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TRANSAKTIONSKOSTENTHEORIE UND
HANSISCHE GESCHICHTE:
DANZIGS SEEHANDEL IM 15. JAHRHUNDERT IM LICHT EINER
VOLKSWIRTSCHAFTLICHEN THEORIE

von Christina Link und Diana Kapfenberger

Die Transaktionskostentheorie befasst sich mit dem Verhalten der Unter-
nehmen und ihrer Rolle in der Volkswirtschaft und ist daher sowohl makro-
als auch mikrookonomisch zu gebrauchen. Auf die Geschichte der Hanse
angewendet kann sie so zum Verstindnis der volkswirtschaftlichen Aspek-
te der mittelalterlichen Hanse beitragen, wie Stuart Jenks in seinem Auf-
satz im vorliegenden Band zeigt. Sie kann aber auch helfen, die betriebs-
wirtschaftlichen Aspekte der mittelalterlichen Hanse zu verstehen. Dieser
Aspekt der Transaktionskostentheorie soll hier exemplarisch anhand des
Danziger AuBlenhandels zur See am Beginn des 15. Jahrhunderts gezeigt
werden.

Transaktionskosten und Institutionenwandel’

Transaktionskosten sind alle Kosten, die bei der Tédtigung eines Geschiftes
entstehen und die nicht unmittelbar Gestehungs- bzw. Produktionskosten
sind. Sie dienen der Beseitigung oder Milderung von Unsicherheiten des
uneinheitlichen und nicht-transparenten Marktes. Zu differenzieren ist da-
bei zwischen sichtbaren und unsichtbaren Transaktionskosten sowie bei
letzteren zwischen Such-, Mess-, Durchsetzungs- und Vertragskosten.’
Natiirlich liegt es im Interesse der Unternehmungen, diese Kosten mog-
lichst gering zu halten: Sie schaffen Einrichtungen, mit deren Hilfe sie

" Siche Douglass NORTH, Transaction Costs in History, in: JEEH 14, 1985, S. 557-576;
Lance DAVIS, Douglass NORTH, Institutional Change and American Economic Growth: A
First Step Towards a Theory of Institutional Innovation, in: JEcoH 30, 1970, S. 131-149;
Douglass NORTH, Institutions, Institutional Change and Economic Performance, Cambridge

1990,
2 Zu den genauen Details der Theorie siehe Stuart JENKS, Transaktionskostentheorie und

die mittelalterliche Hanse (im vorliegenden Band).
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diese Kostensenkung erreichen konnen. Der Senkung sichtbarer Transak-

tionskosten dienen dabei Einrichtungen, die man mit ,,Infrastruktur® be-

zeichnen konnte — beispielsweise ein Hafenkran zur Senkung der Kosten
fiir die Be- und Entladung eines Schiffes. Die Senkung von unsichtbaren

Transaktionskosten bietet immer wieder Anreiz zur Schaffung und Verin-

derung von ,Institutionen®.

wInstitutionen® sind in diesem Zusammenhang als all das zu begreifen,
was die Interaktion von Personen bzw. von Unternehmungen konventio-
nalisiert, regelt und strukturiert. Also Gesetze, formale und informelle
Regeln, Gepflogenheiten oder moralische Vorstellungen, die die Ent-
scheidungen der Menschen einschridnken, wobei eine Zuwiderhandlung
sanktioniert wird. Die Summe der ,Institutionen* in diesem Sinne lisst
sich auch unter dem Begriff Rechts- oder Wirtschaftsordnung zusammen-
fassen. Die Existenz einer solchen Ordnung macht den Umgang mit an-
deren Personen, etwa Kaufleuten, ,,sicherer”, also kalkulierbarer: Ent-
scheidungen uiber Verhalten und Vorgehen miissen nicht von Fall zu Fall
getroffen werden mit der immer neuen Gefahr des eigenen Nachteils durch
eine falsche Entscheidung.’

Die Entstehung und der Wandel von Institutionen sind also mit Hilfe der
Transaktionskostentheorie erklidrbar. Doch unterliegt auch die Schaffung
von , Institutionen — also jede Anderung der Ordnung — wirtschaftlichen
Uberlegungen: Der Kaufmann wigt hier wie sonst iiberall zwischen sofort
zu tragenden Kosten und erst mit der Zeit realisierbarem Nutzen ab. Das
Verhiltnis des betrieblichen Grenznutzens zu den jeweiligen Grenzkosten
entscheidet dariiber, ob und wie die Marktteilnehmer vorgehen, um Un-
sicherheiten durch die Schaffung neuer Institutionen zu beseitigen. Dafiir
gibt es drei verschiedene Moglichkeiten:

1) Jeder Marktteilnehmer tragt die Transaktionskosten selbst, findet also
eine private bzw. individuelle Losung fiir das Problem der Un-
sicherheit. Das geschieht in der Regel dann, wenn der Grenznutzen fiir
den Einzelnen hoch ist, zum Beispiel wenn die betreffende Mallnahme
einen Vorteil gegeniiber der Konkurrenz bringt. Eine individuelle Lo-
sung lohnt sich ebenfalls, wenn die Grenzkosten sehr niedrig sind: Eine
kleine Malinahme, die Unsicherheit beseitigen kann.

2) Mehrere Personen mit dhnlichen Interessen tun sich zusammen und
finden eine genossenschaftliche Losung.

3) Eine obrigkeitliche Losung durch unbeteiligte Dritte wird dann
umgesetzt, wenn die Grenzkosten fiir den Einzelnen sehr hoch wiren,

* Siehe NORTH, Institutions (wie Anm. 1), S. 3-6.
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der Nutzen fiir den Einzelnen aber nicht wesentlich, der der Gemein-

schaft aber hoch.*

Um Beispiele aus der Welt des Hansekaufmanns zu nennen: Eine pri-
vate Losung zur Beseitigung von Such- und Messkosten ist z. B. das Hel-
ratsverhalten von Kaufleuten. Ist der Geschiftspartner in der anderen Stadt
der Schwiegersohn, macht man sich weniger Sorgen iiber dessen Bonitit
und Vertrauenswiirdigkeit. Eine genossenschaftliche Losung ist die Hanse
selbst: Sie verschafft sich Handelsprivilegien, die dem Einzelnen sehr nut-
zen, deren Erwerb fiir eine Person aber extrem hohe Grenzkosten mit sich
brichte. Staatliche bzw. obrigkeitliche Losungen sind beispielsweise der
Markt selbst, mit Marktaufsicht, stadtischen Wigern und Schauern.

Typisch fiir die Hanse ist das Ineinandergreifen einer gesamthansischen
Ordnung, die den Hansekaufmann iiberall begleitete und einer Fille lo-
kaler Ordnungen und Institutionen. Da sich die lokalen Obrigkeiten, die
diese Ordnungen gestalteten, typischerweise aus der Gruppe der reichsten
Fernhandelskaufleute rekrutierten, ist hier die Grenze zwischen obrigkeit-
lichen und genossenschaftlichen Losungen zur Senkung der Transaktions-
kosten flieflend.

Transaktionskosten und Danziger Aulenhandel mit Holz und Getreide

Wenden wir uns nun einer solchen lokalen Ordnung auf stidtischer Ebene
zu und fragen wir, ob das Transaktionskostenmodell auf der betrieblichen
Ebene anwendbar ist: Die Analyse der Gegebenheiten des Seehandels der
Stadt Danzig zu Beginn des 15. Jahrhunderts — und zwar in Bezug auf die
Exportprodukte Holz und Getreide — soll einerseits zeigen, wo dort Ein-
richtungen der Infrastruktur sichtbare Transaktionskosten senkten und wo
andererseits ,,Institutionen* zu finden sind, die zur Senkung unsichtbarer
Transaktionskosten geschaffen wurden.

Der Beginn des 15. Jahrhunderts zeichnet sich fiir Preufen durch eine
groBe Uberlieferungsdichte aus,” die detaillierte Aussagen zum Handel

* Siehe DAVIS, NORTH, Institutional Change (wie Anm. 1), S. 133ff.

3 Im Folgenden verwendete Abkiirzungen: Stuart JENKS (Hg.), Das Danziger Pfundzoll-
buch (1409/1411) (im Folgenden: DPZB); in Vorbereitung zum Druck (freundlicherweise im
Manuskript zur Verfiigung gestellt); Jirgen SARNOWSKY (Hg.): Schuldbiicher und Rechnun-
gen der GroBschiffer und Lieger des Deutschen Ordens in PreuBen. In Vorbereitung, Bd. 1
(= OF 141, Zihlung bleibt) und Bd. 2 (Rest der Konigsberger Uberlieferung. Zahlung wahr-
scheinlich zu revidieren) (im Folgenden: SB) (freundlicherweise im Manuskript zur Verfii-
gung gestellt).
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ermoglicht. Insbesondere ist hier das Danziger Pfundzollbuch zu nennen,
das die Ein- und Ausfuhren in die Stadt Danzig vom 31. Mirz 1409 bis
zum Ende des Jahres verzeichnet. Dieses Pfundzolibuch ist — im Gegen-
satz zu vielen anderen hansischen Pfundzollrechnungen — nicht nach
Fahrtzielen, sondern chronologisch geordnet, so dass der zeitliche Verlauf
des Handels nachvollziehbar ist. Allerdings vermerkt die Akte nicht das
Ein- oder Auslaufdatum der Schiffe, aber sie enthilt immerhin einige Da-
tumsangaben. Zudem erlaubt ein Abgleich mit der Veckinchusen-Korre-
spondenz® bzw. den Handelsrechnungen der Veckinchusen’ die zeitlich
prizise Bestimmung der Ankunft einiger Schiffe in Danzig. So geben die
feststellbaren Daten einen brauchbaren Rahmen fiir die zeitliche Einord-
nung des Handels (s. Abb. 1). Nummeriert man die einzelnen Schiffsbe-
wegungen durch (im Folgenden Pfundzollbuchnummer genannt), so kann
man zwar keinen exakten Zeitpunkt fiir einzelne Ein- und Ausfahrten fest-
legen, sie aber durch die so beschriebene Reihenfolge relativ zu anderen
zeitlich einordnen.
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Abb. |: Zeitangaben im Danziger Pfundzollbuch.

® Wilhelm STIEDA (Hg.), Hildebrand Veckinchusen. Briefwechsel eines deutschen Kauf-
manns im 15. Jahrhundert, Leipzig 1921.

?Michail P. LESNIKOV (Hg.), Die Handelsbiicher des hansischen Kaufmanns Veckin-
chusen (Forschungen zur mittelalterlichen Geschichte 19), Berlin (Ost) 1973.
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Die in Abbildung 1 dargestellte Zeitleiste zeigt die Zuordnung der er-
schlossenen Daten zu den jeweiligen Pfundzollbuchnummern.® Einzelne
datierbare Schiffsbewegungen sind als schwarze Quadrate dargestellt. Die
gepunkteten Linien rahmen jeweils diejenigen Schiffe ein, die sich auf
denselben Tag datieren lassen. Hier wird deutlich, dass der durch die li-
nearen Nummern suggerierte gleichméfige Zeitablauf keineswegs gege-
ben ist. So fahren die fast 400 Schiffe zwischen Nr. 116 und 506 zwischen
dem 7. und dem 26. Mai aus, gehoren also alle der Pfingstflotte an.’
Dagegen liegen zwischen Nr. 1909 (28. September) und 1975 (9. Novem-
ber) fast 6 Wochen. Durch die Flottenbildung, also die Aus- und Einfahrt
vieler Schiffe zur selben Zeit, konnten die zeitlichen Intervalle, die eine
bestimmte Anzahl von Pfundzollbuchnummern umfassten, stark schwan-
ken.

Auf dieser Basis ldsst sich also der chronologische Verlauf der Danziger
Ex- und Importe der beiden Hauptprodukte Holz und Getreide iiber das
Jahr rekonstruieren. Um jahreszeitliche Schwankungen aufzuzeigen, wur-
den die Schiffsbewegungen in Hundertergruppen zusammengefasst (also
Pfundzollbuchnr. 1-100, 101-200 etc.). Abbildung 2 zeigt die Anzahl der
Schiffe im jeweiligen Hundert, die Holz an Bord hatten. Erkennbar sind
zwel Hochzeiten der Holzausfuhr: am Beginn und am Ende des Jahres.

Aus den ,,Acten der Stindetage PreuBens*'’ wissen wir, dass schon vor
dem 31. Mirz, also dem Beginn der Aufzeichnungen des DPZB, die Friih-
jahrsflotte ausgefahren war.'" Vermutlich fiihrte diese Flotte auch groBere
Mengen Holz mit."* Was wir in der Graphik sehen, wire demnach der

* JENKS, DPZB (wie Anm. 5), S. XX. Die Daten werden von Jenks aufgeschliisselt und die
Belege dafiir angefiihrt.

’ Siehe JENKS, DPZB (wie Anm. 5), Anmerkung zu Nr. 116.

" Siehe Max TOEPPEN, Acten der Stindetage Preussens unter der Herrschaft des Deutschen
Ordens, Bd. 1, Leipzig 1878, S. 621.

"' Siehe JENKS, DPZB (wie Anm. 5), S. XXIX.

"> Im Winter ist der Wassergehalt des Holzes am geringsten. Wahrscheinlich deshalb hielt
man im Winter gefilltes Holz fiir dauerhafter als im Sommer gefalltes. Diese Regel stimmt
zwar nicht, wird aber noch in einem Forstlexikon von 1929 als ,,vielfach angenommen*
bezeichnet (s. J. BUSSE (Hg.), Forstlexikon, 2 Bde, Berlin *1929, S. 203). Abgesehen von
dieser falschen Primisse wird laut Busse in Mittel- und Tieflagen (wozu die meisten der
Herkunftsgebiete des Danziger Exportholzes zihlen) wegen der Zuginglichkeit der Wilder
sowieso im Winter gefillt (s. BUSSE, S. 289). Besonders fiir Litauen ist der Zustand des
Bodens wichtig. Sonthofen bezeichnet es im Zusammenhang der Schilderung der Litauer-
ziige als ein unzugingliches Land, von Siimpfen durchzogen, das nur im Winter bei gefro-
renem Boden von Truppen betreten werden konnte (s. Wolfgang SONTHOFEN, Der Deutsche
Orden. 800 Jahre Geschichte, Freiburg 1990, S. 113). Die Unzuginglichkeit des Landes
diirfte aber nicht nur Soldaten, sondern auch den Holzfillern zu schatfen gemacht haben,
weshalb zumindest ein bedeutender Teil des Holzeinschlags in Litauen wohl im Winter
erfolgte. Der Haupttransport von Holz aus Litauen nach Danzig geschah nach Hirsch dann
auch 1m Frithjahr (s. Theodor HIRSCH, Danzigs Handels- und Gewerbsgeschichte unter der
Herrschaft des Deutschen Ordens, Leipzig 1858, S. 113).
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,,2Abschwung" nach der Ausfahrt der Friihjahrsflotte und dann ein erneutes
Ansteigen bei Ausfahrt der Pfingstflotte (Schiffe Nr. 116-506). Im Som-
mer folgte dann eine Phase, in der sehr wenig Holz exportiert wurde und
im Spitherbst schlieBlich nahm die Ausfuhr wieder enorm zu."
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Abb. 2: Anzahl der ausfahrenden Schiffe mit Holz im Verlauf
des Jahres 1409

Ebenfalls gegen Ende des Jahres setzte der Getreideexport ein. Wie
Abbildung 3 zeigt, fiihrten die Schiffe in erster Linie Roggen aus, gefolgt
von Weizen, Gerste und Hafer (in dieser Reihenfolge).

Es stellt sich allerdings die Frage, wie dieser Befund zu deuten ist, denn
im November 1408 hatte der Hochmeister wegen der Missernte des ge-
genwirtigen Jahres und der darauffolgenden Teuerung eine Ausfuhrsperre
fir Getreide erlassen.'* Mitte April 1409 wurde Weizen fiir den Export
freigegeben, aber das Ausfuhrverbot fiir andere Getreidesorten wurde wie-
derholt bestitigt und galt ohne Unterbrechung bis zum Beginn des Krieges
im Jahre 1410."

Es ist daher nicht klar, welchen Einfluss das Ausfuhrverbot auf den
Kornexport hatte. Sicherlich aber ergab die Freigabe der Weizenexporte
im April 1409 die kleine Spitze am Anfang der Aufzeichnungen (Num-
mern 50 bis 550). Angesichts der doch recht umfangreichen Ausfuhren am

13 Vor Schiff Nr. 2004 enthilt das DPZB eine Uberschrift, die das Folgende auf nach den
18. November 1409 datiert.

4 Siehe HR 1, 5, 543 § 4.

'3 Siehe HR 1, 5, 698 § 5.
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M Hafer O Weizen N Roggen O Gerste

Abb. 3: Anzahl der ausfahrenden Schiffe mit verschiedenen Getreidesorten im
Verlauf des Jahres 1409

Ende des Handelsjahres kann man nur vermuten, dass das Verbot ,,infor-
mell* auBler Kraft gesetzt wurde, als sich abzeichnete, dass die Ernte von
1409 gut werden wiirde. Es ist zudem unwahrscheinlich, dass im Sommer
und Friihherbst — auch ohne Verbot — wesentlich mehr Getreide exportiert
worden wire. Obwohl Weizen zur Ausfuhr zugelassen war, wurde es nicht
in groeren Mengen ausgefiihrt, woraus man nur schlieBen kann, dass die
Vorjahresvorrite erschopft waren. Der im Spitherbst einsetzende Getrei-
deexport hatte dann trotz des Verbotes einen sehr groflen Umfang. Zum
Hohepunkt (Schiffe Nr. 2450 bis 2650) entfiel die Hiilfte aller Schiffsbe-
wegungen im Danziger Hafen auf den Getreideexport. Offensichtlich wur-
de also die neue Ernie noch im selben Jahr exportiert.

Holz wurde im Friihjahr und — neben Getreide — im Spitherbst ausge-
fiihrt. Das erhebt die Frage, ob andere Waren vorwiegend im Sommer ein-
und ausgefiihrt wurden. Das DPZB zeigt auf den ersten Blick, um welche
Produkte es sich handelte: Dem Holzexport auf die Fersen folgte die Aus-
fahrt einer Salzflotte nach Schonen, wo das Salz wihrend der Saison von
Mitte August bis Ende Oktober zum Konservieren der Heringe gebraucht
wurde (s. Abb. 4).'"® Unmittelbar danach kehrten diese Schiffe (Nr. 1700
bis 2200) — nunmehr mit Hering beladen — nach Danzig zuriick."’

—

'* Siehe Stuart JENKS, Der hansische Salzhandel im 15. Jahrhundert im Spiegel des Dan-
ziger Pfundzollbuchs von 1409, in: Vom rechten MaB der Dinge. Beitridge zur Wirtschafts-
und Sozialgeschichte. Festschrift fiir Harald Witthoft, hg. von Rainer S. ELKAR, St. Katha-
rinen 1996, S. 257-285.

'" Siehe JENKS, DPZB (wie Anm. 5), S. XXXIf.
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Abb. 4: Anzahl der aus- bzw. einfahrenden Schiffe mit Holz, Getreide, Salz und
Hering im Verlauf des Jahres 1409

Das Handelsjahr in Danzig begann also im Friihjahr — und besonders zu
Pfingsten — mit der Ausfuhr von grolen Mengen Holz und in geringerem
Umfang Getreide. Im Hochsommer konzentrierte sich der Handel auf den
Salzexport. Die Einfuhr der damit konservierten Heringe beherrschte den
Danziger Handel im Frithherbst. Vom Spitherbst bis Jahresende iiberwog
die Getreideausfuhr.

11

Im Mittelpunkt dieser Betrachtung stehen Getreide und Holz, die her-
kéommlich und, wie sich herausstellen wird zu recht, als die wichtigsten
Exportprodukte Preuflens im Spatmittelalter gelten. Das Danziger Pfund-
zollbuch ermdglicht durch die Angabe der Werte der jeweiligen Ladungen,
den Anteil der Holz- und Getreideausfuhren am Wert des Gesamtexports
zu bestimmen. '

Die Ermittlung des Wertes der Getreide- und Holzausfuhr erwies sich
allerdings als schwierig, da jeweils der Gesamtwert aller Waren eines Be-
frachters auf einem bestimmten Schiff als Pauschalbetrag angegeben ist.
Besteht nun eine Ladung nicht nur aus Getreide bzw. Holz, sondern auch
aus anderen Waren — was insbesondere bei Holz nicht selten der Fall ist —,

'® Der Gesamtwert betrug fiir 1409 141.236,47 mr. Siehe JENKS, Salzhandel (wie Anm.
16), S. 262.




Transaktionskostentheorie und hansische Geschichte 161

ist der Wert der einzelnen Produkte im Pauschalbetrag versteckt und kann

nur erschlossen werden. Bei der Bestimmung der Werte der einzelnen

Ladungen ergaben sich so drei verschiedene Fallgruppen, die jeweils ein

unterschiedliches Vorgehen erforderten:

1) Der einfachste Fall waren diejenigen Ladungen, die jeweils nur Holz
oder Getreide enthielten. Diese Werte konnten einfach aufaddiert
werden.

2a) Im zweiten Fall lieB sich bei einer gemischten Ladung mit anderen
Waren der Wert unserer Produkte aus der angegebenen Menge er-
schlieBen: Die Menge Getreide oder Holz wurde mit dem durch-
schnittlichen Wert pro Einheit der Ware multipliziert und so ein un-
gefahrer Wert errechnet.

2b) Zur dritten Fallgruppe gehoren diejenigen gemischten Ladungen, in
denen eine Mengenangabe fehlt. Um dennoch eine Aussage machen
zu konnen, in welchem Bereich sich der Wert des gesamten Getreide-
und Holzexportes bewegt, wurde hilfsweise angenommen, dass die
iibrigen Waren in den betreffenden Ladungen nichts wert gewesen
seien, also der Gesamtwert der Ladung als Wert nur fiir Holz und
Getreide herangezogen und so ein illusorischer Héchstwert errechnet.

Durch dieses Vorgehen ergaben sich fiir die beiden Handelsgiiter jeweils
drei Werte:
1) ein sicherer Wert, der sich eindeutig aus den Zahlen in der Quelle

ergibt (Fall 1),

2) ein erschlossener Wert aus den Holz- und Getreidemengen multi-
pliziert mit den Durchschnittswerten (Fall 2a)

3) sowie ein maximaler Wert, den der tatsiachliche Exportwert mit Si-
cherheit unterschritten hat (Fall 2b).

Der tatsidchliche Wert der Holz- und Getreideexporte lag selbstverstind-
lich zwischen der Summe aus sicherem und erschlossenem Wert und der
Summe aus allen drei Fallgruppen. Nach dieser Rechnung entfielen auf
Holz und Getreide sicher ein knappes Viertel der Danziger Ausfuhren im
Jahre 1409, wahrscheinlich knapp die Halfte und maximal gut zwei Drittel
(Abb. 5). Demnach haben wir es in der Tat mit ganz wesentlichen Export-
produkten Preulens zu tun.

I

Neben ihrer wichtigen Rolle fiir den Danziger Aullenhandel eignen sich
beide Produkte noch in anderer Hinsicht besonders fiir eine Analyse mit
Hilfe der Transaktionskostentheorie, ist der Handel mit Holz und Getreide
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Abb. 5: Anteil von Holz und Getreide am Danziger Gesamtexport (nach Wert)

doch ein Paradebeispiel fiir den hansischen ,,Ameisenhandel*. Im Pfund-
zollbuch von 1409 sind 352 Getreide- und 604 Holzexporteure genannt.
Diese Hindler waren dullerst selten ausschlieBlich auf diese beiden Waren
spezialisiert. Fiir sie rentierten sich somit grofe Investitionen in Infra-
struktur — wie Lagerhiuser oder Kridne — kaum. Fiir den einzelnen Kauf-
mann stand der Grenznutzen dieser Einrichtungen in keinem Verhiltnis zu
den hohen Kosten. Ebenso verhilt es sich im Bereich der unsichtbaren
Transaktionskosten: Der Anreiz, durch genossenschaftliche oder obrigkeit-
liche ,Institutionen® eine Senkung der Transaktionskosten bei den Getrei-
de- und Holzausfuhren zu erreichen, war grof3. Bei der groBlen Zahl von
NutznieBern waren die Kosten fiir den Einzelnen relativ gering, wenn sie
auf alle umgelegt wurden, der Nutzen aber hoch.

Verfolgt man das Tun der Kaufleute vom Erwerb der Waren iiber den
Transport bis zum Verkauf, so stofit man auf eine Vielzahl von Infrastruk-
tureinrichtungen und Institutionen, die sich nach unserem Modell inter-
pretieren lassen.

Getreide, das man iiber Danzig exportierte, wurde wohl zu groBen Tei-
len in Preuffen angebaut, vor allem direkt im Weichselgebiet, so dass es
nur noch iiber die Flusssysteme nach Danzig gebracht werden musste.
Vereinzelt kam es aber auch die Weichsel herauf aus Polen.”” Holz dage-

19 Siehe HIRSCH, Handels- und Gewerbsgeschichte (wie Anm. 12), S. 172ff.
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gen kam vor allem aus Polen (iiber Thorn) und Litauen (iiber Kauen).*

Thorn war zum Handelszentrum fiir polnische Produkte geworden und in
der Tat fanden — wie uns die Quellen zeigen — mehrere Geschiftsab-
schliisse im Holzhandel dort statt.”’ In Kauen errichteten Danziger Kauf-
leute ein Kontor, das den Einkauf von Holz und anderen Waldprodukten
organisieren half. Das Kontor erméglichte den direkten Kontakt zu den
litauischen Hindlern und ersparte somit — in der Terminologie der Trans-
aktionskostentheorie — Suchkosten. Natiirlich sparten sich die Hindler
auch sichtbare Transaktionskosten, die sie z. B. fiir Fahrten im Land selbst
zu einzelnen Handlern hitten aufwenden miissen oder fiir Warentranspor-
te. Die Funktion der Kontore, Waren anzuziehen und an einem Ort zu
konzentrieren, eriibrigte eventuelle Fahrten ins Hinterland weg von den
kostengiinstigeren Verkehrswegen.

Aber nicht nur in dieser Hinsicht kdnnen Auslandskontore als Einrich-
tungen zur Senkung der Transaktionskosten angesehen werden. Kauen
fungierte beispielsweise fiir das auf der Memel transportierte Holz als
»Auslagerung® der Danziger Brake, da es die letzte Station vor Danzig
war, an der noch Ware zugeladen wurde. Deshalb fand bereits hier die
Qualitiatskontrolle der Brake statt. Die Holzbrake in Kauen kann man so-
mit als eine , Institution* zur Senkung von Suchkosten betrachten.

Beim Kauf der Waren hatten die Kaufleute auf zwei Aspekte besonders
zu achten: Preis und Qualitdt. Einen Uberblick iiber Preise konnten sie
sich auf den Mirkten verschaffen. Die Kontrolle der Qualitdt der Waren
konnte allerdings viel Zeit und Miihen in Anspruch nehmen, vor allem
wenn ein Kaufmann — wie die allermeisten der untersuchten Kaufleute —
kein Spezialist war. Somit hatten sie entweder hohe Such- und Messko-
sten, um die Ware zu finden und ihre Qualitit zu priifen oder hohe Durch-

SEIZungsKosien, uin 1 Falle eines Betr‘ugs ihr Recht einzuklagcn.

In Danzig bewahrten stddtische ,Institutionen* den Kaufmann aller-
dings weitgehend vor diesen Problemen, da der Rat Qualitatskontrollen fiir
die wichtigsten Exportprodukte vorschrieb: eine klassische obrigkeitliche
Losung zur Senkung der Transaktionskosten aller.

Die bereits erwihnte Brake” war in Kauen wie in Danzig dafiir zustin-
dig, alles Exportholz zu untersuchen und in drei verschiedene Qualitats-

0 Siehe HIRSCH, Handels- und Gewerbsgeschichte (wie Anm. 12), S. 163ff.; Paul SIMSON,
Geschichte der Stadt Danzig in 4 Banden. Von den Anfingen bis 1517, Danzig 1913,
S. 106f.

I SARNOWSKY, SB (wie Anm. 5), OF 141, Nr. 145. Thorn war jedoch kein Stapelplatz fiir
Holz und Getreide. Die Stapelbestimmungen von 1403 bezogen sich lediglich auf Wachs,
Pelze, Kupfer, verschiedene Metalle und Gewiirze; siehe dazu: Otto GONNENWEIN, Das
Stapel- und Niederlagsrecht, Weimar 1939, S. 80.

?2 Siehe HIRSCH, Handels- und Gewerbsgeschichte (wie Anm. 12), S. 215ff.
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stufen einzuteilen: ,,gutes Holz*, sogenanntes ,,Brack®, d. h. mangelhaftes
Holz und drittens in ,.bracks-brack®, d. h. schlechtes Holz. Das Holz wur-
de daraufhin mit einem Zeichen versehen und somit im gesamten hansi-
schen Raum als ,,gepriifte Qualitidt* erkannt. Die Unsicherheit des Kauf-
manns sank enorm. Die Einteilung des Holzes in drei Qualititsstufen mag
einfach klingen, aber man darf nicht auler Acht lassen, dass allein das
Danziger Pfundzollbuch 41 verschiedene Arten von Holz aufweist — von
rohen Holzbalken iiber Bretter verschiedener Dicke und Linge bis zu Holz
fiir Bogen und fertig verarbeiteten Fiassern. Ein Grofiteil dieser Holzpro-
dukte zihlte damals zu den standardisierten Waren, deren Beschaffenheit
recht genau definiert war. Diese Standardisierung sparte dem Kaufmann
Messkosten, da er die Merkmale der Ware nicht mehr einzeln iiberpriifen
musste.

Fiir Getreide ist das Aquivalent zur Brake die von der Stadt Danzig
betriebene grofle und kleine Waage, iiber die jeder Grofleinkauf von Korn
laufen musste.” Der Kaufmann wurde dadurch vor Betrug mit der Quan-
titdt der Ware geschiitzt, die bei einem Schiittgut wie Getreide ja nicht so
einfach zu bestimmen war wie z. B. bei einem abzidhlbaren Gut wie Holz.
Eine Priifung der Qualitdt des Korns kann erst im Jahre 1444 nachgewie-
sen werden, als die stidtischen Kornmesser in Danzig auftraten, die neben
dem Wiegen das Getreide auch auf Fiulnis priiften.**

In Danzig angekommen, wurden die Produkte nicht immer sofort ex-
portiert. Deshalb waren Lagerplidtze wichtig. Getreide wurde auf der Spei-
cherinsel trocken und sicher verwahrt, Holz auf den Wiesen in Danzig —
vor allem auf der Holzwiese an der Mottlau — gelagert.” Verschiedene
Vertrige nennen diese Lagerstidtten auch als Erfiillungsorte fiir ein Ge-
schift. So wurde beispielsweise in einem in Thorn abgeschlossenen Kauf-
vertrag der Konigsberger Grollschifferei des Deutschen Ordens von 1401
vereinbart, dass eine bestimmte Menge Holz an einem bestimmten Tag auf
der Holzwiese in Danzig bereit zu halten sei.® Diese Regelung reduzierte
einerseits ebenfalls die Suchkosten, weil man sich nicht nach einem ge-
eigneten Lagerort umschauen musste. Andererseits sanken auch die Ver-
einbarungskosten, da wesentliche Vertragsteile nicht jedes Mal eigens aus-
gehandelt werden mussten. Die Lagerung auf Speicherinsel und Holzwie-
se kann man also einerseits als Teile der Wirtschaftsordnung betrachten,
die halfen, die genannten unsichtbaren Transaktionskosten zu senken. Ver-
gessen wir dariiber aber nicht ihre ganz offensichtliche Funktion: ndmlich

¥ Siehe HIRSCH, Handels- und Gewerbsgeschichte (wie Anm. 12), S. 218ff.
* Siehe HIRSCH, Handels- und Gewerbsgeschichte (wie Anm. 12), S. 218ff.
¥ Siehe HIRSCH, Handels- und Gewerbsgeschichte (wie Anm. 12), S. 215f.
%% SARNOWSKY, SB (wie Anm. 5), OF 141, Nr, 145.
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die Kosten des Einzelnen fiir die sachgemille Lagerung der Waren zu
reduzieren. Nach unserer Begrifflichkeit sind sie sowohl Bestandteile der
Infrastruktur als auch ,Institutionen®.

Ein wichtiger Treffpunkt von Hiindlern in Danzig war der Artushof.”” Er
war keine offentliche, von der Stadt geschaffene Einrichtung, sondern ein
von der Artusbriiderschaft getragener Zusammenschluss Danziger Kauf-
leute. Hier durfte zwar nicht gehandelt werden, doch die Hindler kamen
sicherlich miteinander ins Gesprdch und konnten Kontakte kniipfen, ihre
Geschiftspartner naher kennen lernen und insbesondere auch Erkundigun-
gen iiber Dritte einziehen, vor allem iiber deren Bonitdt und Seriositit.
Diese Moglichkeit senkte wiederum die Suchkosten nach vertrauenswiir-
digen Partnern. Hier haben wir eine genossenschaftliche Einrichtung vor
Augen, die Transaktionskosten senkte.

Doch nicht nur geeignete Geschiftspartner mussten die Kaufleute fin-
den. Ebenso wichtig war es, vertrauenswiirdige Schiffer zu engagieren.
Nach Ausweis des Danziger Pfundzollbuchs bedienten sich die Kaufleute
allerdings einer Vielzahl verschiedener Schiffer und vertrauten ihre Waren
nur selten demselben an, was eigentlich recht erstaunlich ist. Ob der Kon-
takt zwischen Kapitinen und Frachtherren, bzw. Kapitidnen und Parten-
herren ebenfalls im Artushof zustande kam, ist zwar nicht sicher, doch gut
vorstellbar.

Ob auch die Flottenbildung im Artushof geplant wurde, ist heute kaum
noch feststellbar, doch haben wir mit ihr eine weitere genossenschaftliche
,Institution** vor Augen, die sichtbare und unsichtbare Transaktionskosten
zu senken vermochte. Sie ist ein wichtiger Ausdruck gemeinschaftlichen
Handelns. Die Fahrt in Flotten wurde gelegentlich auch obrigkeitlich an-

geordnet, doch stellt das Danziger Pfundzollbuch einen Beleg dafiir dar,
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mehr Kaufleute sich zusammentaten, um einen Geleitschutz zu finanzie-
ren, umso billiger wurde es fiir den einzelnen. Fiir die Kaufleute ergab sich
so die klassische, von Frederic Lane beschriebene Schutzdividende,” denn
bei einer konstanten Bedrohung durch Seerduber sanken die Grenzkosten
fiir die Abwehr pro Einheit Frachtgut.

Da die Kaufleute ihre Giiter per Schiff aus Preulen heraustransportier-
ten, kam dem Hafen eine wichtige Funktion in der Transportkette zu.”
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?" Siehe HIRSCH, Handels- und Gewerbsgeschichte (wie Anm. 12), S. 202ff.

* Fiir 1409 gibt es ndmlich keine solche Bestimmung des Hochmeisters iiber die Segelacio
fiir PreuBen (s. Stuart JENKS, England, die Hanse und Preuien. Handel und Diplomatie
1377-1474, Kéln 1992, S. 3151f.), wie oben gesehen gab es aber dennoch verschiedene
Flotten.

? Siehe Frederic LANE, Venice. A Maritime Republic, Baltimore 1973, S. 125.
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Also musste man dafiir sorgen, dass seine Einfahrt bewacht wurde, dass
niemand seinen Ballast im Hafenbecken ablud und dass die Fahrrinne der
Hafenzufahrt iiber die Weichsel und die Mottlau tief genug fiir die Schiffe
war. Da derartige Aufgaben die Leistungsfihigkeit des einzelnen Kauf-
manns bei weitem iiberstiegen — und vor allem die Kosten weit iiber dem
Nutzen fiir eine Einzelperson lagen —, nahm sich die Stadt dieser Ange-
legenheiten an und lieB sich ihre Handelsdienstleistungen mit dem Pfahl-
geld (1/1500 des Warenwertes) bezahlen. Die hohen Kosten wurden so auf
alle umgelegt. Durch nur einen Bruchteil des Wertes ihrer Waren konnten
die Kaufleute sich hohe Kosten sparen, die ihnen entstanden wiren, hitten
sie ihre Waren nicht per Schiff aus dem Danziger Hafen abschicken und
dort in Empfang nehmen konnen. Und der kleine Obolus erhohte die Si-
cherheit, dass ithre Waren zum gewiinschten Termin ausfahren konnten.

Auch der Danziger Kran, mit dem Schiffe be- und entladen werden
konnten, wurde von der Stadt finanziert, da die Grenzkosten fiir Bau,
Betrieb und Instandhaltung fiir den Einzelnen zu hoch gewesen wiren. Er
ist ein Teil der stddtischen Infrastruktur. In ihrer Bedeutung fiir den Han-
del nicht zu unterschitzen ist schlieBlich die Brabank — der Ort, an dem
beschéddigte Schiffe von Fachleuten repariert wurden. Diese zentrale Ein-
richtung ersparte es den Schiffsbesitzern, nach einem geeigneten Repara-
turbetrieb zu suchen. Zeiten, in denen das Schiff nicht zum Handel genutzt
werden konnte, konnten so moglichst gering gehalten werden.*!

Ein kleiner Exkurs sei an dieser Stelle gestattet: In der Literatur ist
immer wieder zu lesen, dass die PreuBen groBe Schiffe bevorzugt hitten.
Da das Pfundzollbuch Wert und Grofe eines jeden Schiffs nennt, konnte
diese Behauptung iiberpriift werden. Die Einteilung in Schiffsklassen ori-
entierte sich an den Bestimmungen der Winterlage sowie an den anderen
Vorstellungen der Zeitgenossen.” So wurden Schiffe bis zu 24 Last als
kleine, bis zu 60 Last als mittelgrof3e und iiber 60 Last als grofle Schiffe
angesehen. Die Holzflotte von 1409 bestand demnach zur Hilfte aus klei-
nen Schiffen und zu jeweils einem Viertel aus mittelgro3en und groflen.
Die Getreideflotte war #dhnlich zusammengesetzt: 45 % der mehl- und
korntransportierenden Schiffe waren klein, 30 % mittelgrof3 und nur 25 %

% Siehe Detlev ELLMERS, Die Seehifen der Hanse als Dienstleistungszentren eines weit-
gespannten Transportnetzes (im vorliegenden Band).

'i” Siehe HIRSCH, Handels- und Gewerbsgeschichte (wie Anm. 12), S. 212ff.

%2 Siehe u.a. Philippe DOLLINGER, Die Hanse, Stuttgart 1998, S. 189; Charlotte BRAMER,
Die Entwicklung der Danziger Reederei im Mittelalter, in: Zeitschrift des westpreuBischen
Geschichtsvereins 63, 1922, S. 33-95, hier S. 90.

¥ Zur Winterlagenregelung s. JENKS, England (wie Anm. 28), S. 306ff. Zu weiteren Ein-
schidtzungen s. Thomas WOLF, Tragfahigkeiten, Ladungen und MaBe im Schiffsverkehr der
Hanse. Vornehmlich im Spiegel Revaler Quellen, Kéln 1986, S. 28.
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groB3. Insgesamt muss also — zumindest fiir 1409 - der in der Literatur
verbreiteten Ansicht widersprochen werden, dass fiir den Holz- und Ge-
treideexport iiberwiegend grofle Schiffe benutzt worden seien. 1409 be-
vorzugten die Kaufleute noch kleine und mittlere Schiffe.

Wohin wurden Holz und Getreide nun von Danzig aus gebracht? Die
Frage lasst sich mit Hilfe des Pfundzollbuchs von 1409 leider nicht so
einfach wie bei anderen Pfundzollbiichern beantworten, denn es gibt keine
Fahrtziele an. Dennoch sind die Handelswege und Zielhidfen in einigen
Fillen anhand der Riickfracht — beispielsweise flimischem Tuch - er-
schlieBbar. Die Analyse der Riickfrachten fiihrt allerdings zu keinem allzu
iiberraschenden Ergebnis: Holz und Getreide wurden in zwei Richtungen
exportiert und zwar vor allem nach Schonen und Westeuropa, speziell
nach Briigge.*

Infrastruktur und Wirtschaftsordnung an den Zielorten des Fernhandels
war fiir die Danziger Holz- und Getreideexporteure ebenfalls wichtig.
Folglich schufen die Kaufleute an wichtigen Handelszielen eigene Ein-
richtungen, die den Handel erleichterten. Am deutlichsten wird dies am
Beispiel der eingangs erwdhnten Kontore: Sie sind ,Institutionen™ der
Hansekaufleute, um ihre Transaktionskosten zu senken. Ein Neuling im
Handel konnte im Kontor Kontakt aufnehmen, Erkundigungen einziehen
und sich helfen lassen, was — wie bereits erwihnt — immense Suchkosten,
etwa nach zuverlidssigen Handelspartnern, ersparte.

Zu guter Letzt sollen noch einige weniger konkrete ,,Institutionen* an-
gesprochen werden, die uns auf dem Weg des Kaufmanns nicht unmittel-
bar begegnet sind, die aber ebenfalls eine fiir den Handel unentbehrliche
Rolle spielten. Fiir den Handel im Ausland waren in diesem Zusammen-
hang vor allem die verschiedenen Privilegien der Hanse wichtig. Diese

h ha Wirterh : "
hansische Wirtschaftsordnung bildete einen iibergeordneten Rahmen auch

fiir den Danziger Handel, der zur weiteren Reduktion von Such-, Mess-,
Vereinbarungs- und Durchsetzungskosten fiihrte.

Doch auch in Danzig selbst beeintlussten solche Institutionen das ge-
samte Wirtschaftsleben: Die Stadtverfassung, das geltende Recht und die
Rechtsprechung stellten einen stabilen Rahmen fiir die unternehmerische
Titigkeit des Einzelnen dar. Viele Fragen waren einfach schon geregelt;
man brauchte sie nicht bei jedem Geschift eigens auszuhandeln und sparte
so Vereinbarungskosten. Bekanntlich waren es ja die Kaufleute, die im
Wesentlichen den Rat der Stadt bildeten. Dadurch verschwimmen die

* Hier bestitigen sich die Aussagen der bisherigen Forschung; s. z. B. DOLLINGER, Hanse
(wie Anm. 12), S. 289f.; zu den Schonenmessen s. Thomas HILL, Der Schonenmarkt — die
groBe Messe im Norden, in: Die Hanse — Lebenswirklichkeit und Mythos, hg. von Jérgen
BRACKER, Hamburg 1989, Bd. 1, S. 536-538, hier S. 538.
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Grenzen zwischen obrigkeitlicher und genossenschaftlicher Losung fiir
das Transaktionskostenproblem. Die Vertreter der hansestiddtischen Obrig-
keit waren nicht unbeteiligte Dritte, wovon man andernorts ausgehen
konnte. Dies gab ihnen die Moglichkeit, ihre Macht als Mitglieder der
Stadtregierung fiir ihre kaufméidnnischen Interessen einzusetzen — auf stid-
tischer Ebene und als Vertreter bei den Hansetagen auch auf gesamthan-
sischer Ebene. Dem wirtschaftlichen Erfolg der Hanse war diese kauf-
ménnische Orientierung ihrer Politiker mit Sicherheit sehr forderlich.

Die Analyse des Danziger Holz- und Getreidehandels hat gezeigt, dass
die Hindler zum einen eine Infrastruktur nutzen konnten, die auf ihre
Bediirfnisse zugeschnitten war und dass sie es zum anderen mit einer
Vielzahl von ,Institutionen® zu tun hatten, die entsprechend dem eingangs
vorgestellten Modell genossenschaftlicher oder staatlicher Natur waren.
Warum wurde klar: Der Handel mit diesen beiden Produkten gleicht einem
Ameisenhaufen, der im Ganzen immens war, zu dem jedoch jeder Ein-
zelne nur einen sehr kleinen Teil beitrug. Es gab viele kleinere Hindler,
die gelegentlich mit den Waren handelten — die hohen Grenzkosten fiir den
Einzelnen fiihrten zu gemeinsamen Losungen. Insgesamt ergibt sich fiir
den Zusammenhang zwischen Transaktionskosten und Infrastruktur bzw.
,.Institutionen also das folgende Bild (s. Tab. 1):

Suchkosten MeRBkosten Vereinbarungskosten Durchfs.ieiz?(mgskosten
Kontore | Kontore | Kontore Kontore :
Brake | Brake Brake Brake

Stadtwaagfe Stadtwaage Stadtwaage
Lagerplatze Lagerplatze
Marktordnung Marktordnung Marktordnung Marktordnung
Artushof Artushof Artushof Artushof
Privilegien Privilegien Privilegien Privilegien
Rechtsordnung Rechtsordnung Rechtsordnung Rechtsordnung
Stadtverfassung Stadtverfassung ‘Stadtverfassung Stadtverfassung

Tab.1: Zuordnung der verschiedenen Transaktionskosten zu den Institutionen,
die sie zu senken halfen.

Zusammenfassung

Such-, Mess-, Vereinbarungs- und Durchsetzungskosten ziehen sich als
roter Faden durch den hansischen Handel auf allen Ebenen. Vor allem
setzte man stddtische und genossenschaftliche ,Institutionen zu ihrer
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Senkung ein. Dabei kamen sowohl ,sichtbare* Einrichtungen (Kontore,
Qualitdtskontrollen, Lagerplidtze oder Mirkte) zum Tragen als auch ,,un-
sichtbare* (Privilegien, Marktordnungen, Stadtverfassung).

Die Transaktionskostentheorie stellt nach diesem Befund durchaus ein
Werkzeug dar, um die wirtschaftlichen Strukturen zu einer gegebenen Zeit
an einem bestimmten Ort zu analysieren. In Verbindung mit der Theorie
vom Institutionenwandel haben wir so ein Mittel, sowohl im konkreten
Alltagsgeschift der Kaufleute als auch auf der internationalen politischen
Ebene vorgefundene Einrichtungen systematisch zu erfassen, anstatt sie
nur sachlich geordnet aufzuzihlen.

Aus der Anwendung des Transaktionskostenmodelles auf die einzelnen
Erkenntnisse iiber Alltag und Hilfsmittel der Kaufleute ergibt sich vor
allem ein deutlicher Zusammenhang zwischen Infrastruktur und ,Institu-
tionen*: Beide erfiillen fiir den Kaufmann eine ganz wesentliche Funktion.
Sie sind daher unbedingt im Zusammenhang miteinander zu sehen, zumal
der mittelalterliche Hansekaufmann sie so erlebt hat.



