen

? Gewandschneider in Hann. Miinden: J. D. vON PEZOLD, Geschichte an drei Fliissen,
Hann. Miinden 2001, S. 46-49; Kriamer in Hildesheim: D. ELLMERS, Das Schiff als Zeichen
in Mittelalter und friher Neuzeit. Biirgerliche Selbstdarstellung im FluBgebiet der Weser,
Deutsches Schiffahrtsarchiv 19, 1996, S. 221-252, hier S. 227f.; Hoker in Hannover: Ebd..
S. 224.

10G. STEINHAUSEN, Kaufleute und Handelsherren in alten Zeiten, Leipzig 1899, S. 28.

' G. CANZLER, Ziinfte und Gilden in Ostfriesland bis 1744, Weener 1999, S. 54f.

12 HAMMEL-KIESOW, Wer kaufte (wie Anm. 3), S. 74f.
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die Schliisselposition innehatten. Wie die von den Seehédfen ausgehenden
Warenfliisse aussahen, wird in diesem Band an zwei Fallstudien von H.-J.
Vogtherr sowie von D. Kapfenberger zusammen mit Chr. Link im Detail
vorgestellt. Aufrecht erhalten und verstirkt wurde der Warendurchfluss
durch die Seehdfen mit Hilfe einer breiten Palette von Dienstleistungen,
die im Laufe der Zeit ausgebaut wurden. Dabei spielte sich schon ganz
friih jene Aufgabenverteilung zwischen 6ffentlicher Hand und arbeitstei-
liger Privatwirtschaft ein, die in den Seehiifen bis heute beibehalten wurde,
welil sie sich offenbar bewihrt hat.

Der schon genannte Rat der hansischen Seehifen, der ja von den Fern-
handelskaufleuten dominiert wurde, kiimmerte sich nach aulen wie nach
innen um giinstige Rahmenbedingungen fiir den Handel, wobei es von
Stadt zu Stadt unterschiedliche und im Laufe der Zeit sich wandelnde
Abgrenzungen zu den Aufgaben der am Handel beteiligten stddtischen
Korporationen gab. Als wichtigste Aufgaben nahm der Rat wahr:

— die Sicherung der Schiftfahrtswege und einiger Stral3en durch Vertrage
mit den Anrainern,” durch Herrschaftsbildung (so z. B. Hamburg an der
Elbmiindung) oder durch Kriegsziige zu Wasser und zu Land gegen
Seerduber' und gegen andere Bedroher der Sicherheit oder Freiheit des
Handels allein oder im Biindnis mit anderen Hansestiddten oder Landes-
herren;"

— die Interessenvertretung der Seehafenstadt auf den Hansetagen;

— die Sorge fiir die sichere Schiffbarkeit der zu den Hifen fiihrenden
Flussunterldufe durch Seezeichen (im 13. Jh. an den Zufahrten zum
Hafen holzerne Baken, die im 14. Jh. Leuchtfeuer erhielten, im 15. Jh.
Fahrwassertonnen)'® und durch meist wenig erfolgreiche Mafinahmen
zur Erhaltung oder gar Verbesserung der Fahrwassertiefe;"’

— der Bau und die Unterhaltung der hafentechnischen Anlagen;'®

— die Regelung der Benutzung dieser Anlagen sowie Aufsicht und Kon-
trolle iiber die dafiir notigen Arbeitsabldufe (z. B. durch Einzug der

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

" ,,Gottes Freund - aller Welt Feind*, von Seeraub und Konvoifahrt. Stortebecker und die
Folgen, hg. von J. BRACKER, Hamburg 2001.

'> K. FRITZE u. G. KRAUSE, Seekriege der Hanse, Berlin 1989.

' U. SCHNALL, Bemerkungen zur Navigation mit Koggen, in: JbWitth Bremen 21, 1977,
S. 137-148, hier S. 140ff.

" VOGEL 1915 (wie Anm. 13), S. 532f.

" D. ELLMERS, Von der Schiffslinde zum Hafenbecken. Hafenbautechnik an der Nord-
und Ostsee von den Anfidngen bis zum ausgehenden Mittelalter, Jahrb. der Hafenbautech-
nischen Gesellschaft 40, 1983/84, S. 5-19. DERS., Development and Usage of Harbour Cra-
nes, in: Medieval Ships and the Birth of Technological Societies, Vol. I: Northern Europe, ed.
by Chr. VILLAIN-GANDOSSI et al., Malta 1989, S. 43-69.
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falligen Gebiihren oder Bestellung vereidigter Priifer von Mengen und
Qualitit der umgeschlagenen Waren);'® dabei ergaben sich von Stadt zu
Stadt sehr unterschiedliche Schnittstellen zu den Korporationen der
Kaufleute oder Schiffer; z. B. besafien die Kaufmannskorporationen in
Liibeck die schwimmenden Pontons (,,Prihme), an denen die Handels-
schiffe anlegten, und kassierten im Auftrag der Stadt durch ihre Schrei-
ber auch die Zdlle in der von diesen festzustellenden Hohe;™

— in einer Reihe von Hifen auch die Durchsetzung eines Stapelzwangs,
wenn nicht generell, dann wenigstens fiir bestimmte Giiter;”’

— die Gewihrleistung von Marktfrieden in der von Mauern gegen Angriffe
geschiitzten Stadt und ihrem Hafen, den einige Stddte sogar in den Mau-
erring einbeziehen konnten;*

— die Gewiihrleistung von Rechtssicherheit fiir den Handel innerhalb der
Stadt z. B. zwischen Gisten und ansidssigen Kaufleuten;

— die Bemiihung um Rechtssicherheit fiir Giiter und Personen withrend der
Seereisen und Aufenthalte in fremden Seehiifen;*

— die Kontrolle iiber MaBle und Gewichte einschlieBlich des sehr miihe-
vollen Strebens nach Normung der Transportbehilter (Fasser, Sicke)
nicht nur in der eigenen Stadt, sondern méglichst in der gesamten Han-
.‘%E.m
Die Hafenorganisation war trotz aller Bemiihungen des Rats um Ver-

besserungen der grofite Schwachpunkt des ganzen Systems. Viele hansi-

sche Seehiifen lagen an den Unterldufen groBerer oder kleinerer Fliisse, so
dass die von See angelandeten Waren von Binnenschiffen sehr viel preis-
giinstiger ins Hinterland transportiert werden konnten als von Fuhrwerken.

Aber die Landeplitze der Seeschiffe lagen in der Hafenstadt an ganz an-

derer Stelle als die fiir Binnenschiffe, so dass nicht zwischen beiden direkt

umgeladen werden konnte, sondern Zwischentransporte durch die Stadt
organisiert werden mussten. Allen Verboten und Strafandrohungen zum

Trotz warfen die Schiffsbesatzungen immer wieder ihre Abfélle und Bal-

' R. POSTEL, Zur Entwicklung der hansestidtischen Hafen- und Schiffahrtsverwaltung, in:
See- und Flusshifen vom Hochmittelalter bis zur Industrialisierung, hg. von H. STOOB (Stad-
teforschung Reihe A, Bd. 24), Koln/Wien 1986, S. 211-227.

' R. HAMMEL-KIESOW, Der Liibecker Hafen von den Anfingen bis heute, in: Seefahrt,
Schiff und Schifferbriider. 600 Jahre Schiffergesellschaft zu Liibeck 1401-2001, hg. von R.
HAMMEL-KIESOW, Liibeck 2001, S. 74-82, hier S. 77.

' O. GONNENWEIN, Das Stapel- und Niederlagsrecht (QDHG NF 11) Weimar 1939.

22 ELLMERS, Hafenbautechnik (wie Anm. 18), S. 18f.

?* G. LANDWEHR, Das Seerecht der Hanse (1365-1614). Vom Schiffsordnungsrecht zum
Seehandelsrecht, Géttingen 2003.

* H. WITTHOFT, Zeichen, Verpackung, MaB/Gewicht und Kommunikation im hansischen
Handel, in: Der hansische Sonderweg? hg. von S. JENKS u. M. NORTH (QDHG NF 39),
Koln/Weimar/Wien 1993, S. 203-224.
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last in den Hafen.” Nicht einmal abgesackte Schiffe wurden immer weg-
gerdumt. Im alten Hafen von Kalmar lagen nicht weniger als 28 Wracks!**
Das alles erfreut den Archdologen, weil er dadurch wunderbare Einblicke
in das Hafengeschehen gewinnt.’” Aber fiir die Funktionsfihigkeit des
Hafens war das Gift, zumal die Schiffe im Laufe der Zeit immer gréfer
wurden, so dass der wachsende Tiefgang immer gro3ere Wassertiefen ver-
langte. Weder die Wassertiefen in den Zufahrten zum Hafen noch der
Ausbau der Kaianlagen hielten mit dieser Entwicklung Schritt mit dem
Ergebnis, dass immer mehr Schiffe weit vor dem Hafen ankern und tiber
Leichter geloscht und beladen werden mussten, ohne dass landseitige Kri-
ne das Umladen erleichtern konnten. In Stoflzeiten reichten dann fiir die
vielen Leichter und die kleineren Schiffe die Liegeplidtze an den Kaian-
lagen nicht aus, so dass lange Wartezeiten in Kauf genommen werden
mussten. Insgesamt kam es dadurch zu aulerordentlich miihsamen Abfer-
tigungen und zu sehr langen Hafenliegezeiten der Schiffe.”

Die Fernhdndler waren fiir das gesamte Hafengeschehen der entschei-
dende Motor, denn nur solange und in dem Umfang, wie sie Waren von
See ins Binnenland und umgekehrt dirigierten, gab es Arbeit im Hafen und
in seinen Zulieferbetrieben. Diese Kaufleute fiillten den dafiir vom Rat
gesetzten Rahmen, den sie ja durch ihre Beteiligung am Rat wesentlich
mitgestaltet hatten, dadurch mit Leben, dass jeder auf eigenes Risiko fiir
sich selber oder fiir sich und seine ein, zwei Handelspartner® weitrdumige
Handelstransaktionen abschloss. Gerade dieses partnerschaftliche Zusam-
menarbeiten, anfangs zwischen landfahrendem und seefahrendem Kauf-
mann, machte das weitrdumige Agieren ,iiber Sand und See” von den
Produzenten jenseits des Meeres bis zum binnenlidndischen Endverbrau-
cher iiberhaupt erst moglich.” Die Partner mussten dabei zwar die Gefah-
ren von Wind und Wellen, Schiffbruch und gesundheitlichen Risiken, See-
und Stralenraub. kriegerischen Verwicklungen oder Transportschiden mit
einkalkulieren, erwarteten aber trotzdem einen relativ sicheren Weiterver-
kauf mit gut berechneter Gewinnspanne, weil der Warenfluss bis zum
Verbraucher durchorganisiert war.

% VOGEL, Seeschiffahrt (wie Anm. 13), S. 534.

% H. AKERLUND, Fartygsfynden i den forna hamnen i Kalmar, Uppsala 1951.

" Th. FORSTER, Schiffswracks, Hafcnanlagen, Sperrwerke. Untersuchungen zur maritimen
Kulturlandschaft der Wismarbucht, in: Bodendenkmalpflege in Mecklenburg-Vorpommern.
Jb. 50, 2002, S. 227-230.

® VOGEL, Seeschiffahrt (wie Anm. 13), S. 533-537,

* A. CORDES, Wie verdiente der Kaufmann sein Geld? Hansische Handelsgesellschaften
im Spitmittelalter (Handel, Geld und Politik 2), Liibeck 2000,

% ELLMERS, Entstehung (wie Anm. 4), S. 26f.
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Damit wird das Entscheidende fiir unser Thema deutlich: Weder die
Produzenten noch die Verbraucher, sondern allein die Kaufleute riefen
durch ihre Handelsinitiativen die breite Palette der hafenstadtischen
Dienstleistungen hervor. Diese waren nicht von Anfang an in ihrer Fiille
vorhanden, sondern entwickelten sich aus bescheidensten Anfidngen. In
der Friihzeit der Hanse war der disponierende Kaufmann noch selber Be-
sitzer der Transportmittel, begleitete seine Waren auf dem Schiff oder in
der Fuhrwerkskolonne, wobei der Seefahrer den Landfahrer iibers Meer
mitnahm, und besorge das Laden und Loschen mit eigenem Personal.
Lediglich fiir das jeweilige Marktgeschehen (z. B. Sicherstellung des
Marktfriedens, Anrufbarkeit eines Marktgerichtes in Streitfillen usw.) und
fiir ihre Verproviantierung waren sie auf ortliche Dienstleistungen der o6f-
fentlichen bzw. privaten Hand angewiesen, die ihnen gegen Gebiihren
bzw. angemessene Vergiitung gerne gewihrt wurden. Die Arbeitsteilung
zwischen offentlichen Dienstleistungen gegen feste Gebiihren und priva-
ten gegen auszuhandelnde Preise war damit zwar von Anfang an gegeben,
aber die oben aufgefiihrten, vom Rat des jeweiligen Seehafens veranlass-
ten Dienstleistungen sind erst nach Etablierung der Ratsverfassung und
auch dann erst Schritt fiir Schritt hinzugekommen. Hier konnen nicht alle
Einzelschritte in ihrer zeitlichen Folge dargestellt werden, aber zwei fiir
die privaten Dienstleistungen besonders folgenreiche Faktoren miissen ge-
nannt werden: Einerseits fiihrte die zunehmende Ausdifferenzierung und
gegenseitige Abgrenzung einzelner ziinftig organisierter Handwerks- und
Hafenarbeitsberufe’' dazu, dass eine Vielzahl unterschiedlichster selbstén-
diger Handwerker und Hafenarbeiter zu Dienstleistungen herangezogen
wurden. In den Schriftquellen erkennen wir nur das fertig ausgebildete
System, nicht aber, wie es sich in der Friihzeit der Hanse herausgebildet
hat. Andererseits konnen wir bei den Kaufleute eine sehr folgenreiche
Verdnderung ihrer Betriebsweise zeitlich sehr genau verfolgen, ndmlich
den Ubergang zur Schriftlichkeit der Handelsabschliisse in der zweiten
Hiilfte des 13. Jahrhunderts.”” Seitdem brauchte der Kaufmann nicht mehr
jede Warensendung selber zu begleiten, sondern konnte von seiner skri-
vekamere aus mit Briefen an verschiedenen Plitzen gleichzeitig disponie-
ren und seinen Handel entsprechend ausweiten.

Diese neue Art des Handels hatte weiterreichende Folgen, als die For-
schung bisher herausgearbeitet hat. Ein Schiff lie sich ja nicht mit Brie-

''E. MUMMENHOFF, Der Handwerker in der deutschen Vergangenheit, Leipzig 1924,
S. 32f.

2 F. RORIG, Die europiische Stadt im Mittelalter, Gottingen 1955, S. 25f. S. JENKS, Werk-
zeug des spatmittelalterlichen Kaufmanns: Hansen und Engldnder im Wandel von memoria
zur Akte, Jahrbuch fiir frankische Landesforschung 52, 1992, S. 283-319, hier S. 283-291.
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fen steuern, vielmehr musste jeder schifffahrende Kaufmann seines selber
fahren, konnte also an der neuen Art der Geschifts- und Verdienstaus-
weitung nicht teilnehmen. Er blieb zwar selbstindiger Unternehmer, der
wohl selber weiterhin Handel trieb, aber zugleich auch als Dienstleister fiir
andere Kaufleute Briefe und Waren transportierte. Die Nichtteilnahme am
sozialen Aufstieg wirkte sich letztlich als sozialer Abstieg und die Heraus-
bildung eines neuen Berufsbildes, nidmlich des Seeschiffers aus. Ebenso
wie dieser wurden auch der Binnenschiffer und der Fuhrmann Transport-
unternehmer mit gewissem Mal} an Eigenhandel und hatten als Biirger der
Seehafenstadt dort auch ihren stindigen Wohnsitz. Mit ihnen konkurrier-
ten die Transportunternehmer, die aus anderen Stddten den Seehafen mit
Importgut beliefert hatten und nun mit Riickfracht zuriickkehren wollten.
Sie alle hatten auf eigenes Risiko die Transportmittel angefertigt, betriebs-
klar gehalten und ausreichend bemannt und boten sie jetzt den Kautleuten
zum Warentransport an. Sie fiihrten sie selber auf oft langen und gefahr-
vollen Reisen und mussten all ihre Aufwendungen aus den Frachtraten
bestreiten. Die Seeschiffer hatten dabei die grofiten Risiken zu tragen, weil
die Gefahren auf See durch unzureichende Unterbringung an Bord, durch
Schiffbruch oder Piraten besonders grol waren, weil widrige Winde oft
wochenlange, gelegentlich sogar monatlange Wartezeiten verursachten, in
denen die Mannschaft verkdstigt und entlohnt werden musste,” und weil
Bau und Ausriistung von Seeschiffen ungleich héhere Investitionen erfor-
derten als fiir Binnenschiffe und schon gar fiir Pferdewagen aufzuwenden
waren.

Andererseits war das Seeschiff, selbst wenn man die Amortisierung der
Investitionen berticksichtigt, das weitaus kostengiinstigste Transportmittel
unter den dreien, weil es eine sehr groBe Warenmenge mittels kostenloser
(Wind-)Energie ununterbrochen Tag und Nacht™ mit relativ kleiner Mann-
schaft und Zollen hochstens am Ausgangs- und Zielhafen beforderte. So
konnte die Bremer Hansekogge von 1380 bis zu 44 Heringslast mit nur elf
Mann Besatzung (einschl. Schiffer) transportieren. Auf der Stra3e brauch-
te man dafiir 44 Wagen mit je mindestens einer Begleitperson und ins-
gesamt 176 Pferden, die tdglich mehrmals gefiittert und getriankt werden
mussten und jede Nacht ihr Quartier brauchten. Die Tagesstrecke war
entsprechend viel kiirzer als bei der Kogge; allerdings fiel das Warten auf

3 D. ELLMERS, Alltag auf Koggen — nach Bildern, Funden und Texten, in: Die Kogge,
Sternstunde der deutschen Schiffsarchiologie, hg. von G. HOFFMANN u. U. SCHNALL (Schrif-
ten des Deutschen Schiffahrtsmuseums 60), Hamburg 2003, S. 162—-193, hier S. 162-171.

# U. LINDGREN, 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. 477-497.
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giinstigen Wind weg, aber Fihrgebiihren, Straflen- und Briickenzolle ver-
ursachten weitere fixe Kosten. Fiir Binnenschiffe lagen die Kosten zwi-
schen den beiden Extremen. Selbst die kleinsten konnten erheblich mehr
laden als ein Pferdewagen und brauchten nur zwei bis drei Mann Besat-
zung.” mussten dann aber fiir die Bergfahrt je nach 6rtlichen Gegeben-
heiten Schiffszieher mit oder ohne Pferd anmieten und relativ kurze Ta-
gesstrecken sowie nédchtliches Rasten in Kauf nehmen. Dafiir konnten sie
sich bei der Talfahrt von der Strémung kostenlos treiben lassen und legten
trotz nédchtlichen Rastens je nach FlieBgeschwindigkeit groBere Tages-
strecken zuriick als zu Berg, wurden unterwegs allerdings durch sehr viele
Zollstellen geschropft, denen sie nicht ausweichen konnten. Der wachsen-
de Energiebedart des spdten Mittelalters verdriangte die Binnenschiffe al-
lerdings durch Miihlenstaue immer weiter aus den Flussoberldufen,™ so
dass den Fuhrwerken immer weitere Strecken fiir konkurrenzlose Trans-
porte zufielen. Nur Liibeck erweiterte sein winziges Binnenwasserstrallen-
netz durch den 1398 fertiggestellten Kanal der Stecknitzfahrt, auf dem es
Anschluss an die Elbschifffahrt gewann und seitdem von dieser kosten-
giinstigen Transportverbindung ins Hinterland zusitzlich profitierte.”’
Noch ein Wort zur Ausbildung der Schiffer. Alles, was zur Schiffsfiih-
rung gehorte, lernten sie in der Praxis dadurch, dass sie schon in jungen
Jahren auf den Schiffen mitfuhren und so in die Handhabung von Segel
und Steuerruder hineinwuchsen und sich durch eigene Anschauung die
Kenntnis ihres Fahrgebietes erwarben. Im 3. Quartal des 14. Jahrhunderts
finden sich in den Quellen die ersten Hinweise auf eine fest Regelung der
Ausbildung in der hansischen Seeschifffahrt. Erstmals wird der Schiffs-
junge erwihnt, der aber als Auszubildender bei der Zahl der Besatzungs-
mitglieder nicht mitgerechnet wurde. Gleichzeitig wird bei den Matrosen
differenziert zwischen bofiman und schipman, von denen letzterer hhere
Heuer erhielt. Die neue Einteilung entsprach demnach in etwa den heuti-
gen Leicht- und Vollmatrosen. Genau in der Zeit, in der auch beim Hand-
werk geregelte Ausbildungsginge erkennbar werden, kommt es also auch
in der Seefahrt zu vergleichbaren festen Laufbahnen, die im giinstigsten
Fall vom Schiffsjungen iiber Leicht- und Vollmatrosen und Steuermann
bis zu Schiffer fiihren konnten, also unser heutiges System erstmals vor-

% D. ELLMERS, Die Archdologie der Binnenschiffahrt in Europa nérdlich der Alpen, in:
Untersuchungen zu Handel und Verkehr der vor- und friihgeschichtlichen Zeit in Mittel- und
Nordeuropa, Teil V, hg. von H. JANKUHN et al., Gottingen 1989, S. 291-350, hier S. 315f.

% M. ECKOLDT, Schiffahrt auf kleinen Fliissen in Rémerzeit und frilhem Mittelalter
(Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 14), Oldenburg 1980, S. 35.

'W. BOEHART, C. BORNEFELD u. Chr. Lorau, Die Geschichte der Stecknitz-Fahrt
1398-1998, Schwarzenbek 1998.
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gezeichnet haben.” Dabei hatten zur Hansezeit die Schifferséhne eine
ebenso viel vorteilhaftere Ausgangsposition wie beim Handwerk die Mei-
sterschne.

Wer Schiffer werden wollte, musste die Navigation beherrschen, mit der
man sich seit alters im wesentlichen an der Kiiste entlang hangelte und das
offene Meer nur nachts iiberquerte, wenn man den Kurs am Polarstern
ausrichten konnte. Fiir lingere Seestrecken ohne Kiistenkennung musste
man abschitzen konnen, dass der als Richtungsweiser genutzte Wind als
»guter Fahrwind® mehrere Tage aus gleicher Richtung wehen wiirde. Ent-
sprechend waren Lot und Windfahne im Masttopp die einzigen Naviga-
tionsinstrumente. Tradiert wurde das nautische Wissen in miindlichen Se-
gelanweisungen.™ Wie die Hansestidte in dieses vorhansische System den
Kompass integrierten, ist in der Forschung umstritten, obwohl die von A.
Sauer zusammengestellten Quellen* den Entwicklungsgang deutlich zei-
gen: Alle Quellenbelege vom spiten 12. bis frithen 14. Jh. aus Frankreich,
England und Island stimmen darin iiberein, dass eine magnetisierte Nadel
zu nichts anderem gebraucht wurde als zur Durchfiihrung der altgewohn-
ten Navigation nach dem Polarstern, wenn dieser (z. B. bei unsichtigem
Wetter) nicht zu sehen war. Erst in einem zweiten Schritt wurde dieser
neue Ansatz zu dem noch heute geldufigen Steuerkompass mit der 32tei-
ligen Kompassrose weiterentwickelt mit der Folge, dass sich die Kurse der
Schiffe mehr von der Kiiste 16sen konnten, was die Strandungsgefahr min-
derte. Diese neuen Kurse sind fiir den Hansebereich erstmals im nieder-
deutschen Seebuch von ca. 1470 durchgehend iiberliefert, diirften aber
bereits im 14. Jahrhundert ausgebildet worden sein. Jedenfalls ist bereits
gegen dessen Ende in Kampen und Stralsund ein Kompassmacher liber-
liefert, der selber auch zur See fuhr.* In die Seehdfen war damit ein
weiterer Dienstleistungsberuf eingezogen.

Auch der nidchste Entwicklungsschritt kniipfte an die altgewohnte Na-
vigation an: Man hielt die miindlichen Segelanweisungen handschriftlich

* ELLMERS, Alltag auf Koggen (wie Anm. 33), S. 176f.

* U. SCHNALL, Navigation der Wikinger (Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 6),
Oldenburg 1975. DERS., Navigation nach Sicht und Sand, in: Die Kogge (wie Anm. 33),
S. 34-41.

W A. SAUER, Das ,,Seebuch®. Das ilteste erhaltene Seehandbuch und die spitmittelalter-
liche Navigation in Nordwesteuropa (Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 44),
Hamburg 1996, S. 123-139.

"' W. VOGEL, Die Einfiihrung des Kompasses in die nordwesteuropiische Nautik, HGbII.
38, 1911, S. 1-32, hier S. 23f., vgl. dazu auch: Der Stralsunder Liber memorialis, Teil I,
bearb. von H.-D. SCHROEDER (Veroffentlichungen des Stadtarchivs Stralsund 5/1), Schwerin
1964, S. 167.
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in kleinen Seehandbiichern fest, die man ,Karte* nannte.*> Erstmals wird
1441 zufdllig iiberliefert, dass der hansische Schiffer Slackart eine solche
,Karte® im Wert von 2 Nobeln auf einer Bayenfahrt an Bord hatte, als ihm
das Schiff von den Englindern genommen wurde.* Erhalten sind von
solchen Seehandbiichern zwei unterschiedliche Fassungen von ca. 1470 in
niederdeutscher und ein Fragment in niederlindischer Sprache.* Wie weit
diese teuren Handschriften an Bord benutzt wurden, ist nicht zu erkennen.
Ab dem zweiten Quartal des 16. Jahrhunderts wird in den Niederlanden
die Druckkunst in den Dienst der Seefahrt genommen fiir Seehandbiicher
(erstes erhaltenes Exemplar: Amsterdam 1532) und sogar fiir ,,richtige*
Seekarten von Nord- und Ostsee (erstes erhaltenes Fragment: Antwerpen
1526).” Diese ersten in Holz geschnittenen Seekarten waren willkommene
zusitzliche Veranschaulichungen dessen, was in den zugehorigen See-
handbiichern in altgewohnter Weise genauer beschrieben wurde. Auch hier
erfolgte die Entwicklung neuer Moglichkeiten der Navigation in zwei
Schritten, denn der erste Seeatlas, nach dessen Karten auch in Nord- und
Ostsee direkt navigiert werden konnte, erschien 1584/85 in Leyden.*® Um-
stritten ist, wie rasch und wie weit diese gedruckten Hilfsmittel der Na-
vigation auf hansischen Schiffen benutzt wurden. Jedenfalls mussten sie in
den Niederlanden gekauft werden, gehérten also nicht mehr zu den in
hansischen Seehdfen angebotenen Dienstleistungen. Immerhin wurde in
Liibeck 1578 das erste niederdeutsche Navigationslehrbuch (als Uberset-
zung aus dem Englischen) gedruckt zur Unterweisung in astronomischer
Navigation,”’ fiir die die Winkelmessgerite (Jakobsstab, Astrolabium) auf
Hanseschiffen erst spit Eingang fanden.*® Um die gleiche Zeit begann
man dort auch die Schifferordnungen zu drucken.”” Eindeutige Hinweise

** A. LANG, Die ,,Caerte van oostlant* des Cornelis Anthonisz. 1543. Die ilteste gedruckte
Seekarte Nordeuropas und ihre Segelanweisung (Schriften des Deutschen Schiffahrtsmueums
8), Hamburg 1986, S. 59, dazu Abb. 8; 22; 33 u. 47.

“HUB VIII, Nr. 767. H. EWE, Die Seekarten des Mittelalters. Aufkommen — Verbreitung —
Bedeutung, in: Beitrdge zur hansischen Kultur-, Verfassungs- und Schiffahrtsgeschichte
(Hansische Studien X), Weimar 1998, S. 201-206, hilt dieses Seehandbuch irrtiimlich fiir
eine Seekarte.

* SAUER, ,,Seebuch* (wie Anm. 40), S. 16-20.

¥ LANG, Seekarte (wie Anm. 42), Abb. 8 und 9.

* C. KOEMAN, The History of Lucas Janszoon Waghenaer and his ,Spieghel der Zee-
vaerdt”. Lausanne 1964.

7 W. KOBERER, Ein nicderdeutsches Navigationshandbuch aus dem 16. Jahrhundert, Deut-
sches Schiffahrtsarchiv 6, 1983, S. 151-173.

* U. SCHNALL, From South to North and Vice Versa: Some Traces of Contacts and Mutual
Influences Concerning 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. 391f.

* LANDWEHR, SEERECHT (wie Anm. 23), S. 49, 53.
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fiir den Gebrauch solcher Druckschriften an Bord haben wir jedoch erst
aus dem 17. Jahrhundert.™

Bevor die Schiffer ihre Transportleistung anbieten konnten, mussten sie
einen Schiffszimmermeister mit dem Bau ihres Transportmittels beauf-
tragen. Dieser arbeitete mit seinen Gesellen ebenfalls als selbstdndiger
Unternehmer auf einem vom Rat eigens ausgewiesenem Ufergrundstiick
zumeist auBerhalb der Stadtmauer’' und brauchte dafiir ein gut sortiertes
Lager unterschiedlicher Holzer. Das besterforschte Beispiel fiir hansischen
Schiffbau ist die Bremer Hansekogge von 1380.% Die daran besonders gut
erkennbaren Zubringerdienste lassen sich unter Beriicksichtigung ortlicher
und zeitlicher Gegebenheiten auch auf andere Hafenstidte und Zeiten
tibertragen. Der Schiffszimmermann der Bremer Kogge hatte die natiirli-
chen Krummbholzer fiir die Spanten in den Waildern der Umgebung Bre-
mens sehr wahrscheinlich selber in passender Form ausgesucht, die gerade
gewachsenen Eichenstamme fiir Kiel, Steven, Querbalken und Planken
dagegen liber den Handel aus dem Oberwesergebiet erworben, von wo sie
nach Bremen gefloBt worden sind.” Zum Kalfatern besorgte er sich das in
einiger Menge gebrauchte Moos und die Weichholzleisten aus den Feucht-
gebieten rings um Bremen, wihrend er fiir den Aullenanstrich des Rump-
fes ein Fass Teer aus dem Ostseegebiet iiber einen Bremer Fernhindler
erwarb, dessen bei der Ubergabe durchgestrichene Handelsmarke noch auf
dem Fassdeckel zu sehen ist.*

Weitere Zulieferungen bestellte er bei Bremer Handwerkern. Fiir die
Plankennihte musste ihm ein Schmied ca. 3000 handgeschmiedete Eisen-
ndgel und ca. 8000 eiserne Kalfatklammern liefern, dazu noch eine Reihe
spczieller Eisenteile, wie die dem Steven und dem Ruderblatt genau an-
gepassten Ruderbeschlige, und schlieBlich als grofte Schmiedestiicke
mehrere unterschiedlich groBe Anker.”” Ein Ankerschmied ist in Bremen

% Chr. DEGGIM, ... Zucht und gute Ordnung binnen Schiffesbort zu halten ... Das Leben
an Bord im spiten Mittelalter, in: Seefahrt, Schiff und Schifferbriider (wie Anm. 20),
S. 103-104.

' D. ELLMERS, Gli arsenali della cita anseatiche, in: Arsenali e cita nell’ occidente euro-
peo, hg. von Ennio CONCINA (Studi Superior Nuova Italia Scientifica Architettura), Rom
1987, S. 199-203.

2’ W. LAHN, Bauteile und Bauablauf. Die Kogge von Bremen 1 (Schriften des deutschen
Schiffahrtsmuseums 30), Hamburg 1992.

53 P, KLEIN, Dendrochronologie — die Kogge und die Kunst, in: Die Kogge (wie Anm. 33),
S. 154-159, hier S. 157.

 P. HOFFMANN, Das Fass und der Teer, in: Ebd., S. 150-153.

% W. LAHN u. D. ELLMERS, Ein unfertiger Ankerstock der Bremer Hansekogge, in: Deut-
sches Schiffahrtsarchiv 2, 1978, S. 99-110. F. BORSIG, 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.



122 Detlev Ellmers

erstmals 1341 nachgewiesen;’® in Wismar fertigte der seit 1435 nachweis-
bare Hafenschmied aufler Ankern auch Hufeisen an, arbeitete also auch
fiir den landseitigen Zubringerverkehr zu und von den Schiffen.”’ Fiir alle
Eisenteile beschaffte der Fernhandel das benétigte Roheisen in unter-
schiedlichen Qualititen sowie die Holz- und Steinkohle fiir die Schmie-
deesse. Reepschlager fertigten das Tauwerk in den bendétigten unterschied-
lichen Stirken aus baltischen Hanf,”® den ihnen auch wieder die Fernhind-
ler lieferten. Eine Reeperbahn (platea funificum) ist in Bremen seit 1327
belegt.”® Als weitere Zulieferer gehorten die Blockmacher der Zunft der
Drechsler (schachtsnidere) an, die in Bremen seit 1350 bezeugt ist.®” Blok-
ke fiir die Takelage wurden z. T. aus ganz spezifischen Holzern gefertigt,
u. a. aus Erle oder Ilex;® erstere wuchs in Bremens Umgebung, aber Ilex
musste aus Westdeutschland bezogen werden. Schliellich musste noch ein
Segelmacher mit dem Nidhen des ca. 200 gqm grofen Segels beauftragt
werden, das aber beim Untergang der Kogge noch nicht an Bord war, so
dass man keine Reste von Segeltuch auf ihre Herkunft untersuchen kann.
Die das Segeltuch anfertigenden Leineweber gehorten jedenfalls auch zu
den seit dem 13. Jahrhundert in hansischen Seehidfen nachweisbaren Be-
rufen (Bremen seit 1246°%). Woher sie den Flachs oder das Garn bezogen,
ist noch nicht untersucht. Insgesamt wird bei den Dienst- und Sachlei-
stungen fiir die Schiffbauer eine enge Verzahnung von Fernhédndlern und
stadtischen Handwerkern erkennbar, die als stddtische Zwischenverbrau-
cher Fernhandelsgut veredeln und in bearbeiteter Form an die Schiffbauer
weitergeben. Endverbraucher ist schlielich der Schiffer, der das Schiff in
Auftrag gab und nun die Bezahlung aus seinen Frachteinnahmen erwirt-
schaften muss.

Bevor er das kann, muss er die Dienstleistungen einer Mannschaft fiir
das fertiggestelite Schiff in Anspruch nehmen. Hatte es die Grofie der
Bremer Kogge, heuerte der Schiffer aus der Bevolkerung der Hafenstadt
jeweils fiir die Dauer einer Reise als von ihm abhingige und entlohnte
Bedienstete einen Steuermann, einen Koch und acht Matrosen an, die
zusammen mit ihm die elfkopfige Besatzung bildeten, dazu noch ein bis

% E. THIKOTTER, Die Ziinfte Bremens im Mittelalter. Bremen 1930, S. 188.

7 W. RUDOLPH, Der Hafenschmied — ein Mittler in der maritimen Kulturentwicklung, in:
Deutsches Schiffahrtsarchiv 26, 2003, S. 185-192, hier S. 185.

* Die Taureste der Bremer Kogge bestanden aus diesem Hanf. Untersuchung des Schwei-
zer Landesmuseums, Ziirich.

% THIKOTTER, Ziinfte (wie Anm. 56), S. 191.

“ Ebd., S. 188.

1 G. CANZLER, Ziinfte und Gilden (wie Anm. 11), S. 252, 255.

52 THIKOTTER, Ziinfte (wie Anm. 56), S. 190. In Liibeck bewohnten die Leineweber zwei
verschiedene Quartiere: R. HAMMEL-KIESOW, Silber, Gold und Hansehandel. Liibecks Geld-
geschichte und der groBe Miinzschatz von 1533/37, Liibeck 2003, S. 81.
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zwei Schiffsjungen, die als Auszubildende bei der Besatzungszahl nicht
mitgerechnet wurden.®® Er teilte die Mannschaft in zwei Wachen ein, von
denen er eine selber fiihrte, die andere der Steuermann. Nur der Koch, der
ja fiir die Bekostigung aller sorgen musste, war aus der Wacheinteilung
ausgenommen. Beim Anheuern erhielt jeder einen Vorlohn, von dem er
sich u. a. seine personliche Ausriistung kaufen konnte, deren wichtigstes
Stiick das sog. hudefat war, eine Art Schlafsack aus Fell mit der Haarseite
nach innen. Darin mussten die Matrosen bei Wind und Wetter auf dem
offenen Deck der Koggen schlafen, denn fiir sie gab es 1380 noch kein
Logis. Offenbar war es aber unproblematisch, fiir die Schiffe ausreichend
qualifizierte Minner in geniigender Zahl zu finden. Erst im frithen 15.
Jahrhundert hatten Seerduber gelegentlich groBeren Zulauf als Handels-
schiffer.

Wie die médnnlichen Biirger der ummauerten Stadt im Kriegsfall ihrer
Wehrpflicht nachzukommen hatten, so waren auf dem hansischen See-
schiff jedes Besatzungsmitglied und alle Mitreisenden verpflichtet, Schiff
und Ladung gegen feindliche Angriffe zu verteidigen, mussten also im
Umgang mit Waffen ausreichend ausgebildet sein. In Liibeck sollte seit
dem 15. Jahrhundert sogar in den Turm gesetzt oder gebrandmarkt wer-
den, wer die geladenen Giiter nicht gegen Seeriuber verteidigte.” Auf
Koggewracks sind Dolche als Nahkampfwaffen und Armbrustbolzen als
Fernwaffen gefunden worden,” die nach allem Anschein zur persénlichen
Ausriistung der Mannschaft gehorten, so dass diese sich vor Reiseantritt
von stadtischen Schwertfegern und Bognern entsprechend versorgen las-
sen musste, die in Bremen seit 1297 bzw. 1330 belegt sind.®® Fiir Han-
delskoggen war die Armbrust von ausschlaggebender Bedeutung, weil
man sich mit ihr auf Distanz gegen Angreifer wehren konnte, insbeson-
dere als man seit dem spiten 13. Jahrhundert die Reichweite durch den
hohen Standort der Schiitzen auf den Kastellen vergréBerte und zur Si-
cherheit der Schiitzen Zinnen anbrachte. Seitdem stellten die hansischen
Seehifen diese Wehrhaftigkeit ihrer Handelsschiffe auf ihren Stadtsiegeln
demonstrativ heraus.”” Die Bogenmacherzunft von Paris zeigt in ihrem
Siegel, wie die von ihr gefertigte Armbrust von den Schiffskastellen aus

———

*Zu den folgenden Absitzen: ELLMERS, Alltag auf Koggen (wie Anm. 33), hier
S. 162-180.

® K. FRIEDLAND, Mensch und Seefahrt zur Hansezeit (QDHG NF 42), Kéin/Weimar/Wien
1995, S. 292.

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

% THIKOTTER, Ziinfte (wie Anm. 56), S. 191, 188.

6 ELLMERS, STADTSIEGEL (wie Anm. 7).
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eingesetzt wurde.®”® Erste Feuerwaffen wurden auf Hanseschiffen ab 1384
verwendet, aber noch nicht auf Handelsfahrten, sondern nur fiir spezielle
Kriegseinsitze. Fiir Handelsfahrten wurden die Biichsenmacher erst im
Laufe des 15. Jahrhunderts als Zulieferer gebraucht.

Weiter hatte der Schiffer fiir ausreichenden Proviant zu sorgen und da-
bei auch an Stellen, wo er ihn nicht ergidnzen konnte, die moglicherweise
langen Wartezeiten auf guten Wind einzukalkulieren. Er konnte also nur
auf besonders haltbare Lebensmittel zuriickgreifen. Als mengen- und
preismilig groften Einzelposten lieferte ihm ein stiddtischer Brauer Bier
in zwei Qualitédtsstufen: ,,gutes Bier* in kleinerer Menge fiir den Schiffer
und die Achtergiste, d. h. fiir die im Kastellaufbau mit untergebrachten
mitreisenden Kaufleute bzw. deren Beauftragte, und ein groBeres Quan-
tum ,,Schiffsbier* fiir die Mannschaft. Preislich an zweiter Stelle lagen die
Produkte des stadtischen Schlachters, ndmlich Speckseiten und Fisser mit
eingepokeltem Rindfleisch. Da das hansische Schiffsrecht von 1530 aus-
driicklich als ,,alte Gewohnheit“ einen Wechsel von Fleisch- und Fisch-
tagen festschrieb, wurden vom Hoker noch entsprechende Mengen Hering,
Dorsch und Stockfisch geordert, ferner als Zukost Erbsen, Linsen und
Griitze, fiir die trotz groBerer Menge ein verhiltnismiBig geringer Preis zu
zahlen war. Auch die geringen Mengen an Ol, Essig und Salz diirften bei
ihm bestellt worden sein. Preislich stiarker zu Buch schlug schlieflich die
Lieferung von Mehl, Brot und Zwieback durch einen stiadtischen Bécker.
Einen Teil der Ausgangsprodukte fiir die Verproviantierung lieferte die
Landwirtschaft des Umlandes, die sich damit ebenso wie die umliegende
Forstwirtschaft als Zulieferer fiir den Schiffbau in den stadtischen Handel
einklinkte, wodurch sie dann im Gegenzug als Verbraucher an Fernhan-
delsgut herankommen konnte. Das stiadtische Handwerk besorgte die Wei-
terverarbeitung zu den fiir die Schifffahrt benotigten lagerfihigen Nah-
rungsmitteln. Uber den Fernhandel waren vor allem die Fischkonserven,
das Salz und je nach ortlichen Gegebenheiten auch Getreide zu erwerben.
Zusidtzlich zu diesen am Ausgangshafen {ibernommenen lagerfdhigen
Speisen brauchte der Schiffer aber noch einen Barbetrag dar he mede kofte
an groner spyse und ander war to des schepes behof in den Zwischen- und
Zielhifen. Die hansische Schifffahrt hatte also spatestens um 1400 aus den
Erfahrungen lingerer Seereisen die Notwendigkeit einer gesundheitsbe-
wussten Erndhrung der Besatzung mit nicht lagerfahiger ,griiner Speise*
erkannt!

Zur Ubernahme von Ladung traf der Schiffer fiir sachgerechte Behand-
lung die nétige Vorsorge. Er nahm besonders starke Taue und Taljenblok-

® H. EWE, Schiffe auf Siegeln, Bielefeld/Berlin 1972, S. 178,
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ke mit, um damit iiberall, wo landseitige Krine nicht zur Verfiigung stan-
den, z. B. bei der Ubergabe von Frachtgut auf Leichter, die eigene Rah als
Kranarm fiir schwere Ladungsteile einsetzen zu kénnen. Den dabei tatigen
Matrosen stand zusétzlich zur Heuer ein Windegeld zu, das der Befrachter
zusitzlich zu den Frachtkosten zu zahlen hatte. Sollte Getreide als Schiitt-
gut verschifft werden, musste der Laderaum vorher mit der sog. Garnie-
rung ausgekleidet werden; das war eine Lage genau anzupassender Holz-
bretter, die verhinderte, dass Getreidekorner in die Bilge gerieten. Damit
sich im Getreide nicht die gefidhrliche Stauhitze bilden konnte, musste die
Mannschaft es wihrend der Fahrt regelmidfig umschaufeln, wofiir ihr
ebenfalls Extrazahlungen durch den Befrachter zustanden.

Wahrscheinlich gehorte zur Garnierung auch eine relativ wasserfeste
Abdeckung des Getreides mit Segel- oder Packtuch,” denn das Deck der
Koggen war nicht wasserdicht; jeder Regen und jedes liberkommende
Seewasser lief durch die losen Deckplanken in die Bilge. Erst ab ca. 1480
sieht man auf Darstellungen kraweel gebauter Schiffe in Hohe des Haupt-
decks grofle Speigatten zur Ableitung des sich jetzt erstmals auf Deck
sammelnden Wassers. Seitdem ist also mit wasserdichten Decks zu rechen.
Vorher musste alle Ladung so verpackt werden, dass ihr durchlaufendes
Wasser nicht schaden konnte. Der beste Behilter nicht nur fiir Fliissigkei-
ten, sondern auch fiir alles, was nicht nass werden durfte, war das Fass,
das deshalb in der hansischen Schiffsfracht eine au3erordentlich wichtige
Rolle spielte. Ein entsprechend wichtiges Dienstleistungshandwerk iibten
die Béttcher aus.™

Kaufleute, die groflere Warenmengen iiber See zu verfrachten hatten,
verteilten diese gerne auf mehrere Schiffe, um das Risiko von Schiffbruch
und Seeraub zu minimieren. Infolgedessen transportierte jeder Schiffer
jeweils kleinere Einzelposten von vielen verschiedenen Kaufleuten, so
dass die Ladung seines Schiffes aus einem Sammelsurium sehr verschie-
denartiger Gebinde bestand,”' was Grabungsbefunde an den mit Ladung
gesunkenen Schiffen bestitigen.”” Damit wird auch verstindlich, dass Ge-
treide keineswegs nur als Schiittgut verladen werden konnte. Kleinere
Mengen wurden in Sidcken verschifft, fiir deren Anfertigung der Rostocker
Rat 1364 den Leinwandschneidern die Mal3e vorschrieb, deren Nichtein-

®'S. MOLLER-WIERING, Segeltuch und Emballage. Textilien im mittelalterlichen Waren-
transport auf Nord- und Ostsee (Internationale Archiologie 70), Rahden 2002.

" Vgl. dazu den Beitrag von R. HOLBACH in diesem Band.

! Ein sprechendes Beispiel dafiir sind die von H.-J. VOGTHERR bearbeiteten Listen in: Die
Liibecker Pfundzollbiicher 1492-1496 (QDHG NF 41), Koln/Weimar/Wien 1996

"2 P. SMOLAREK, Poszukiwania i badania podwodne w Zatoce Gdanskiej, in: Nautologia
9,1, 1976, S. 22-32. J. LitwiIN, Das Kupferschiff — ein interessanter Fund mittelalterlicher
Schiffbautechnik, in: Das Logbuch 15, Heft 1, 1979, S. 5-10.
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haltung die hohe Strafe von drei Mark Silber nach sich zog.” Also auch
die Leinwandschneider wurden als Dicnstleister fiir den Handel in den
Seehafenstddten benotigt.

Fiir das Ein- und Ausladen der Schiffe waren im Prinzip die Hafenar-
beiter zustindig,’* aber es ist noch nicht genau herausgearbeitet, wo die
Tatigkeit der Schiffsmannschaft aufhorte und die der Hafenarbeiter be-
gann. Auch ist der Ausdruck ,,Hafenarbeiter* ein moderner Sammelbegriff
fiir eine ganze Reihe sehr verschiedener hansezeitlicher Berufe des Aus-
und Einladens mit und ohne Hebezeug, des Leichterns, Wiegens, Kon-
trollierens und Registrierens sowie des Transports vom Hafen zu den Spei-
chern der Kaufleute und umgekehrt, die mit genau gegeneinander abge-
grenzten Tatigkeiten zumeist ziinftig organisiert waren. Je nach Grofle der
Hafenstadt und ihrer topographischen Situation variierten die fiir den Gii-
terumschlag titigen Berufe ganz erheblich. So mussten in Hamburg die
Seeschiffe im Niederhafen ankern und ihre Ladung an kleine Boote tiber-
geben, die sie zu den Speichern der Kaufleute an Alster und den Fleeten
brachten und umgekehrt. Die dafiir zustindigen Prahmfiihrer sind erstmals
1274 belegt, im 15. Jahrhundert hieen sie Kahner und noch spiter wur-
den sie als Ewerfiihrer bezeichnet.”” All diese Hafenarbeiter mussten auch
dann, wenn sie vom Rat eingesetzt waren, von denen bezahlt werden, die
ihre Dienste in Anspruch nahmen bzw. nehmen mussten. Jedenfalls sorgte
die oben beschriebene umstindliche Hafenorganisation fiir zahlreiche Ar-
beitsplitze.

Fir die von den Seeschiffen angelandeten und durch die Hénde der
verschiedenen Hafenarbeiter gegangenen Waren bildeten die Speicher in
den Privathdusern der ansadssigen Kaufleute das Zwischenlager, aus dem
diese die auf Binnenschiffen oder Fuhrwerken zu jeweils bestimmten
Stadten des Hinterlandes zu transportierenden Einzelfrachten zusammen-
stellten, aus dem sie aber auch die ortlichen Detailhindler (Kriamer und
Hoker) belieferten. Nur die Gewandschneider waren Grossisten mit ei-
genen Speichern, die ihr Tuch auch en detail weiterverkaufen durften.
Diese Lagerhaltung war eine weitere nicht zu unterschitzende Dienstlei-

" C. LEPS, Das Zunftwesen der Stadt Rostock bis um die Mitte des 15. Jahrhunderts (Diss.
Rostock 1932), Berlin 1934, S. 222.

" M. VAN DER VELDEN, Hafenarbeit und Trigergilden. Ein Beitrag zur Arbeitsorganisation
in See- und Flusshdfen vor 1850, Rotterdam 1998. Chr. DEGGIM, Schiffer, Schiffsleute und
Hafenbetrieb. Seehandel und Arbeitsregelungen in Hamburg und Kopenhagen vom 13. bis
17. Jahrhundert, Diss. Hamburg 2000 (im Druck).

S R. SPRANDEL, Der Hafen von Hamburg, in: See- und Flusshifen vom Hochmittelalter
bis zur Industrialisierung, hg. von H. STOOB (Stiddteforschung Reihe A Bd. 24), 1986,
S.193-210, hier S. 196f. A. KLUDAS u. H. BRAUN, Auf Hamburgs WasserstraBen. Eine
illustrierte Geschichte der Ewerfiihrerei im Hafen, auf Elbe, Alster, Bille und den Fleeten und
Kanilen (Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums 45), Hamburg 1997, bes. S. 11.
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stung der Seehafenstidte fiir die Verbraucher, denen so ermoglicht wurde,
ihren Bedarf ohne groBe Verzogerungen zu decken.

Fiir die Transportmittel ins Binnenland gelten im Prinzip die Ausfiih-
rungen zu den Seeschiffen. Auch die Binnenschiffe wurden sowohl in den
an Flussunterliufen gelegenen Seehafenstidten als auch in den Flussha-
fenstadten von ziinftigen Schiffszimmerleuten unter Heranziehung dersel-
ben Zulieferer gebaut, waren jedoch kleiner und weniger aufwendig her-
zustellen. lhre Besatzung war viel kleiner, weil nachts geankert wurde, so
dass das Wachsystem der Seeschiffe mit der doppelten Mannschaft weg-
fiel, auch war ihre Verproviantierung viel einfacher, weil unterwegs jeden
Tag Fehlendes nachgekauft werden konnte. Die Fuhrwerke wurden in al-
len Seehafenstddten sowie in allen anderen Hansestddten von ziinftigen
Wagnern gebaut mit Zulieferung durch dieselben Schmiede, die sowohl
die Eisenteile fiir den Schiffbau herstellten als auch die Pferde beschlugen.
Fiir die Pferde kam noch das von den Sattlern zu fertigende Pferdegeschirr
hinzu, dessen Metallteile zumeist von den GelbgieBBern zuzuliefern waren.

Wenn die Fuhrleute in eine Stadt kamen, fanden sie zumeist gleich nach
Passieren des Stadttors an den wichtigsten herausfiihrenden Strallen zahl-
reiche Herbergen fiir Menschen und Tiere.” Im Laufe der Zeit spielte sich
ein, dass Fuhrleute fiir bestimmte Fahrgebiete bestimmte Herbergen re-
gelmaBig aufsuchten, die dadurch zugleich zu Anlaufstellen fiir alle Stadt-
bewohner wurden, die Beforderungswiinsche in die jeweilige Richtung
hatten.” Das Herbergswesen fiir die Schifffahrt ist dagegen noch nicht
ausreichend erforscht. Zwar konnten die Seeleute ja grundsitzlich auf den
Schiffen iibernachten, da die Mannschaften dort aber vor ca. 1400 auf dem
offencn Deck schlafen mussten, werden sie in den Hifen die Unterbrin-
gung in Hédusern bevorzugt haben, wie das fiir die Aullenkontore der Han-
se auch belegt ist.

Insgesamt zeigt dieser skizzenhafte Uberblick, welch ein Zusammen-
spiel unterschiedlichster Krifte die hansischen Seehafenstadte zu den
Dienstleistungszentren machten, die es ihnen ermdglichten, ihre Aufgaben
im hansischen Handelsnetz zu erfiillen. Zusitzlich siedelten sich in den
Seehifen aber noch weitere Gewerbe an, die je nach Wirtschaftsstandort

" In Liibeck nahe am Burg- und Miihlentor: HAMMEL-KIESOW, Silber (wie Anm. 62),
S. 81.

”'Um 1800 lagen mit Abstand die meisten Fuhrleute-Treffpunkte in Liibeck in der Mar-
lesgrube (zwischen Pferdemarkt und Obertrave = Binnenhafen): J. GRONHOFF, Litzenbriider,
Prachervigte und andere vergessene Berufe im alten Kiel, Kiel 1966, S. 11. T. SCHWARK,
»De Kom mot sich verheiraten ...". Ausschankbetriebe im frilhneuzeitlichen Liibeck. in: Lust
und Last des Trinkens in Liibeck, hg. von G. GERKENS u. A. GRASSMANN, Liibeck 1996,
S. 79-85, hier S. 81f. Zwei der acht Fuhrmannsherbergen sind sogar ausdriicklich als Pfer-
deverleiher gekennzeichnet.
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spezielle Importe zu exportfihigen Produkten weiterverarbeiteten: In Bre-
men und Hamburg wurde aus dem vom Hinterland per Binnenschiff ge-
brachten Getreide das per Seeschiff exportierte Bier gebraut;”® in Danzig
wurde bereits 1338 die erste Sdgemiihle erwihnt, mit der die reichen, aus
dcm Hinterland herangefléBten Holzvorrite zu den auf Seeschiffen trans-
portablen, genormten Exportstiicken zugeschnitten wurden;” in Liibeck
verarbeiteten die Paternostermacher den importierten baltischen Bernstein
zu den im weiten Hinterland und nach Westen abgesetzten Rosenkrinzen
und Goldschmiede, Zinn- und Grapengief3er fertigten dort aus importierten
Rohstoffen zeitweise begehrte Exportartikel an.** Diese Beispiele mogen
geniigen, um das Prinzip und zugleich auch die unterschiedlichen Gege-
benheiten in den einzelnen Seehifen aufzuzeigen. Die von den hansischen
Seehifen aus disponierenden Kaufleute konnten also sowohl fiir die Zu-
fuhr ihrer Waren als auch fiir deren Veredlung und schlieBlich fiir deren
Weiterleitung bis zum Verbraucher auf eine differenzierte Infrastruktur
zuriickgreifen, deren Entstehung sie selbst hervorgerufen hatten und die
sie durch ihre Handelsabschliisse in Arbeit und Brot hielten.

8 yON BLANCKENBURG, Bier (wie Anm. 2).

" K.-H. LUDWIG u. V. SCHMIDTCHEN, Metalle und Macht 1000 bis 1600 (Propylden Tech-
nikgeschichte), Frankfurt/M./ Berlin 1992, S. 96.

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



