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Koggen kontrovers'

von Detlev Ellmers

Kritische Diskussionen und Infragesellungen bisheriger Ergebnisse auf-
grund neuer stichhaltiger Argumente sind sehr zu begrifRen, weil sie Fort-
schritte in der Forschung erzielen. Die Stichhaltigkeit der kritischen Ar-
gumente ist allerdings auch zu hinterfragen. Fur das Mittelalter ist die
Diskussion besonders spannend, weil dessen Realitat nicht nur in Schrift-
quellen, sondern auch in Bildern und als Sachen uberliefert ist. Fur eine
ausgewogene Darstellung mittelalterlicher Verhéltnisse missen deshalb
die Aussagen aller drei Quellenarten zusammengefihrt werden, obwohl
die Methoden zu ihrer sachgerechten Auswertung von den drei ganz un-
terschiedlichen Fachbereichen der Historiker, Kunstgeschichtler und Ar-
chdologen erarbeitet wurden.

Fur die Kogge fiihrte die schwierige Verstandigung zwischen diesen
unterschiedlichen Herangehensweisen zu einer Reihe von Verunsicherun-
gen. In seiner Koggendiskussion sucht der Historiker Reinhard Paulsen
nach einem Ausweg aus den Verunsicherungen und erw&hnt zwar die
archédologisch erarbeiteten Konstruktionsmerkmale, glaubt aber, dass sie
fur das, was er unter Kogge versteht, nicht zutreffen (S. 62-68). Umge-
kehrt galten dem Archéologen Oie Crumlin-Pedersen ,die gekurvten
Steven und die Drachenkdpfe“ am Schiff auf dem Libecker Siegel (Abb.
9, S. 126) als ,typisch fur skandinavische Schiffe ... in klarem Gegen-
satz zu den Wiedergaben von Koggen*“(S. 89). Auch die Historiker Cars-
ten Jahnke (S. 89) und Rolf Hammel-Kiesow (S. 94) ordneten dieses
Schiff der skandinavischen Schiffbautradition zu. Mit Recht beanstandet
Paulsen, dass diese These ,,nicht quellenkonform* sei, weil ein Libecker
Ratsnotar dieses Schiff zeitnah ausdricklich cogko sive libuma nennt
(S. 90).

Aufgrund der von ihm gepriften Quellen kam zuerst Timm Weski in
mehreren Publikationen zu dem Schluss, dass als Kogge nicht ein be-
stimmter Schiffstyp, sondern ein Schiff mit groRer Tragféahigkeit bezeich-

* In diesem Beitrag werden wdortliche Zitate aus mittelalterlichen Schriftquellen kursiv
wiedergegeben und die Zitate aus wissenschaftlichen Arbeiten in ,, “ gesetzt; auf Paulsens
Artikel wird mit der jeweiligen Seitenzahl in () verwiesen.
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net wurde.1Fir Jahnke ist diese Alternative ,,noch zu klaren®, wenn fur
ihn auch vieles auf Weskis These hindeutet.2 Auch diese These widerlegt
Paulsen mit dem entscheidenden Hinweis, dass die Quellen neben den
groRen auch cleene cogghen nennen (S. 30), denn wenn es neben grollen
auch kleine Koggen gab, konnte die GroRe nicht das maRgebliche Kenn-
zeichen von Koggen sein. Zum gleichen Ergebnis fuhrt auch eine von ihm
ausgewertete Dordrechter Urkunde von 1272, die so eindeutig coggones et
magne naves unterscheidet (S. 29), dass coggo nicht die Sammelbezeich-
nung fir grolRe Schiffe gewesen sein kann. SchlieBlich zitiert er (S. 65,
Anm. 216) den Aufsatz von A. Luns uber die nur in Holland nachweis-
baren Heerkoggen, die noch im 14. Jahrhundert gerudert wurden und des-
halb eine viel niedrigere Bordwand hatten und schlanker sein mussten als
die groflen Handelskoggen, aber trotz ihrer geringen Tragfahigkeit in den
Quellen Koggen genannt wurden. Leider zieht Paulsen aus diesen Quel-
lenbelegen nicht die Konsequenz, dass etwas anderes als die Grolle dafir
ausschlaggebend gewesen sein muss, ein Schiff Kogge zu nennen.

Aber zu Recht moniert er im Anschluss an Weski (S. 62), dass die
Archéologen fiir Verwirrung sorgten, weil sie den Bremer Schiffsfund von
1962 sofort als Kogge in die wissenschaftliche Diskussion eingebrachten,
ohne ihn zundchst nach arché&ologischer Methodik als ,, Typ Bremen“3zu
analysieren und gegen Schiffsfunde anderer Schiffbautraditionen abzu-
grenzen. Dadurch ist nicht deutlich geworden, dass die ldentifizierung des
»1yps Bremen* als Kogge ein zweiter Forschungsschritt war, bei dem
nicht mehr rein archdologische Methoden anzuwenden waren, sondern
zwischen schriftlicher, bildlicher und archaologischer Uberlieferung ver-
glichen werden musste, was wiederum nur in mehreren Forschungsschrit-

1Timm WESKI, The IJsselmeer type: Some thoughts on Hanseatic Cogs, in: IJNA 28.
1999, S. 360-379. - Ders., Fiktion oder Realitdt? Anmerkungen zum archdologischen Nach-
weis spatmittelalterlicher Schiffsbezeichnungen, in: Skyllis 2, 2000, S. 96-106. - DERS.,
Anmerkungen zur spatmittelalterlichen Schifffahrt auf Nord- und Ostsee, in: Konrad Elms-
hauser (Hg.). Héfen. Schiffe, Wasserwege. Zur Schiffahrt des Mittelalters, Bremerhaven,
Hamburg 2002, S. 143-159. - Ders., Remarks on the Identification of Medieval Ship Types
in Northern Europe, in: Boats, Ships and Shipyards. Proceedings of the Ninth International
Symposium on Boat and Ship Archaeology, Oxford 2003, S. 281-288. - DERS., Wurde wirk-
lich eine Kogge gefunden? In: Antike Welt 37, 2006, S. 91-96.

2Carsten Jahnke, Handelsstrukturen im Ostseeraum im 12. und beginnenden 13. Jahr-
hundert. in: HGDbIl. 126. 2008. S. 145-185. hier S. 184.

" Vgl. Detlev ELLMERS, Schiffahrt und Schiffbau, in. HGbIl. 125, 2007, S. 251-270, hier
S. 256: Nicht als lJsselmeer-Typ, wie Weski vorschldgt, denn der in einem zweiten Schritt
erfolgte entscheidende Vergleich mit zeitgendssischen Koggedarstellungen war wegen der
vollstandig erhaltenen Seitenansicht Uber keinen anderen Schiffsfund mdglich als den von
Bremen. Die vorher gefundenen Wracks gleicher Bauweise von Kalmar V. Kolding und dem
IJsselmeer konnten erst nachtrdglich im Vergleich mit dem Bremer Fund als Koggen iden-
tifiziert werden.
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ten moglich war. Zur besseren Verstandigung zwischen den unterschied-
lichen F&chern ist kiinftig (auch von mir) jeder einzelne Forschungsschritt
fir sich genau darzustellen, bevor daraus die Summe gezogen wird.

Die Berechtigung, den Bremer Schiffsfund als Kogge zu bezeichnen,
bestreitet Paulsen mit der ,Tatsache“ genannten These, ,,dass im Bewusst-
sein des Spdatmittelalters ein eindeutig definierbarer Schiffstyp Kogge
nicht existierte* (S. 60). Daflr stutzt er sich auf drei Argumente. Erstens
stellt er fest, ,,dass man im allgemeinen Verstdndnis der Zeit keinen er-
kennbaren Unterschied zwischen Kogge und Liburne zu machen schien*
(S. 60). Diese Beobachtung ist genau richtig, es gab nicht nur keinen Un-
terschied zwischen Kogge und Liburne, vielmehr waren beide in hansi-
schen Schriftquellen identisch. Das Wort liburna kommt im Hansebereich
ausschlielZlich in lateinischen Texten vor, die alle mit dem Dilemma fertig
werden mussten, dass das Latein weder fir hansische Schiffe noch fur
viele andere Dinge des mittelalterlichen Alltags passende Bezeichnungen
hat. Wenn lat. Begriffe mittelalterliche Objekte nicht genau genug kenn-
zeichneten, wurden sie durch volkssprachige Zusatze erklart. Z. B. wurden
in Libeck genauer spezifiziert: 1383 lat. cinctorium (= Gurtel) als unum
cinctorium dictum duzing oder 1398 lat. stipes (= Stangen) als stipites
wlgariter hoppen staken. Zur Nennung einheimischer Schiffe verfuhr
man nicht anders. So wurde in Lubeck der Prahm 1364 mit lat. portorium
(eigentlich = Hafenzoll) bezeichnet: 2 portoria dicta praam, und 1365 mit
lat. navis (= Schiff): pro navem suam praam dictamd Jedes Mal ist mit
dem lateinischen Wort genau dasselbe gemeint wie mit dem volksspra-
chigen.

Das trifft genauso auch auf die Kogge zu, fur die lateinisch schreibende
Autoren sogar zwischen drei Mdoglichkeiten wahlen konnten. Entweder
beschrankten sie sich auf den Oberbegriff navis, den sie Ofter durch Zu-
satze wie mercatorum (S. 23) oder magna (S. 29) naher zu bestimmen
suchten, was aber unscharf blieb. Oder sie benutzten die einheimische,
mittelniederdeutsche Bezeichnung cogghe, hdaufig mit lateinischer Endung
und gelegentlich einem auf die Volkssprache verweisenden Zusatz wie: in
vulgo cocgo vocatur, vulgariter cogghe dicte, proprie kogghe (S. 30 u. 37)
oder einfach quidam coggo sive navis magna de Gripeswolde (S. 30). Als
dritte Moglichkeit wéhlten sie eine lateinische Bezeichnung, auch wenn
diese mit dem betr. einheimischen Schiffstyp eigentlich nichts zu tun hat-
te, sondern einem antiken Kriegsschiff galt. Hierbei sind hansische Texte
erstaunlich einheitlich, denn sie setzten fur die Kogge ausschlieRlich die

4 Ulrich simMmON, Das Libecker Niederstadtbuch 1363-1399, Kdoln, Weimar, Wien 2006.
519.5 und 1001,2.
5Ebd. 42, 2.
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Bezeichnung liburna, h&ufiger die maskuline Form liburnus (die es im
klassischen Latein gar nicht gibt) ein und berlcksichtigen damit sogar
noch das Genus der volkssprachigen Bezeichnung, die am hdufigsten mas-
kulin verwendet wird, aber in femininer Form auch nicht selten ist.6 Zwar
steht liburnus in den meisten hexten ohne erlduternden Zusatz, aber Paul-
sen konnte trotzdem herausarbeiten, dass damit ein genauso grofRes, in
Privatbesitz befindliches Fernhandelsschiff gemeint war wie die Kogge
und gelegentlich ebenso wie diese von den Seehafenstadten zu Kriegsein-
satzen herangezogen wurde (S. 49-50). Es ist schliellich sein groRes Ver-
dienst, sieben Texte zusammengetragen zu haben (S. 55-60), aus denen
expressis verbis hervorgeht, dass mit lat. liburnus nichts anderes gemeint
war als die Kogge: Entweder entspricht darin dem lat. Text mit liburnus
ein volkssprachiger Text mit cogghe, oder ein Zusatz erklart, dass lat.
liburnus fur das volkssprachige coggo steht, wie z. B. luburnum dictum
kogghonem oder liburnum, videlicet coggonem (= Liburnus, ndmlich Kog-
ge).

Paulsen ist in die Falle getappt, dass er liburnus bzw. liburna félschlich
far einen real existierenden Schiffstyp im Hansebereich hielt. Dabei hatten
ihn schon die von ihm selbst zitierten nicht hansischen Texte stutzig ma-
chen mussen, die liburna nicht fir die Kogge, sondern fir immer ver-
schiedene andere Schiffe der Nord- und Ostsee einsetzten, so im 10. Jahr-
hundert eine Regensburger Glosse fur ceol und eine angelsdchsische fir
hule (S. 55, Anm. 174) und 1215 Heinrich von Lettland fir Kriegsschiffe
der Einwohner der Insel Osel (S. 54). SchlieBlich liefert Paulsen selbst die
Begrindung fir den aufgezeigten Sprachgebrauch, wenn er mit Recht be-
tont (S. 61), dass Wasserfahrzeuge fur bestimmte Einsatzzwecke in Auf-
trag gegeben wurden, und fortfahrt: ,Die Schiffbauer erfillten diese An-
forderungen in ihrer lokalen oder regionalen Schiftbautradition, die sich
entsprechend der geographischen und rohstofftechnischen Mdoglichkeiten
und der Entwicklung der gesellschaftlichen Anforderungen herausgebildet
hatten. ... Man baute nach in der Praxis bewé&hrten Mustern, nach Erfah-
rungsregeln, die von Generation zu Generation, vom Meister auf den
Lehrjungen uberliefert wurden/4 Weder die Schiffszimmerleute noch die
bestellenden Schiffer waren des Lateinischen méchtig und die Hansekauf-
leute waren es bis zur Einflihrung der schriftlichen Geschaftsfihrung im
Laufe des 13. Jahrhunderts auch nicht. Allein deshalb konnte im Hanse-
bereich Uberhaupt kein Schiff mit lateinischer Bezeichnung entstehen.
Entsprechend wird dort in volkssprachigen Texten liburnus oder liburna

6 Dies beobachtete schon Walther vOGEL, Geschichte der deutschen Seefahrt. Bd. 1 Berlin
1915, S. 491.
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niemals erwéhnt, sondern als groRtes Schiff bis gegen 1400 ausschlief3lich
der coggen oder weniger haufig die cogge.

In einer zweite Argumentationsreihe dafiir, dass unter Kogge kein ein-
deutig definierbarer Schiffstyp verstanden wurde, greift Paulsen (S. 65)
Weskis Beobachtungen auf, dass Schriftquellen gelegentlich fur ein Schiff
zwei verschiedene Schiffstypenbezeichnungen verwenden.7 Statt daraus
ein Pauschalurteil abzuleiten, sollte man aber zundchst genauer hinschau-
en. Die wenigen Texte im Hansebereich, die sich nicht sicher sind, ob ein
Schiff als Kogge oder Holk zu bezeichnen ist,8gehtdren der Zeit um 1400
an,0 als die Kogge an die Grenze ihrer VergroRBerbarkeit gekommen war
und die Schiffzimmerer in den hansischen Seehédfen zusdatzlich zu den
Koggen den gréReren Holk®zu bauen begannen. Typisch fiir diese Uber-
gangsphase ist ein Eintrag von 1397 im Libecker Niederstadtbuch, in dem
zundchst liburno als gangige Bezeichnung fir Koggen geschrieben wurde.
Der Schreiber trug auch schon den Namen des naucleri Koten ein, als ihn
offensichtlich der anwesende Partenreeder auf den Fehler hinwies, so dass
der Schreiber liburno durchstrich und statt dessen holke eintrug.1l Vor und
nach dieser kurzen Phase der Unsicherheit unterschieden hansische Texte
sehr genau zwischen Kogge und Holk. Wenn dagegen in zwei Warnungen
des Lubecker Rates vor denselben Seerdubern einmal von eneme kregere
van LXX lesten, darto ... noch twe grote schept geschrieben wird, das
andere Mal aber von eneme euere von LXX lesten, darto ... noch Il kre-
yere, 12 liegt ein klassischer Fall von Vertauschung vor, nicht aber ein Be-
leg dafiir, dass man im Mittelalter nicht zwischen Schiffstypen unter-
scheiden konnte. Wenn schlieBlich in englischen Dokumenten Schiffe mit
Namen wie ST Mary Cog oder The Jon Cog als badse, barge oder balin-
ger klassifiziert werden (S. 65), ist zundchst diese Namensgebung zu hin-
terfragen. Abgesehen von der Phase um 1400 gib es jedenfalls in hansi-
schen Texten keinen Anhaltspunkt dafir, dass die Kogge nicht eindeutig
von anderen Schiffen unterschieden wurde.

Als drittes Argument fir die nicht eindeutige Definierbarkeit der Kogge
als Schiffstyp fihrt Paulsen Weskis Beobachtung an, dass die drei Stadt-
siegel von La Rochelle, Libeck und Stralsund, die nach zeitgendssischer
Uberlieferung jeweils eine Kogge zeigen, ,alle unterschiedliche Schiffe

7Weski. Anmerkungen (wie Anm. 1), S. 148.

s Ebd.

9Schon VOGEL, Geschichte (wie Anm. 6) S. 492, Anm. 5, bringt die drei Belege von
1387, 1401 und 1417.

10Schon Voger zeigt ebd., S. 495, dass der Holk um 1400 die Kogge aus der hansischen
Schifffahrt zu verdrdngen begann, weil er gréRBer gebaut werden konnte als die Kogge.

" Simon, Niederstadtbuch (wie Anm. 4), 984, 2 mit Anm. b.

P2 Weski, Anmerkungen (wie Anm. 1), S. 148.



118 Detlev Ellmers

darstellen®. Weski schloss daraus auf einen ,Begriff .Kogge\ der durch
drei vollig unterschiedliche Siegelbilder gepréagt ist* (S. 65 mit Anm. 219)
und deshalb nicht flr einen einzigen Schiffstyp in Anspruch genommen
werden durfe. Diese Siegel bilden zwischen schriftlicher und archéologi-
scher Uberlieferung zur Kogge aber die einzige Briicke, die nicht tragfahig
ware, wenn Weskis Schlussfolgerung stimmt. Deshalb ist auch hier statt
einer vorschnellen Schlussfolgerung zunéchst die Quellenlage sorgféltig
zu prifen. Das Siegel von La Rochelle von 1200 wurde 1232 in Genua
beschrieben als in alio vero sigillo erat imago cujusdam ligni ad simul-
titdinem Cochae cum arbore et vello quadrato expensalm Mittelmeer
waren die bei Kreuzzigen dorthin gesegelten Koggen von dortigen Schiff-
bauern in deren Schiffbautraditionen nachgebaut wordenX4 und vor allem
durch das eine rechteckige Rahsegel von den mediterranen Schiffen mit
thren dreieckigen Lateinersegeln zu unterscheiden, In den ndrdlichen
Meeren dagegen trugen alle Schiffe der Zeit rechteckige Rahsegel, so dass
sie nur durch Form und Bauweise des Rumpfes voneinander zu unter-
scheiden waren. Dieses Unterscheidungskriterium konnte aber ein Mittel-
meeranwohner wegen der anderen Bauweise der Mittelmeer-Koggen gar
nicht kennen. Wenski hat richtig die Ubereinstimmung des Rumpfes auf
dem Siegel von La Rochelle mit dem des Keel auf englischen Stadtsiegeln
aufgezeigt.b Das Siegel von La Rochelle macht also abgesehen von dem
Segel Uberhaupt keine weiteren Aussagen zum Aussehen von Koggen in
Nord- und Ostsee und scheidet deshalb als Beleg fir das Aussehen von
Koggen aus.16

Dagegen wurden die Schiffe auf den Siegeln von Libeck und Stralsund
von Menschen aus dem Rat der betreffenden Seehdfen selbst als Koggen
bezeichnet. In einem Rechtsstreit um die Benutzung des Libecker Siegels
von 1281 (Abb. 9, S. 126) beschreibt es der Libecker Ratsnotar Magister
Gherhardus de Lochern 1328 u. a.: ,,... in cuius medio quidam cogko sine
libuma erat sculptus cum malo erecto et duobus viris, quorum unus in
manu tenebatfunem et alter remum* (S. 56). Um so eindeutig wie mdglich
zu sein, beldsst er es nicht bei der volkssprachigen Bezeichnung cogko,
sondern fugt die in den lateinischen Texten der Juristen Ubliche Bezeich-
nung libuma noch hinzu. Wir hatten ja oben schon gesehen, dass ein und
derselbe Schiffstyp lateinisch libuma und volkssprachig cogko genannt
wurde, und konnen deshalb sicher sein, dass der Lubecker Rat das Schiffs-

Paul Heinsius, Das Schiff der hansischen Frihzeit. Weimar 1956. S. 48f.
Uvgl. Detlev ELLMERS, Schifffahrt und Schiffbau, in: HGbIl. 119. 2001, S. 238f.

BWeski, Anmerkungen (wie Anm. 1), S. 146.
16So schon Detlev E11mers, Frihmittelalterliche Handelsschiffahrt in Mittel- und Nord-

europa, Neumunster 1972, S. 59.
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Abb. 1

Stralsunder Siegel von 132
Spéatform der Kogge mit
Wohnraum unter dem
Achterkastell. 1483 als
Kogge bezeichnet.

Nach Ewe mit Korrekturen.

bild auf dem von ihm benutzten Siegel als die Darstellung einer Kogge
ansah. Die gleiche Sicherheit gilt auch fur das Stralsunder Siegel von 1329
(Abb. 1), von dem es sogar in einer vom Rat 1483 ausgefertigten Urkunde
mit ausdricklichem Bezug auf das daran hangende Siegel heildt: ,,... vnser
Stad Sigel ghenomed den kogghen wytlyken laten henghen yn dussen
vnsen breff*“. In spdteren Stralsunder Urkunden kommt die Bezeichnung
Koggensiegel noch Ofter vor, stets mit Bezug auf das Siegel von 1329, das
noch bis ins 19. Jahrhundert hinein benutzt wurde, In gleicher Weise
schrieb der Danziger Ratssekretdr Reinhold Curicke vor 1645: Das Grass
Siegel! ist eine grosse alte Holcke. .. und meinte damit das groRe Danziger
Siegel von 1400. das zu seiner Zeit abgesehen von dem kleineren sigillum
certifcationum von 1582 ebenfalls immer noch fiur alle wichtigen Urkun-
den benutzt wurde. Damit stehen der Forschung auf den Siegeln von
Libeck und Stralsund zwei Bildquellen zur Verfiigung, die zuverlassige
Auskunft Uber das Aussehen von Koggen geben, wahrend es das Danziger
Siegel ermdoglicht, die Kogge gegen den von ihr in Schriftquellen unter-
schiedenen Holk genauer abzugrenzen.

Ohne hier naher auf den Holk einzugehen, ist als wichtigste Schluss-
folgerung festzustellen, dass die Zeitgenossen in den Seehdafen in der Lage
waren, allein anhand des auf den genannten Siegelbildern Sichtbaren

I7 Siegfried Friedner, Die Bremer Kogge. Hefte des Focke-Museums Nr. 19. Bremen o. J.
(1969). S. 23-27.
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Abb. 2:

Stralsunder Siegel

von 1278, Kogge ohne
Kastelle. Nach Ewe.

Kogge und Holk sicher zu erkennen und von einander zu unterscheiden.
Daflr musste das Siegelbild nicht ,,quasi wie eine Bauzeichnung* ausse-
hen, wie Paulsen unterstellt (S. 66). Im Gegenteil musste der Siegel-
schneider die Darstellung wie beim Piktogramm vereinfachen und auf die
typischen Merkmale konzentrieren, um rasches Wiedererkennen zu er-
moglichen. Das in so stilisierter Form (ber Wasser in Seitenansicht sicht-
bare Schiff entsprach dem Bild, das sich die Menschen von dem im Hafen
liegenden Schiff machten. Da die Einmasttakelage bei Kogge und Holk
gleich ist, konnte der Unterschied zwischen beiden nur an Form und/oder
Bauweise des Rumpfes abgelesen werden. Damit haben auch wir die
Chance, an diesen Siegeln ausfindig zu machen, woran die Zeitgenossen
Kogge und Holk erkannten.

Zwar unterscheiden sich die Rimpfe der auf dem Libecker und dem
Stralsunder Siegel als Koggen bezeichneten Schiffe so erheblich, dass auf
den ersten Blick Paulsens These unterstitzt scheint, dass namlich ,im
Bewusstsein des Spéatmittelalters ein eindeutig definierbarer Typ Kogge
nicht existierte® (S. 60). Aber auch hier ist wieder statt eines voreiligen
Urteils zunédchst genauer nachzufragen, wieso die beiden verschiedenen
Schiffsbilder als Koggen bezeichnet wurden. Das Stralsunder Siegel von
1329 (Abb. 1) hatte drei Vorlaufer, die alle ein genauso aussehendes, in
Klinkertechnik gebautes, hochbordiges Schiff mit geringem Sprungls und

BAIls Sprung bezeichnet man das Ansteigen des obersten Plankengangs vorn und achtern.
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Abb. 3:

Stralsunder Siegel von 1265,
Kogge mit dinner Leiste vor
dem Steven anstelle des
Balkenstevens auf Abb. 1und 2.
Nach Ewe mit Korrekturen.

steilen, nur wenig nach auBen geneigten Steven zeigen. Die Takelage ist
unterschiedlich dargestellt, weil das Siegel von 1329 das fahrende Schiff
unter Segel zeigt, die Siegel von 1301 und 1278 (Abb. 2) dagegen das im
Hafen liegende Schiff mit abgenommenem Segel. Auf dem Siegel von
1265 (Abb. 3) wurde der Mast ganz weggelassen zu Gunsten des Stadt-
wappens. Obwohl man so gelegentlich auch bei Siegeln anderer Stadte
verfuhrl9 fand das in Stralsund wenig Zustimmung, so dass es schon nach
13 Jahren durch ein neues Siegel mit einem Mast hinter dem Wappenzei-
chen ersetzt wurde (Abb. 2). Anders zu beurteilen ist das Fehlen der Kas-
telle bei allen drei dlteren Siegel (Abb. 2). Bei dem &ltesten Siegel von
1265 fehlt aulRerdem der die jingeren Schiffsbilder kennzeichnende hoch
aufragende vordere Balkensteven, an dessen Stelle nur eine schmale Leiste
zu erkennen ist (Abb. 3).2 Offensichtlich zeigen nicht nur das jlngste,
sondern alle vier Siegel je eine Kogge, an der nur im Laufe der Zeit zweli
bauliche Verédnderungen dargestellt wurden, namlich seit 1278 der groRe
vordere Balkensteven anstelle der dinnen Leiste und seit 1329 die Kas-
telle. Demnach war die Kogge kein in allen Details unverrickbar festge-
legter Schiffstyp, vielmehr ist an ihr bei sonst Ubereinstimmenden Merk-
malen im Laufe der Zeit ein gewisses Mall an baulichen Veranderungen zu
beobachten.

|y Herbert Ewe. Schiffe auf Siegeln, Bielefeld Berlin 1972, S. 116 (Damme, 3. Siegel), 206
(Veere, 2. Siegel), 199 (Stralsund. Siegel der Schifferbruderschaft mit Maria statt Mast).

D Ebd.. S. 197f. Die Umzeichnung des altesten Siegels ist nicht exakt genug; die schmale
Leiste sieht man nur auf dem Foto S. 26.
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Abh. 4:

Dadmmer Siegel von 1309,
Kogge mit der fruhen Form
der Kastelle. Nach Ewe.

Stralsund stand mit seinen vier Koggesiegeln nicht allein. Gleich geformte
Schiffe stellten von 1242 bis 1369 ebenfalls andere hansische Seehé&fen
auf ihren Siegeln dar, ndmlich Elbing, Danzig, Wismar, Kiel, Harderwijk,
Staveren und Vlaardingen. 1309 lUbernahm auch Damme, Brigges Vor-
hafen, auf sein zweites Siegel ein gleich geformtes Schiff.2L Damit liegen
insgesamt 16 gut datierte Schiffsbilder vor, auf denen dieselben baulichen
Verdanderungen in gleicher Reihenfolge wie auf den vier Stralsunder Kog-
gesiegeln sichtbar sind, so dass sie alle als Darstellungen von Koggen zu
werten sind. Einige von ihnen differenzieren die baulichen Verédnderungen
noch genauer. So zeigt das Dammer Siegel von 1309, dass die Kastellauf-
bauten zundchst als hochgestellte Kampfplattformen auf die Koggen ka-
men (Abb. 4); erst zwei Jahrzehnte spéter sieht man auf dem Stralsunder
Siegel, dass der Platz darunter zu einem geschlossenen Wohnraum ausge-
baut wurde (Abb. 1). Auf den Siegeln von Damme (Abb. 4) und Harder-
wijk sind die aus der AuBRenhaut herausragenden Kopfe von Querbalken
sichtbar und auf dem Elbinger Siegel von 1367 deren stromlinienférmige
Verkleidung. Die é&lteste Darstellung auf dem Elbinger Siegel von 1242
zeigt sogar noch einen &lteren Bauzustand (Abb. 5): Es fehlt vorn nicht
nur der groRe Balkensteven, sondern auch die dinne Leiste; die Planken

I Ebd. alle angefiihrten Siegel unter dem jeweiligen Stadtnamen. Die Siegelbilder von
Stubbekoping und lIpswich, die von manchen Autoren als Koggen in Erwdgung gezogen
wurden, weichen von den 16 genannten Schiffsbildern so weit ab. dass sie nicht als sichere
Koggebilder gelten kdnnen.
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Abb. 5:

Elbinger Siegel von
1242, Kogge, deren
Planken den Vorsteven
Uberlappen. Nach Ewe.

Abb. 6:

Wismarer Siegel von 1354.
Kogge mit leicht gebogenem
Vorsteven. Nach Ewe.
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Abb. 7:
Siegel von Kuinre um 1400 mit kleiner
Kogge. Nach Ewe.

Abb. 8:

Schiffsbild des Libecker Siegels
von 1256. Kogge mit Seitenruder
und gebogenem Vorsteven, den die
Planken Uberlappen wie auf

Abb. 5. Nach Wiechell.

ragen Uber einen inneren Steven hinweg, vor dem sie von beiden Seiten zu
einer senkrechten Naht Zusammentreffen. Das war eine konstruktive
Schwachstelle, durch die beim Segeln leicht Wasser eindringen konnte, so
dass man ab Mitte des 13. Jahrhunderts zundchst mit einer diinnen Leiste,
um 1300 dann mit dem vor den Innensteven gesetzten groflen Balkenste-
ven Abhilfe schuf. Die Siegel von Stralsund (1329) und Elbing (1367)
zeigen sogar noch die Kopfe der Bolzen, mit denen der duflere an dem
inneren Steven befestigt wurde (Abb. 1). Auf dem Wismarer Siegel von
1354 sieht man, dass der Vorsteven auch leicht gebogen sein und abge-
rundet statt kantig in den Kiel tbergehen konnte (Abb. 6). Diese Bugform
war kein Einzelfall, ist sie doch auch auf einer Rostocker Altartafel von
1420/30 und einer franzdsischen Buchmalerei des 15. Jahrhunderts an
sonst gleichartigen Schiffen dargestellt.2 Selbst die in den Schriftquellen

1 Gabriele Hoffmann, Uwe SCHNALL (Hg.), Die Kogge. Sternstunde der deutschen
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genannten cleenen cogghen sind auf den Siegeln der niederlandischen
Stadte Kuinre von ca. 1400 (Abb. 7) und Genemuiden (15. Jh.) deutlich
als solche gekennzeichnet, so dass wir sicher sein kdnnen, dass auf den
anderen Siegeln die grofRen, hochbordigen Koggen dargestellt sind.

An diese Reihe lassen sich die Schiffsbilder der drei Lubecker Siegel
nahtlos anschlieBen. Sie alle zeigen den hochbordigen, geklinkerten
Rumpf mit geringem Sprung und steilen Steven Am zweiten Siegel von
1256 (ADbb. 8p st klar zu sehen, dass die Planken wie beim &ltesten
Elbinger Siegel Uber die inneren Steven hinausreichen. Beim dritten Siegel
von 1281 (Abb. 9) ist dann vor die senkrechte Naht die diunne Leiste
gesetzt, die auch das Stralsunder Koggensiegel von 1265 zeigt (Abb. 3).
Dass die leicht gebogenen Steven eine Variante der Koggenbauweise bil-
den, wurde oben gezeigt. Bleiben noch die Tierkdopfe auf den Steven und
das seitlich gefiihrte Steuerruder, die beide dazu verleiten, diese Schiffe
mit der skandinavischen Schiffbautradition in Verbindung zu bringen. Tat-
sachlich aber sind Tierkdopfe auf einheimischen Schiffen in England?
Flandern2® und Polen vor ca. 1200 mehrfach belegt, sind dort aber da-
nach trotz der viel groReren Zahl an Schiffsdarstellungen nicht mehr nach-
weisbar. D. h. die Lubecker Siegel halten an einem Schiffsschmuck fest,
der zur Zeit ihrer Entstehung bereits nicht mehr tUblich war. Dasselbe gilt
von dem Seitenruder, das sich erheblich von den skandinavischen Seiten-
rudern unterscheidet. Es wird ndmlich nicht wie diese an Steuerbord ge-
fuhrt, sondern an Backbord und hat statt der skandinavischen Pinne nur
einen T-formigen Griff (Abb. 8 und 9). Mit diesem Rudertyp fahren heute
noch die Kahne auf dem Steinhuder Meer, wo er Firrer heil’t. Archéolo-
gisch ist er fur das 7. Jahrhundert im Stadtgebiet von Wilhelmshaven und
fur das 11. Jahrhundert in Antwerpen belegt und wurde um 800 auf Nach-
pragungen von Dorestad-Minzen Karls des Groflen sowie auf Quentovic-
Minzen Ludwigs des Frommen (814-840) bildlich dargestellt. Auf

Schiffsarchdologie, Bremerhaven Hamburg 2003, S. 267 (Dreikdnigsaltar der Rostocker Jo-
hanniskirche) und S. 175 (Legende von der Zerstérung Trojas). - Detlev Ellmers, Die
Schiffe auf dem Dreikonigsaltar der Johanniskirche in Rostock, in: Helge Bei der Wieden
(Hg.), Beitrage zur mecklenburgischen Seefahrtsgeschichte, Kéln: Wien 1981, S. 9-16.

2ZNach Heino WiECHELL, Das Schiff auf Siegeln des Mittelalters und der beginnenden
Neuzeit, Libeck 1971, S. 16. die Umzeichnung des Schiffsbildes ist prdziser als die von
Ewe!

24 Valerie Fenwick (Hg.), The Graveney Boat: a Tenth-Century Find from Keilt. Green-
wich 1978, S. 234. Abb. 2-3.

SDetlev Erimers, Wie realistisch ist das Goldene Schiff? In: Hans-Jirgen Vogtherr
(Hg.), Das Goldene Schiff von Uelzen, Uelzen 1995, S. 27-41, hier S. 36f. mit Abb. 20-21.

% 0tto LIENAU, Das Schiff auf der Bronzetir am Dom von Gnesen, in: ZfO 1, 1952,
S. 516-524; Kazimierz S1aski, Slawische Schiffe des westlichen Ostseeraumes, in: Offa 35,
1978, S. 116-127. hier S. 119 mit Abb. 11 auf S. 117.
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Abb. 9:

Libecker Siegel von 28
Kogge mit Seitenruder und
dinnen Leisten vor den
Steven wie auf Abb. 3. Das
Schiffsbild wurde 1328 als
Kogge bezeichnet. Nach
Ewe.

kleineren Schiffen in Flandern wurde er sogar noch 1237 gefihrt, wie das
Siegel von Nieuport zeigt.: Damit liegt die Herkunft dieses Rudertyps
eindeutig fest, der demnach aus dem friesischen Seeraum mit dem auf
Libecks Siegeln dargestellten Schiff auch nach Libeck kam.

Bildlich ist das fir die groRen Koggen auf den Siegeln erst seit 1242
durchgehend dargestellte Heckruder dagegen in Flandern bereits um 1180
nachgewiesen2* und archdologisch an zwei Schiffsfunden vom Typ Bre-
men, namlich in Bremen, An der Schlachte, um 11702 und im lJsselmeer
Q 75 aus dem spaten 12. Jahrhundert. Diese das Steuern insbesondere
der groBen Koggen wesentlich erleichternde Neuerrungenschaft wurde in
Libeck sicher nicht spater eingefuhrt, als diese Nachweise belegen. Wenn
der Lubecker Rat trotzdem auf seinen Stadtsiegeln von 1226, 1256 und
1281 an den langst veralteten Tierkdpfen und dem noch friher ausgemus-

27 Detlev ELLMERS, Die Entstehung der Hanse, in: HGbIl. 103, 1985, S. 3-40, hier
S. 15-18. Auf der Quentovic-Miinze ist der T-formige Griff besonders deutlich zu erkennen:
Fenvick, Graveney (wie Anm. 24), S. 250.

SELLMERS, Das Goldene Schiff (wie Anm. 25).

D Das in Bremens Altstadt ausgegrabene Heckfragment einer Kogge mit erhaltener Ru-
derése wird um 1170 datiert: Manfred RECH. Hinweise auf Alltag und Handwerk im mit-
telalterlichen Bremen, in: Bremer Archédologische Blatter N.F. 5, 1998/2000 (ersch. 2001),
S. 29-62, hier S. 52.

FENWICK, Graveney (wie Anm. 24), S. 205, Abb. 8.8 b-c. - Reinder Reinders, COQ
finds from the ijsselmeerpolders, flevobericht nr. 248, Lelystad 1985, S. 15, Abb. 6 Q 75.
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teilen Seitenruder festhielt, musste er dafiir einen handfesten Grund haben.
Da hatte offensichtlich das Kolner Stadtsiegel als Vorbild gewirkt, auf
dem schon 1149 dargestellt worden, welche Kréafte man dort bei der Stadt-
entstehung fir ausschlaggebend hielt. Um genau das auch fur Lubecks
Grindung von 1143 oder 1159 aufzuzeigen, setzte der Rat das fir Lubecks
Handel entscheidend wichtige Schiff ins Siegel und verwies zugleich
durch die inzwischen veralteten Tierkdpfe und das noch daltere Seitenruder
auf die Zeit der Stadtgrindung.'l

Als Quellen fur das Aussehen von Koggen stehen also nicht nur die
beiden als Koggen bezeichneten Siegelbilder von Stralsund und Lubeck
zur Verfugung, sondern insgesamt 19 Siegelbilder die sich deshalb alle an
die Koggendarstellung des Stralsunder Siegels von 1329 anschlieRen las-
sen, weil dieses die jingste Ausbaustufe des Typs zeigt, so dass die alteren
Stufen an den auf den betreffenden Siegeln noch nicht dargestellten ,,Zu-
satzen” ablesbar sind. Die so mdgliche genaue Bildanalyse lasst im Laufe
von ca. 150 Jahren eine gut datierbare Abfolge von baulichen Verédnde-
rungen erkennen, die abgesehen von den (vielleicht zur Senkung der Bau-
kosten1? weggelassenen Tierkdpfen drei eindeutig beschreibbare Verbes-
serungen waren. Dabei vergegenwaértigen die Lubecker Siegel trotz ihrer
Anfertigung im 13. Jahrhundert noch die dalteste auf Siegeln dargestellte
Phase mit dem Seitenruder vom Typ Firrer, das an realen Schiffen schon
um 1170 durch das effektivere Heckruder ersetzt worden war. Dass ein
Libecker Ratsnotar auch diese sich von der Spatform auf dem Stralsunder
Siegel von 1329 unterscheidende Frihform ausdriucklich als Kogge {cogko
sive liburna) bezeichnete, ist eine willkommene Bestatigung fir die Zu-
verlassigkeit der vorgelegten Bildanalyse, die allein aus der urkundlichen
Uberlieferung (einschlieBlich der zugehdrigen Siegel) gewonnen wurde.
Wer nur zwei statt der 19 fur Form und Entwicklung der Kogge uberlie-
ferten Siegelbilder heranzieht, mag zu der irrigen Ansicht kommen, dass
»ein eindeutig definierbarer Schiffstyp Kogge nicht existierte* (S. 60). Die
Auswertung der gesamten Bildlberlieferung belegt jedenfalls genau das
Gegenteil:
I. Die Kogge war ein auf insgesamt 19 Stadtsiegeln dargestellter Schiffs-

typ mit stets wiederkehrenden, genau beschreibbaren Konstruktions-

merkmalen. an denen ihn die Zeitgenossen sicher erkannten. Das auf

1 Detlev Ernimers, Hansische Selbstdarstellung im Siegelbild, in: Das Gedachtnis der
Hansestadt Libeck. Festschrift fir Antjekathrin GraBmann zum 65. Geburtstag. Libeck
2005, S. 413425, hier S. 416-418. - Vgl. auch Ders., Entstehung (wie Anm. 27), S. 22-28.

Jahnke, Handelsstrukturen (wie Anm. 2), S. 177, hat einleuchtend herausgearbeitet,
dass Koggen fir die Kaufleute keine aufwandig zu gestaltenden Prestigegegenstdnde waren,
sondern maoglichst kostengunstig zu erstellende Transportmittel.
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den meisten dieser Siegel dargestellte Kreuz oben aus dem Mast weist
die Kogge in Ubereinstimmung mit der schriftlichen Uberlieferung als
friedliches Handelsschiff aus.3

2. Dieser Schiffstyp wurde zwischen ca. 1170 und 1329 baulich vervoll-
kommnet durch Einfihrung des Heckruders, durch Verbesserung der
Vorstevenkonstruktion in zwei Schritten und durch Ubernahme von
Kastellaufbauten ebenfalls in zwei Schritten. Fur alle drei Verbesserun-
gen brauchte man Form und Bauweise des Rumpfes nicht zu &ndern,
denn das Heckruder konnte man achtern ansetzen, die Verstarkungen
des Vorstevens vorne vorbauen und die Kastelle oben draufsetzen, so
dass der Schiffstyp stets als Kogge erkennbar blieb.

3. Erstmals hat Lubeck 1224 eine Kogge als Siegelbild verwendet, und
zwar mit einer bewussten Rlckblendung auf die Zeit der Stadtgrin-
dung. Nur die zur Hanse gehdrenden Seehdfen sowie Briigges Vorhafen
Damme folgten von 1242 bis 1367 in ihren Stadtsiegeln diesem Vor-
bild, allerdings ohne Bezug zu ihrer jeweiligen Grindung und ohne die
Darstellung der Eidesleistung, sondern mit Koggebildern des jeweils
neusten Bauzustandes. Erst als die Kogge in diesen Seehdfen um 1400
durch den gréBeren Holk verdréangt war, setzten auch Stadte aulierhalb
der Hanse, wie z. B. Helsingor (1456) oder NykOping( 1556), und Land-
gemeinden, wie z. B. Vlieland (1590) kleine Koggen ohne Kastelle und
z. T. mit sehr niedriger Bordwand in ihre Siegel.3

Der Quellenwert dieser Siegelbilder darf nicht unterschatzt werden, denn

sie sind die offizielle Selbstdarstellung des jeweiligen Stadtrates.3 In den

genannten hansischen Seehdfen und Damme présentierte er sich bis 1367

ausschliel3lich mit der Kogge, dem bis dahin gréRten Handelsschiff seines

Hafens, als Zeichen der stadtischen Wirtschaftskraft. Spéater trat an die

Stelle der aus den Regionen um den Armelkanal Gibernommene noch gro-

RBere Holk (Danzig 1400, Elbing 1433).3% Die Seehdafen der umliegenden

Lander wéhlten jeweils den bei ihnen wichtigsten Schiffstyp als Siegel-

bild. Obwohl auch in ihnen Koggen nicht nur als Schiffe der Hanse an-

legten, sondern wenigstens in einigen auch heimisch waren, wie Paulsen
mit Recht aufzeigt (S. 41-47), spielten diese dort doch eine so viel gerin-
gere Rolle, dass sie vor 1400 als Siegelbild gar nicht und danach nur in
wenigen Hé&fen und deutlich als kleinere Schiffe auftraten. Auf Paulsens
Frage, was die Kogge mit der Hanse zu tun hatte, gaben die Stadtrate der

" Hans Horstmann, Die Rechtszeichen der européischen Schiffe im Mittelalter, Bremen
1971. S. 21-40.

A Ewe, Schiffe auf Siegeln (wie Anm. 19), S. 134, 167 u. 208.

B Erimers. Hansische Selbstdarstellung (wie Anm. 31).

16Ewe, Schiffe auf Siegeln (wie Anm. 19). S. 128 u. 123.
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hansischen Seehdfen bereits die Antwort: Nur dort war sie eine Zeitlang
der wirtschaftlich wichtigste Schiffstyp, nicht mehr, aber auch nicht we-
niger. Wer heute in diesem Sinn von Hansekogge spricht, liegt jedenfalls
nicht so falsch, wie Paulsen meint.

Nicht nur den Bild-, sondern auch den Schriftquellen sind entgegen
Paulsens Meinung (S. 62f.) ,,detaillierte Merkmale ... zu entnehmen*, an
denen man die Kogge als ,,Schiffstyp einer bestimmten Schiftbautraditi-
on“ erkennen kann. Im 13. und 14. Jahrhundert belieferte ndmlich der
Fernhandel holzarme Regionen so regelméBigen mit spezifischen, stan-
dardisierten Koggebauteilen, dass daflir eigene Zolltarife festgelegt wur-
den, von denen einige sogar deren Male Uberliefern. Paulsen erwdahnt
selber die besonders groflen koeghemasten in der Dordrechter Zollrolle
von 1287, weil er damit seine These stlitzen konnte, dass jedes grofe
Schiff als Kogge bezeichnet wurde (S. 29f.). Diejenigen Bauteile, an de-
nen die Kogge als ein Schiffstyp von spezifischer Bauart zu erkennen ist,
hat er dagegen nicht erwdhnt, obwohl sie in der Hansischen Umschau
angezeigt waren.3 Das ist die fur weitrdumigen Handel in Hamburg
(1301), Preullen (1386, 1420) und Holland (1389) lberlieferte Warenbe-
zeichnung cocghenbrede oder koggenborte, die ja nur dann sinnvoll war,
wenn sich die Planken der Koggen von den Planken anderer zeitgleicher
Schiffe deutlich unterschieden.3

Dass die Kogge ein spatmittelalterlicher Schiffstyp war, der sich ,in
seinen Hauptmerkmalen ... fast durch zwei Jahrhunderte hansischer Ge-
schichte gleich“ blieb, hatte bereits 1956 Paul Heinsius mit der oben an-
gewandten klassische Methode der vergleichenden Analyse von Bilder-
serien anhand der Siegelbilder und weiterer Schiffsdarstellungen in Buch-
und Wandmalerei herausgearbeitet. Er beobachtete an diesem Schiffstyp
auch ,viele Verbesserungen im Laufe der Zeit*,3' ohne allerdings die bau-
liche Entwicklung so prézise wie oben zu beschreiben. Hétte Paulsen diese
Bildanalyse nachgelesen, dann héatte er erkannt, dass damit eine hinrei-
chend ,,genaue Koggedefinition vorgegeben® war. Er hatte sich dann nicht
zu der falschen Behauptung verstiegen, dass erst die Schiffsarchéologie
diese Definition aufgestellt habe, worauf er dann seinen Vorwurf der ,self-

37 HGbIIl. 125. 2007, S. 257.

BDetlev Er1i1mers, Hansischer Handel mit Schiffbauholz, in: Hans-Petcr Baum. Rainer
Leng, Joachim Schneider (Hg.), Wirtschaft - Gesellschaft - Mentalitdten im Mittelalter.
Festschrift zum 75. Geburtstag von Rolf Sprandel, Stuttgart 2006, S. 63-78, hier S. 68; Zu
Preufen 1420: HR 1, 7, Nr. 275, S. 151, Art. 3. Den Hinweis verdanke ich Herrn Hammel-
Kiesow.

P Heinsius, Das Schiff (wie Anm. 13), S. 55-69. Er wusste noch nicht, dass auch das
Stralsunder Siegelbild als Kogge beglaubigt ist, so dass seine Abgrenzung gegen andere
Schiffstypen noch nicht so scharf war, wie sie heute moglich ist.
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fullfilling prophecy® stitzt, die angeblich durch die Identifizierung des
Bremer Schiffsfundes als Kogge herbeigefiihrt wurde (S. 63-66). Tatsach-
lich entdeckte Siegfried Fliedner 1962 genau umgekehrt, dass die von
Heinsius erarbeiteten Hauptmerkmale des Schiffstyps Kogge auf den Bre-
mer Schiffsfund zutrafen. Fliedner hatte das grofle Glick, dass dessen
Steuerbordseite bis zum oberen Handlauf der Kastelldeckreling vollstan-
dig erhalten war, so dass der Vergleich aller baulichen Details mit den
Siegelbildern Uberhaupt erst moglich wurde. Dieser Vergleich waére trotz
des einmalig guten Erhaltungszustands ohne die Vorarbeit von Heinsius
gar nicht moglich gewesen. Erst beides zusammen fihrte zu dem Ergeb-
nis, das dann jeden Zweifel ausschloss: der Bremer Schiffsfund war eine
Kogge, wie sie in der Serie der Siegelbilder Gberliefert ist. Fliedner hat
diese ldentifikation noch zusatzlich durch den Nachweis abgesichert, dass
auch das Stralsunder Siegelschiff von 1329 (Abb. 1) als Kogge bezeichnet
wurde. So konnte er den dendrochronologisch auf 1380 datierten Bremer
Schiffsfund folgerichtig als die auf diesem Siegel dargestellte Spatform
der Kogge heraussteilen und gegen die im Lubecker Koggesiegel (Abb. 9)
dargestellte Frihform abgrenzen.4 Fir die in Stralsund nicht dargestell-
ten,4l aus der Aullenhaut herausragenden Kopfe der Querbalken des Bre-
mer Schiffsfundes fand er die Entsprechung in den Siegelbildern von
Damme (Abb. 4), Elbing (1367) und Harderwijk.

Mit dieser ldentifizierung des Bremer Schiffsfundes als Kogge hat
Fliedner die Quellenlage fir diesen Schiffstyp um eine neue Dimension
erweitert, weil sich an ihm dann auch weitere, auf den Siegeln nicht dar-
gestellte Details der betreffenden Schiffbautradition erkennen lieRen, die
es ermaoglichten, sowohl &ltere als auch neu entdeckte Schiffsfunde an
Nord- und Ostsee ebendieser Tradition zuzuweisen. Diese sofort als Kog-
gen zu bezeichnen, hat die Verstandigung zwischen Arch&ologen und His-
torikern erschwert. Es wére besser gewesen, die baulichen Details all die-
ser Funde zundachst nach archdologischen Gepflogenheiten als Kennzei-
chen des Typs Bremen zu definieren. Damit hdtte man sich fir jeden
neuen Schiffsfund Rechenschaft geben missen, dass eine Identifizierung
als Kogge allein tber die Ubereinstimmung mit der Bauweise des namen-
gebenden Schiffsfundes moglich ist. Diese Rechenschaft hat sich z. B. der
Archéologe Thomas Foérster nicht ausreichend gegeben und die Boden-
fragmcntc von zwei 1369 und 1378 gebauten Schiffen einer ganz anderen
Schiffbautradition als der des Typs Bremen nur wegen ihrer groBen Trag-

40 Friedner, Bremer Kogge (wie Anm. 17), S. 23-27.

4 Da die Siegelbilder vereinfachte Stilisierungen der Schiffsansichten sind, ist nicht ohne
weiteres zu folgern, dass in Realitat fehlte, was nicht dargestellt wurde. Auswerten kann der
Historiker nur die positiven Nachweise.
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fahigkeit ohne irgendeine andere Ankniipfung an die historische Uberlie-

ferung als ,,groBe Koggen einer speziellen baltischen oder sogar mecklen-

burgischen Bauform'4publiziert,£ was methodisch einfach unzuléssig ist.

Paulsen meint trotzdem, Forster habe zutreffend beschrieben, was vor ihm

methodisch falsch gemacht worden sei (S. 68), zeigt damit aber nur seine

eigene unzureichende Einschdtzung der Forschungssituation an.

Vom Typ Bremen waren 2003 zwischen dem lJsselmeer im Sidwesten
und Stockholm im Nordosten insgesamt 18 Schiffsfunde bekannt.4' Hier
ist nicht der dadurch erzielte Wissenszuwachs darzulegen, sondern nur
aufzuzeigen, dass der Typ Bremen unabhdngig von der ldentifizierung des
Bremer Schiffsfundes als Kogge eine ganze Reihe weiterer signifikanter
Ubereinstimmungen mit der schriftlichen und bildlichen Koggeuberliefe-
rung aufweist:

1 Beim Typ Bremen entsprechen Fundorte und Baujahre zwischen 1150
und 1410 mit deutlichem Schwerpunkt im 14. Jahrhundert dem. was
wir aus Schriftquellen iber Koggen wissen, nur zeigen die frihesten
Baudaten, dass der Typ Bremen alter ist als die ersten Erw&hnungen
von Koggen.

2. Zum Typ Bremen gehoren groRe und kleine Schiffe, was mit Paulsens
Beobachtungen an Schriftquellen zu Koggen (S. 30) ebenso (berein-
stimmt wie mit den Koggedarstellungen auf Siegeln.

3. Von den grofRen Schiffen des Typs Bremen mit Kielldngen uber 15 m
hatte das Kollerup-Schiff von ca.l 150 wegen schlanker Rumpfform und
relativ niedriger Bordwand die geringste Tragfahigkeit44 und das Ska-
nor-Schiff von 1396 die groRte. Insgesamt zeichnet sich die von Paul-
sen herausgearbeitete GrofRensteigerung der Koggen in diesem Zeit-
raum (S. 61) auch bei den Schiffsfunden des Typs Bremen ab.

4. Die Planken des Typs Bremen unterscheiden sich von den Planken an-
derer zeitgleicher Schiffsfunde in der Tat so sehr, dass sie mit der Wa-
renbezeichnung koggeborte unverwechselbar zu kennzeichnen waren.

5. Soweit der Erhaltungszustand Aussagen zuldsst, hatten die Wrackfunde
des Typs Bremen aus dem 14. Jahrhundert den vor den Innensteven
Vorgesetzten zusdatzlichen Balkensteven, wie ihn die zeitgleichen Sie-
gelbilder zeigen. Dagegen hatten die Wrackfunde dieses Typs von Kol-

4: Thomas Ferster. GrolRe Handelsschiffe des Spatmittelalters. Untersuchungen an zwei
Wrackfunden des 14. Jahrhunderts vor der Insel Hiddensee und der Insel Poel. Bremerhaven
2009. S. 256. Zur Kritik vgl. HGbII. 119. 2001, S. 139f. (Hiddensee, nach dem Fundplatz als
Gellen-Wrack bezeichnet) und 122, 204, S. 219 (Poel).

430ie Crumltin-Pedersen, Die Bremer Kogge - ein Schussel zur Geschichte des Schiff-
baus im Mittelalter, in: G. Hoffmann u. U. Schnall, Die Kogge (wie Anm. 22), S. 256-271.
Danach alle Angaben zu 1-7, sofern nicht besonders angemerkt.

4 Per Kohrtz ANDERSEN, Kollerupkoggen. Thisted 1983.
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lerup (um 1150) und dem IlJsselmeer Q 75 (spates 12 Jahrhundert)4*an
der Stelle noch nicht die Vorgesetzte Leiste oder den Balken. Auch in
diesem Detail stimmt also der Typ Bremen mit den an den Siegeln
abgelesenen baulichen Verdnderungen der Koggen in ihrer zeitlichen
Folge genau dberein.

6. An dem Wrack von Kollerup waren sogar der untere Teil des leicht
gebogenen Vorstevens mit seinem abgerundeten Ubergang zum Kiel
und die diesen Steven Uberlappenden Planken ohne Vorgesetzte Leiste
oder Balkensteven erhalten. Dieser Schiffsfund des Typs Bremen war
also genau so gebaut, wie das Schiff auf dem Libecker Siegel von 1256
(Abb. 8), so dass auch diese bereits 1956 von Heinsius an den Siegel-
bildern erkannte Variante der Koggeform ihre genaue Entsprechung in
einem Schiffsfund des Typs Bremen hat. Das Lubecker Siegelbild von
1281 (Abb. 9), das sich davon nur durch die darauf dargestellte diinne
Leiste vor dem inneren Vorsteven unterscheidet (die um 1150 noch
nicht tblich war), wurde, wie schon gesagt, zeitnahe ausdrucklich als
Kogge bezeichnet. Diese Briicke zur schriftlichen Uberlieferung weist
das Schiff von Kollerup unabhédngig von seiner Zugehoérigkeit zum Typ
Bremen erneut als Kogge aus. Gerade die Unterschiedlichkeit der bei-
den ,,Koggesiegel* von Stralsund (Abb. 1) und Libeck (Abb. 9) erweist
sich also als Schlussel zur Erkenntnis dessen, was die Zeitgenossen
unter Kogge verstanden.

7. An den erhaltenen unteren Teilen der Achterstevenkonstruktion des
Kollerup-Schiffes (um 1150) fehlt jede Spur einer Ruderdse,46 wo sie an
anderen Fragmenten des Typs Bremen von ca. 1170 und dem spéaten 12.
Jahrhundert47 erstmals nachgewiesen ist. Das Kollerup-Schiff muss also
ein Seitenruder gehabt haben, wie es auf den Lubecker Siegeln als
bildlicher Hinweis auf die Zeit der Stadtgrindung dargestellt ist und
damit den d&ltesten auf Siegeln dargestellten Bauzustand der Kogge
zeigt.

Die hier vorgestellten vielfaltigen Querverbindungen zwischen Schrift-

und Bildquellen zur Kogge einerseits und den Schiffsfunden vom Typ

Bremen andererseits bestatigen in ihrer zeitlichen Staffelung unabhéngig

von einander, dass nichts anderes als dieser Typ tatsachlich das Schiff ist,

das die schriftliche Uberlieferung Kogge nennt.

45 Fenwick, Graveney (wie Anm. 24), S. 205.

46 Die kleine Hacke ganz unten am Stevenknie zeigt kein Heckruder an. sondern diente
einem nicht erhaltenen kleineren Holz als Stiitze, das mit Eisenndgeln an die Achterkante des
Knies genagelt war, wie die darin erhaltenen Nagelreste zeigen; ANDERSEN, Kollerupkoggen
(wie Anm. 44), S. 34.

47 Siehe Anm. 29 und 30.
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Nach Prifung der Befunde am Typ Bremen und seinen erschlielRbaren,
weit zurlckreichenden Wurzeln stellte ich 1985 klipp und klar, aber mit
weniger Getdse als Paulen fest, dass die Kogge den skandinavischen
Schiffen an GrolRe, Seetlchtigkeit und Segeleigenschaften keineswegs
uberlegen war, wie man bis dahin zumindest in Deutschland annahm.
Paulsen hat meine diesbezligliche Aussage und die spdtere Bestatigung
durch die skandinavische Forschung zwar korrekt zitiert (S. 86), aber sich
daran auf den folgenden Seiten offensichtlich nicht mehr erinnert. Als den
Schiffen anderer Léander tatsachlich weit tberlegen bezeichnete ich 1997
den mit Kanonen bestickten Dreimaster der westeuropdischen Ent-
deckungsfahrten, dessen mehr als 300 Jahre dauernde Herausbildung ich
in finf Einzelschritten darstellte. Als ersten Schritt dahin arbeitete ich die
Einfuhrung des Heckruders bei der Kogge heraus, was Paulsen so auslegt,
als hatte ich damit die Kogge zu dem den Schiffen anderer Lander Uber-
legenen Schiffstyp erklart (S. 87, Anm. 322). Weiter unterstellt er mir, ich
wirde wegen Verwurzelung in einer berholten Eroberungsideologie die
,unschlagbare Kogge* propagieren (S. 89) und ,vor dem Hintergrund
deutscher Uberlegenheitsphantasien® anhand der Libecker Siegelschiffe
»auch an der technischen Front“ die Uberlegenheit des Schiffs Hansekog-
ge beweisen mussen (S. 102), um schlieBlich in der Zusammenfassung zu
schreiben, dass ,nach der immer noch maRgeblichen Hansetheorie von
Detlev Ellmers ... angeblich die ,Hansekogge4 ... den entscheidenden
Vorteil deutscher Kaufleute gegenuber ihren Konkurrenten in der Region4
ausgemacht hatte (S. 110). Deshalb sei hier noch einmal in aller Deutlich-
keit betont, dass das nicht der von mir vertretene Forschungsstand ist!

Tatsachlich hatte ich in dem betreffenden Beitrag fir den im Laufe des
13. Jahrhunderts immer deutlicher erkennbaren Erfolg jener Kooperation
von Kaufleuten, die schliel3lich als Hanse in Erscheinung trat, gerade nicht
den dafur benutzten Schiffstyp verantwortlich gemacht. Denn nicht Schif-
fe bestimmen den Handel, sondern der Handel bestimmt, welche Schiffe
ihm nitzlich sind. Er hat den Schiffbauern im 13. und 14. Jahrhundert
immer grofRere Koggen abverlangt, wie Paulsen richtig herausgearbeitet
hat (S. 65). Als vor 1400 keine Steigerung mehr maoglich war, wurde die
Kogge fur ihn zweitrangig, er lieB sie einfach fallen und ersetzte sie durch
den grolReren Holk. Deshalb muss der Erfolg der Hanse eine ganz andere,
marktwirtschaftliche Ursache gehabt haben, fir die ich als Erster ein in-
novatives Handelskonzept aufgezeigt habe: ,,Die entscheidende Neuerung
war ... das Einbeziehen des Binnenlandes in das Denken des seefahrenden
Héndlers als Resultat der mit der Grindung Libecks zugleich vollzogenen
Vereinigung der land- und seefahrenden Kauleute.“4* Als einen von meh-

48EI1Imf.rs. Entstehung der Hanse (wie Anm.27), S. 261



134 Detlev Ellmers

reren Belegen dafir hatte ich die beiden ersten Libecker Siegel angefuhrt,
die zeigen, wie ein Schiffer und ein von ihm auf seiner Kogge mitgenom-
mener Mann in nicht seemdannischer Kleidung sich gegenseitig einen Eid
schworen.

Zur Veranschaulichung lieR ich die Umzeichnung von Herbert Ewe ab-
bilden. Paulsen hat hier einmal das gemacht, was ich bei der Nutzung von
Bildern als Geschichtsquellen auch in diesem Beitrag mehrfach eingefor-
dert habe; er hat genau hingesehen und richtig festgestellt, dass der Schif-
fer darauf die Finger gar nicht in Schwurhaltung erhebt, und meinte, damit
meinen Ansatz falsifiziert zu haben (S. 90-93). Aber Paulsen und ich sind
beide darauf hereingefallen, dass Ewes Umzeichnungen hier wie auch in
vielen anderen Details nicht korrekt sind, man muss sie stets an genaueren
Abbildungen uUberprifen. Mir lag und liegt auch jetzt ein Abdruck des 2.
Libecker Siegels vor, auf dem eindeutig auch der Schiffer die Hand zum
Schwur erhoben hat (vgl. Abb. 8). Fotos zeigen dasselbe auch fiir das erste
Siegel. Damit ist Paulsens Interpretation des Mannes in nicht seeménni-
scher Kleidung als Pilger (S. 96 und 109) die Grundlage entzogen. Da-
gegen lasst sich anhand neuer Forschungsergebnisse mein Ansatz von
1985 weiter prézisieren. Wir sehen die beiden Maéanner sich auf der im
Hafen liegenden Kogge gleichberechtigt gegentberstehen und noch vor
Fahrtbeginn ihre Fahrgenossenschaft durch gegenseitige Eide konstituie-
ren. Wie Ernst Pitz herausgearbeitet hat, war das in der furs Mittelalter
charakteristischen ritualisierten Form der Eidesleistung das unumstéRliche
Versprechen, eng zusammenzuarbeiten und einander jeden Beistand zu
leisten. Er stellt fest, dass derartige ,Versprechen der Einzelnen ... den
Kern jener Genosseneide gebildet haben, auf denen das mittelalterliche
Einungsrecht und die Einung freier Manner ... beruhten*.2

Paulsen betont mit Recht, dass auch die Entscheidung flr diese Dar-
stellung nicht im luftleeren Raum, sondern in einer konkreten wirtschafts-
und machtpolitischen Konstellation getroffen wurde (S. 99), die er aber
falsch einschétzt, weil das Siegel entgegen seiner Meinung nicht erst 1226
entstand, als Libeck Reichsstadt wurde (S. 94), sondern schon 1223M zur
Zeit der danischen Konigsherrschaft. Egal wie Libeck damals zum Konig
stand, umging der Rat mit dem Siegelbild jeden Hinweis auf den Stadt-
herrn. Statt dessen besann er sich mit Umsicht und Geschick auf seine

4 Ernst PITZ, Birgereinung und Stadteeinung. Studien zur Verfassungsgeschichte der Han-
sestddte und der deutschen Hanse (QDhG 47), Kéln u. a. 2001. S. 223.

2 Wolfgang PRANGE, Beobachtungen an den é&lteren Libecker Urkunden 1222-1230, in:
O. Ahlers u. a. (Hg.), Libeck 1226. Reichsfreiheit und frihe Stadt. Liibeck 1976, S. 87-96.
Das é&lteste erhaltene Siegel hangt an einer Urkunde von 1224; an einer von 1223 ist es zwar
nicht erhalten, kann aber nicht gut ein anderes gewesen sein.
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eigenen Wurzeln: Er stellte mit dem Genosseneid den Kern seiner eigenen,
auf Blrgereinung aufbauenden Verfassung heraus. Er setzte mit der Kogge
den Schiffstyp ins Bild, mit dem die Lubecker Kaufleute, aus deren Rei-
hen sich ja der Rat rekrutierte, ihren Fernhandel Uber die Ostsee betrieben.
Er wies mit den Bildzeichen des technisch l&ngst Uberholten Seitenruders
und der unmodern gewordenen Tierkdpfe darauf hin, dass dieser Schiffs-
typ schon seit der Griindung der Stadl zur Verfiigung stand. Und er zeigte
schlieflich durch den deutlich als Nicht-Seemann gekennzeichneten
Schworenden im Vorschiff, worauf die Attraktivitdt der neu gegrundeten
Hafenstadt beruhte, dass dort ndmlich von Anfang an die tber Land fah-
renden Kaufleute damit rechnen konnten, mit den seefahrenden Kaufleu-
ten Fahrgenossenschaften zu bilden, um an die Markte jenseits der Ostsee
mitgenommen zu werden. Im Gegensatz zu den die jeweilige Stadtgriun-
dung thematisierenden Siegel im alten Reich:] fuhrte das Libecker Siegel
die Stadtgrundung also weder auf eine Kirchengrindung Dei gratia noch
auf eine Beauftragung durch einen Flrsten zurlick, sondern auf eine rein
birgerlich-kaufménnische Initiative. Dass kein anderer Stadtrat sein hohes
blrgerliches Selbstbewusstsein jemals wieder so stark im Siegel zum Aus-
druck brachte, sei deshalb hervorgehoben, weil Paulsen an mehreren Stel-
len gegen die ,,Sichtweise der gesellschaftlichen Uberbewertung des Kauf-
manns vor allem im 13. Jahrhundert* polemisiert (S. 101; 110f.). obwohl
doch die Hanse eine Einung zum Zweck des Handels war.

Der Lubecker Rat, der in seinen beiden ersten Siegeln die kaufmanni-
schen Grundlagen der Stadtgrindung so mutig herausgestellt hatte, wan-
delte im Siegel von 1281 die gegenseitige Eidesleistung gleichberechtigter
Maéanner in die Darstellung einer nicht mehr gleichrangigen Beziehung um
(Abb. 9): Der Mann im Vorschiff gibt ndamlich mit dem Gestus des Anord-
nens an, wohin die Reise gehen soll, was der Mann am Ruder ohne jede
darauf reagierende Geste sozusagen stillschweigend akzeptiert."2 Weshalb
es zu dieser Anderung kam, geht aus der Entwicklung des Libecker See-
handels eindeutig hervor. Die anfangliche Gleichberechtigung der durch
die Dbeiden unterschiedlich dargestellten Maéanner reprédsentierten Kauf-
mannsgruppen wandelte sich im Laufe des 13. Jahrhunderts durch den
schrittweisen Ubergang zur schriftlichen Geschaftsfihrung des Kauf-
manns.5' Dadurch brauchten die Kaufleute, die kein Schiff besalien, ihre
Warentransporte nicht mehr selbst zu begleiten, sondern konnten von ihrer

51 ELLMERS, Hansische Selbstdarstellung (wie Anm. 31), S. 414f.

5 So schon Jochen Goetze, Zur Bedeutung der Lubeckischen Schiffssiegel, in: ZVLGA
61. 1981. S.229-237.

53 Detlev ELLMERS, Alltag auf Koggen nach Bildern, Funden und Texten, in: G. Hoffmann
u. U. Schnall, Die Kogge (wie Anm. 22), S. 262-293, hier S. 179.
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Schreibkammer aus mit kurzen Handelsbriefen sogar an mehreren Orten
gleichzeitig disponieren.% Dadurch erlangten sie rasch grofe Handelsvor-
teile gegendber ihren schiffbesitzenden Kollegen, die ihren Handel gar
nicht anders treiben konnten als mit ihrem eigenen Schiff, also stets selber
ihre Waren begleiten mussten und nicht gleichzeitig an mehreren Orten
Handel treiben konnten. Kurz, ihr Handel wurde zweitrangig; die ur-
sprunglich den Handel (ber die Ostsee allein betreibenden schiftbesitzen-
den Kaufleute wurden von ihren durch Nutzung aller Mdéglichkeiten der
schriftlichen Geschaftsfihrung besonders reich gewordenen Kollegen all-
mahlich zu bloflen Transporteuren mit vergleichsweise bescheidenem Ei-
genhandelsanteil herabgedriickt, sie galten fortan als Schiffer. Um 1280
war dieser Prozess in Libeck so weit gediehen, dass der von den reichen
Kaufleuten beherrschte Rat sich veranlasst sah, diese neue Realitdt in ei-
nem neuen Siegel zum Ausdruck zu bringen. Mit dieser Anpassung an die
neuen Gegebenheiten zeigt er aber zugleich, dass auf den &lteren Siegeln
mit dem nicht seemdnnisch gekleideten Mann im Vorschiff in der Tat der
urspringlich nur landfahrende Kaufmann gemeint war.

Um so dringlicher stellt sich die Frage, warum seefahrende Kaufleute
auf ihren Schiffen von Libeck aus binnenlandische Kaufleute regelmalig
mitnahmen. Dazu nimmt Paulsen mehrmals Stellung (S. 87f.; 98), war
doch solche Mitnahme im Seehandel des 12. Jahrhunderts alles andere als
selbstverstandlich. Die seefahrenden Kaufleute waren darauf angewiesen,
mit ihren Schiffen Hafenpldtze ansteuern, auf deren Uferméarkten maog-
lichst viele Kunden auf Landwegen, gegebenenfalls auch auf Flissen, zu-
sammenstromten, um Waren von jenseits des Meeres zu erwerben. Ty-
pisch fur diese Phase des Handels sind die Soester Schleswigfahrer$, die
mit ihren Fuhrwerkskolonnen in Schleswig die erste Gelegenheit hatten,
mit den Seefahrern aus allen Regionen der Ostsee zusammenzutreffen.
Dass letztere, wie Jahnke als selbstverstdndlich annahm, einfach ihre
Schleswiger Kunden dorthin mitnahmen, wo sie selber die Waren erwar-
ben, die sie in Schleswig verkaufen wollten, stimmt mit der Uberlieferung
nicht Gberein, denn fur die Soester Schleswigfahrer war Schleswig End-
station. Abgesehen davon ist Jahnkes Annahme aber auch nicht einsichtig.
Warum sollten die Seefahrer auch nur einen solchen Kunden mitnehmen
und damit in ihrer eigene Domdne zum Konkurrenten machen, so Kritisiert
Paulsen diesen Ansatz mit Recht (S. 87f.). Um so gespannter ist man auf

54 Fritz RORIG. Die europaische Stadt im Mittelalter. Goéttingen 1955, S. 25f. - Stuart
Jenks, Werkzeug des spatmittelalterlichen Kaufmanns: Hansen und Englander im Wandel
von memoria zur Akte, in: Jahrbuch fur Frankische Landesforschung 52. 1992, S. 283-319.
hier S. 283-291.

55 Jahnke, Handelsstrukturen (wie Anm. 2), S. 150.
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seine eigene Erklarung dafir, weshalb die Handelsfahrten der Kaufleute
aus dem Binnenland in Lubeck nicht so endeten wie die der Schleswig-
fahrer in Schleswig, sondern von dort nach Gotland und daruber hinaus
weiterfihrten. Er beruft sich auf Heinrichs von Lettland Aussage zu 1211,
dass Kaufleute in Libeck ihre Reise nach Gotland verschoben, ihre Waren
und Geschéafte zurickstellten und mit all ihren Schiffen die Ankunft der
Pilger abwarteten. Dann schreibt Paulsen, dass ,die seefahrtsunkundigen
Westfalen zu den Ostseepldtzen gelangten, ... wie alle die niederdeutschen
Pilger* (S. 98), und tischt dem Leser damit genau das auf, was er zehn
Seiten vorher mit Recht an Jahnke Kkritisiert hatte.

Wenn sich die um die Mitte des 12. Jahrhunderts von Liibeck absegeln-
den Seekaufleute im Gegensatz zu ihren von anderen Hafen abfahrenden
Kollegen bereit fanden, regelméRig Kaufleute aus dem Binnenland mit-
zunehmen, massen sie sich davon statt Konkurrenz einen handfesten Vor-
teil versprochen haben. D. h., sie missen erstens erkannt haben oder dar-
auf hingewiesen worden sein, dass nicht nur sie den Landfahrern, sondern
auch diese ihnen etwas zu bieten hatten, und das kénnen nach Lage der
Dinge nur deren genaue Kenntnis des binnenlandischen Verbrauchermark-
tes sowie deren damit verknipfte Handelsverbindungen gewesen sein.
Zweitens mussten sie die Mitnahme von der Bedingung abhdangig machen,
dass diese Kenntnisse und Verbindungen der Landfahrer auch ihnen zu-
gute kommen, und nicht in Konkurrenz gegen sie eingesetzt werden konn-
ten. Herausgekommen ist dabei die von mir bereits 1985 beschriebene, in
der damals tblichen Form der beeidigten Einung abgeschlossene Koope-
ration, die den gemeinsamen Handel fortan Uber Sand und See flhrte, wie
die spéater Uberlieferte griffige Formel fir dieses neue und, wie sich zeigen
sollte, sehr erfolgreiche Handelskonzept lautete. Dass die im 13. Jahrhun-
dert aufkommende schriftliche Geschaftsfuhrung die seefahrenden Kauf-
leute schliellich doch den Kirzeren ziehen liel und sie zu bloBen Schif-
fern degradierte, konnten sie Mitte der 12. Jahrhunderts nicht absehen. Die
Libecker Siegel bleiben also weiterhin Belege fir die von mir 1985 auf-
gezeigte marktwirtschaftliche Innovation, obwohl Paulsen schreibt, dass
Jahnke diese Siegelinterpretation ,nachhaltig in Frage gestellt* habe
(S. 101).

Tatsachlich aber kénnen Jahnke und ich viel von einander lernen. Je-
denfalls hat mir Jahnke lberzeugend dreierlei gezeigt5. Erstens kam be-
sagte Innovation nicht erst im Libeck Heinrichs des Léwen zum Tragen,
sondern bereits seit 1143 im Liubeck des Schauenburger Grafen. Zweitens
verursachte ihr Einsatz nicht einen plétzlichen Dammbruch, sondern ,,nur*

% Ebd. S. 145-185.
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eine langsame, schrittweise Verdnderung der &lteren Handelsstrukturen.
Drittens tUberquerten die Kaufleute aus Westfalen die Elbe nicht bei Ham-
burg, sondern bei Artlenburg, der einzigen Stelle im Herzogtum Sachsen,
an der Kaiser Barbarossa Libeck nicht vom Zoll befreite. Mit Jahnkes
Einschéatzung der StraBenverbindung Libeck-Hamburg fir den Ost-West-
Handel stimmte ich schon 1985 dberein. Jahnke dagegen hat m. E. in
einigen Punkten die Schifffahrtssituation nicht zutreffend eingeschatzt.
Seine Annahme zur Mitnahme von Konkurrenten auf Schiffen aller Ost-
seeanrainer hatte bereits Paulsen kritisiert (S. 87f.). Die tatsachliche Aus-
sage der Liubecker Siegel wurde oben erdrtert/7 Im Ubrigen interpretiere
ich einige von Jahnke angefuhrte Quellenbelege anders als er. Der von
ihm zitierte Artikel 15 des auf Soester Vorbild beruhenden Medebacher
Stadtrechts von 1165 ist deshalb ein wichtiger Schlisseltext, weil er die
Situation gut zwanzig Jahre nach der Stadtrechtverleihung an Libeck und
vier Jahre nach Abschluss des Artlenburger Vertrages beleuchtet, der den
von Lubeck absegelnden Kaufleuten den entscheidenden Zugang zu den
bis Nowgorod reichenden Handelsverbindungen der Gotlander gewéhrte:

Qui pecuniam suam dat alcui concivi suo, ut inde negocietur in Datia
vel Rucia vel in alici regione ad utilitatem utriusque, assumere debet con-
cives suos fideles, ut videant et sint testes huius rei.XK

Mit Jahnke stimme ich Uberein, dass mit Datia Schleswig gemeint ist,
und dass die alte, schon vor Libecks Grindung bestehende Route der
Schleswigfahrer auch danach noch nichts von ihrer Attraktivitat eingeblfit
hatte. Da aber die kurzen Handelszielangaben in Rechtstexten nicht Zwi-
schenstationen, sondern nur Endstationen nennen, kann die Fahrt nach
Rucia, womit hier Nowgorod gemeint ist, nicht, wie Jahnke annimmt, tber
Schleswig gelaufen sein. Nach Nowgorod konnten also zwar jederzeit
Kaufleute aus dem kleinen Medebach im Sauerland gelangen, aber nur,
wenn sie sich in Libeck auf einer Lubecker Kogge einschifften, um die
nur dort gultigen Privilegien des Artlenburger Vertrages auch fur sich zu
nutzen und Uber Gotland bis Nowgorod vorzustofRen, wo sie im gotlan-
dischen St. Olafshof Gastrecht genossen. Dass dafir zumindest bis zur
Mitte des 13. Jahrhunderts sozusagen intern zwischen dem Medebacher
Kaufmann und dem Lilbecker Ostseekaufmann auf seiner Kogge das Ver-
sprechen gegenseitigen Beistands in Form der beeideten Einung die unum-

57 Im Gegensatz zu Carsten Jahnke, Zur Interpretation der ersten Libecker Schiffssiegel,
in: ZVLGA 88, 2008 S. 9-24.

B Zitiert nach JAHNKE, Handelsstrukturen (wie Anm. 2), S. 150: Wenn jemand sein Geld
einem Mitbirger rnitgibt, dass dieser in D&nemark oder Russland oder in einer anderen
Region damit zu beiderseitigem Nutzen Handel treibt, so ist er verpflichtet, verlassliche
Mitbirger herbeizuziehen, damit sie dieses sehen und daflir Zeugen sind.
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gangliche Voraussetzung war, ist an den beiden ersten Libecker Siegeln
abzulesen. SchlielRlich geht aus dem zitierten Medebacher Artikel noch
hervor, dass bereits 1165 das benottigte Handelskapital in der Form der
wedderlegginge aufgebracht werden konnte, die Albrecht Cordes so ein-
drucksvoll beschrieben hat, dass hier der Verweis auf ihn genliigen muss.®
Genau nach diesem fir Medebach erstmals erkennbaren Schema funkti-
onierte hansischer Seehandel vom ersten Privilegienerwerb 1161 bis zum
Ende der Hanse im 17. Jahrhundert!

Da es nur die Libecker Koggenfahrer waren, die ihren binnenlandi-
schen Kollegen die oben beschriebene Mitfahrgelegenheit boten, war die
Voraussetzung fir eine umfangreiche Nutzung dieser Mdglichkeit, dass
die Lubecker selbst gentigend solche Schiffe besallen und nicht der Man-
gel an Schiffsraum herrschte, den Jahnke annimmt und mit Schiffen der
ubrigen Ostseeanrainer kompensieren lasst. Tatsachlich aber berichtet Hel-
mold von Bosau bereits 1151, also nur wenige Jahre nach der Zerstérung
von 1147: Forum quoque Lubicense crescebat in singulis dies, et auge-
bantur naves institutorum eius.(0 Da sich eins nicht auf auswértige Markt-
besucher sondern auf dessen Einwohner bezieht, liegt also ein gewichtiges
Zeugnis dafir vor, dass schon im Schauenburgischen Libeck in wachsen-
der Zahl Kaufleute zuzogen, die eigene Schiffe besaBen. Auch Lubecks
Schiffssiegel zeigen als entscheidenden Punkt fiir Libecks Aufstieg schon
wahrend der Grindungsphase eigenen Schiffsbesitz an. Wie anziehend die
durch eigene Libecker Schiffe gebotenen Handelsmdglichkeiten dber die
Ostsee fir Binnenldnder waren, geht nicht nur aus dem angefiihrten Me-
debacher Text hervor, sondern auch aus Heinrichs des Lowen Vorwurf,
dass das frihe Lubeck ihm Kaufleute aus Bardowick abgezogen habe. Die
verfligbaren Quellen bieten also keinen Anlass, mit Jahnke fir das frihe
Libeck Mangel an Schiffsraum anzunehmen und unter Verkennung der
Aussagemoglichkeiten der wenigen archdologischen Funde, die sich be-
stimmten Schiffbautraditionen zuweisen lassen,6 verstarkten eigenen
Schiffbau erst am Ende des 12. Jahrhundert anzusetzen.

39 Albrecht CORDES, Wie verdiente der Kaufmann sein Geld? Hansische Handelsgesell-
schaften im Spétmittelalter. Lubeck 2000; Ders., Spédtmittelalterlicher Gesellschaftshandel
im Hanseraum (QDhG, N.F. 45), KdIn u. a. 1998, S. 121-124.

60 Zitiert nach Jahnke, Handelsstrukturen (wie Anm. 2), S. 160: Auch der Libecker Markt
wuchs taglich und die Schiffe seiner Kaufleute wurden vermehrt.

6L Detlev ELLMERS. Bodenfunde und andere Zeugnisse zur frihen Schiffahrt der Hanse-
stadt Lubeck. Teil 2: Bauteile und Ausristungsgegenstande von Wasserfahrzeugen aus der
Grabung Alfstrale 38 und An der Untertrave/Kaimauer, In: LSKA 18, 1992, S. 7-21, Abb.
1-3, Taf. 1-2. In der archdologischen Quellenkritik kommt hier der Fehler der zu kleinen
Zahl zum tragen, der keine Schliisse aus dem Nichtvorhandensein zul&sst.
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Als Fazit halte ich fest: Von der ersten Grindung Libecks 1143 iber
den Artlenburger Vertrag von 1161 bis zur Grindung des St.-Peter-Hofs in
Nowgorod 1191/92 erschlossen sich niederdeutsche Kaufleute mit einem
innovativen Handelskonzept auf den von Libeck absegelnden Koggen die
Ostsee als Handelsraum. Die zeitweilige diplomatische Unterstiitzung
durch Heinrich den Léwen hat dabei zwar das Fulifassen erleichtert, aber
nicht den Handel erfolgreich gemacht. Wir wissen heute nicht zuletzt
durch die groRe Rolle der Werbung, welch ein entscheidender Marktfaktor
der Verbraucher ist, um den sich aber die Hanseforschung bisher wenig
Gedanken gemacht hat. Die von Libeck lossegelnden Kaufleute waren
deshalb bis in die 6¢stlichsten Winkeln der Ostsee erfolgreich, weil sie tber
Libeck einen nahezu unbegrenzt aufnahmefdahigen Verbrauchermarkt be-
liefern konnten, der von dort mehr als 400 km ins Binnenland hineinreich-
te. Auch wenn Paulsen sich noch so sehr bemiht, die Sekundarnutzung
der Koggen fir Transporte von Kreuzfahrern, Siedlern usw. und fir
Kriegseinsdtze oder Aktionen gegen Seerduber herauszustellen, was ja nie
bestritten wurde, so muss er doch die Primarnutzung fur friedlichen Han-
del zugestehen.



