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1. Einleitung

Die Hansestadt Liibeck wurde seit ihrer Griindung im 12. Jahrhundert immer mit Handel und
Hanse im Verbindung gebracht, auch heute noch ist Liibeck ein wichtiger Dreh- und
Angelpunkt der Ostsee.

Die erste existierende Siedlung an der Stelle des heutigen Liibecks mit dem Namen “Liubice”
(die Schone, die Liebliche) lag am Zusammenfluss der Trave und der Schwartau. Die Siedlung
bestand aus einer Konigsburg, einer christlichen Kirche und kaufmdnnischen Niederlassungen.
1138 wurde diese erste mit der spdteren Hansestadt Liibeck in Verbindung stehende
Siedlung niedergebrannt. Fiinf Jahre spater wurde die Stadt Liibeck durch eine christliche
Kaufmannssiedlung des Grafen Adolf von Schauenburg begriindet. Sie lag einige Kilometer
von der alten Siedlung entfernt auf einem von der Trave und der Wakenitz umgebenen
eiférmigen Higel. Dieser leichte Hohenriicken war 2 km lang und 1 km breit. Er war
einerseits weit genug von der Ostsee entfernt, um vor Uberschwemmungen geschiitzt zu
sein, und andererseits durch die Trave so mit der See verbunden, dass er fiir einen Hafen in
Frage kam, der vor feindlichen Attacken geschiitzt war. AuBerdem traf der Graf die Wahl
dieser Lage, weil er eine glinstig gelegene Handelsstadt zur Eindeutschung der Slawengebiete
brauchte. Die giinstige Lage definierte sich dadurch, dass die Siedlung sich in der Ndhe einer
Salzquelle und eines schon bestehenden Handelsweges befand. Die einzige dem Land
zugewandte Seite der Halbinsel wurde vom Grafen Adolf von Schauenburg durch eine Burg
gesichert, wodurch die Stadt an Sicherheit fiir die Kaufleute gewann. Die glinstige
Handelslage wurde von den Kaufleuten der umliegenden Stadte und denen aus dem Westen
schnell bemerkt, so dass vor allem aus Bardowick und Liineburg aber auch aus Westfalen und
dem Rheinland eine Vielzahl von Hadndlern nach Liibeck ibersiedelte. Die Einwohnerzahl
Liibecks stieg aufgrund dessen rapide an, Kirchen wurden gebaut und der Seehafen wurde
erweitert. Libeck entwickelte sich alsbald zur Drehscheibe des Handels zwischen Westen,
Norden und Osten. Dass die Stelle Liibecks handelspolitisch geschickt gewdhlt war, merkte
der Lehnsherr von Graf Adolf, Herzog Heinrich der Léwe, schnell am Riickgang des Handels
in seinen Marktplatzen Bardowick und Liineburg. Dies fiihrte zu einem Konflikt zwischen
Heinrich und dem Grafen Adolf. Der Graf verweigerte die Ubergabe von Teilen der Stadt an
Heinrich, worauf dieser anordnete die sich in der Ndhe befindende Salzquelle zu verstopfen
und die Waren in seine Stddte zu iberfiihren. Der Konflikt fand erst durch einen grofien
Brand im Jahr 1157, welcher Graf Adolf zur Abgabe von Werder und Hafen zwang, sein Ende.
Heinrich der Léwe griindete die Stadt am selben Ort neu, um ein gut gelegenes Ausfalltor
zur Ostsee zu schaffen. 1158 ermdchtigte Heinrich der Lowe die Kaufleute zum
Wiederaufbau der Stadt. Schon damals wurde der Grundriss festgelegt, der sich bis heute
erhalten hat. Der Mittelpunkt der ,Stadt" war der Markt, dessen Randgrundstiicke in kleine
Flachen von BudengrdoBe aufgeteilt wurden, die den das Risiko dieser Griindung tragenden
Kaufmannsfamilien als Eigentum vorbehalten blieben. Sie sicherten damit den wertvollsten
Baugrund in der Stadt. Vom Markt fiihrten die Kaufmannsstraen zum Hafen hinunter
(heutige Meng- und AlfstraBe). Hafen und Markt waren damit zu einer wirtschaftlichen
Einheit zusammengezogen, die ergdnzt wurde durch eine groBe von Norden nach Siiden
durchlaufende StraBe (GroBe BurgstraBe- Koberg- Breite Strafe- Sandstrafe-
MiihlenstraBe). Sie verband den nordlichen und den siidlichen Stadtausgang miteinander und
leitete den von auBen kommenden Verkehr zum Markt, auf dem sich friher das
hauptsdchliche wirtschaftliche Leben abspielte. Von dem Wunsch erfiillt, den Handel und die
Handelsbedingungen zu fordern, gestand Heinrich der Lowe 1160 der Stadt zahlreiche
Handelprivilegien wie das Miinz-, Zoll- und Freiheitsrecht zu. Er sprach den Liibeckern das



Stadtrecht nach Soester Vorbild zu und begann sofort mit dem Aufbau von
Handelsbeziehungen in den Norden, bis nach Nowgorod. Im selben Jahr verlegte Heinrich
auBerdem das Bistum von Oldenburg nach Liibeck und es begann die Errichtung zahlreicher
bedeutender Bauten. Ein Beispiel dafiir war bzw. ist die groBe romanische Domkirche. In dem
halben Jahrhundert zwischen 1180 und 1230 wurde fast der gesamte Stadthiigel fiir die
Besiedelung erschlossen und durch Befestigungen gesichert. Die Zunahme der
Siedlungsflaiche war zudem von einer Verdichtung der Besiedlung in den alten
Siedlungskernen begleitet. Die innere und duBere Expansion der Stadt ldsst sich nur durch
das  besonders  ausgeprdgte  Bevolkerungs- und  damit  einhergehend  auch
Wirtschaftswachstum erkldren. Die zunehmende Bedeutung Liibecks als .Dreh- und
Angelpunkt" des Warenaustausches zwischen den Ldndern an Nord- und Ostsee verdnderte
auch ihr politisches Verhalten, ihren Umgang mit Landesherren und Kénigen. 1181 wurde
Heinrich von Kaiser Friedrich Barbarossa gedchtet und Liibeck fiel in die Hdnde der Danen,
welche der Stadt aber weitere Handelsvorrechte einrdumten und somit den Aufstieg
Liibecks zum Haupt der Hanse férderten. 1189 unterwarf sich Liibeck erneut Heinrich dem
Lowen, 1192 dem Grafen Adolf ITI von Schauenburg, 1202 dem ddnischen Konig. Am Maria-
Magdalena-Tag im Jahr 1227 besiegten die Liibecker die Ddnen nach 25jdhriger
Ddnenherrschaft, wodurch die heilige Maria Magdalena zur Liibecker Schutzpatronin wurde.
1226 stellte Kaiser Friedrich IT die alte privilegierte Stellung wieder her und Liibeck wurde
von ihm zur freien Reichsstadt erhoben, was bedeutete, dass Liibeck nur noch dem Kaiser
direkt unterstellt war. Die Reichsfreiheit befdhigte die Liibecker dazu, ein eigenes Recht zu
entwickeln, um eine starke und unabhdngige Handelspolitik zu betreiben. Dieses
ausgearbeitete “Liibische Recht" erlangte in vielen Ostseestddten Geltung und wurde eine
wichtige Handelsgrundlage der Hansestddte. Weniger als ein Jahrhundert nach der Griindung
war Liibecks Vormachstellung offenbar. Liibeck besaB die grofte Einwohnerzahl und war die
aktivste Stadt Nordeuropas. Das Erlangen der Reichsfreiheit und die Befreiung von der
ddnischen Herrschaft lésten in Libeck eine nachhaltige Welle neuer Impulse aus. Uberall
tastete sich der liibsche Handel an den Kiisten zu den bestehenden Handelspldtzen vor und
lieB die dort bereits bestehenden Stddte aufbliihen. Libeck baute seine Macht als Haupt der
Hanse kontinuierlich aus und war zur Zeit der Hanse die wichtigste Stadt im Ostseeraum.
Auch heute noch, viele Jahrhunderte spdter, ist Liibeck ein wichtiger Dreh- und Angelpunkt
im Ostseehandel und nimmt einen wichtigen Platz in der Reihe der Hdfen rund um die Ostsee
ein. Thre Macht hat das ehemalige Oberhaupt der Hanse ldngst verloren, jedoch belegen
Umschlagszahlen, dass Liibeck noch heute in der Spitzengruppe der Ostseehdfen liegt.

Im folgenden wollen wir einen Einblick in die Welt der Hanse mit Liibeck als Oberhaupt
geben, wobei wir unser Augenmerk auf den hanseatischen Handel mit Schwerpunkt Libeck
gelegt haben. Unser zweiter Hauptpunkt ist der Liibecker Hafen und Handel zur jetzigen
Zeit und die heutige Stellung Liibecks. Am Schluss werden wir einen Vergleich zwischen
damals und heute ziehen.

2. Handel an Nord- und Ostsee vor der Hanse

Die unmittelbaren Vorgdnger des hanseatischen Kaufmanns und Seefahrers waren friesische,
flamische, skandinavische, slawische und baltische Seefahrer, die mit ihren kleineren
Fahrzeugen den Warenaustausch entlang der Kiisten betrieben, sich auch schon zu groBeren



Fahrten von Kiisten zu Kiisten auf das offene Meer wagten oder, den groBen Flussldufen
folgend, ins Binnenland vordrangen. Im Westen lag seit dem Ende der Vélkerwanderung der
Warenaustausch zwischen dem Rheingebiet und England sowie nach Ddnemark und Norwegen
in den Hdnden der Friesen, die den Kiistenstreifen von der Miindung des Zwin bis zur
Wesermiindung bewohnten. Sie beherrschten damit die vielverzweigte Rheinmiindung. Das
erste Handelszentrum in diesem Gebiet entstand im 8. Jahrhundert mit Dorstadt, einer
Kaufmannsiedlung, die seit dem Beginn des Jahrhunderts eine frankische Miinzstatte und
spdtestens seit 779 eine der Zollstdtten des frdnkischen Reiches an seiner nordwestlichen
Grenze beherbergte. Friesische Kaufleute zogen den Rhein aufwdrts bis in das Elsass und
setzten hier die begehrten friesischen Tuche ab. Aus dem Rheingebiet fiihrten sie Wein,
auch rheinisches Glas und Erzeugnhisse des Metallhandwerks nach England und Nordeuropa
aus. Thre Riickfracht bestand in Wolle und Erzen aus England, Pelzen und Wachs aus
Nordeuropa. Anfang des 11. Jahrhunderts fanden friesische Hdndler den Weg in die Ostsee,
wahrscheinlich sogar zum Teil als ,Umlandfahrer®, d.h. auf dem Seeweg um Kap Skagen,
sodass fortan Handelsverbindungen zwischen Schweden und Friesland. Noch 1251 werden
Friesen in dem Privileg ernannt, das der danische Konig den Umlandfahrern aus dem Westen
fir den Besuch der Messen in Schonen erteilte. Zu diesem Zeitpunkt war jedoch die
Fiihrungsrolle im Westhandel bereits auf Kéln und andere Orte auBerhalb Frieslands
libergegangen. Bereits in vorhanseatischer Zeit bestand in Nord- und Ostsee ein Netz von
Handelsstiitzpunkten, das den Austausch von Landesprodukten in einer Form diente, wie sie
der damaligen Produktionsweise entsprach. Der Verkehr zwischen Nord- und Ostsee ging seit
dem Beginn des 9. Jahrhunderts iber die schleswig-holsteinische Landenge. Als
Umschlagplatz im Ost-West-Handel diente Haithabu, eine Kaufmannssiedlung im Siiden der
jutldndischen Halbinsel. Von Westen kommend, konnten die Kauffahrer mit ihren Schiffen
auf den Flissen Eider und Trenne ziemlich weit ins Land hineinfahren, ehe sie ihre Ware
ausladen mussten. Nach einem kurzen Landtransport fanden sie dann in Haithabu einen
Hafen, der durch die Schlei mit der Ostsee in Verbindung stand, aber trotzdem gut
geschiitzt vor Uberfallen lag. Im damaligen Schweden konzentrierte sich ein groBer Teil des
Fernhandels auf den Mdlarsee, etwa 30 km westlich des heutigen Stockholms gelegen und
Anziehungspunkt eines grofien Teils der liberschiissigen Produkte des Landes. Zur selben Zeit
bestanden auch am Siid- und Ostufer der Ostsee, vor allem an den Miindungen der grofien
Strome, Kaufmannssiedlungen als Sammelpunkte des Fernhandels. An der &stlichen
Ostseekiiste entstanden Grobin bei Libau und Wiskiauten am Siidende der Kurischen Nehrung
gegeniiber der Miindung der Memel. Ebenso sind westslawischen Hafenorte zwischen Elbe
und Weichsel bekannt: Danzig am Westrand des Weichselmiindungsgebietes, Kolberg an der
Miindung der Persante, Wollin, Stettin und Kammin an der Odermiindung, Rostock an der
Warnow, das slawische Alt-Libeck an der Einmiindung der Schwartau in die Trave und
Oldenburg in Holstein. Die grundlegende o6konomische Vorrausetzung ihrer Entwicklung
bildete der Fernhandel, daneben siedelten Handwerker an, die fiir einheimische
Arbeitnehmer, aber auch schon fiir den Fernhandel produzierten. Ackerbau, Viehzucht und
Fischfang spielten im Gkonomischen Leben dieser Siedlungen noch eine gewichtige Rolle,
sodass sie neben den Fernhandelsfunktionen bereits Lokalmarktfunktionen auszuiiben
begannen. Neben den Handel auf den groBen nordsidlich verlaufenden HandelsstraBen
bestanden Handelsverbindungen zwischen den Ostseehdfen selbst. Diese fiihrten an der
Kiiste entlang oder auch quer iber die nicht sehr breite Ostsee zur gegeniiberliegenden
Kiiste. Gern benutzte der Handel dabei Inseln als Stiitzpunkte. Ein Umstand dem der Handel
der Gotldnder im 10. und 11. Jahrhundert seinen Aufschwung verdankte.



3. Was war die Hanse?

Die Hanse war eine Organisation von niederdeutschen Fernkaufleuten, der rund 70 grofie und
etwa 130 kleinere Stddte angehérten. Diese Stddte lagen in einem Gebiet, das heute sieben
europdische Staaten umfasst: von der niederldndischen Zuidersee im Westen bis zum
baltischen Estland im Osten vom schwedischen Visby
im Norden bis zur Linie K&ln-Erfurt-Breslau-Krakau im
Siiden. Aus diesem Raum heraus erschlossen sich die
hanseatischen Fernkaufleute einen wirtschaftlichen
Einflussbereich, der im 16. Jahrhundert von Portugal
bis nach Russland und von den skandinavischen Ldndern
bis nach Italien reichte, ein Gebiet das heute 20
europdische Staaten einschlieft. In ihrer Blitezeit
war die Hanse so mdchtig, dass sie zur Durchsetzung
ihrer wirtschaftlichen Interessen
Wirtschaftsblockaden  gegen  Konigreiche  und
Firstentimer verhdngte und im Ausnahmefall sogar
Kriege fiihrte. Die Geschichte der Hanse dehnt sich
tber beinahe 500 Jahre von der Mitte des 12. bis zur
Mitte des 17. Jahrhunderts und in diesem langen Zeitabschnitt dnderte sie mehrmals ihre
lose Verfassung. Am Anfang, gleich nach der Griindung Liibecks, entstand eine
Kaufmannshanse, eine Vereinigung von Kaufleuten aus den See- und Binnenstddten
Nordwestdeutschlands, mit dem Zweck, Handel in der Ostsee und besonders auf der Insel
Gotland zu treiben. Nach und nach schlossen sich die Kaufleute aus dem ostlich der Elbe
neugegriindeten Stddten dieser Genossenschaft an. Von ihren Heimatstdadten geschiitzt,
erweiterten die Kaufleute ihre Tatigkeit um die Ost- und Nordsee, sie erhielten im Ausland
Privilegien und Stitzpunkte von den fremden Herrschern und Stddten, sodass sie fiir sich
beinahe das Handelsmonopol in Nordeuropa eroberten. Nach zwei Jahrhunderten erwies sich
jedoch dieser Genossenschaft als ungeeignet. Nach der Mitte des 14. Jahrhunderts wurde
sie durch die Stdadtehanse ersetzt, deren wichtigste Entscheidungen auf den Hansetagen
gefasst wurden. Allein die Biirger aus den Stddten Norddeutschlands, PreuBens und Livlands,
die diese Gemeinschaft bildeten, hatten Anteil an den hanseatischen Privilegien im Ausland.
Obwohl| das Band zwischen den Mitgliedern sehr lose blieb, wuchs die Stddtehanse zu einer
politischen und militdarischen Macht, die zahlreiche Kriege mit Erfolg fiihren konnte. Nach
schweren politischen und wirtschaftlichen Riickschldgen aber versuchte schlieflich die
Gemeinschaft in der zweiten Hdlfte des 16. Jahrhunderts einen festen Stddtebund, fiir
bestimmte Zeitabschnitte und mit prdzisen Pflichten, der Mitglieder zu griinden. Doch die
Hanse war und blieb ein Stadtebund ohne Satzung und Kasse, die nur durch die unregelmdBig
stattfindenden Hansetage gebunden war. Das Bewusstsein hanseatischer Interessen lockerte
sich allméhlich und nach dem Schlag des 30jdhrigen Krieges konnte es nicht mehr
wiederbelebt werden. Wahrend dieser fiinf Jahrhunderte ihres Bestehens war das Hauptziel
der Hanse nicht politischer, sondern wirtschaftlicher Art: als Vermittlerin zwischen Ost und
West wollte sie den Handel ihrer Kaufleute und Stddte fordern und bewahren. Zu diesem
Zweck iibernahm von Anfang bis Ende Liibeck eine fiihrende Stellung, die von der
Gemeinschaft immer als notwendig anerkannt wurde.




4. Beginn des hanseatischen Handels

Die Verhdltnisse des Handels in Nordeuropa dnderten sich um die Mitte des 12.Jahrhundets
vollkommen. Damals entfaltete sich die erste groBe Welle der deutschen Kolonisation zu den
slawischen Gebieten &stlich der Elbe, in Holstein, Mecklenburg und Brandenburg. Alle
lockten durch weitgehende Vorteile die Ansiedler aus dem Rheinland, Westfalen und
Niedersachsen und sicherten das ihnen versprochene Land. Zum groBen Teil hatte diese
Einwanderung bduerlichen Charakter, aber auch Stddtegrindungen zum Zwecke des
Fernhandels waren geplant. Die Wichtigste dieser Griindungen war die von Liibeck an der
Trave, unweit der Ostsee in den Jahren 1158-1159. Rasch entwickelte sich Liibeck mit dem
Zustrom westlicher Handwerker und Kaufleute und dank der vom Herzog erteilten und von
den Kaisern bestdtigten Privilegien. Bald nach der Griindung Liibecks begegneten sich hier
Kaufleute aus westlichen Stddten in der Absicht, Handel an der Ostsee zu treiben, dabei
lockte sie besonders die Insel Gotland als Hauptmarkt der russischen Waren. Durch ein
Privileg Heinrichs des Lowen von 1163, das auf der Grundlage der Gegenseitigkeit die
Gotldnder zum Besuch des neuen Hafens aufforderte, entwickelte sich Visby schnell zu einem
festen Stiitzpunkt des von Liibeck ausgehenden deutschen Kaufmanns, von dem aus der
Handel weiter nach Osten und Nordosten getragen wurde. Die deutschen Kaufleute schlossen
sich zu gegenseitigem Schutz und Beistand zu einer ,Genossenschaft der Gotland
besuchenden Kaufleute des Romischen Reiches" zusammen. In den folgenden Jahren
entstanden viele dieser Kaufmannshansen, die schlieflich Mitte des 13. Jahrhunderts die
gesamte Nord- und Ostsee mit ihren Handelsfahrten erschlossen hatten und auch an der von
ihnen erkundeten Kiiste FuB fassten. Teils geschah dies, indem sie die vorgefundenen
Siedlungen nach deutschem Vorbild ausbauten, teils auch in de Weise, dass sie an den
Endpunkten ihrer Handelslinien sich Stiitzpunkte schufen, in denen sie fiir die Abwicklung
ihres Handels bereits eine Reihe von Privilegien besafen oder noch in der Folgezeit erwerben
konnten. So erreichte der hanseatische Handel die mecklenburgischen Orte und sicherte die
Entwicklung von Rostock und Wismar sowie Stralsund in Vorpommern. Im Miindungsgebiet
der Oder verlagerte sich das Schwergewicht vom alten wikingerzeitlichen Handelsplatz
Wollin nach der herzoglichen Burgsiedlung Stettin, die dann zum Mittelpunkt Pommerns
wurde. Im Weichselmiindungsgebiet wurde das alte Danzig von den libschen Kaufleuten
angefahren, die von den Herzdgen besondere Handelsprivilegien erhielten. Im lividndischen
und estnischem Kiistengebiet waren es die Stddte Riga, Reval und Doprat, die jetzt unter der
starken Einflussnahme Liibecks aufbliihten und die Fernziele der Liibecker Kaufleute waren
Nowgorod und Stockholm. Nur das ehemalige OstpreuBen und das Gebiet des heutigen
Litauens wurde von liibschen Kaufleute nicht besucht, denn die alten PreuBen (Prussen) und
Litauer wehrten sich verbissen gegen deutsche und polnische Handler, weil mit ihnen die
christlichen Missionare zugleich ins Land stromten.

5. Libeck - Konigin der Hanse

Das heutige Libeck wurde, wie bereits erwdhnt, 1158-1159 von Heinrich dem Lowen
gegriindet, um von hier aus den Handel im Ostseeraum voran zu treiben. Er war mit dem
Wunsch erfiillt den Handel und die Handelsbeziehungen zu férdern und gestand der Stadt
zahlreiche Handelprivilegien wie das Miinz-, Zoll- und Freiheitsrecht zu. Weiterhin sprach
Heinrich der Lowe Libeck das Stadtrecht zu und begann mit dem Aufbau von



Handelsbeziehungen in den Norden, bis nach Nowgorod. Nach 25-jdhriger Ddnenherrschaft
wurde Liibeck 1226 zur freien Reichsstadt erhoben, was bedeutete, dass Liibeck nur noch
dem Kaiser direkt unterstellt war. Diese Reichsfreiheit befdhigte die Liibecker dazu, ein
eigenes Recht zu entwickeln, um eine starke unabhdngige Handelspolitik zu betreiben. Das
ausgearbeitete ,Liibische Recht" erlangte in vielen Ostseestddten Geltung und wurde eine
wichtige Handelsgrundlage der Hansestddte. 1293 wurde von den norddeutschen
Handelsstddten der Beschluss getroffen anstelle von Visby den Liibecker Rat als hdchste
Rechtsinstanz fiir gemeinsame Kontore in Nowgorod anzuerkennen. Im Jahre 1329 sicherte
sich Libeck mit dem Kauf Travemiindes einen ungehinderten Zugang zur Ostsee, was ein
Grund der Liibecker Macht war. Aufgrund  dieser verkehrgeografischen Lage im
siidwestlichen Ostseekiistengebiet wuchs Liibeck zu einer bedeutenden Handelsstadt heran,
denn Liibeck erfiillte zwei Funktionen: Es war erstens der Dreh- und Angelpunkt des Handels
zwischen Ost- und Nordseeraum und zum zweiten der Umschlagort fiir simtliche Waren des
Ostseehandels, die aus dem Binnenland des Reiches kamen oder dahin gebracht wurden.
Libeck griindete weitere Niederlassungen (Kontore) in London, Briigge, Antwerpen und
Bergen. Ab 1356 wurden in Liibeck die ersten Hansetage abgehalten, auf denen nicht nur
iber die Wirtschaftsinteressen der Hanse, sondern auch iiber Krieg und Frieden entschieden
wurde. Im 14. Jahrhundert erreichte Liibbeck den Hohepunkt in der Geschichte der Hanse und
war sowohl zum westeuropdischen Tor des Ostseehandels als auch zum nordlichen Gegenpol
zu Venedig herangewachsen. Denn Liibeck war als Warenumschlagsplatz reich geworden und
zdhlte neben Rom, Pisa, Florenz und Venedig zu den fiinf Herrenstadten des Romischen
Reiches und hatte damals rund 30000 Einwohner, was in Deutschland nur Koéln ibertraf.
Liibeck verkorperte in ihrer finf Jahrhunderte dauernden Vormachtstellung den Typ der
Fernhandelsstadt, in der die wirtschaftliche Kraft der Kaufleute bei weitem liberwog. Zwar
gab es auch Gewerbezweige, die fiir den Export produzierten, wie z.B. die Bierbrauer, die
Bernsteindreher und die Gerber, doch konnte sich die gewerbliche Produktion nicht zu einem
bedeutenden Wirtschaftszweig entwickeln. Liibeck lebte hauptsdchlich vom Handel. Doch mit
der Entdeckung Amerikas 1492 und ab der Mitte des 16. Jahrhunderts verstdrkten
europdischen Besiedlung dieses neuen Landes begann der Niedergang des Ostseehandels und
der Hanse. Die Ostsee und Liibeck verloren als Zentrum des Handels an Bedeutung, der
Hohepunkt der Macht war iiberschritten. England und Holland erstarkten im Kampf um die
Vormachtstellung. Die politisch diplomatische Fiihrungsrolle Liibecks in der Hanse blieb
jedoch noch bis zum Jahre 1669 erhalten, als der letzte Hansetag der sich auflésenden
Handelsgemeinschaft in Libeck mit alleiniger Beteiligung Liibecks, Hamburgs und Bremens
stattfand. Liibeck blieb aber nach der Auflésung der Hanse eine sehr wohlhabende,
anerkannte und bedeutende deutsche Handels- und Kaufmannsstadt.



6. Handelswege zu Land und auf dem Wasser

Liibeck galt zur Zeit der Hanse als Kaufhaus, da ihr jede Art von Warenhandel stattfand.
Handelswaren, die aus den Produktionsgebieten und Handelsregionen der Stddte und Ldnder
nach Liibeck gebracht wurden und den Handelswaren, die von Liibeck aus in diese Stddte und
Handelsregionen verschickt wurden, verhalfen Liibeck zur Konigin der Hanse.
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Im Hinblick auf Flandern und der grofien Marktzentren Oberdeutschlands, Frankfurt/Main
und Nirnberg, waren sowohl der Import als auch der Export stark differenziert. Aus
Flandern importierten die Liibecker Kaufleute hauptsdchlich Tuch, aber auch Silber,
Metallwaren, Wein, Gewiirze, Siidfriichte und sogar Salz, wdhrend sie in der Regel Wachs,
Bier und Malz, Holz und Holzprodukte wie z. B. Pottasche und Teer, Getreide und Mehl,
Flachs und Hanf, Wein und Rohmetall exportierten. Nach Oberdeutschland exportierten sie
Hering, Stockfisch und andere Fischarten, auch Fischprodukte wie Tran und Ol, dazu Wachs,
Pelze, Leder und Hdute, Flachs und Hanf, Mehl und Getreide, Nutzholz und Holzprodukte,
abgesehen vom Fisch also die gleiche Warenpalette wie im Flandernhandel. Aus Siideuropa
importierten Liibecker Kaufleute iliber die Messen und Madrkte Frankfurts und Nirnbergs
Metallwaren, Gewiirze, Sidfrichte, Silber, Brokat und Samt, andere Tucharten und Wein,
die dann ilber See in den Ostseeraum weiterverhandelt wurden. Im Importhandel aus
England, Ddnemark und Russland waren jeweils nur wenige Handelswaren dominant: Tuch und
Wolle kamen aus England, Hering aus Ddnemark und Pelz und Wachs aus Russland. Der Handel
mit Schweden und Finnland hatte beim Export aus Liibeck ein breites Warenspektrum, das
Wein, Tuche, Salz, Brokat, Samt und Metallwaren, letztere aus Dinant in Flandern, umfasste,
wdhrend der Import aus Schweden iliberwiegend aus Rohmetallen bestand. Bereits damals
ldsst sich das Charakteristikum des Liibecker Seehandels im Ostseeraum erkennen, das bis in
unsere Zeit hinein wirksam ist: Der Export von Handelswaren aus Mittel-, West- und
Siideuropa war und ist sehr vielfdltig und hochwertig, der Import aus dem Ostseeraum wurde
von nur wenigen Massengiitern dominiert. Seit dem 16. Jahrhundert konzentrierte sich der



Liibecker Handel im wesentlichen auf Ddnemark, Schweden und Finnland, Livland und
Russland. Die geographische Reichweite ging zwar bis Grénland, Brasilien, Spanien und iiber
den Seeweg nach TItalien, aber der Umfang des Westhandels war nicht sehr hoch, er
erreichte nur einen Bruchteil des Wertes des Ostseehandels. Fiir den gesamten
Ostseebereich blieb Liibeck der Hauptverteiler westeuropdischer Handelswaren. Am Ende
des 16. Jahrhunderts verbot die Stadt fremden Kaufleute die Durchfuhr. Alle Waren, die
nach Liibeck transportiert wurden, mussten an Liibecker Kaufleute verkauft werden. Dieses
sog. Durchfuhrverbot wurde bis 1730 aufrecht erhalten. Aber trotz dieser Regelung wurden
Wertgiiter, die fiir den Ostseebereich bestimmt waren, weiterhin nach Liibeck gebracht. In
den ersten Jahrhunderten der Libecker Seehandelsgeschichte besetzten Hering und Salz,
Getreide und Tuch die ersten Radnge unter den Handelswaren. Im spdten 15. Jahrhundert ging
der Hering- und Salzhandel extrem zuriick. Wéhrend 1368 ungefdhr 76.000 (Verpackungs-)
Tonnen gesalzenen Herings von Schonen nach Liibeck gebracht wurden, erreichte der
jahrliche Durchschnitt gegen Ende des 15. Jahrhunderts lediglich 31.000 Tonnen, d. h.
weniger als die Hdlfte. Im gleichen Zeitraum sank der Salzexport aus Liineburg von ca.
60.000 auf 31.000 Tonnen pro Jahr, d. h. ca. 50 Prozent. Fiir Getreide und Tuch liegen uns
keine genauen Zahlen vor. Der Getreidehandel expandierte dagegen durch das ganze 16.
Jahrhundert hindurch, wdhrend der Hering- und Salzexport auf einem sehr niedrigen Niveau
blieben. In den 1680er Jahren schlieflich belief sich die jdhrliche Heringsausfuhr auf 3000
Tonnen, das entspricht vier Prozent des Heringsexportes des Jahres 1368. Direkte
Seehandelswege bestanden von Liibeck als Tor Westeuropas zur Ostsee mit vielen Stddten:
Gotland besonders Visby (ab 1165), Nowgorod (ab 1166), Riga (ab 1201), Witebsk (ab 1211),
London (ab 1220), Bergen (ab 1248), Kopenhagen (ab 1248), Oslo (ab 1249), Briigge (ab 1250),
Malmé (ab 1250), Elbing (ab 1250), Abo Turku (ab 1250), Narwa (ab 1290), Pernau (ab 1290),
La Rochelle (ab 1300), Windau (ab 1330), Portugal/Spanien (ab etwa 1400) und nach Island
(ab 1432). All diese Stddte waren zusammen mit den Handelsstddten im Binnenland Liibecks
wichtigste Partner, in denen sie zumeist auch Niederlassungen (Kontore) oder Faktoreien
hatten. Weitere Stddte mit denen Liibeck regen Handel trieb waren iliber das ganze Reich
verteilt, so stand Liibeck iiber HandelsstraBen mit Liineburg, Hamburg, Kopenhagen, Stettin,
Anklam, Brandenburg, Bremen, Danzig, Amsterdam, Kéln, Braunschweig, Wismar, Konigsberg,
Mainz, Wiirzburg, Frankfurt, Innsbruck bis nach Venedig. Dies sind ldngst nicht alle Stddte,
in denen man libsche Kaufleute finden konnte, aber es gibt einen Einblick in Weite des
hanseatischen Handels. Generell kann man sagen, dass man hanseatische und vor allem
Libecker Kaufleute in allen groferen Stdadten im Einzugsbereich der Hanse finden konnte.



7. Handelswaren und ihre Herkunft

Es wurden vor allem neun Hauptartikel von den Hansekaufleuten gehandelt: Tuche, Pelze,
Wachs, Salz, Trocken- oder Salzfisch, Getreide, Holz und Bier.
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Mit Sicherheit stand aber der Tuchverkauf in den letzten drei Jahrhunderten des
Mittelalters in den Geschdften der Hansekaufleute an erster Stelle. Im 13. und 14.
Jahrhundert handelten die Hansen fast ausschlieflich mit fldmischen Tuche.

Der Handel mit Pelzen und Wachs aus Osteuropa war in gewisser Weise das Gegenstiick zu
dem Handel mit Tuche aus Westeuropa. Pelze wurden im wesentlichen aus Russland, vor allem
aus Nowgorod, eingefiihrt, aber auch aus Livland, Litauen, Polen, Preufen und Schweden,
umgekehrt wurden dabei Schaffelle aus England und Schottland in den Ostseeraum geliefert.
Das Wachs kam aus fast denselben Gegenden, aus Russland, Livland und PreuBen, allerdings
hatte der Handel damit einen weniger spekulativen Charakter als der Pelzhandel. Zweifellos
ist, dass die hanseatischen Kaufleute seit dem 13. Jahrhundert das Handelsmonopol fiir
osteuropdisches Wachs erworben hatten und es ldnger als das fiir Pelze aufrechterhalten
konnten. Die Bedeutung des Salzes fiir den Handelsaufschwung im 14. und 15. Jahrhundert
kann man nicht hoch genug bewerten, denn es bestand eine betrdchtliche Nachfrage. Da das
Salz ein schweres und billiges Erzeugnis war, musste es iber groBe Entfernungen
notwendigerweise zu Wasser tfransportiert werden. Seit der Mitte des 14. Jahrhunderts
gelangte das weniger reine, aber auch billigere franzésische Salz in immer gréferen Mengen
in den Ostseeraum. Der Fischhandel - norwegischer Stockfisch und schonischer Salzhering -
besaB im Gegensatz zu den anderen hanseatischen Waren eine gewisse Eigenart. Der Hering
bertraf den Stockfisch mengenmadBig bei weitem, dieser aber hatte den Vorteil, dass er sich
besser hielt. Getreide und vor allem Roggen sind neben dem Salz diejenigen Hansewaren, die
am Ende des Mittelalters die weiteste Verbreitung erfahren haben. Im 14. und vor allem im
15. Jahrhundert wurden und blieben PreuBen und Polen die grofen Produzenten von Getreide,
das hauptsdchlich liber Danzig nach Osteuropa transportiert wurde. Der dringende Korn- und
Mehlbedarf brachte Norwegen in die direkte wirtschaftliche Abhdngigkeit von den



wendischen Stddten. Der hanseatische Osten war auch der groBe Holzlieferant fiir
Westeuropa, dieser Holzexport wurde vor allem vom Hinterland der Weser, Pommern und
Norwegen betrieben. Die Nebenprodukte des Waldes waren Asche, Pech und Harz, die
mitunter sehr begehrt sein konnten. Auch das Bier muss zu den groflen Exportartikeln
gerechnet werden und es war bemerkenswerter Weise das einzige ausschlieflich durch den
Hansebereich und nicht durch ein fremdes Land gelieferte Produkt.

1. Tuch

Vom 14. bis zum 16. Jahrhundert stand der Tuchhandel wertmaBig an erster Stelle. Fiir Tuch
herrschte grofier Bedarf und es gab eine groBe Vielfalt von Qualitdten und Preisen. Gewinne
von 15% bis iiber 30% waren den Kaufleuten sicher. Im 13. und in der ersten Hdlfte des 14.
Jahrhunderts handelten die Hansekaufleute fast ausschlieflich mit flamischen Tuche. Im
Gegensatz zu anderen Kaufleuten hielten die Hansekaufleute lange an den fldmischen Tuche
fest. Aber im 15. Jahrhundert setzten sich die englischen und holldndischen Stoffe trotz
feindlicher Vorschriften iiberall immer mehr durch. Tuche aus Frankreich, vom Rhein und aus
den Hansestddten selbst spielten nur eine bescheidene Rolle. Ende des 14. Jahrhunderts
erlebte die polnische Textilindustrie einen Aufschwung und es entstand auch eine steigende
Nachfrage nach den, vor allem von Frankfurt aus in den Handel gebrachten, italienischen
Luxustuche in Nordeuropa.

2. Pelze

Der Pelzhandel war in gewisser Weise das Gegenstiick zu dem Handel mit Tuche aus
Westeuropa. Er galt als Grundlage des hanseatischen Wohlstandes. Die Schiffe der
Kaufleute konnten teilweise mehr als 200.000 Stiick der, zum Versand in Fdssern verpackten,
Pelze laden. Pelze wurden im wesentlichen aus Russland, vor allem aus Nowgorod eingefiihrt.
Nowgorods Hinterland bot von wertvollen Zobel- und Hermelinpelzen bis hin zu
Kaninchenpelzen eine Vielfalt von verschiedenen Pelzen. Aus England und Schottland wurden
in umgekehrter Richtung Schaffelle in den Ostseeraum geliefert.

3. Wachs

Wachs war der andere wichtige russische Handelsartikel. Die Beleuchtungsbediirfnisse in
Kirchen, Schléssern und Hdusern garantierten einen regelmdfigen Absatz, jedoch mit relativ
bescheidenen Gewinnen.

4. Salz

Salz hatte einerseits die Funktion als Nahrungsmittel und war andererseits auch
Konservierungsmittel fiir Butter, Kdase, Fleisch und Fisch. Dieses kostbare Produkt fehlte im
Osten fast vollig. Es gehorte zu den frilhesten Gegenstdnden hanseatischen Handels. Im
Spdtmittelalter rechnete man mit einem Jahresbedarf von 15-16 kg Salz pro Kopf. Somit
ergab sich fir die Hanse also ein aufnahmebereiter Markt. Eine iiberaus leistungsfdhige
Produktionsstdtte war die Saline in Liineburg. 50% des Salzes gelangte iiber Liibeck in den
Ostseeraum und ein Drittel wurde iiber Hamburg gehandelt. Das Liineburger Salz zeichnete
sich durch hohe Reinheit und eine hohe konservierende Wirkung aus, so dass auch die
Konkurrenz des franzosischen Baiensalzes nicht zu einem Verlust der Mdrkte fiir das



Liineburger Salz fiihrte. Das Baiensalz (Bai von Bourgnot: Meersalz, spdter Sammelbegriff
fir franzosisches und spanisches Salz) war grobkérniger als das Salinensalz, stdrker
verunreinigt, bitterer im Geschmack und soll eine geringer konservierende Wirkung besessen
haben. Im Gegensatz dazu war das Baiensalz aber - frotz der hohen Transportkosten -
deutlich billiger. Hamburger, Liibecker und Kaufleute aus anderen wendischen Stddten waren
am Baiensalzhandel beteiligt. Die hanseatische Baienflotte zdhlte 100 Schiffe. In der
Baienfahrt fuhren die groBten Schiffe. Das Baiensalz war das einzige Massengut des
Westens.

B. Trocken- und Satzfisch

Der norwegische Stockfisch und der Schonische Salzhering waren die wichtigsten
gehandelten Fischprodukte. Der Hering iibertraf den Stockfisch mengenmaBig, der
Stockfisch hatte aber den Vorteil, dass
er sich besser hielt. Der Hering wurde in
den Gewdssern um Riigen und vor Schonen
im Oresund, spdter an den Kiisten von
Marstrand gefangen. Die Siidspitze
Schonens wurde zu einem international
besuchten Platz und einer sprudelnden
Erwerbsquelle fiir die Liibecker, die den
Wert des dort im Herbst auftauchenden
Herings kannten. Mit der Bereitstellung
von Salz konnte der Hering marktfahig
werden. Der Hering wurde von Juli bis
Oktober, vor allem von ddnischen
Fischern, gefangen. Danach wurde er von
den deutschen Kaufleuten oder in deren
Auftrag weiterverarbeitet. Bis zum 15.
Jahrhundert hatte der Handel mit schonischem Hering eine herausragende Rolle gespielt. Ein
Drittel der Liibecker Salzexporte ging nach Schonen. In vielen Stddten gab es
Schonenfahrergilden, denen oft die angesehensten Kaufleute angehérten. Der gesalzene
Hering wurde zum Grundnahrungsmittel und wurde besonders an den Fasttagen gegessen.
Libecker, Rostocker und Stralsunder Kaufleute brachten Getreide und Getreideprodukte
nach Bergen und nahmen von dort Stockfisch wieder mit. Dabei verdrdngten sie bald die
Engldander aus dem norwegischen Handel mit Stockfisch. Die seit dem 15. Jahrhundert
einsetzende Islandfahrt, an der sich vor allem die Engldnder, aber auch hanseatische Stadte
beteiligten, schddigte die Stellung des hanseatischen Handels in Bergen. Das Bergener
Stockfischmonopol, von dem vor allem Liibeck profitiert hatte, war gebrochen.

Heringsferg vor Schonen, Hlustration zn Olaus Magius,
Historia de Gentibus Seprentrionalibus, 1555

6. Getreide

Im 13. und 14. Jahrhundert ist im ostelbischen Raum eine Getreide produzierende Landschaft
entstanden, die im spdten Mittelalter als "Kornkammer Europas" bekannt wurde. Die
klassischen Bedarfslandschaften fiir Getreide waren Norwegen und die Niederlande, dort
besonders Flandern, welches einen Jahresbedarf pro Erwachsenen von 200 kg hatte. Der
dringende Korn- und Mehlbedarf brachte Norwegen seit dem 13. Jahrhundert sogar in
direkte wirtschaftliche Abhdngigkeit von den wendischen Stddten. Die Hauptrichtung des



Getreidehandels ging von Ost nach West. Auf die Bedeutung des hanseatischen
Getreidehandels verweist die Tatsache, dass in den sogenannten Statuten von 1418 eine
Bestimmung aufgenommen wurde, die das regelmdfige Umschaufeln des Getreides wdhrend
des Transportes forderte; dies war notig, um das Getreide trocken und kiihl zu halten. Mit
dem Aufschwung der preufischen Landwirtschaft in der 2. Hadlfte des 14. Jahrhunderts
gelang vorerst preuBisches Getreide auf den Markt. GroRere Mengen von Getreide sind
offenbar nur nach Schonen und nach Liibeck transportiert worden. Seit dem 14. Jahrhundert
ist Danzig der wichtigste Getreide exportierende Hafen. Von Danzig wurden die wendischen
Stddte und andere Hansestddte, Skandinavien, England, Schottland und vor allem die
Niederlande beliefert.

7. Holz

Der hanseatische Osten war auch der grofie Holzlieferant Westeuropas. Danzig spielte die
Hauptrolle im Holzexport und in der Ausfuhr der sehr begehrten Nebenprodukte des Waldes
(Asche, Pech und Harz). Flandern und England waren die wichtigsten Holzabnehmer, da diese
das Holz unter anderem als Bauholz fiir ihre Schiffe brauchten. Das Eibenholz aus den
Karpaten war besonders bei den Engldndern fiir die Bogenherstellung gefragt. Ende des 15.
Jahrhunderts ist die Holzausfuhr des preuBischen Holzes infolge der Konkurrenz des
Norwegischen Holzes gesunken.

8. Bier

Das Bier war das einzige ausschlieflich durch den Hansebereich und nicht durch ein fremdes
Land gelieferte Produkt. Es gehorte wie Brot zu den Grundnahrungsmitteln. Zundchst war die
Bierbereitung eine hauswirtschaftliche Angelegenheit, wobei jeder Haushalt das Bier, das er
benotigte, selber braute. Anfangs wurde Bier ohne Verwendung von Hopfen hergestellt, war
eine leicht verderbliche Ware und fiir den Transport nicht geeignet. Es wurde Grut
verwendet, was ein Gemisch aus Malz und diversen Krdutern war. Exportiert wurde von
Hamburg, Bremen, Einbeck, Wismar, Libeck, Rostock und Stralsund vor allem in die
skandinavischen Ldnder. Die Hdlfte des von Hamburg exportierten Biers ging seewdrts nach
Holland. Der Hohepunkt der Bierexporte lag zwischen 1380 und 1420.

9. Wein

Wein war nicht nur ein Getrdnk der wohlhabenden Bevélkerungsschichten, sondern in allen
Bevdlkerungsgruppen weit verbreitet. Der Pro-Kopf-Verbrauch wird auf 250 Liter pro Jahr
geschatzt. Kéln galt als Weinhaus der Hanse. Der Handel mit rheinischem und Elsdsser Wein
war der bedeutendste Handelszweig der Kdlner. Als Vorteil fiir die Stadt entpuppte sich ihre
Lage am Fluss, was den kostenglinstigen und weniger gefahrvollen Transport ermaglichte.
Kdln war neben Bordeaux der groBte Weinhandelsplatz Nordwesteuropas.



8. Kommunikation in der Hanse

Die Kommunikation zwischen den Hansestddten fand in geringer Weise durch Boten statt und
durch die unregelmdBig stattfindenden Hansetage. Der sogenannte Hansetag, die
Hauptversammlung der Hansestddte wurde seit 1356 zum leitenden Organ der Gemeinschaft.
Eigentlich war sie die einzige hanseatische Institution, da die Regionaltage auch iiber
auBerhanseatische Angelegenheiten berieten und die Hanse kein eigenes Personal hatte. Der
Hansetag war die oberste Instanz der Gemeinschaft und entschied im Grundsatz ohne
Berufungsmaglichkeit iiber alle sie betreffenden wichtigen Angelegenheiten: iiber die
Ratifizierung von Vortrdgen oder iber die Handelsprivilegien, iiber Verhandlungen mit
ausldndischen Stddten oder Herrschern, liber die Absendung von Gesandten, iiber Frieden,
Krieg und Blockade, iiber finanzielle und militdrische MaBnahmen, ilber wirtschaftliche
Vorschriften aller Art, lber den Ausschluss oder die Aufnahme von Mitgliedern, die
Schlichtung zwischen den Hansestddten und noch vieles mehr. Liibeck war in der ganzen Zeit
wegen seiner Vormachtstellung und seiner geographischen Lage in der Regel der
Versammlungsort der Hansetage, von 72 Tagen zwischen 1356 und 1480 fraten hier 54
zusammen. Der Rest fand in anderen wendischen Stddten statt. Es war auch Liibeck, das die
Initiative zur Einberufung der Hansetage ergriff. Sein Rat sandte die Ladung an die anderen
hanseatische Stddte. Allerdings war die Beteiligung an den Hansestddten viel geringer, als
man nach der Mitgliederzahl der Gemeinschaft vermuten konnte. In der Regel waren nur
zehn bis zwanzig Stddte vertreten, wenn auch hdufig mehrere Stddte von einem
Ratsendeboten vertreten wurden. Die groBte Zahl, die im Jahre 1447 erreicht wurde, betrug
39 Abordnungen, also gerade mal die Hdlfte der Gesamtzahl. Dieses Nichterscheinen war das
Hauptiibel der Hansetage, das oft dadurch hervorgerufen wurde, weil man sich die Kosten
fiir die Abordnung sparen oder sich auch nicht an Entscheidungen beteiligen wollte, die man
fir unerwiinscht hielt. Diesen Missstand versuchte man vergeblich durch das Verhdngen von
BuBgeldern zu unterbinden und wenn dies nichts brachte, drohte man den betreffenden
Stddten mit dem Ausschluss, was aber auch keine Erfolge hinsichtlich der Anwesenheit
brachte. Wichtiger als die Hansetage waren fir das Funktionieren der hanseatischen
Organisation die Regionaltage. Die Interessengemeinschaft war dort zwischen den Stddten
desselben Bereichs offensichtlich enger, vor allem, wenn sie denselben Stadtherrn hatten.
Da sie nicht weit voneinander entfernt lagen, konnten sie sich ohne groBe Kosten
untereinander beraten und sich zu hdufigeren Versammlungen treffen. Diese Regionaltage
spielten also eine wichtige Rolle bei der Durchfiihrung der gefassten Beschliisse. Sie waren
jedoch nicht spezifisch hanseatisch, da Entscheidungen politischer Art iber die
Aufrechterhaltung ihrer Rechtsstellung und die Beziehungen zu ihren Stadtherren auf ihnen
einen bedeutenden Platz einnahmen. Zu diesen Zusammenschliissen konnten auch Stddte
gehdren, die keine Mitglieder der Hanse waren und deren Vertreter sich dann entfernten,
wenn im Verlauf einer Sitzung Hansefragen diskutiert wurden. Unter den Regionaltagen
waren sicherlich die der wendischen Stddte fiir die Leitung der Hanse die wichtigsten. Sie
traten hdufig zusammen, mindestens aber fiinfmal im Jahr. Im Herzen des Hansebereichs
gelegen, zu verschiedenen Herrschaften an Ost- und Nordsee gehdrend, darunter eine
sdchsische Stadt (Lineburg) und mindestens eine pommersche (Stralsund), unter der
Fiihrung des ..Hauptes der Hanse" (Libeck), waren die wendischen Stddte im kleinen,
was die Gemeinschaft der Hanse im grofen war. Zweifellos hatten sie ihre eigenen
Interessen, die sich von denen der Stddte im Osten oder im Westen in vielen Punkten
unterschieden und so manches Mal mussten sie sich deswegen Egoismus vorwerfen lassen.
Niemals aber war die Rede davon, ihnen den Fiihrungsauftrag, der ihnen 1418 erteilt worden,



zu entziehen, was beweist, dass sie im wesentlichen den Willen der Gesamthanse zum
Ausdruck brachten. Auf der untersten Stufe der hanseatischen Organisation stand endlich
der Rat jeder Mitgliedsstadt, der, vor allem bei den wichtigsten, eine bedeutende Rolle
spielte. Er musste das Zusammentreten der Regionaltage veranlassen, auf denen die Fragen
erortert wurden, die vor den Hansetag gebracht werden sollten, seine Vertreter entsenden,
die Kosten fiir die Abordnungen iibernehmen, die Korrespondenz mit den Nachbarstadten und
Liibeck fiihren und die Entscheidung der Hanse durchfiihren lassen. Dabei spielte der Rat von
Libeck eine auBergewshnliche Rolle, da er oft schwerwiegende Entschlisse im Namen der
Hanse fassen und im gemeinsamen Interesse Unkosten ilibernehmen musste, ohne auf die
nachtrdgliche Billigung des Hansetag rechnen zu konnen. Denn auf Liibecks Entscheidungen
verlieR sich die Gemeinschaft véllig, da die ,Konigin der Hanse" ohnehin durch das liibische
Recht Einfluss auf einen groBen Teil der Hansestddte hatte. Insgesamt wurde die
administrative und politische Tdtigkeit der Hanse durch drei einander lbergeordnete
Versammlungen sichergestellt: an unterster Stelle die Rdte der Stadt, eine Stufe dariiber
die Regionaltage, die manchmal erweitert wurden, und schliellich an der Spitze der Hansetag,
die einzige spezifisch hanseatische Institution, deren Dauervertretung beim Rat von Liibeck

lag.

9. Libecker Hafen zur Hansezeit

Bis heute ist nicht genau bekannt, wo der Hafen des ersten Liibecks lag. Es gibt keine
schriftliche Uberlieferung und keine archdologischen Befunde, die in die Zeit vor der
Wiedererrichtung der Siedlung unter Heinrich dem Lowen im Jahre 1159 zuriickreichen
wirden. Bei der Wiedererrichtung wurde der Seehafen wahrscheinlich an der Stelle
eingerichtet, wo er bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts liegen sollte, an der Trave zwischen
Braun- und MengstraBe. Befunde und Funde belegen fiir die folgenden Jahrzehnte einen
lebhaften Hafenbetrieb, der auf dem Ostufer der Trave stattfand. Wahrscheinlich hat es
sich dabei um einen sogenannten Ufermarkt gehandelt, auf dem auch die Handelsgeschdfte
abgeschlossen wurden. Genauso gut méglich ware die Trennung des Umschlagsbetriebes am
Ufer von dem Abschluss der rechtsverbindlichen Handelsgeschdfte vor Zeugen unter der
Rechtssicherheit des Marktrechtes auf dem Markt in dem Geviert zwischen Schiisselbuden,
Kohlmarkt, Breite StraBe und Mengstrafe. Der Handel diirfte in dieser friihen Zeit als
Freihandel organisiert gewesen sein, das bedeutet, dass jeder Kaufmann dort zu gleichem
Recht handeln durfte, egal, ob er Biirger der Stadt Libeck war oder ein Kaufmann von
auBerhalb. Den Auswertungen der archdologischen Grabungen zufolge soll die Stadtmauer im
zweiten Jahrzehnt des 13. Jahrhunderts ndher an das Traveufer herangeriickt worden sein.
So verblieb nur noch ein schmaler Uferstreifen fiir das Be- und Entladen der Handelswaren,
die anschliefend in den Bereich hinter der Stadtmauer gebracht werden mussten. Die im
GroBhandel umgeschlagenen Fernhandelsgiiter wurden nun in den Hdusern der Kaufleute
untergebracht. Diese Topographische Verdnderung des Fernhandelbetriebs kénnte einen
Wechsel in der Organisation des Fern- und GroBhandels anzeigen. Liibecks Position als
Umschlagshafen zwischen Ost und West war im Verhdltnis zu seiner bisherigen
Hauptkonkurrentin Schleswig nun so gefestigt, dass die Handelsgeschdfte der fremden
Kaufleute zugunsten der Kaufgeschdfte der Liibecker Biirger beschrdnkt werden konnten.
Das Zeitalter des Freihandels ging seinem Ende entgegen, das Zeitalter des stdadtisch
protektionistischen Handels begann. Dieser Prozess fand in der Mitte des 14. Jahrhunderts



einen gewissen Abschluss, als die Kaufmannskorporation der Schonenfahrer wohl die
Nachfolge des "gemenen kopmans bei der travene" angetreten hatte - jedoch nur fiir die
Kaufleute, die Liibecker Biirger waren. Fremde Kaufleute hatten in den
Schiittungsversammlungen kein Stimmrecht mehr. Vermutlich bis in das zweite oder dritte
Jahrzehnt des 13. Jahrhundert umfasste der Seehafen nur das kleine Gebiet zwischen der
nordlichen Ecke der Braunstrafe und der MengstraBe. Als aber der ehedem sumpfige
Untergrund des nordwestlichen Teils der Halbinsel nach Baulandgewinnungsmanahmen
besiedelt werden konnte, wurde der Hafen nach Norden bis zur Engelsgrube ausgedehnt. Das
muss vor der Mitte des 13. Jahrhunderts geschehen sein. Die topographische Lage der
Handelseinrichtungen des Hafens im spdten 13. Jahrhundert war vermutlich die gleiche wie
sie durch die schriftlichen Quellen fiir das 14. und die folgenden Jahrhunderte iiberliefert
sind. Dabei spiegelt die topographische Infrastruktur des Hafens bis zu einem gewissen Grad
die Geschichte der Entwicklung des Liibecker Handels im Ostseeraum und in der Nordsee. Im
dltesten, ins 12. Jahrhundert zuriickgehenden, Teil des Hafens lagen die Landepldtze fiir die
Schiffe von Rostock, Stockholm, Wismar, Nowgorod und Riga. Schiffe von Bergen in
Norwegen, von den Mdrkten auf Schonen, von PreuBen und Kurland hatten ihre Anlegestellen
aber in jenem Bereich, in den der Hafen im 13. Jahrhundert erweitert worden war. Und im
14. Jahrhundert hatten die Liibecker Kaufleute begonnen, die Mdrkte dieser Regionen
aufzusuchen. Auch in bezug auf die Art der Giiter, die angelandet oder verladen wurden, war
der Hafen von Liibeck in zwei Teile geteilt und auch diese Teilung korrespondiert mit der
skizzierten geographischen Ausweitung des Handels im Laufe des 13. Jahrhundert. Im
dltesten Teil zwischen Braun- und MengstraBe wurden die hochwertigen Staplergiiter, das
sind haltbare Giiter wie Pelz, Wachs und Tuche umgeschlagen, wdhrend in dem im 13.
Jahrhundert neu erschlossenen Gebiet des Hafens entsprechend ihren Herkunftsregionen
die Massengiiter Hering, Getreide und Bier verschifft+ wurden. Man vermutet sogar, dass in
dem dltesten Teil zwischen Braun- und MengstraBe die Gilde aller iiber Liibeck handelnden
Kaufleute Rechte besaB, die von dem ja erst um die Wende vom 12. zum 13. Jahrhundert als
Verwaltungskorperschaft entstandenen Rat respektiert werden mussten, wahrend in dem im
13. Jahrhundert hinzugekommenen Teil der Rat allein ausschlaggebend war. Auch der
Liibecker Binnenhafen lag an der Trave, jedoch im siidwestlichen Teil der Halbinsel. Binnen-
und Seehafen waren seit dem Beginn des 13. Jahrhundert durch die vor 1214 erbaute
Holstenbriicke getrennt. Der Binnenhafen war auch fiir den Seehandel wichtig, weil ein
groBer Teil der Handelswaren aus Westeuropa, besonders aus Flandern, von Oldesloe ab auf
der Trave nach Liibeck transportiert wurde. Liineburger Salz, eine der wichtigsten
Handelswaren fiir Skandinavien und den Ostseebereich, wurde bis 1398 mit Pferdewagen
nach Liibeck gebracht und nur zu einem geringen Teil auf der Stecknitz, einem kleinen Fluss,
der von Mélin nach der Trave flieBt, verschifft. Nachdem aber 1398 der Stecknitzkanal, die
erste kiinstliche Wasserstrae Nordeuropas, die Liibeck und die Trave mit der Elbe verband,
eroffnet worden war, wurde Salz aus Liineburg in sog. Stecknitzschiffen nach Liibeck
transportiert, eine Entwicklung, die die Stadt Wismar in wirtschaftliche Schwierigkeiten
brachte, da Uliber sie bis zu dieser Zeit ein grofer Teil des Salzes aus Liineburg in den
Ostseeraum verschifft worden war. Der Stecknitzkanal war jedoch nicht fiir den
Salztransport von Bedeutung. Seit seiner Eroffnung wurde ein GroBteil der Waren, die von
Libeck nach Hamburg verhandelt wurden, auf ihm nach Lauenburg, wo der Kanal in die Elbe
miindet, fransportiert. Dort wurden sie auf Elbkdhne umgeladen und flussabwadrts nach
Hamburg gefahren. Der Zoll, der fiir die Benutzung des Stecknitzkanals gezahlt wurde, war
eine der wichtigsten Einkiinfte im Haushalt der Stadt Liibeck, aber auch fiir den Herzog von
Sachsen-Lauenburg, mit dem sich die Stadt die Zolleinnahmen teilte. Die Anlegestellen der



Strecknitzkdhne nahmen nahezu das gesamte Ufer des Binnenhafens ein, aber Salz durfte
nur an dem Kai zwischen der GroBen Petersgrube und der Pagénnienstrafe entladen werden.
Dort befand sich auch der Salzmarkt, der in den Zeiten, als das Salz noch per Pferdewagen
transportiert wurde, auf dem Klingenberg, gelegen hatte. Die Anlegestellen der
Binnenschiffe aus Oldesloe schlossen sich nérdlich an die Anlegestellen der Salzkdhne an. Die
Oldesloer Boote mussten an diesem Kai entladen werden, wogegen die Stecknitzkdhne weiter
nach Travemiinde segeln durften, wenn ihre Fracht direkt auf dort liegende Seeschiffe
verladen werden sollte.

10. Umschlag und Befrachtung

Im hanseatischen Verkehrssystem kam dem Warenumschlag eine wesentliche Bedeutung zu.
Die Hauptsorge der Schiffer war deshalb, bei den Kaufleuten die bestmaglichen
Frachtbedienungen zu erzielen und dann seine Ladung sicher zu befordern. Wenn es auch
noch selbst im 15. Jahrhundert vorkam, das der Schiffer Eigentiimer des gréfiten Teils der
Waren war und sich selbst um den Verkauf am Ende seiner Reise kiimmerte, so war er doch
im wesentlichen zum bloBen Transportunternehmer geworden, der die Bedingungen der mit
den Befrachtern abgeschlossenen Vertrdge erfiillte. Deren Zahl vergroBerte sich immer
mehr: die Ladung eines im Jahre 1345 verlorengegangenen Schiffes gehorte 26 Kaufleuten,
1430 die eines anderen Schiffes 39 und die Ladung eines wiederum anderen 1468
verschollenen Schiffes zdhlte 62 Kaufleute als rechtmdBige Besitzer. Diese Zunahme war
nicht allein eine Folge der grofer gewordenen Ladefdhigkeit der Schiffe, sondern ebenso der
Absicht, durch die Aufteilung der Fracht die Risiken zu verringern, es war das einzige Mittel
grofe Verluste zu vermeiden. So war das Fehlen einer Seeversicherung zweifellos eine der
groBten Schwdchen des hanseatischen Handelssystems. Zu Beginn der Schifffahrtsperiode
wurden in allen Seestddten die Frachtvertrdge zwischen den Schiffern und Kaufleuten
ausgehandelt. An die Stelle der bis zum 13. Jahrhundert in Gegenwart von Zeugen miindlich
getdtigten Abschliisse trat vom 14. Jahrhundert an ein schriftlicher Vertrag. Sie wurden in
der Form des Chirographen ausgefertigt, d.h. man schrieb auf dasselbe Blatt zwei
gleichlautende Texte und zerschnitt es dann unregelmdBig durch die zwischen beide Texte
geschriebenen ersten Buchstaben des Alphabets hindurch. Dann wurde ein Exemplar dem
Kaufmann ausgehdndigt und das andere dem Schiffer. Im Falle eines Streites konnte man
durch das Aneinanderlegen der beiden Texte, die genau zusammenpassen mussten, ihre
Echtheit beweisen. Dieses Verfahren blieb im hanseatischen Handelssystem bis zum 16.
Jahrhundert in Gebrauch.

Da das Frachtgeschdft der Initiative der Vertragspartner iberlassen blieb, drohte es zu
ungleichen Verdienstchancen zu fiihren. Deshalb bemihten sich im 15. Jahrhundert
verschiedene Stddte darum, ihm eine feste Ordnung zu geben. In Liibeck sammelte ein
Beauftragter der Bergenfahrer-Kompanie alle Frachtauftrdge mit Bestimmung nach Bergen
und teilte die Waren auf die zur Verfiigung stehenden Schiffe auf, wobei er den Mitgliedern
seiner Kompanie den Vorzug gab. Weiterhin stellte er eine Befrachterliste fiir jedes Schiff
zusammen, {iberwachten das Laden der Waren und ihre Verstauung im Schiffsraum,
kontrollierten die Ausriistung und die Bewaffnung der Mannschaft usw. Seit 1455 gab es vier
fiir dieses Amt erwdhlte ,Frachtherren®. Liibeck versuchte sogar, das ganze Frachtgeschaft
der wendischen Ostseestddte fiir Bergen in seinem Hafen zu zentralisieren, aber dieser
Versuch scheiterte am Widerstand Wismars. Dennoch begaben sich die Liibecker



Frachtherren bis ins 16. Jahrhundert nach Rostock und Wismar, um die Befrachtung zu
iberwachen. Gleichzeitig gab es eine dhnliche Kontrolle fiir den Handel mit Livland und sogar
fir die Befrachtung von Hamburg nach Flandern. Diese Kontrollen waren eine Form der
Einflussnahme Liibecks, die es auf die wendischen Stadte ausiibte. Trotz verschiedener
Bemiihungen nahmen die Streitigkeiten zwischen Schiffern und Befrachtern kein Ende. Das
hanseatische Seerecht suchte den Interessen beider Rechnung zu tragen. Der Kapitdn hatte
das Recht die Ware an Bord zuriickzubehalten, wenn ihm die Fracht nicht bezahlt worden
war. Die Befrachter hafteten fiir Verspatungen beim Laden und die Halfte der Frachtgebiihr
blieb unbezahlt, wenn die angekiindigte Ware nicht rechtzeitig verladen worden war. Im Falle
eines Schiffsbruchs oder der Aufbringung durch Seerduber war der Kapitdn von jeder
Verantwortung entbunden. Bei Sturm hatte er, auch wenn sich die mitfahrenden Befrachter
widersetzten, das Recht, die ganze Ladung oder einen Teil iiber Bord zu werfen, nachdem er
die mitfahrenden Seeleute befragt hatte. Nach dem Havarierecht gingen die Verluste
entsprechend dem Wert der beférderten Giiter zu Lasten der Befrachter. Dieselbe Regelung
wurde bei Anlegeschdden, bei Losegeldzahlungen an Seerduber und sogar fiir die Kosten
einer im Augenblick hochster Gefahr beschlossenen Pilgerfahrt angewandt. Bei einem
unverschuldeten ZusammenstoB zweier Schiffe wurden die Schdden je zur Hdlfte von dem
rammenden und dem betroffenen Schiff bezahlt, wobei die Schiffer die Reparaturkosten,
die Befrachter die Warenverluste trugen. So ist es wegen der groBen Risiken, die
Schifffahrt mit sich brachte, nicht erstaunlich, dass die Frachttarife sehr hoch gewesen
sind.

Die Technik des Umschlages in Liibeck lief in etwa so ab: Die Giiter wurden mit Hilfe eines
Flaschenzuges oder unter Verwendung der Schiffrahe als Kranhebel aus dem Schiffsrumpf
hochgewunden und auf den Prdhmen abgesetzt. Das fiir diese Arbeit nétige Gerdt,
insbesondere das fiir schwere Lasten geeignete Tauwerk brauchte nicht vom Schiffer zur
Verfiigung gestellt zu werden. War dies nicht der Fall, so musste der Schiffer nur die Hdlfte
des lblichen Windegeldes zahlen. Die Prahmfahrer brachten dann die Ladung ans Ufer oder
zu einem anderen Schiff, wenn die Ware nicht der Stapelpflicht unterlag. Am Ufer
ibernahmen Trdger die Giiter, bei schweren Stiicken kamen davor noch ungefiigte Tretkrdne
zum Einsatz.

Viele Quelle rekonstruieren die wirtschaftliche Entwicklung in Liibeck von Ende des 13.
Jahrhunderts bis zum Jahr 1700 auf der Grundlage des Immobilienmarkts der Hansestadt
Liibeck, wodurch es maglich ist, die wenigen Quellen, die den Umfang des Seehandels in
bestimmten Jahren iberliefern, mit dem Verlauf der wirtschaftlichen Wechsellagen zu
verbinden, um sich so ein Bild von der allgemeinen Entwicklung zu machen. Der
Immobilienmarkt, dessen Verlaufsform der allgemein europdischen Wirtschaftsentwicklung
in dieser Zeit entspricht, hatte im 14. Jahrhundert ein ausgesprochen hohes Niveau, das
spdter nicht mehr erreicht wurde, dabei sind die relativ regelmdBigen 20-25 jdhrigen Zyklen
deutlich erkennbar. Ende des Jahrhunderts begann ein langer Abschwung, der bis zum
dritten Jahrzehnt des 16. Jahrhunderts andauerte und seinen Tiefpunkt im Jahre 1500
hatte. In den 1530er Jahren begann der Aufschwung des 16. Jahrhunderts, der bis zum
vierten Jahrzehnt des 17. Jahrhunderts anhielt, als erneut ein wenn auch geringfiigiger
Abschwung einsetzte. Zu Beginn des 18. Jahrhunderts kam es wegen des Nordischen Krieges
zu einem extremen Riickgang der Immobiliengeschdfte. Trdagt man die Umsatzwerte des
Liibecker Handels auf dieses Konjunkturbarometer auf (Abbildung siehe unten), so zeigt sich,
dass die Umsatzwerte zu einem hohen Grad mit dem Trend der wirtschaftlichen Entwicklung
libereinstimmen. So lag im Jahr 1368 der Umsatz des Seehandels bei mindestens 548.000
Libischen Mark. Dies ist allerdings ein Mindestwert, weil aufgrund der spezifischen



Uberlieferung fast der ganze Import aus dem ostlichen Ostseeraum in dieser Summe nicht
enthalten ist. Man weiB also nicht, ob das tatsdchliche Handelsvolumen in diesem Jahr das
Doppelte oder Dreifache des iiberlieferten Werts betrug. In den folgenden Jahrzehnten und
Jahrhunderten erlitt die Libische Mark einen starken Kaufkraftverlust. Die weitere
Entwicklung wird daher mit Hilfe von Indizes dargestellt, die aufgrund des Silber- und
Goldpreises und der Kaufkraft der Liibischen Mark ermittelt wurden. Setzt man den
Mindestwert von 1568 als Index 100, so sank der Umsatz in den 1380er Jahren auf 45,
weniger als die Hdlfte des Volumens von 1368, allerdings ebenfalls ein Mindestwert. 1492 bis
1496 betrug der Index im jdhrlichen Durchschnitt 33, aber in diesen Jahren ist der Umsatz
des gesamten Liibecker Seehandels iberliefert. Das bedeutet aber, dass am Ende des 15.
Jahrhunderts das Volumen des gesamten Liibecker Seehandels nur ein Drittel des
Mindestvolumens von 1368, oder ca. zwei Drittel des Mindestvolumens der 1380er Jahre
betrug. Diese Entwicklung ist im Verlauf der Immobilienmarktkurve deutlich
nachzuvollziehen. Im Jahre 1680 war das Volumen des gesamten Seehandels ungefdhr so
hoch, wie der Mindestwert des Jahres 1368, was bedeutet, dass am Ende des 17.
Jahrhunderts das Handelsvolumen den Hohepunkt des 14. Jahrhunderts nicht wieder
erreicht hatte.
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Im Folgenden ist der Liibecker Umschlag der iiber See ein- und ausgefiihrten Waren in der
Zeit vom 18.Mdrz bis zum 10.Mdrz 1369 aufgefiihrt. Die Werte sind in Tausend Liibische
Mark angegeben.



Eingefihrte Waren Herkunft/Bestimmung Ausgefiihrte Waren Summe %
150 Westen 38 188 344
44 Livlindische Stddte 51 95 175
10 davon Riga 14
34 Reval 14,3
- Pernau 22,7
494 Schonen 32,6 82 15
52 Gotland-Schweden 294 814 149
19 PreuBische Stddte 295 48 5 89
16 davon Danzig 22,8
3 Elbing 6,6
17,2 Wendische und 25,2 424 7.8
pommersche Stddte
55 davon Stettin 7
5,5 Wismar 75
4 Stralsund 46
2,2 Rostock 6,1
43 Bergen - 43 0,8
3 kleinere Ostseehdfen 1,2 42 0,8
338,9 Gesamtsumme 206,9 545,8 100
Ware Hauptherkunft Einfuhr Ausfuhr Summe
Tuche Flandern 120,8 39,7 160,5
Fisch Schonen 64,7 6,1 70,8
Salz Liineburg - 61,6 61,6
Butter Schweden 19,2 6,8 26
Felle, Pelze Russland,
Schweden 13,3 3,7 17
Getreide PreuBen 13 0,8 13,8
Wachs Russland, Preufen 7.2 5,8 13
Bier Wendische
Stddte 41 19 6
Kupfer Schweden,
Ungarn 2,2 24 4,6
Eisen Schweden,
Ungarn 2,1 2,2 46
ol Flandern 2,0 15 42
Flachs Livland,
Norddeutschland 04 3 34
Gesamtsumme 249 135,5 384.,5
In dieser Zeit legten 680 Seeschiffe zum Teil mehrmals an und ab:
Eingdnge % Herkunft/Bestimmun Ausgdnge %
g
280 33,7 Mecklenburg 386 42 3
250 28,8 Schonen 207 22,8
145 16,8 PreuBen 183 20,1



96 11,2 Schweden 64 7

35 43 Livland 43 4.7
28 3,2 Fehmarn 27 3
12 16 Bergen - -

3 0,4 Flandern 1 0,1

858 100 911 100

11. Verdnderung im Handel und Niedergang der Hanse

Der Niedergang der Hanse und ihres Handels begann bereits Ende des 15. Jahrhunderts, als
die niederldndischen und englischen Stddte erstarkten. Durch die Entdeckung Amerikas und
den einsetzenden Strom der Siedler und dem damit verbundenen Schiffverkehr hatten diese
Stddte eine wesentlich bessere Ausgangsposition. Weiterhin unterboten sie die Frachtpreise
der Hanse und konnten so viele der Auftrdge an Land ziehen. Die Handelsrouten verlagerten
sich nach Westen, wodurch viele Hansestddte weit weg vom eigentlichem Geschehen lagen
und vor allem erlangten die Niederldnder einen starken Einfluss im Ostseeraum. Wdhrend
dieser Zeit entwickelten sich die einzelnen Gebiete des nérdlichen und mittleren Europas
unterschiedlich und so kam es zur Trennung der Entwicklungswege der westlichen und
ostlichen Regionen. Im europdischen Westen setzen sich kapitalistische Produktionsformen
schon frih durch und der okonomische Aufschwung fiihrte dadurch zur ersten
frihbiirgerlichen Revolution, wdhrenddessen herrschte in den mittel- und osteuropdischen
Landern weiterhin die feudale Produktion (Feudalismus war das mittelalterliche europdische
Lehnswesen, das durch den absolutistischen Staat abgelost wurde. Im weiteren Sinne die
Herrschaftsform des adligen Grundherrn, d. h. einer sich auf Grundbesitz stiitzenden, mit
politischen, militdrischen und Verwaltungsvorrechten ausgestatteten Oberschicht) vor und
fand Maoglichkeiten einer erneuten Stabilisierung, was zum Verharren in alten
Gesellschaftsformen und teilweise sogar zur Riickldufigkeit in einigen Bereichen fiihrte. Die
okonomische und politische Entwicklung der nordwesteuropdischen Staaten hatte ein
schnelles Anwachsen des internationalen Handels zur Folge und fiihrte vorerst zu einer
wesentlichen Zunahme der wirtschaftlichen Bedeutung des Ostseeraumes. Vor allem riickte
der stark anwachsende Bedarf des Westens an Produkten der Land- und Waldwirtschaft die
sidéstlichen Kiistengebiete der Ostsee in besonderem Mafe ins Blickfeld, zumal der Handel
mit Massengiitern, vor allem auch mit Getreide, einen neuen Héhepunkt erreichte. Als Folge
dieser okonomischen Entwicklung begann ein erbitterter Kampf der verschiedenen
Ostseemdchte um ihren Einfluss im Ostseeraum und schlieflich um den Besitz der
wichtigsten Ostseehdfen und Kiistengebiete. Dieser setzte in der ersten Hdlfte des 16.
Jahrhunderts ein, verschdarfte sich in dessen zweiter Hdlfte und erreichte im 17.
Jahrhundert weitere Hohepunkte. Der Kampf der einzelnen Staaten und Mdchtegruppen war
zugleich begleitet und aufs engste verbunden mit zunehmenden Klassenkdmpfen in den
einzelnen Ldndern. Dabei kam es zu mehreren wichtigen politischen Ereignissen: Der letzte
Versuch Liibecks, im Namen der deutschen Hanse die in mehreren Jahrhunderten
erworbenen und verteidigten Privilegien auch weiterhin zu wahren, die seit dem 15.
Jahrhundert immer stdrker werdende Handelskonkurrenz der Niederldnder abzuwehren und
die Ostsee schlieflich zu einem geschlossenen Meer zu machen, war allerdings in den 30er
Jahren des 16. Jahrhunderts durch den Sieg Ddnemarks iiber seine hanseatischen Gegner
vollig gescheitert. Auch durch den gewonnenen nordischen Siebenjdhrigen Krieg (1563 bis
1570) gegen Schweden konnte Ddnemark seine politische Stellung weiter festigen und sich
damit den Zugang zu einem ungehinderten Handel mit dem Osten sichern, was nicht zuletzt
durch die Beherrschung des Sundes, des Hauptschifffahrtweges zwischen Nord- und Ostsee



unterstitzt wurde. Seit der Mitte des 16. Jahrhunderts griff auch Schweden, das sich zu
einer zentralisiertfen Monarchie entwickelt hatte, in den Kampf um die Vormachtstellung im
Ostseegebiet ein. Diese Bestrebungen der skandinavischen Staaten trafen aber an der
ostbaltischen Kiiste auf die Interessen des ebenfalls in der Zentralisierung begriffenen
russischen Staates, die sich seit dem Ausgang des 15. Jahrhunderts in der Schliefung des
Hansekontors in Nowgorod, im Kampf zur Abwehr des Livldndischen Ordens sowie in den
Auseinandersetzungen mit Litauen duBerten. SchlieBlich griff auch Polen, das sich durch einen
Sieg iiber den Ritterorden wieder einen Zugang zu Ostsee verschafft hatte, in verstdrktem
MaBe in das Geschehen im Ostseeraum ein. Dies traf sowohl auf politischem als auch auf
wirtschaftlichem Gebiet zu, zumal Polen durch den Ubergang zur feudalen Gutsherrschaft
den Export von Landesprodukten wesentlich steigerte. Nach dem Angriff Russlands auf
Livland im Jahre 1560 konnte sich dieses allerdings noch nicht den Zugang zur Ostsee
sichern, sondern vielmehr |oste es einen 25jdhrigen aus, der mit der Aufteilung Livlands an
Polen-Litauen, Schweden und Ddnemark vorerst sein Ende fand. Diese allgemeinen
okonomischen und politischen Verdnderungen hatten auch speziell auf den hanseatischen
Handel, die Grundlage der bisherigen Vormachtstellung der Hanse, entscheidenden Einfluss.
Die langausgeiibte Vermittlerstellung des hanseatischen Kaufmanns zwischen den
Ostseeldndern und dem nordwest- und nordeuropdischen Wirtschaftsbereich geriet immer
mehr ins Wanken. Die ausldndische Konkurrenz, und zwar vor allem die Niederldnder, war seit
dem 15. Jahrhundert immer stdrker geworden. Der Getreidereichtum des siidostlichen
Kiistengebiets, vor allem Preufens und Livlands, deckte den zunehmenden Kornbedarf der
Niederlande, wdhrend Salz, aber auch Weine, Stoffe, Baumwolle und Seide sowie
Kolonialwaren die nach Osten fahrenden niederldndischen Schiffe fiillte. Alle Versuche
Liibecks, den Niederldandern die Ostsee zu sperren, scheiterten, zumal vor allem Danzig, aber
auch die livldndischen Stddte keinesfalls auf diesen Handel verzichten wollten. Diese
Entwicklung hatte fiir Liibeck und die wendischen Stddte, die einzigen, die ihre Politik noch
aufeinander abstimmten und nach gemeinsamen Beschliissen handelten und somit im 16.
Jahrhundert eigentlich allein die Hanse reprdsentierten, hinsichtlich ihrer Stellung im
Ostseehandel schwerwiegende Folgen. Die Niederldnder versuchten stdndig ihren Einfluss
dadurch zu verstdrken, dass sie sowohl im siidostlichen Kiistengebiet der Ostsee als auch im
mecklenburgisch-pommerschen Raum unmittelbar in das Hinterland der Kiistenstddte
einzudringen bemiiht waren. Unter Umgehung der Stddte und ihrer Kaufleute kauften sie
Getreide und andere landwirtschaftliche Produkte direkt von den Produzenten auf dem
Lande, den Bauern und den Adligen.

Den Verlust ihrer Monopolstellung im Ost- und Nordseeraum versuchte die Hanse im 16.
Jahrhundert durch eine Ausweitung des Bereiches ihrer Schifffahrt und Handelstdtigkeit
wettzumachen. Im Nordwesten stiefen hanseatische, und zwar vor allem hamburgische
Schiffe, nach Island vor und erschlossen dem isldandischen Stockfisch den Festlandmarkt, im
Nordosten folgten besonders Hamburger und Bremer Kaufleute den englischen Schiffen bis
nach Archangelsk. Im Siiden griffen sie, als die Niederldnder infolge ihres Krieges mit
Spanien in Anspruch genommen waren, voriibergehend in den Mittelmeerhandel ein und
brachten vor allem Getreide nach Venedig und Genua. So wichtig die Ausweitung und
Verlagerung des hanseatischen Handels auch war, ihre Bedeutung darf jedoch auch nicht
lberschdatzt werden, denn gemessen am gesamten Handel blieb das Handelsvolumen doch
sehr gering. Der Beginn des 30jdhrigen Krieges 1618 beschleunigte den Zerfallsprozess der
Hanse noch. Am Ende des Krieges beherrschte Schweden, entsprechend den Bestimmungen
des westfdlischen Friedens von 1648, nahezu die gesamte Ost- und Nordseekiiste und zog
groBe Gewinne aus den dem deutschen Handel auferlegten Zollen. Dariiber hinaus ging den



Hansestddten ein weiteres Gebiet ihres traditionellen Handels verloren, denn Norwegen
befreite sich aus dem Einfluss der wendischen Stddte und schuf sich eine eigene Flotte. Alle
Bemiihungen, in den Jahren nach Beendigung des 30jdhrigen Krieges einen Hansetag
einzuberufen, scheiterten, denn die Hansestddte hatten das Interesse an einem
gemeinschaftlich-organisierten Handel verloren.

12. Die Hanse heute

Auch heute gibt es die Hanse wieder, sie wurde 1980 in der niederldndischen Stadt Zwolle
gegriindet und ist seither die weltweit groBte freiwillige Stddtegemeinschaft. Dieser
Stddtebund ist ein aktives Netzwerk zwischen Stddten, die in der Geschichte zum Bund der
Hanse zdhlten oder mit diesen Stddten im regen Handelsaustausch standen. Ihr gehoren
insgesamt 145 Stadte aus 10 Landern an, auch Liibeck ist Mitglied in der heutigen Hanse. Zur
Aufgabe hat sich die heutige Hanse gestellt, auf der Grundlage des grenziiberschreitenden
Hansegedankens und den geschichtlichen Erfahrungen, die Gedanken und den Geist der
europdischen Stadt/Gemeinde wiederzubeleben, das Eigenbewusstsein der Hansestddte zu
fordern und die Zusammenarbeit zwischen diesen Stadten/Gemeinden zu entwickeln. Ziel des
Stddtebundes. Sie will einen Beitrag zur wirtschaftlichen, kulturellen, sozialen und
staatlichen Einigung Europas leisten und in diesem Sinne das Selbstbewusstsein der Stadte
und Gemeinden stdrken, damit sie ihre Aufgaben als Ort der lebendigen Demokratie
wahrnehmen konnen. Um dieses ehrgeizige Ziel zu erreichen, hat sich der Stddtebund im
Jahre 2000 erstmals in der Geschichte der Hanse eine Satzung gegeben, die Eckpunkte fiir
Aktivitdten aufgibt. Zur Gestaltung und Verwirklichung der Zielvorstellungen und Aufgaben
sollen der Hanse insbesondere fiinf Aufgaben dienen: Sie veranstaltet Aktionen im Bereich
der Offentlichkeitsarbeit, welche die Gemeinsamkeiten der Hansestddte herausstellen.
Weiterhin setzt sie sich fiir einen Kultur- und Traditionsaustausch, fiir Wissens-, Sozial- und
Informationstransfers und fiir eine Stdrkung der Wirtschafts- und Handelskontakte ein.
Eine wichtige Aufgabe sieht sie auBerdem in der Einbeziehung der Jugend in die Entwicklung
der Hanse durch die Youth Hansa. Jdhrlich findet ein Hansetag statt, zu dem alle
Mitgliedsstddte eingeladen werden. Das oberste Organ ist die Delegiertenversammlung, zu
der alle Mitgliedsstddte ihre Delegierten entsenden konnen und die von der Prdsidentin/dem
Prdsidenten geleitet wird. Die Delegiertenversammlung ist unabhdngig von der Zahl der
anwesenden Stddte beschlussfdhig. Jede Stadt hat eine Stimme und die Beschliisse der
Delegiertenversammlung werden mit Mehrheit der anwesenden stimmberechtigten Mitglieder
gefasst. Sie befasst sich mit allen Fragen und Problemen der Mitgliedsstddte der Hanse und
ist auch fir die Aufnahme neuer Stddte zustdndig. Die Kommission ist, neben den
Projektgruppen, die Arbeitsebene der Hanse. Den Ldndern, in denen zur Zeit aktive
Mitgliedsstadte vertreten sind, stehen Sitze nach der Zahl der Stadte zu, weitere Sitze
haben das Prdsidium und die Youth Hansa. Dariiber hinaus werden zu den Sitzungen der
Kommission als beratende Mitglieder sowohl die Stadt eingeladne, die den letzten Hansetag
ausgerichtet hat und die Stadt, die den ndchsten Hansetag ausrichtet. Die Mitglieder der
Kommission werden fiir die Dauer von drei Jahren eigenverantwortlich durch die Ldnder
gewdhlt. Die Kommission tritt mindestens zweimal jdhrlich unter Prdsidentenvorsitz
zusammen, um insbesondere die Arbeit der Hanse zu iberwachen und ihre Arbeit
vorzubereiten. Weiterhin werden Projektgruppen gebildet, die konkrete Aufgaben verfolgen



und Projekte durchfiihren, um die Ziele der Hanse zu erreichen. Jede Mitgliedsstadt der
Hanse ist berechtigt, allein oder gemeinsam mit anderen Stddten (auch Nicht-Hansestddten)
einen Projektvorschlag beim Prdsidium einzureichen. Nach Vorberatung durch das Prdsidium
entscheidet die Delegiertenversammlung auf Empfehlung der Kommission iiber die
Durchfiihrung des vorgeschlagenen Projektes. Eine solche Projektgruppe besteht aus
Vertretern von mindestens fiinf Mitgliedsstdadten der Hanse. Wdhrend der Durchfiihrung
der Projekte wird nach Vorberatung in der Kommission in den Delegiertenversammlungen
durch die Projektgruppen berichtet.

13. Libeck heute

Heute ist Liibeck weit lber Deutschlands Grenzen als Kulturstadt bekannt und wird jedes
Jahr von Tausenden von Touristen besucht, besonders beriihmt ist dabei das Liibecker
Marzipan. Das geschlossene Stadtbild mit seinen sieben Tiirmen, zahlreichen Biirgerhdusern,
Gdngen und Hofen wurde 1987 von der UNESCO zum Weltkulturerbe erkldrt. Zur Zeit leben
in Libeck rund 210.000 Einwohner, wobei viele von ihnen nach dem 2. Weltkrieg als Fliichtlinge
aus den Ostgebieten des Deutschen Reiches nach Liibeck gelangten. Die Altstadtinsel,
umflossen von Trave und Kanal, vermittelt auch heute noch den Charme und die
Weltoffenheit einer Hafenstadt, hier befinden sich mittelalterliches Ambiente und moderne
Geschdfte und Biiros direkt nebeneinander.
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Ein Genuss besonderer Art sind Liibecks Museen: Das St. Annen Museum mit dem beriihmten
Memling Altar, das Behnhaus mit Gemdlden sowie alter libschen Wohnkultur, das Burgkloster
mit wechselnden Ausstellungen und einer Gedenkstdtte fiir die Opfer des
Nationalsozialismus. Und natiirlich das in aller Welt bekannte Holstentor, das vor allem
dadurch beriihmt wurde, das es jahrelang die 50 DM-Banknote zierte.

Aber Liibeck ist auch Sitz des bekannten Schleswig-Holstein Musikfestivals, besitzt ein
eigenes Theater im Jugendstil und die Musik- und Kongresshalle, die fiir groéfere
Veranstaltungen und Konzerte genutzt wird. Bekannt wurde Liibeck auch durch seine
beriihmten Biirger, hier reihen sich die drei Nobelpreistrdger Willy Brandt, Thomas Mann




und Giinther Grass zusammen mit Emanuel Geibel, Carl-Jakob Burckhardt, Heinrich Mann,
Berndt Notke und dem Komponisten Dietrich Buxtehude ein. Doch Liibeck ist auch als
Universitdtsstandort, um die herum gerade ein eigenerer Hochschulstadtteil mit guter
Infrastruktur entsteht, und als Musikstadt, unterstiitzt durch die Musikhochschule,
bekannt. Die wichtigste Rolle spielt natirlich die Wirtschaft, deren Struktur von einem
kontinuierlichen Anpassungsprozel geprdgt ist. Der traditionelle Produktionsstandort hat
sich dabei zu einer Basis fiir Zukunftsindustrien, einem Zentrum fiir Handel, Dienstleistung
sowie Lehre und Forschung entwickelt. Libeck arbeitet bewusst an diesem neuen Profil, mit
einer starken Betonung auf dem Dienstleistungs- und Distributionssektor. Unterstrichen
wird  diese  Entwicklung  dadurch, dass fast 40 Prozent der 80.000
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in den Bereichen Dienstleistung und Verkehr tdtig
sind. Das verarbeitende Gewerbe weist dabei trotz abnehmender Beschdftigtenzahl eine
nach wie vor ansteigende Bruttowertschopfung auf - ein Anzeichen dafiir, dass die Liibecker
Unternehmen gut geriistet in die Zukunft gehen, aber auch in Liibeck fordert die momentane
schlechte Wirtschaftslage Opfer zuletzt betraf dies die Flender-Werft. Aber es gibt auch
Unternehmen auf Weltniveau, die die insgesamt nach wie vor bedeutende Stellung des
verarbeitenden Gewerbes in Liibeck belegen: der Medizin- und Sicherheitstechnikhersteller
Drager, der Marzipanhersteller I.6. Niederegger oder die Firma Villeroy & Boch mit ihrem
Werk in Libeck-Ddnischburg. Weniger bekannte, doch in ihrem Marktsegment ebenso
bedeutende Unternehmen sind z.B. die Firma G.CHAHN & Co. (Hersteller von
Stabilisierungs-Systemen fiir die Lebensmittelindustrie), das Unternehmen Nord.
Maschinenbau Rudolf Baader (Hersteller von Maschinen fiir Fisch-, Fleisch- und
Gefliigelverarbeitung) oder die Liibecker Maschinen Gesellschaft, sie stehen fiir eine breite
industrielle Basis. Neue Impulse fiir den Standort liefern die iiber 150 Unternehmen des
Transport- und Logistikbereiches, die in Liibecks Hdfen jdahrlich iiber 25 Millionen Tonnen
Giiter umschlagen. Neben diesen traditionell in der Hansestadt ansdssigen Unternehmen
entwickelt der Medienbereich in Liibeck eine ganz eigene Dynamik, die ihren Teil zum
Wachstum des Dienstleistungssektors beitrdgt und durch den Bau der Media Docks neue
Aufmerksamkeit erregt hat.



14, Handels- und Schiffsrouten mit ihren Transportgiitern

Auf dieser Grafik sind die wichtigsten Schiffsrouten von und nach Liibeck zusehen,
insgesamt verbucht Liibeck etwa 135 Abfahrten zu 28 Partnerhdfen wochentlich.
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Die 28 Partnerhdfen Liibecks die mindestens einmal wochentlich angefahren werden, sind in
Schweden Goteborg, Halmstad, Malmo, Trelleborg, Sddertdlje, Norrkopping, Braviken,
Halstavik, Iggesund, Tunadal, Sundsvall, Husum und Holmsund und in Norwegen Oslo. In
Finnland werden Kemi, Rauma, Nystad, Turku, Hanko, Helsinki, Kotka und Hamina angesteuert.
Weitere Partnerhdfen sind St.Petersburg, Tallin und Paldiski (beide in Estland), Riga
(Lettland), Klapeida (Litauen) und Kaliningrad (Konigsberg).

Die beiden neusten und schon sehr erfolgreichen Verbindungen sind seit Januar 2003 die
TransRussiaExpress (TRE) vom Nordlandkai aus dreimal pro Woche nach St. Petersburg und
einmal nach Kaliningrad (Konigsberg) und die Linie der finnischen Reederei Transfennica vom
Nordlandkai in die ostfinnische Stadt Hamina, ebenfalls dreimal wochentlich. Zu einem Teil
der Partnerhdfen bestehen auBerdem regelmdBige Fdhrschiffverbindungen, z.B. nach
Goteborg und Helsinki, die alle iiber das Terminal Skandinavienkai abgewickelt werden. Am
bekanntesten sind dabei die Schiffe der TT-Linie von Travemiinde nach Trelleborg und
umgekehrt, deren Schiffe tdglich den Hafen verlassen und so eine regelmdBige Verbindung
mit dem Skandinavien bilden, der auch fiir Geschaftsleute sehr wichtig ist. Weiterhin wird
Liibeck in den Sommermonaten regelmaBig von verschiedenen Kreuzfahrern angelaufen, fiir
das Jahr 2003 sind bisher 34 Abfahrten eingetragen. An Giitern werden iber Liibeck
lberwiegend Trailer und LKWs ftfransportiert, hinzu kommen Reedereieinheiten mit
Stiickglitern, Container und Neu- und Gebrauchtfahrzeuge. Weiterhin ist Libeck das grofte
Umschlags- und Verteilzentrum fiir die schwedische und finnische Papierindustrie in Europa.
In den Trailern und auf den LKWs werden vor allem Metalle, Erze, Baustoffe, Lebensmittel,
chemische und technische Erzeugnisse sowie Kohle und Erddl transportiert. Eine wichtige
Vorraussetzung fiir den Umschlag der Giiter im Liibecker Hafen sind die guten Liibecker
Hinterlandanbindungen, die fiir einen Fdhrhafen einen wichtigen Wirtschaftsfaktor
darstellen. Dabei verbindet die dreispurig ausgebaute Autobahn Al in Richtung Hamburg
Libeck mit den Hauptwirtschaftszentren Europas. Das ebenfalls wichtige Schienennetz
zeichnet sich durch hohe Effizienz im Wagenladungsverkehr sowie im Kombinierten



Ladungsverkehr aus. Dabei bietet der kombinierte Verkehr auch eine kostenglinstige Antwort
auf die geplante Einfiihrung der streckenabhdngigen LKW-Maut. Schon heute ergibt sich bei
Nutzung der Shuttleziige von und nach Liibeck ein Kostenvorteil gegeniiber der Strafle von
bis zu 15 Prozent. Um die StraBe zu entlasten bemiiht sich die LHG deshalb darum, den Anteil
der Bahn, der zur Zeit bei rund 15 Prozent liegt, weiter zu erhshen. Ziel ist dabei ein Anteil
30 Prozent bis zum Jahr 2010. Zur Zeit verkehren pro Woche rund 35 Block- und Ganzziige
zu den europdischen Hauptindustriezentren. Bereits heute verfiigt der Skandinavienkai iiber
4 tdgliche Shuttlezug-Verbindungen nach Basel, Kéln / Duisburg, Ludwigshafen und Hamburg-
Billwerder mit diversen Gateway-Verbindungen unter anderem nach Karlsruhe, Miinchen,
Ttalien und Spanien. Die Ankunftszeiten der Ziige sind dabei mit den Abfahrtzeiten der
Fdhren, insbesondere nach Siidschweden, so vertaktet, dass ein direkter Anschluss sowohl in
Travemiinde als auch in Trelleborg Richtung Stockholm und Oslo méglich ist. AuBerdem ist
auch die schnelle Anbindung nach Finnland durch tdglich Abfahrten nach Helsinki und Hanko
gegeben. Daneben besteht durch den Elbe-Liibeck-Kanal ein Anschluss an das europdische
Binnenwasserstrafennetz.

15. Partner und Kommunikation im Ostseeraum

Die  Kommunikation  zwischen den einzelnen Hdfen ist aufgrund des
groBenKonkurrenzkampfes nicht sehr verbreitet. Weitere Ursachen liegen auch auf der
organisatorischen Ebene, ndmlich in den Prozeduren und Hafenordnungen. Denn jeder
Hafen erldsst eigene Vorschriften, z.B. zu Meldeverfahren fiir gefdhrliche Giiter. Die
Informationsflisse (z.B. Lade- und Loschauftrdge mit Informationen zu Giitern) laufen
sternformig auf den Hafen zu. Eine Informationsweitergabe an andere Hdfen ist nicht
attraktiv, da diese Daten als nicht verbindlich angesehen werden. Allerdings betrifft
dieser Konkurrenzkampf verstdrkt ausldndische Hafen, innerhalb eines Landes versuchen
die Hdfen schon verstdrkt sich untereinander abzustimmen. Natirlich muss man sich mit
seinen Partnerhdfen zu denen ein regelmdBiger Schiffsverkehr besteht abstimmen, aber
nur in seltenen Fdllen geht dies iiber das nétigsten hinaus. Liibeck jedoch ist ein
Erfolgsbeispiel in der Kommunikation, denn es hat mehrere Handelspartner im Ostseeraum
und setzt verstdrkt auf die Kommunikation zwischen den einzelnen Hdfen. Mit zwei
Stddten unterhdlt Libeck dabei enge Verbindungen, die auch vertraglich abgesichert sind,
dies gilt fiir die polnische Stadt Stettin und den lettischen Hafen Ventspils. Mit Stettin
ist Libeck durch die Gesellschaft .Cross-Baltic
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Papierumschlag verfiigt. CBT beschrdnkt sich jedoch nicht nur auf den Papierumschlag,
auch Abfertigungen in den Bereichen RoRo (Roll-on-Roll-off), LoLo (Lift-on-Lift-off) und
Trailerverkehre werden angeboten. AuBerdem wird fiir den Kunden auf Wunsch auch der
Weitertransport von Transit- und Lokalgiitern Ubernommen, auch hier wieder mit
entsprechenden Partnern als Subkrontraktoren. Waidhrend Liibeck entscheidende
Hinterlandvorteile vor allem im westlichen und siidwestlichen Europa besitzt, liegt der
Hinterlandkorridor Szczecins vor allem im Berliner Raum sowie im &stlichen und
sudostlichen Europa. Durch diese Ergdnzung ist eine schlagkrdftige Allianz zustande
gekommen, mit der beide Hdfen ihre Marktposition stdrken. Der Hafen Liibeck und der
Hafen Ventspils (Lettland) haben im Jahr 2000 vereinbart enger zusammenzuarbeiten,
was durch eine Absichtserklarung abgesichert wird. Darin wird festgehalten, dass man
eine grenziibergreifende Kooperationen zwischen den Hdafen und Unternehmen entwickeln
will. Die beiden Hdfen sind der Meinung, dass sie sich hervorragend ergdnzen, was im
letzten Jahr auch deutlich wurde. Wdhrend Liibeck als gréfter deutscher Ostseehafen
tberwiegend wertschopfungsintensives Stiickgut im RoRo-Verfahren umschldagt, liegt die
Stdrke von Ventspils vor allem im Massengutumschlag. Daran haben Ol und Chemikalien mit
25,7 Millionen Tonnen den groRten Anteil, trockenes Massengut, z.B. Kohle und Erz, liegt
bei 6,2 Millionen Tonnen, Stiickgut bei 2,1 Millionen Tonnen. Ventspils setzt zunehmend auf
die RoRo-Schifffahrt, die kiinftig einen héheren Stellenwert erhalten soll. Zu diesem
Zweck wurde in jingster Vergangenheit in Ventspils ein Multifunktionsterminal zur
Abfertigung von RoRo-Schiffen errichtet. Weiterhin unterhdlt Liibeck eine
Stddtepartnerschaft mit Kotka, dem wichtigsten Exporthafen Finnlands. Bereits im
Mittelalter sollen zwischen den beiden Stdadten Handelsbeziehungen bestanden haben, die
1969 wiederaufgenommen wurden und seitdem gepflegt werden. Im Jahre 1987 schloss
Libeck mit der Werft- und Hafenstadt Wismar einen Vertrag lber eine deutsch-deutsche
Stddtepartnerschaft und seitdem stimmen die beiden Stddte ihre Wirtschaftsaktivitdten
besonders im Bereich des Hafens ab. Wismar, ehemals Mitglied des Hansebundes, und die
Hansestadt Liibeck liegen nur etwa 60 Kilometer voneinander entfernt an der Ostsee und
weisen aufgrund ihrer geschichtlichen Entwicklung auch im Stadtbild zahlreiche
Gemeinsamkeiten auf. Eine Stddtepartnerschaft mit der litauischen Hafenstadt Klaipeda
(Memel) schloss die Hansestadt Libeck im Friihjahr 1990 ab. Die beiden Stddte wollen
sich auf allen Gebieten der Kommunalverwaltung und -politik austauschen und sind auch
durch eine regelmdBige Fahrverbindung verbunden. Die jiingste Partnerschaft besteht mit
der schwedischen Hansestadt Visby seit 1999, allerdings erstreckt sich diese
Stddtepartnerschaft ausdriicklich auf die gesamte Insel Gotland, deren Hauptstadt Visby
ist. Die beiden Partner frischen mit dem Vertragsschluss Verbindungen auf, die bereits
seit dem 12. Jahrhundert bestehen. Freundschaftliche Beziehungen unterhdlt Libeck mit
mehr als 100 europdischen Stddten, die regelmdBig an den Hansetagen der Neuzeit
teilnehmen. Weiterhin beteiligte sich Liibeck im September 1991 in Danzig an der
Grindung der ,Union of the Baltic Cities", die eine umfassende Zusammenarbeit der
Stadte rund um die Ostsee zum Ziel hat, aber bis heute noch Mdngel in ihrer Arbeit
aufweist.



16. Die Griindung der Liibecker Hafen-Gesellschaft (LHG)

Im 19. Jahrhundert hatte Liibeck um seine Stellung als Ostseehafen hart zu ringen. Nicht
allein die Konkurrenz durch Stettin (seit etwa 1870) setzte der Hansestadt zu, auch der Bau
des Nord-Ostsee-Kanals (1887 - 1895) schadete Liibeck und eréffnete den Nordseehdfen
Hamburg und Bremen einen direkten Zugang zu den Handelsrouten in der Ostsee. Der Bau
des Elbe-Trave-Kanals (1895 - 1900) verhief fiir Liibeck nur eine ungeniigende Kompensation.
Weitere Schwierigkeiten, mit denen die Hafenwirtschaft Liibecks zu ringen hatte, lagen in
der Organisation: Die Verlader beklagten sich iiber schleppende Abfertigung und ungiinstige
Kostenstrukturen. Diese Zustdnde fiihrten u. a. zur Abwanderung einiger Reedereien nach
Hamburg und Bremen. Die Griinde fiir eine derartige Entwicklung lag vor allem in den
historisch gewachsenen, doch mittlerweile recht verschachtelten Zustdndigkeiten in den
Hdfen Liibecks: Der Stadt unterstanden Umschlagpldtze und Krdne. Die Liibeck-Biichen-
Eisenbahn betrieb die Hafenbahn. Vor allem aber engagierte sich die Handelskammer, denn
ihr gehorten Lagerhduser, Schuppen und eine eigene Schlepperflotte. Diese weitreichenden
Aufgaben und Kompetenzen hatte die Kammer 1853 von ihren Vorgdngen, den kaufmannischen
Korporationen, iibernommen. Im Zuge eines nunmehr anstehenden Strukturwandels war man
in den zwanziger Jahren nur schwerlich in der Lage, die notwendigen Investitionen
vornehmen zu kénnen. Seit 1929 musste die Handelskammer die Stadt am Betfriebsergebnis
des Hafens beteiligen. In der Weltwirtschaftskrise ging zudem der Umschlag erheblich
zuriick (1932: 906000 t im Gegensatz zu 1913: 2 Mio. t). Im Oktober 1933 richtete deshalb
eine "Arbeitsgemeinschaft der Liibecker Hafen-Interessenten" einen Dringlichkeitsappell an
die politisch Verantwortlichen sowie an die Handelskammer, die unbefriedigenden
Verhdltnissen im Hafen zu verbessern. Diese Anregung fiihrte schlieflich am 16. Juli 1934 zu
einem gemeinsamen Beschluss von Stadt und Kammer, eine neue Betriebsgesellschaft fiir den
Hafen aus der Taufe zu heben. Zehn Tage spdter wurde der Gesellschaftervertrag der
neugegriindeten Liibecker Hafen-Gesellschaft (LHG) unterzeichnet. Das Stammkapital
betrug 25.000 RM. Davon fielen 16.000 RM auf die Hansestadt Liibeck, 6.000 RM auf die
Kaufmannschaft bzw. Handelskammer und 3.000 RM auf die Liibeck-Biichen-Eisenbahn. Am
14. September erfolgte die Eintragung der LHG in das amtliche Register, doch erst Neujahr
1934 symbolisierte den Neubeginn. Ziel des neuen Unternehmens war die Uberwindung der
bisherigen verschachtelten Vertriebsfilhrung zugunsten einer besseren Uberschaubarkeit
und dadurch einer Verbilligung der Dienstleistungen. Der kritischen Bestandaufnahme folgten
alsbald praktische Schritte. Am 25. Januar 1935 iibernahm die LHG die Regie iiber die drei
Handelskammer-Schlepper Travemiinde, Trave und Liibeck, ebenso iiber den von der Kammer
bisher verwalteten Monopolschleppbetrieb auf dem Elbe-Trave-Kanal mit den Schleppern
Travelmann, Delvenau und Stecknitz), Ein Betriebsiiberlassungsvertrag vom 30. April 1955
regelte die Bewirtschaftung der lbrigen Hafenanlagen, die der Kaufmannschaft geharten,
durch die LHG. In einem weiteren Abkommen von August desselben Jahres iiberlie die Stadt
ihre Einrichtungen im Hafen der LHG. Am 30. Juni 1936 wurde auBerdem die Hafenbahn von
der Liibeck-Biichen-Eisenbahn erworben. Hatte man mit diesen einzelnen Schritten die
Bewirtschaftung vereinheitlicht, so strebte man die LHG danach, in den Besitz sdmtlicher
Vermogenswerte zu gelangen. Am 31. August 1938 war auch dieses Ziel erreicht, als die
Handelskammer (seit 1937 Industrie- und Handelskammer, mit Zustdndigkeit auch fiir das
Gebiet zwischen der Elbe und der Insel Fehmarn) sdmtlichen Hafenbetriebseinrichtungen
und die Schlepper fiir 175.000 RM an Liibeck verkauft. Damit war die Hansestadt nunmehr
zum einzigen Gesellschafter der LHG geworden. Im Rahmen dieser miihevollen, aber
entscheidenden organisatorischen Weichenstellungen leitete die LHG noch im Jahre 1937 ein



Sofortprogramm zur Modernisierung ein: Neue Schuppen und Lagerhallen entstanden, auch
die Krdne wurden modernisiert, neue Gleisanschliisse fiir die Hafenbahn gelegt und bei
Kriegsausbruch 1939 befand sich ein neues Getreidesilo im Bau. Diese Verdnderungen
flihrten zur Einrichtung neuer Liniendienste ab Liibeck und die Reederei Werner Peters zog
mit ihrer Flotte von zehn Schiffen von Hamburg an die Trave um. Die erfolgreichen
MaBnahmen der LHG erforderten umfangreiche Investitionen. Am 12. Mdrz 1937 wurde
deshalb das Stammkapital von 25.000 auf 67.000 RM, am 6. Dezember 1940 schliefllich auf
100.000 RM erhoht. Eine Hafenbetriebsordnung regelte 1939 die genauen Zustdndigkeiten
der LHG, auBerdem deren Zusammenarbeit mit den Amtern der Stadt. Bei der
organisatorischen Neuordnung der Liibecker Hafenverhdltnisse war somit der
privatwirtschaftlichen Betriebsfiihrung der Vorzug gegeben worden. Die Alternative einer
staatlichen Hafenbehorde war zwar auch gepriift, aus Griinden der wirtschaftlichen
Effizienz aber wieder fallen gelassen worden. 1937 verlor Liibeck seine Eigenstaatlichkeit
und wurde von PreuBen libernommen, das daraufhin um die Ubernahme einer Teilhabe von 50
% an der LHG ersucht wurde.

17. Die LHG im Wandel und neue Wege der Befrachtung

Heute kann man sagen, dass iber den Erfolg eines Hafens mehr denn je die logistische
Leistungsfdhigkeit entscheidet. Die Liibecker Hafen-Gesellschaft (LHG) hat sich mit ihren
Tochtergesellschaften und Beteiligungen ldngst auf die Wettbewerbsanforderungen der
Zukunft eingestellt, hat sich vom reinen Umschlagunternehmen zu einer integrierten
Logistikgruppe mit modernster Technik entwickelt. Libecks Hafen besitzt alle Funktionen
eines Logistikzentrums, das die Leistungen und Kostenstrukturen der Hafenkunden optimiert.
Dabei ist in den Terminals der LHG ein 24-Stunden-Service selbstverstdndlich, wodurch sich
fir die Kunden geringe Wartenzeiten ergeben. Ein Gatesystem mit Video-Check bietet
Sicherheit vor Diebstdhlen und Uberpriifbarkeit von etwaigen Beschddigungen im Vor- und
Nachlauf der logistischen Kette. Ein selbst entwickeltes Integriertes Hafen-Logistik-System
(IHS) fiir RoRo-Terminals deckt von der Papierverladung und Lagerhaltung iiber RoRo- und
Containerumschlag bis hin zur Neuwagenverladung und Gatesteuerung alle erforderlichen
Funktionen eines modernen Logistik Ports ab. Die hochmoderne Stellplatzverwaltung fiir
Trailer, Container, Waggons und RoRo-Einheiten wird ebenso wie sdmtliche schiffs- und
landseitigen Verladevorgdnge uber Datenfunk abgewickelt. Voll parametrisierbare
Kommunikations-Schnittstellen ~ zu  Reedern,  Spediteuren,  Forstprodukt-  und
Automobilkonzernen sowie Hafenbehdrden erlauben selbst ldnderiibergreifend einen
effektiven Datenaustausch. Ein komplettes Lagerverwaltungssystem, das bei der LHG iiber
40 Hallen mit ca. 200.000 Quadratmetern umfasst, bietet eine ausgezeichnete Steuerung
und Produktivitat in den Terminals sowie eine hohe Flexibilitdt gegeniiber
Anderungsanforderungen. Am Terminal Nordlandkai wurde in diesem Jahr ein Hallenkomplex
in Betrieb genommen, der insgesamt 40.000 Quadratmeter Stellfldche bietet. Dieses Fast-
Dispatch-Center fiir den Forstprodukt-Umschlag ist an die derzeitigen und kiinftigen
Logistikkonzepte optimal angepasst. Auf einer Gesamtldange von 1500 Metern kann simultan an
Land- und Seeseite auf LKW und Bahn wettergeschiitzt verladen werden. Die Hallen-



Neubauten sind den sich verdndernden Marktanforderungen hervorragend angepasst. Sie
konnen nicht nur zur Einlagerung von Forstprodukten und anschlieBender Weiterverladung
genutzt werden. Auch die direkte Weiterverladung vom Schiff in Bahn und LKW ist
wettergeschiitzt moglich. Das auf Kassetten stehende Papier wird dabei nur einmal
angefasst, die Gefahr von Beschddigungen wird minimiert. Dieses "Just-in-time"-Prinzip fir
Produzenten und Endabnehmer der Waren war ein Leitgedanke fiir dieses neue
Hallenkonzept, das von der Liibecker Hafen-Gesellschaft gemeinsam mit ihren Kunden
entwickelt wurde. Es ist ein bedeutender Baustein fiir die optimale Weiterleitung der Giiter
ins europdische Hinterland. Hinzu kommt, dass Liibecks Hafen hochste Zuverldssigkeit durch
strategische Partnerschaften mit Transporteuren und Herstellern der umgeschlagenen
Waren bietet. Beispiel sind die finnischen und schwedischen Papierkonzerne, mit denen
langjdhrige "preferred partnership"-Vertrdge geschlossen wurden. Fiir beide Partner
bedeutet dies immer optimale Umschlagsleistungen, fiir den Hafen eine hohe
Investitionssicherheit. Tochtergesellschaften und Beteiligungen der LHG bieten ihren
Kunden zusdtzliche Moglichkeiten zur Optimierung ihrer Abldufe. European Cargo Logistics
(ECL) betreibt Import- und Exportabwicklung, Distribution und Lagerung von Waren aller Art
sowie die Durchfiihrung aller damit verbundenen logistischen Dienstleistungen, insbesondere
im Forstproduktbereich. Die Liibeck Distribution Gesellschaft (LDG) und die Trave Logistik
Gesellschaft (TLG) libernehmen Stiickgut-Kommissionierungen und Sammelladungsverkehre.
Mit der ISL-Baltic Consult GmbH existiert am Standort Liibeck eine Beratungsgesellschaft,
die sowohl der Verkehrswirtschaft, Industrie und Handel als auch Kommunen ihr Know-how
anbietet. Cross-Baltic Terminaloperators (CBT) in Stettin betreibt neben dem Umschlag von
Forstprodukten auch Abfertigung in den Bereichen RoRo, LoLo, LKW und Trailerverkehre.
Auferdem wird fir den Kunden der Weitertransport von Transit- und Lokalgiitern
tbernommen. In den kommenden Monaten wird am Skandinavienkai mit dem Bau eines iber
15,3 Millionen Euro teuren Bahnterminals fiir den Kombinierten Verkehr begonnen.
Kombiverkehr und LHG werden mit einer gemeinsamen Gesellschaft, Baltic Rail Gate, den
Betrieb durchfiihren. Dariiber hinaus hat der Liibecker Hafen auch aufgrund seiner
geographischen Lage als der am weitesten siidwestlich gelegene Umschlagplatz der Ostsee
eine ausgezeichnete Wettbewerbsposition. In Anbetracht steigender Transportkosten auf
dem Landweg bietet der Transport durch Liibeck die kiirzeste und kostengiinstigste
Landverbindung zwischen Skandinavien, Finnland, dem Baltikum und den Industriezentren in
Mittel-, West- und Siideuropa. Liibeck bietet iiber die Autobahn A 1, iiber Giiterbahnhsfe in
allen Terminals und den Elbe-Liibeck-Kanal den Anschluss an alle drei Verkehrstrdger. Rund
120 Fahrabfahrten pro Woche verbinden Libeck mit 19 Partnerhdfen im Ostseeraum. Auf
der Landseite werden rund 35 wochentliche Blockzugabfahrten in die Industriezentren
West-, Mittel- und Siideuropas angeboten. Dabei sind die Verkehre in beide Richtungen
weitgehend paarig. Dies stellt ein wesentliches Rentabilitdtskriterium fiir den Hafenkunden
dar. Zu diesem Zweck erarbeitet die LHG gemeinsam mit den Kunden des Hafens Programme,
die es ermdglichen, mit einer optimalen Auslastung in beide Richtungen operieren zu konnen
und Leertransporte zu vermeiden. Im Jahr 2000 wurden im Liibecker Hafen rund 25,6
Millionen Tonnen umgeschlagen, darunter 4,1 Millionen Tonnen Papier und 660.000 Trailer und
LKW. Der Marktanteil unter den deutschen Ostseehdfen liegt bei knapp 40 Prozent. Trotz
der momentanen konjunkturellen Delle, die alle Ostseehdfen beeinflusst, werden bis zum
Jahr 2015 rund 40 Millionen Tonnen Umschlag prognostiziert. Mit einem umfangreichen
Ausbauprogramm stellt sich Libeck den Anforderungen der Zukunft. Bereits in den
vergangenen sechs Jahren haben LHG und Hansestadt Liibeck iiber 150 Millionen Euro
investiert, um die Hafenfaszilitdten den gestiegenen Kundenanforderungen noch stdrker



anzupassen. Weitere 358 Millionen Euro sollen bis zum Jahr 2010 hinzukommen. Neben dem
Bau des Bahnterminals fiir den Kombinierten Verkehr wird der Skandinavienkai, der bereits
jetzt 47 Hektar groB ist, um 30 Hektar neue Operationsfldache erweitert. Gleichzeitig
entstehen dort zwei Gewerbegebiete fiir hafennahes Gewerbe mit rund 35 Hektar. Neuen
und alten Kunden wird damit die Gelegenheit eroffnet, sich direkt mit ihren Anlagen am
Umschlagskai niederzulassen. Auferdem wird das Terminal Schlutup in Abstimmung mit
seinen Nutzern um rund zehn Hektar erweitert. Die bereits bestehenden Fast-Dispatch-
Center am Nordlandkai konnen bei entsprechendem Bedarf jederzeit ausgebaut werden. Und
im Bereich Siems stehen am neuen Terminal Seelandkai 18 Hektar Fldache zur Verfiigung, die
zu einer multifunktionellen Umschlaganlage ausgebaut werden sollen. Mit dem Ausbau des
Hafens muss jedoch eine Verbesserung der Leistungsfdhigkeit im Hinterlandtransport
einhergehen. Politisches wie auch strategisches Ziel der LHG ist es, den StraBentransport
relativ zu verringern und einen grofen Teil der Ladung auf umweltfreundlichere
Transportmittel umzuleiten. Daher verfolgt Liibeck den Ansatz, den Modal Split der Zukunft
auf alle in Libeck zur Verfiigung stehenden Hinterlandanbindungen optimal zu verteilen, das
heift, eine Kombination aus StraBe, Bahn und Binnenschifffahrt. Heute werden die Liibecker
Hdfen zu 80 Prozent iber die StraBe, 16 Prozent iiber die Bahn und 4 Prozent iber das
Binnenschiff bedient. Ziel ist es, bis zum Jahr 2010 den Anteil der Bahn auf 30 Prozent und
den des Binnenschiffes auf 15 Prozent zu erhéhen. Der StraBenanteil wiirde dann 55 Prozent
betragen. Mehrere Projekte sind notig, um diese Verbesserung des Verkehrsflusses zu
erreichen: Der StraBenverkehr muss durch den Bau einer Ostumgehung des Nadel6hrs
Hamburg und einen durchgdngig dreispurigen Ausbau der Bundesautobahnen A 1 und A 7
entlastet werden. Insbesondere, da durch die neue Autobahn A 20 weiterer zusdtzlicher
Verkehr auf der A 1 zu erwarten ist. Beim Bahnverkehr sind eine Elektrifizierung der
Bahnstrecke Hamburg - Libeck bis in die Hafenbahnhofe, ein Ausbau des Kombinierten
Ladungsverkehrs, die Leistungsertiichtigung der Liibecker Hafenbahn sowie Ausbau und
Modernisierung des Liibecker Hauptgliterbahnhofes notwendig. Beim Binnenschiffsverkehr
ist der Ausbau des Elbe-Liibeck-Kanals auf die Abmessungen des GroBen Motorschiffes
(6MS) dringend erforderlich. Mit diesen MaBnahmen will die LHG die Leistungsfdhigkeit fiir
ihre Kunden sichern und weiter verbessern und somit die relative Wettbewerbsposition
festigen, Arbeitspldtze sichern und fiir eine hohe Wertschopfung der Stadt Liibeck und des
Landes Schleswig-Holstein sorgen. Der konsequenten Zielsetzung vom Hafenumschlag zum
Logistik-Provider ist mit dieser Entwicklung eine ausgezeichnete Basis gelegt worden.
Weiterhin werden ab Mdrz 2003 schrittweise Anwendungen per Internet eingefiihrt. Durch
die Nutzung der in Liibeck vorhandenen EDV-Verkniipfungen zwischen Reederei, Hafen,
Terminal, Zoll und Dienstleistern konnen den Kunden sinnvolle Online-Angebote wie Fahrplan,
Buchung und Track & Trace zur Verfiigung gestellt werden.

18. Libecker Hafen und seine Stellung

Der Liibecker Hafen ist der am weitesten siidwestlich gelegene Hafenumschlagplatz an der
Ostsee und nimmt speziell in den Verkehren zwischen den ftraditionellen
Wirtschaftsmetropolen West- und Zentraleuropas und dem sich rasch entwickelnden
Wirtschaftsraum Ostsee die zentrale Drehscheibenfunktion ein. 2002 wurden insgesamt
24,4 Millionen Tonnen Giiter umgeschlagen. Die Liibecker Hafen-Gesellschaft (LHG) als
Betreiberin der 6ffentlichen Liibecker Hdfen hatte daran einen Anteil von 22, 6 Millionen



Tonnen. AuBerdem nutzten 2002 rund 600.000 Passagiere den Hafen Libeck. Einer der
wichtigsten Faktoren fiir den Erfolg des mit Abstand groRten deutschen Ostseehafens
(Marktanteil rund 40 Prozent) ist die extrem hohe Abfahrtsdichte der Liniendienste. Die
Liibecker Hdfen bieten mittlerweile etwa 125 Abfahrten pro Woche zu 22 Partnerhdfen rund
um die gesamte Ostsee an, was fir allerhéchste Lieferfdhigkeit und Sicherung der
Ladungsstrome Europas steht. Dabei sind die Verkehre jedes Hafens nahezu paarig, so dass
die Frachtkapazitdten sowohl der Fdhrschiffe als auch der Verkehrstrdager im
Hinterlandtransport stets optimal ausgelastet sind. Fiir den Transporteur ergeben sich somit
entscheidende Kostenvorteile gegeniiber alternativen Transportrouten. Daneben bietet der
Libecker Hafen die Vorteile eines logistischen Zentrums, das iber ein HochstmaB an
Qualitdt und Know-how verfiigt. Dieses gilt insbesondere fiir Forstprodukte wie Papier und
Zellulose. Liibeck ist das groBte Umschlag- und Verteilzentrum fiir die schwedische und
finnische Papierindustrie in Europa. Diese fiihrende Rolle wurde in jiingster Vergangenheit
durch langfristige Kooperationsvertrdge mit weltweit fiihrenden Papierherstellern aus
Schweden und Finnland gefestigt. Knapp 4 Millionen Tonnen Forstprodukte wurden 2002 in
Liibeck umgeschlagen. Liibecks Stdrke besteht im Roll-on-Roll-off-Verkehr (RoRo): schnelle
Fracht, die per LKW, Reederei-Einheit oder Eisenbahnwaggon von und an Bord rollt.
Individuell ausgefeilte Logistiksysteme garantieren den Kunden an 365 Tagen im Jahr
optimale Dienstleistungen. Mit knapp 80.000 umgeschlagenen Container-Einheiten (TEU) pro
Jahr ist Libeck der grofte deutsche Ostsee-Containerhafen. Die Zahl der Arbeitspldtze im
Liibecker Hafen hat sich in den vergangenen Jahren stetig erhsht. Derzeit sind knapp 1000
Menschen direkt bei der LHG beschdftigt, doch insgesamt hdngen rund 5500 Arbeitspldtze
vom Hafen ab. Damit leistet der Hafen einen wichtigen Beitrag zur Wertschopfung und zur
konjunkturellen Stabilisierung der Region. Zu den ¢ffentlichen Hdfen, die von der LHG
betrieben werden, gehoren vier Hafenteile mit einer Gesamtfldche von 120 Hektar und 15
Schiffsanlegern: Terminal Konstinkai, Terminal Nordlandkai, Terminal Skandinavienkai und
Terminal Schlutup

1. Terminal Konstinkai

Der Terminal Konstinkai ist ein multifunktionaler Hafen im Bereich der Liibecker Stadthdfen,
dessen Schwerpunkt der Seeverbindungen auf Finnland ausgerichtet ist. Tdglich wird von
hier der Hafen Hanko bedient und somit ein weiterer exzellenter RoRo Dienst von und nach
Finnland geboten. RegelmdBig wird Zellulose im LoLo-Verfahren umgeschlagen, denn aufgrund
der leistungsfdhigen Anlagen und der extra hierfiir gebauten Hallen ist die Lagerung von
Forstprodukten entsprechend den Kundenanforderungen mdglich. Dank der besonders
starken Gleiskapazitdt wird der Konstinkai als Terminal fir den Direktumschlag von
Schiittgiitern von Waggon in Seeschiffe genutzt. Dazu ist seit 1999 ein modernes
Beladesystem mit einer Stundenleistung von 1.000 t in Betrieb. AuBerdem wird am Konstinkai
durch den nord- und siidgehenden Ladungsmix eine gleich gute Auslastung von Schiffen,
Waggons und LKW/Trailern gewdhrleistet. Zudem besitzt der Terminal ein neuartiges
Trailer-Check-System. Dieses ermdglicht eine digitale Erfassung und Archivierung von
Trailer sowie LKW bei Ein- und Ausfahrt.



Mitarbeiter: 70

GroBe: 131.707 m?

Hallenkapazitdt: 24.500 m?

Kaildnge: 1.108 m

RoRo-Anleger: 2 (Ponton)

Spezialequipment: Reachstacker, 1 Kaikran bis zu 45 t, Salz-/Massengutanlage mit 1.000 t
Stundenkapazitdt, Trailer-Check-System

Wassertiefe: iiber 9,5 m

Umschlag 2002: 1,9 Mio.t

Ladungsschwerpunkte: Forstprodukte, Trailer- und LKW-RoRo-Verkehr, kombinierter
Ladungsverkehr sowie Massengut

2. Terminal Skandinavienkai

Der Terminal Skandinavienkai, der direkt an der Miindung der Trave liegt, ist der grofte der
Libecker Hdfen und einer der groBten RoRo- und Fdhrhdfen Europas. Er bietet die
verldssliche Verbindung von guten Hinterlandverbindungen und einem dichten Netz
effizienter Liniendienste auf der Ostsee an. Eine hohe Abfahrtsdichte mit mehr als 70
Abfahrten pro Woche sorgt fiir schnelle Verbindungen in der Transportkette zwischen den
Industriezentren Europas und Schweden, Finnland, Russland und den baltischen Staaten. Die
Hdfen Goteborg, Trelleborg, Malmd, Helsinki, Turku, Hanko werden regelmdBig mit kurzen
Abfahrtsfrequenzen bedient. Mit geschultem Personal und Gerdten mit hohem technischen
Standard steht dem Hafenkunden ein 24-Stunden-Dienst an 365 Tagen im Jahr zur
Verfiigung. Drei der acht Anleger sind speziell fiir Eisenbahnfdhren ausgeriistet. Neben der
Verladung von Neu- und Gebrauchtfahrzeugen aller Art machen jdhrlich ca. eine Million
Passagiere das Terminal Skandinavienkai zum Ausgangspunkt oder Bestimmungsort ihrer
Reise iber die Ostsee. Im Jahre 2001 betrug der Ladungsumschlag am Terminal
Skandinavienkai ca. 14,9 Millionen Tonnen. In letzter Zeit wurden umfangreiche
Umbauprogramme mit hohen Investitionen auf den Weg gebracht, um die Anleger- und
Landkapazitdten zukiinftigen Anforderungen anzupassen.

Mitarbeiter: 120

GroBe: 658.129 m?

Kaildnge: 1.689 m

RoRo-Anleger: 8 (3 fiir Eisenbahnfdhren, 3 mit Oberdeckrampe, 3 Pontons)
Spezialausriistung: Reachstacker, Torstapler, KV-Anlage

Wassertiefe: iiber 9,50 m

Umschlag 2002: 16,5 Mio.t

Ladungsschwerpunkte: rollendes Gut (Trailer, LKW, kombinierter Ladungsverkehr und
Trajektwaggon) sowie Neu- und Gebrauchtfahrzeuge



3. Terminal Nordlandkai

Der Nordlandkai umschlieft den Vorwerker Hafen und ist ein wichtiger Umschlagsplatz fiir
kombinierten Ladungsverkehr und Container. Er ist der grote Terminal der Liibecker
Stadthdfen und der Knotenpunkt fiir die Verkehre von und nach Finnland. Die Schwerpunkte
dieser multifunktionalen Anlage liegen zum einen im Umschlag von Papier und Zellulose, zum
anderen im LKW-/Trailer- und kombinierten Ladungsverkehr, sowie im Export von
Neufahrzeugen. Diese Auslastung in Richtung Norden ermoglicht wiederum weitere
Abfahrten mit Papier- und Forstprodukten in Richtung Siiden, so dass der Vorteil des
paarigen Verkehrs fiir Libeck und den Nordlandkai gegeben ist. Durch die tdglichen
Abfahrten nach Rauma, Helsinki, Kotka und andere finnischen Hdfen hat die verladende
Wirtschaft hervorragende Maglichkeiten fiir Verschiffung von und nach Finnland. Inzwischen
gibt es eine Shuttle-Anbindung zwischen Liibeck und Hamburg mit mehreren Ziigen. Hohe
Kapazitdt an Lagerfldchen und Ganzzugverbindungen in Richtung West- und Siidwest-
Deutschland sowie in die Schweiz und TItalien untermauern den Status des
Distributionshafens fiir die finnische Papierindustrie. Am Nordlandkai fand eine
durchgreifende Modernisierung der Anlagen statt. Es entstanden hoch moderne "Fast-
Dispatch-Center". Fiir die wetterunabhdngige Verladung an den Hallen wurden Vordacher
gebaut. Fiir den Containerumschlag, sowie fiir Schwergutprojekte des Nordfinnland-Dienstes
wurde ein 100-t-Kran installiert.

Mitarbeiter: 320

6roBe: 446.000 m?

Hallen/Dachfldche: 163.000 m?

Kaildnge: 1.550 m

RoRo-Anleger: 5 (einer mit Oberdeckrampe, drei feste, ein Ponton)

Spezialausriistung: Reachstacker, Torstapler, 1 Container-Kran, 100 t Tragfdhigkeit
Wassertiefe: iiber 9,0 m

Umschlag 2002: 2,9 Mio.t

Ladungsschwerpunkte: Papier, LKW, Trailer, Container und kombinierter Ladungsverkehr
sowie Neufahrzeuge

4. Terminal Schlutup

Das Terminal Schlutup stellt eine neue Generation von Hafenanlagen dar, das in
Zusammenarbeit mit den schwedischen Papierherstellern entwickelt und ausgebaut worden
ist. Nach deren Logistikkonzept werden die Forstprodukte aus Schweden in Schlutup
angelandet und von dort in alle Teile Europas verteilt. Die Anlage ist diesen Anforderungen
entsprechend konzipiert: grofe Hallenkapazitdaten und entsprechende Ausriistung fiir den
Umschlag von Schiffskassetten direkt oder indirekt in Waggons, LKW und Container. Im
Jahr 2002 lag der Umschlag bei rund 1,2 Mio. t, dieser soll jedoch in Zukunft durch das
bereits begonnene Schaffen von Flachen fiir hafennahes Gewerbe erweitert werden.



Mitarbeiter: 80

GroBe: 259.627 m?

Hallenkapazitdt: 54.000 m?

Kaildnge: 230 m

RoRo-Anleger: 1 (als Ponton)

Spezialausriistung: Reachstacker

Wassertiefe: iiber 9 m

Umschlag 2002: 1,2 Mio t

Ladungsschwerpunkte: Forstprodukte (Papier, Zellulose), LKW, Trailer, Container und
kombinierter Ladungsverkehr, Massengut

5. Terminal Lehmannkai

Der Lehmannkai, der in den letzten Jahren ausgebaut wurde und in den ndchsten Jahren zu
einem erfolgreichen Containerumschlagplatz aufsteigen soll, spielt zur Zeit noch keine
wichtige Rolle in der Reihe der Liibecker Hdfen. Mit den zwei neuen hochmodernen
Containerausladeanlagen der Firma Cargolines und den neu entstandenen Gleisanlagen soll dies
in der Zukunft aber gedndert werden. Einen weiteren Aufschwung erhofft man sich
auBerdem durch den Fall der Herrenbriicke im Jahr 2005, wodurch die Schiffe dann noch
besser bis zum Lehmannkai und selbstverstdndlich auch zum Konstinkai und Nordlandkai
gelangen konnen.

19. Umschlag

Libeck ist der mit Abstand grofte Ostseehafen Deutschlands, dies belegen die
Umschlagszahlen der Liibecker Hafen-Gesellschaft, die im Jahr 2002 Umschlagergebnis
erreichte, denn der Umschlag stieg von 22,352 Mio. t. im Jahr 2001 um 1 % auf 22,564 Mio.
t. im Jahr 2002, damit hat Liibeck einen Marktanteil von iiber 40%. Diese 22,5 Mio. T setzen
sich aus 12,7 Mio. T importierten Giitern und 9,7 Mio. T exportierten Giitern zusammen.
Dahinter liegen Rostock mit rund 18 Mio. t und Puttgarden mit 7,9 Mio. + Umschlag im Jahr
2002. Weiterhin verteilen sich die 22,5 Mio. t Gesamtumschlag mit 16,5 Mio. t auf das
Terminal Skandinavienkai, mit 2,9 Mio. t auf das Terminal Nordlandkai, mit 1,9 Mio. t auf das
Terminal Konstinkai und mit 1,2 Mio. t auf das Terminal Schlutup. Die Zahl der begleiteten
und unbegleiteten LKW und Trailer stieg um rund 12 % auf 636.000 Einheiten. Der
Seeumschlag von Containern stieg um rund 1 % auf 56.500 Einheiten. Der Umschlag von
Neufahrzeugen stieg von 84.000 Einheiten um 14 % auf 96.000. Bei Papier und Zellulose gab
es an den Terminals der LHG deutliche Zuwdchse. Im Jahr 2001 lag der Umschlag von
Forstprodukten bei 3,29 Mio. . Im Jahr 2002 waren es 3,55 Mio. 1., eine Steigerung von
knapp 9 %. Von den 3,55 Mio. t sind 3,2 Mio. t Papier und die restlichen 321919 t Zellulose.
Damit hat Liibeck seine Stellung als weltweit grofter Hafen fiir die nordeuropdische
Forstprodukt-Industrie weiter ausgebaut. Riicklaufig war der Umschlag von Bahnwaggons,
Wechselbriicken und Massengut. Die Zahl der Passagiere ist im Liibecker Hafen um
insgesamt 0,8 % auf 620.000 zuriickgegangen. Dabei sank die Zahl im Reiseverkehr um 13,9 %



auf 360.000, wahrend sie im Ausflugsverkehr um 25,6 % auf 260.000 anstieg. Zugenommen
hat dagegen die Zahl der Anldufe im Kreuzfahrsektor, er lag mit insgesamt 35 mehr als
doppelt so hoch wie noch vor drei Jahren. Auch die Zahl der Passagiere stieg von rund 20000
im Jahr 2001 auf iber 25.000 im vergangenen Jahr. Dieser positive Trend scheint sich auch
im Jahr 2003 fortzusetzen, denn die Zahl der Anfragen und Anmeldungen fiir das Jahr 2003
ist noch einmal angestiegen, sie liegt derzeit bei rund 34. Einer der wichtigsten Faktoren fiir
diese positive Entwicklung ist neben der engen Zusammenarbeit mit den Hafenkunden die
extrem hohe Abfahrisdichte der Liniendienste. Die Liibecker Hdfen bieten mittlerweile iiber
130 Abfahrten pro Woche zu 29 Hafen rund um die gesamte Ostsee. Dabei sind die Verkehre
Jjedes Hafens nahezu paarig, so dass die Frachtkapazitdten sowohl der Fahrschiffe als auch
der Verkehrstrdger im Hinterlandtransport stets optimal ausgelastet sind. Liibeck ist mit
iber 3,5 Millionen Tonnen Forstprodukten das mit Abstand bedeutendste Umschlag- und
Verteilzentrum fir die schwedische und finnische Papierindustrie in Europa. Dabei ging die
LHG einen einzigartigen Weg in der Zusammenarbeit mit ihren Kunden. Sie schloss
langfristige Kooperationsvertrdge mit den weltweit zu den fiihrenden Papierherstellern
gehorenden Konzernen MoDo, SCA, Iggesund (Schweden), UPM-Kymmene und Metsd Serla
(Finnland). Ein weiterer wichtiger Papierkunde ist Stora-Enso (Schweden/Finnland). Durch
diese strategischen Allianzen hat der Hafen eine hohe Investitionssicherheit. Rund 95
Prozent der in Liibeck umgeschlagenen Giiter sind iiberregionale Transitgiiter. Der Hafen
nimmt damit eine zentrale europdische Drehscheibenfunktion ein. Nach der Ostseestudie des
Bundesverkehrsministeriums werden bis 2015 im Libecker Hafen insgesamt 40 Millionen
Tonnen umgeschlagen. Um sich diesen Anforderungen zu stellen, sind erhebliche
Investitionen in die Hafeninfra- und -suprastruktur nétig. Bis zum Jahr 2010 ist daher ein
Ausbauprogramm vorgesehen, das rund eine Milliarde Mark Investitionsmittel erforderlich
macht. Die in Liibbeck umgeschlagenen Giiter werden zur Zeit im Zu- und Ablauf zu 81 Prozent
Uber die StraBfe, zu 15 Prozent per Bahn und zu 4 Prozent iiber die Binnenwasserstrafle
transportiert. Dabei ist die LHG bestrebt, diesen Modal Split zugunsten von Schiene und
WasserstraBe zu verdndern. Das Ziel ist, nur noch 55 Prozent lber die StraBe, 30 Prozent
per Schiene und 15 Prozent per Binnenschiff zu beférdern.



20. Vergleich zwischen damals und heute

Im wesentlichen gibt es keine groBen Unterschiede betereffend des Liibecker Handels und
der Stellung Liibecks im Ostseeraum. Liibeck ist damals wie heute ein bedeutender
Giiterumschlagplatz und heute auch ein wichtiger Passagierhafen. Zur Zeit der Hanse war
Libeck der groBte und wichtigste Hafen im gesamten Ostseeraum, diese Position wurde
durch die Hanse gefestigt und keine andere Stadt konnte Liibeck gefdhrlich werden, da sie
als Haupt der Hanse das Monopol besaB. Heute ist Liibeck der gréfte Hafen Deutschlands
und kann dank modernster Technik auch mit den anderen internationalen Hdfen im
Ostseegebiet mithalten. Allerdings hat sich der Handel insgesamt verdndert, denn zur Zeit
der Hanse lebte die ganze Stadt vom Hafen mit ihrem Handel. Heute ist der Hafen,
betrieben von der LHG, zwar der viertgrofte Arbeitgeber Liibecks, doch der Hafen und
Handel spielen fiir die Wirtschaft der Stadt keine Rolle mehr. Ein Faktor ist jedoch gleich
geblieben: die geographische Lage Liibecks. Liibeck wurde an ihrem heutigen Platz gegriindet
allein mit der Absicht hier einen Handelsplatz zu griinden und genau dies kam dem Hafen und
Ostseehandel zur Zeit der Hanse und auch jetzt zugute. Liibeck liegt entweder am Ende oder
am Anfang der Ostsee und bietet dadurch ideale Bedingungen um von hier aus Handelsgiiter
ins zentrale Europa zu bringen. AuBerdem ist es so maglich mit Liibeck als Umschlagsplatz auf
der Ostsee den ldngstmadglichsten Seeweg zu nutzen, dies gilt fiir das 13. Jahrhunderts
genauso wie fir das 21. Jahrhunderts, wenn auch aus unterschiedlichen Griinden. Zur Zeit
der Hanse war der Seeweg zumeist weitaus schneller und vor allem billiger als der Landweg,
heute iiberwiegt eher die Kostenfrage. Auch die Handelswaren und ihre Herkunftsldnder
bzw. die Hdfen in denen sie verschifft werden, haben sich nicht gedndert. Liibecks
wichtigste Handelspartner aus der Zeit der Hanse sind auch heute Ziel- und Abfahrtshdfen
mit den selben Gltern, nur das diese heute statt in Ballen geschniirt, in Containern auf die
Reise gehen. Allerdings haben Luxusgiiter wie Tuch und Pelze an Bedeutung verloren, weil
diese heute an Wert verloren haben und auch keine Nachfrage besteht. Stattdessen haben
Forstprodukte, hauptsdchlich Papier ihre Position eingenommen. An Kommunikation zwischen
den einzelnen Hdfen hat der Ostseeraum stark verloren, zwar war diese auch zur Zeit der
Hanse nicht sehr groB, allerdings fiigte man sich den Bestimmungen Liibecks. Es gab zwar nur
selten eine Verstdndigung zwischen einzelnen Stddten, aber da man sich an den
hanseatischen Gesetzen orientierte und noch kaum Konkurrenzkampf bestand, da man den
Hafen anfuhr, wo man die jeweiligen Giiter erwerben konnte, war eine mangelnde
Kommunikation nicht unbedingt von Nachteil. Heute allerdings wdre eine Abstimmung oder
auch eine Ausrichtung einzelner Hdfen auf eine besondere Umschlagsart sicherlich sehr
forderlich, aber keiner der Hdfen mochte auch nur das kleinste Stiick seiner Macht abgeben.
So kdmpft jeder der Hdfen um seine Verbindungen und seine Macht im Ostseeraum.
Insgesamt gesehen ist Liibeck immer noch ein Handelszentrum im Ostseeraum, wenn auch
ohne Monopol und mit starker Konkurrenz.



Interview mit dem Pressesprecher der LHG Rolf Klein

Guten Tag Herr Klein. Wir haben sechs Fragen an sie, die sich auf den Liibecker Handel im
Ostseeraum beziehen.
Hallo und herzlich willkommen und dann fangt am besten gleich mal an.

- Also, welche Hdfen werden von Liibeck aus angesteuert und welche sind die meist

befahrendesten?

Von Liibeck werden 28 Partnerhdfen mindestens einmal angefahren, in Schweden sind das
Goteborg, Halmstad, Malmo, Trelleborg, Soédertdlje, Norrkopping, Braviken, Halstavik,
Iggesund, Tunadal, Sundsvall, Husum und Holmsund und in Norwegen Oslo. In Finnland
werden Kemi, Rauma, Nystad, Turku, Hanko, Helsinki, Kotka und Hamina angesteuert.
Weitere Partnerhdfen sind St.Petersburg, Tallin und Paldiski (beide in Estland), Riga
(Lettland), Klapeida (Litauen) und Kaliningrad (Konigsberg). Am hdufigsten wird dabei die
Linie Travemiinde - Trelleborg genutzt, die tdglich von den Schiffen der TT-Line befahren
wird. AuBerdem werden die finnischen Stddte Hanko und Helsinki tdglich von Liibeck aus
angefahren und auch umgekehrt. Weiterhin werden die ostfinnische Stadt Hamina und
St.Petersburg drei Mal in der Woche besucht.

- Welche Waren werden iiberwiegend auf ihnen befordert?

Uberwiegend werden von und nach Liibeck Trailer mit verschiedenen Waren transportiert,
dabei erreicht Liibeck eine Stiickzahl von rund 650.000 im Jahr und liegt damit an Platz
eins der deutschen Ostseehdfen. Weiterhin gelangen rund 4 Mio.t Forstprodukte, z.B.
Papier sowie Zellulose und 60.000 bis 70.000 Container im Jahr nach Liibeck. Ein weiterer
bedeutender Bereich ist der Umschlag von Neuwagen, der sich auf eine ungefdhre
Stiickzahl von 100.000 pro Jahr belduft. Insgesamt wurden im letzten Jahr rund 22,5 Mio.t
im Liibecker Hafen umgeschlagen.

- Wie profitiert Libeck durch seinen Warentransport und seinem Hafen?

Liibeck profitiert vom Liibecker Hafen vor allem durch seine 1000 Arbeitspldtze, die direkt
bei der LHG und bei anderen im Hafen arbeitenden Firmen vorhanden sind und durch die
weiteren 5500 Arbeitspldtze, die direkt an der Arbeit des Hafens hdngen. AuBerdem hat
Liibeck durch seinen Hafen ein Portal zur Ostsee und kann iiber diesen leicht Verbindungen
zu anderen Ostseehdfen aufbauen. Der Hafen ist weiterhin ein schneller Weg fiir
Touristen aus den skandinavischen und baltischen Staaten nach Liibeck zu gelangen, was
dem Tourismus wiederum zu gute kommt.

Unsere ndchste Frage: Wie wichtig der Liibecker Hafen fiir Deutschland und auch fiir
Europa?

Liibeck ist der grofte deutsche Ostseehafen und der viertgrofte deutsche Hafen. Vor ihm
liegen nur Hamburg, Bremen/Bremerhaven und Wilhelmshaven, die groBe Vorteile durch die
Anlieferung von Ol haben, was sich in der Ostsee kaum lohnt. Liibeck ist auBerdem ein
Stiickguthafen und nicht wie viele andere Ostseehdfen ein Massenguthafen und kann es
deshalb auch nicht mit den Umschlagszahlen anderer Hdfen im Ostseegebiet aufnehmen.
Allerdings hat er dadurch auch einen Vorteil, da der Liibecker Hafen so fast alle
Stiickgliter, die aus den skandinavischen Staaten fiir Zentraleuropa bestimmt sind, aus sich
vereinen konnte. So sind rund 95% der angelieferten Waren fiir den europdischen Transit
bestimmt.

- Welche Rolle spielt Liibeck im Ostseehandel?

Aus meiner Sicht spielte, spielt und wird Liibeck auch in Zukunft eine bedeutende Rolle im
Ostseehandel spielen, dabei sollte man beachten, dass der Liibecker Hafen einen stdndigen
Zuwachs sowohl! in der Zahl der Partnerhdfen als auch beim Umschlag verzeichnet. Zu



dieser Frage mochte ich noch hinzufiigen, dass 65% der Waren, die iiber Liibeck verschifft
werden, aus Deutschland stammen und 35% aus ganz Europa. Dahingegen stammen 43% der
ankommenden Waren aus Schweden und 35% aus Finnland. Die restlichen 22% verteilen
sich auf de gesamten restlichen Ostseeraum.
Unsere letzte Frage beschdftigt sich mit unserem iibergeordneten Thema der Kommu-
nikation und zwar wie und welcher Art ist die Kommunikation zwischen den einzelnen
Ostseehdfen?
Allgemein kann man sagen, dass alle Ostseehdfen scharfe Konkurrenten sind und deshalb
mit den anderen so wenig wie moglich kommunizieren. Allgemeine Dinge, z.B. neue Routen
oder Gefahren, werden unter den Hdfen jedoch besprochen, allerdings versucht man auch
hier jeweils einen Vorteil zu erlangen. Andererseits ist Liibeck in Sachen Kommunikation ein
gutes Beispiel, denn wir bemiihen uns sehr erfolgreich um die Kommunikation vor allem mit
nicht deutschen Hdfen. Dies ist auch sehr erfolgreich wie man an den Hdfen Stettin und
Ventsplis sieht mit denen wir in sehr enger Verbindung stehen, auBerdem hat Liibeck
mehrere Freundschaftsvertrdge mit Stddten im Ostseeraum, was sich auch durch eine
verstdrkte Zusammenarbeit der Hdfen bemerkbar macht.

Wir danken Thnen fiir das Gesprdch.
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