
Seehandel zwischen Schweden und Eübeck gegen 
Ende des 17. Jahrhunderts. 

Ein Beitrag zur Gesehiehte der Ostseeschiffahrt. 

I. 
Einleitung. 

Das 17, Jalasbu~~dert  Ist aaielit nur auf politisc8mem, 
sondern auch auf wietschafiliclleami Gebiet dasjenige Zeital"ser, 
in dem die xvest- und nordeuropäischen Nationalstaaten einen 
erst gegen Ende des 89. Jahrhunderts wieder ~~oBlkommen 
eingeholten Vorsprung gegenüber Deutschlaiad gewannen. Die 
$'erBagerung der europäischen &Virtschaftsschwerpunlrte ist we- 
niger die Ursache als die Folge des - im wiesentliehen poli- 
tisch und sozial bedingten - AusscBaeidens Deutschlands aus 
der Reihe der wirtschaftlichen Grsssmäclite. Nsela a'm 16. 
Jahrh~iaidert war es durchaus nicht entschieden, dass die deut- 
schen Jh7irtsclmaftsksäfte kein Beteilig~ang an der allmählichen 
organisatorischen und geographischen Ausweitung des Welt- 
marktes haben sollten. Noch um die Mitte jenes Jahr- 
hunderts wäre eine Entwiciilung denkbar gewesen, die den 
norddeeatscheri Hansestädten, den mittel- und sbiddetatschen 
Handelszenti-alen, wie Leipzig, Frankfurt, Augsbearg, NUrnberg, 

I Die nachfolgende Darstellung wurde in Deutschland geschrieben. 
Infolge der bekannten jetzigen Lebens- und Verlichisverhältilisse, der Zer- 
storung fast aller grössereil Bibliotheken und der Abgeschi~itlenheit vom Aus- 
land konnten wissenschaftliclie Ililismiltcl nicht immer iin wüi~scheilswcrten 
Umfang herangezogen werden; iilsbesoiidere war die einschlägige schwedische 
Literatur nur teilweise erreichbar. In diesen1 Punkt muss die Nachsicht des 
Lesers erbeieil werden. - Für die diesen Aufsatz beigefügten Zeichnungen 
und Diagramilie bin ich ineinen Mitarbeiter Dr. Rolf Walther zu Dank ver- 
pflichtet. 
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den Prodailitioiasgebieten des Niederrhelns, Südwest- und 
Mitteldeutsclilands einen gewichtigen Anteil an dem neuen 
Welthandel gewährt hätte. Die politischen und sozialgeschicht- 
Iicheia Ereignisse haben das verhindert; der Dreissigjähilge 
Krieg besiegelte die Entwicklung. 

MTährend die neu konsolidierten west- und nordewo- 
päiischen Staaten Ihre Kräfte auf der Grinndlage der merkan- 
tilistischen Staats- und Wirtschaftsanschaeaeangen vervielfachten, 
sank vergleichsweise die wistscliaftliehe Kapazität Deutsch- 
lands langsani aber sicher ab; bestennhlls verharrte sie auf 
der gegen Ende des 16. Jahrhunderts erreichten organisato- 
rischen und produlitionellen Höhe, Dass einige Mittelpunlite 
z. B. des norddeutschen Aussenhandels, wie Hamburg oder 
Danzig, Ausnahmen von dieser Regel bildeten, blieb uner- 
heblich; ilir Aufschwung war irn wesentlichen In ihrer 
Versclawisterung mit ausserdeutschen \Virtschaftssystemen 
begründet, sodass ihr arirtschaftliches Aufbliil-ien eines deut- 
schen Volliswirtschaft - soweit von einer solclaen als einer 
geschlossenen Einheit überhaupt gesprochen werden kann - 
wenig Nutzen brachte. 

Diese Überflugelung der auf ihrem mitteIalterlichen 
Stand stehengebliebenen deutschen %Virtschaftskrafte durch 
die moderneren des Auslandes ist besonders deutlich ail den 
Verhältnissen des Ostseebeckens abzulesen, das einst Monopol- 
gebiet des harisisch-deutschen Seehandels gewesen war und 
auch im 17. Jahrhundert ein in seiner europäischen Bedeutung 
nicht zu unterschätzender ~lirtsel~aftsfalitor blieb. Absolut 
genommen hat der deutsche Ostseeharidel freilich auch im 
17. Jahrhundert noch bescheidene Fortschritte gemacht und 
seit dem Spätmittelalter eine sich zwar allmählich immer 
mehr verlangsamende, aber doch kontinuierlickie Aufwärts- 
entwicklung fortgesetzt; wir verm6gen das unter anderem an  
den Zahlen des Sundzollregister abzulesen l. Aber die gleiclaen 
Zahlen beweisen andererseits, dass diese Entwicklung bei 

Vgl. hierzu auch Walther Vogel, Beiträge zur Statistik der deutschen 
Seeschiffahrt im 19. und 18. Jahrhundert, 1 (Hans. Gesch.-blätter 53/1928), 
I1 (Hans. Gesch. bl. 5711932). 
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relativer Betraclmtung einem katastrophaleil Absturz von der 
einstigen H0he gleichkam. Es erinbrigt sich, hier die so oft 
zitierten Ziffern erneut heranzuziehen, die etwa den Auf- 
schwting der niederländischen OstseeschiffePhrt auf Kosten der 
deutschen dokumeratieran; die Tatsachen sind bekannt und 
~iniamstritten, Wenin auch die Sundzo%Bregister die Entwick- 
l~ang nur  auf dem Sektor der Scliiffahrt widerspiegeln, so 
besteht docla kein Zweifel, dass die VerhaBtniisse sich in den 
f~brigear Sparten des Aussenharmdels äilinlich eiatwickelten, eher 
noch ungüi~stiger flir die deutsclmen Seehäfen lagen. 

Lahle~imässig lasst sich der Zustand des naordde~atschen 
Aussenhaaadels freilich nicht in gleicher Mreise belegen, wie 
das mit Hilfe der Sundzollregister (unter Berhieksichtiguiag 
bekannter Unvollbomilmaenhei-ten) f i r  einen Zweig dem- Sehif- 
fahrt möglich ist. Das hangt damit zusammen, dass auch ahaf 
organisatorischem Gebiet die Wirischafi der deentschei~ See- 
häfen hinter derjenigen der merkantilislischepi NationaPstaateaa 
\West- und Nordeuropas hinterdrein hinkte. Und zwar gilt dies 
nicht aiur von des lia~ifmärinischei~ Geschgftsgebahrung ini 
Einzelnen, soladern insbesondere auch -von des Entwicklurag 
statistischer Metlaoden und Hilfsrralttel. ReichhaPtiges stati- 
stisches Quellenmaterial, wie es z. B. in Schweden dank seiner 
brtgeschrittenen TVirtschaftsverfassung seit dem 17. Jahrheaai- 
dert zur Verfäiguilg steht ', suclit der deutsche Wandelshistoriker 
ftlr die glelclae Epoche in Deutschland meist vergeblich. 

ICii der Tat fehlt es an statislisclm verwertbaren Unter- 
lagen flir die deratsclie Handelsgeschichte des 17'. Jalirhun- 
desfs in einem Masse, dass die - relativera und t~bsoluten - 
Verh5ltnisse dieser Epoche dunkler und tanbekannter zu 
sein scheinen, als etwa die des 14. und 85. Jahrhunderts, f i r  
die wenigstens die relativen Masstabe zieanlich eindeutig 
festliegen. 

Bertil Boethius und Eli F. Hecksclier, Sveiisk handelsstatistik 1637- 
1731 (Stocliholm 1938). 
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Lübeeks wiirtsehaftliehe Lage im $7. Jahrhundert 

Die oben skizzierte stetige Abwärtsentwicklung der deut- 
schen Aussenhandelskapazität irn Vergleicli zu derjenigen des 
Welthandels wirlrt sich überall dort besonders nachdrücklich 
aus, wo einerseits die Scliäden der deutschen staatlichen 
Entwicklung die wirtschaftliche Existenz schlechthin be- 
droliten, andererseits eine besondere Abhängigkeit von auslän- 
dischen Märkten bestand. Ohne RüclthaIt an einergrossraurnigen 
und energischen staatlichen NTirtscliaftspolitik, eingeklemmt 
zwischen den Zollgrenzen einer engstirnigen fiskalischen Klein- 
staaterei waren Städte wie Lübeck dem weltwirtschaftliclien 
X7ettbewerb nicht mehr gewachsen. Mit den kapitalistischen 
und rnerkantilislischen Wirtschaftsformen des Auslandes konn- 
t e  inan in Lübeck, auf der schnsalen Basis eines mittelalterlich 
.organisierten Stadtstaates, nicht Schritt halten. Wirtschaftlich 
unproduktive Ausgaben, die man zur Sicherung der politischen 
Selbständigkeit für notwendig halten musste, beanspruchten 
die finanzielle I,eistungsfähiglieit der Stadt so stark, dass sie 
um 1660 arn Rande des Bankerotts stand. Ihr Kredit, der 
ihre wirtschaftliche und politische Blütezeit lange überdauert 
hatte, geriet ins Wanken; erstrangige Wirtschaftspersönlich- 
keiten, wie der Grosskaufmann und Reeder Thorilas Freden- 
hager] waren thusiiahmeerscl-ieinungen, denen die tatsachliche 
\virtschaftliche Bedeutung der Stadt nicht nielir entsprach. 

Aiissenhandel und Schiffalart verliefen nach Organisation 
und Umfang, scheinbar noch langsam ansteigend, in den 
hergebrachten inittelalterliehen Balinen: Vermittelung des 
Austausches zwischen den nördlichen und ~st l ichen Prsduk- 
tionsgebleteri des Ostseebeckens einerseits und Westeuropa 
andererseil-s. Für die verloren gegangenen Märkte Englands 
(seit der Navigationsakte 1651 für Lübeck endg~iltig versehlos- 

Vgl. hierzu: Frilz Röiig, Ursache11 und Auswirlruiigen des deutschen 
Partikularismus (Tiibiilgen 1937), S. 25 f f .  

A. von Braildt, Thomas Fredenhageii (1627-1709), ein kiibecker 
Grossliaufinann und seine Zeit (Hans. Gesch. bl. 6311938). 

© Scandia 2008 www.scandia.hist.lu.se



Seehandel zwischen Schweden und Lübeck gegen Ende des P7 Jahr&. 37 

sen) und der Niederlande war ein bescheidener Ersatz in 
der Spanien- und Frankreichfahrt ge f~~nden  worden, die auf 
dem Hinweg baltische Güter, auf dem Rückweg vornehnilich 
Salz ~and Weine vermittelte. Schien trotz dieser Umlagerung 
im avesteuropäischen Absatzgebiet lind trotz der in der Ost- 
seeschiffahrt langst fiberlegenen aaiederländischen und eng- 
lischen Konkurrenz das Bild dieses Hande%ss~rstenis 5iisserllcl~ 
noch einigermassen der iiberlieferten mittelalterlichen Stellung 
Liibeclis zu entsprechen, so war doch die Stadt in Wahrlieit 
von anderen %Tirtschaftssystemen langst iiberholk worden; 
und es halte sich ausserdem in der Struktur des Iübeckischem 
Aussenl-iandels eine tiefgreifende, zunächst freilich noch ver- 
deckte Umwandlung vollzogen: aus dem Eigen- (Proper-) 
Handel war in zunehmendem Masse das Kommissions- und 
Speditionsgeschäft geworden, das den eigentlichen Gewinn 
dem finanziell und orgaiiisatorlsch iiberlegenen fremden 
(häufig niederländischen) Kaufmann überliess. Dank dem 
starr aufreclit erhaltenen Verbot der »Durc%iifuhr)a (d. h. des 
Transithandels ohne Beteiligung Biibeckischer Firmen als 
Käufer iand Wiederverkäufer) bleibt diese Struliturwandelung 
freilich für die wirtsehaftsstatistische Betrachtung verschleiert; 
denn die Zollbüchea. verzeichnen irn Ausgang wie irn Eingang 
fast aussehliesslich Eübecker als Eigner der Ware. Auch 
nacladem 1673 aus Furcht vor einer Abwanderung des sclawe- 
dischen Eisenexportes wach Nanwburg das Durchfuhrverbot 
f f ~ r  Eisen vorübergellend aufgehoben uiid diese Vergünsti- 
gung dann (1681) erneuert und auf Kupfer, Teer und Hanf 
alasgedelint worden war, bleiben diese Verhältnisse einer 
direkten statistischen Erkenntnis entzogen. Nur indirekt 
kann das Sinken und Ansteigen des schwedischen Erzexportes 
über Lübeck als Zeugnis fiir diese wirtschaftspolltischera Mass- 
nahmen des Rates herangezogen werden. 

Ohne Berücksichtigung dieser vorerwähnten relativen 
Bedeutungsverschiebung hat sich der Umfang des Iübeck- 
Pschen Aussenhandels absolut genommen seit dem Mittelalter 
erhöht. Seine Zusammensetzung nach den eiiizellnen Ver- 
liehrsrichtungen hat sich nur geringfügig gegemuber den 
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friiheren Jahrhunderten geändert. Abgesehen voin den1 Nah- 
verkehr mit danischen ~ l n d  scl-ileswigholsteinisclien Häfen, 
der der Tonnage, aber nicht dem Wert der Ware nach weit 
voran steht, nimmt die erste Stelle nach Wert und Menge 
die Einfuhr aus den baltischen und finnischen Häferi ein, 
danach folgt Schweden. Alle übrigen Länder stehen weit 
zurück, wobei als charakteristische Veränderung gegenüber 
den mittelalterlichen Verhältnissen nur das schon erwähnte 
Auftreten Frankreichs und Spaniens (anstelle Englands und 
der Niederlande) und das Zurücktreten Norwegens besoiidere 
Beachtung verdienen. Die einst blühende Schiffahrt zwischen 
Lübecli und Bergen ist auf 2 ,6  % der eingehenden Gesamt- 
tonnage zurückgegangen, 

Die prozentuale Zusammensetzung der Tonnage, die den 
Liibecker Hafen anlief, zeigt folgende Tabelle: 

Anteil der Verkehrsrichturtgen an1 eingehenden Seeverkehr 
(Durchschnitt der Jahre 1672, 76, 77, 81, 90, 91) 

Dänemark und Schleswig-HeIstein . . . . . . . . . . . .  9670 NRT = 27.2 % 
Finnische und baltische Häfen . . . . . . . . . . . . . . . .  8166 » = 23,0 % 

. . . . . . . . . . . .  Schweden (ohne Aussenbesitzungen) 7500 » = 21,i % 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Deutsche Ostseehäfen 4500 > = 12,7 % 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Portugal/Spanien 1760 » = 5,0 % 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Frankreich 1560 = 4,5 % 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Norwegen 900 » = 2,6 % 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  England 750 » = 2 , i %  

Niederlande . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  420 » = l,i O/o 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Sonstige 257 » 1 0,7 % 

35483 N R S  = 100 % 

Hierbei ist zu  beachten, dass die Zahlen sich auf die 
Länder, aus denen die Schiffe ausgegangen sind, nicht aber 
auf die Nationalität der Schiffe beziehen. Diese ist aus tiia- 

Seren Quellen bedauerlicher~veise nicht ersichtlich. 
D a d ~ r c h ,  dass die Anteile von Proper-, Kommissions- 

und Speditionsgeschäft an der Lübecker Ein- und Ausfuhr 
nicht geschieden werden können, und dadurch, dass ans dem 
ganzen Zeitraum, der hier behandelt wird, die Angaben über 
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die AiisfuPar nur  für ein einziges Jahr (8680) vorliegen (für 
das ausgerechnet die Einfuhrziffern fehlein), ist es fernerhin 
leider nicht m6g8ich9 als Grundlage für die Bewertung der 
\virtschaRliclaen Gesamtsitiaation kiibecbs eine exakte Han- 
delsbilanz abifz~astellen. Man bann an Hand der Biberlieferten 
Zahlen hschstens die Vermutilng wagen, dass sich BJYn- und 
Ausfe~hs einigermassen die Wage IliePten. Das geht aus fol- 
gender Gegenüberstellung hervor: 

Durchscl1i7ittswert des Imports Wer t  des Exports 
iii den Jahren 1672, 76, 7 7 , 8 1 ,  90,91: im Jahre 1680: 

2 529 466 hlarli lübisch 2 539 200 Mark lübiseli 

IHI 

Angesichts der oben geschilderten erangünstigen Quellen- 
sitkaation f f~r  die deutsche Handelsgeschichte des 17. Jahr- 
h~anderls ist jede zufiillig' erl-ialtene ElnzePqueBBe, die auch 
nur für kleine und scheinbar geringfGgige Ehi~zePgebiete jenes 
Dunkel zu erhellen imstande ist, von besonderer Bedeutung, 
nicht nur ffar die deutsche, sondern auch felr die gesamt- 
europäische Wir%schaftsgescPaPchte. 

Eine solche Quelle sind die fbir einige Jahre des aucge- 
h e d e n  17. Jahrh~inderts erhaltenen Liibecliischen Zulage- 
Zollbüclaer l, deren Auswertung hier zurnäelast an1 Hinb11ck 
auf den IUbeckisch-sc%aavedBsc1~en Seehandel der Zeit versuclat 
werden soll und die bereits den vorstehend gegebenen Ziffern 
Uber Lübeclss Gesan~thandel zei Grunde liegen. Das Ergebnis 
der Untersuchung wird nicht nur f i r  die Geschichte eines 
der bedeutendsten Ostseel~äfen - der Lübeck in jener Zeit 
zweifellos noch war - sondern auch für die des sch\\redischen 
Aussenllandells von mTichkigkeit sein. Denn1 die Baien- ermittel- 
ten Zahlen und Relationen geben nicht nur eine Ergänzung 
und Kontrolle der von Bsethieis u i ~ d  Heckscher %rerBflenik- 

Im Archiv der Hansestadt Lübecli, V. F. 4. 
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lichten statistischen Unterlagen, sondern lilären darüber hin- 
aus auch Einzelheiten des schwedischen Exports, die aus den 
in Schweden vorhandenen Statistiken nicht abgelesen werden 
kQnnen I. 

Seit dem Jahre 1609 wurde in Eübeck - ähnlicl-m wie 
in Schweden seit 1633 - von allen ein- und ausgeheilden 
Schiffen ein Sonderzoll nach dem Wert der geladenen Ware 
erhoben, dessen Ertrag hier fiir die Austiefung des Trave- 
Fahrwassers bestimmt war. Diese Zulage wurde (nach einem 
umfangreichen Tarif 3, in Höhe von '14 % des Wertes von den 
eingehenden und von :A von den ausgehenden Gütern er- 
hoben. Der Verzeichaaiang der Einnahmen aus diesem Zoll 
dienten die Zulagebücl-ier, von denen aus dem 17. Jahrhun- 
dert die Jahrgänge 1672, 76, 77, 81, 90 und 91 des eingehen- 
den Verkehrs und der Jahrgang 1680 des ausgehenden Ver- 
kehrs vollständig erhalten sind; ausserdem liegen Teile der 
jeweils an die genannten Jahre angrenzenden Jahrgänge vor. 

Die Bücher enthalten in der zeitlichen Reihenfolge des 
Ein- bzw. Ausla~ifens der Schiffe folgende Angaben: Name 
des Schiffers, Ausgangs- bzw. Bestimmu~igshafeia, Tonnage 
(erst seit 1676, nur für den eingehender1 Verkehr), Aufzählung 
der Waren, getrennt nach Empfangern, mit Angabe des fiir 
jede TVarengruppe zu zahlenden Zolls; der Ertrag ist jeweils 
für jedes Schiff und am Fusse der Seite (nicht ohne Rechen- 
fehler) addiert. Eine normale Eintraguii-ig zeigt etwa das 
Bild auf der folgenden Seite. 

Aus diesen sich eintönig tausendfach wiederholenden 
Einträgen ist im ;Wachfolgenden versucht worden, zunächst 
alle für den lübeckisch-schwedischen Handel bedeutsamen 

Bei Boethius-Heckscher, 1. C., liegen für die hier behandelten Jahre 
keine statistischen Angaben über dcn Aussenha~idel des schwedischen Reichs- 
gebietes vor. 

Boethius-Heckscher, S. XVIII. 
abgedruckt bei: IFranz Siewert, Geschichte uiid Urkunden der Riga- 

fahrer in Lübeclr im 16. und 17. Jahrhundert (Quellen u. Darstelluilgen z. 
Hansischen Geschichte, Neue Folge, Bd 1, 1897). 

rund 11000 Einträge in den hier bearbeiteten Jahrgäilgen. 
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Juny  211. (Scliiffer) Hobert Korss von Gothenburg 20 (Last) 
(Empfänger  d. Ware)  IIindrich Dreyer 

P20 sclipf. Eysen . . . . . . . . . . . .  13. 2. - (Mark, Scliilling, Pfennige) 
20 twölff ter Deleii . . . . . . . . . .  - . 6. 6 
40 Decker buclifelle . . . . . . . .  3. 12. - 

2 Decker solteil oxenledder. . -. 10. - 

Erkenntnisse bis zur letzlmöglichen Konsecqnenz herauszu- 
holen. Eine vollständige A~as\verBurig flir den gesamten lii- 
beckischen Schiffs- und QTareraverkehr behält sich der Ver- 
fasser vor I. 

Die Quelle ist bisher, soweit wir sehen, erst einmal fPlr 
eine wiatschaffsgeschicht1icRe Verbjf3Feritlichung benutzt wor- 
den, narnlich von Borries f f ~ r  sein Buch: Die Bandells- und 
SchiEahrtsbeziehungen zwischen kiiheck und Finnland '; 
er hat aber die wertvollen Angaben über den Un~fang der 
Tonnage, Ara, Menge und Wert der Waren teils aberhaimpt 
nicht, teils nur unzureichend ausgesclaöpft. 

Naturgemäss verfolgte die Fiikarung der Zulagebficher 
nur  fiskalische, Beine staiisfiseben Zwecke, Daraus erklären 
sich ihre Mängel in wirtscBnaftsstatistisclaes Hinsicht und die 
Grenzen, die einer vollständigen Erkenntnns des wirtsehaft- 
Iichen Werte und Lusammenla5nge gesetzt sind. Dass die 
Nationalität der ScliiRe aus den Eintragungen nicht ersicht- 
lich ist, wurde schon erwähnt 3. Weniger schwerwiegend, 

Vielleicht regt die vorliegende Untersuchung dazu an, auch die in 
Schweden vorhandenen Zulagebüclier einer entsprechenden Bearbeitung. 
wenigstens für die wichtigsten Häfen und Verkehrsrichtungen, zu unter- 
ziehen. Auf diese Weise sollte es doch moglich sein, allniählich aus ein- 
zelileil Beiträgen ein Gesamtbild des Handelsverliehrs in der Ostsee zu ge- 
winileil und damit die Geschichte der Weltwirlschaft um einen sehr erheb- 
Picheii Schritt vorwärts zu bringen. 

"Probleme der Weltwirtschaft, Band 36 (Jena 1923). 
Vgl. unten den Abschnitt »Der Schifisverlrehrn. lübrigens wäre es 

möglich, an Hand der Mitgliederlisten dcr Lübecker Schiffergesellschaft, die 
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aber nicht ausser Acht zu lassen, ist der Umstand, dass der 
Tarif nicht mit der langsam aber kontinuierlich fortschreiten- 
den Geldentwertung oder Preiserhöhung Schritt hält, noch 
viel weniger natiirlich auf konjunkturePle Wertschwanlienngen 
der einzelnen JVarengruppen (z. B. Kupfer!) Rlicksicht nahm 
- Mangel vom statistischen Standpunkt aus, die er ja auch 
mit heutigen Zolltarifen teilt. Wieweit die einmal listenimäs- 
sig fiir den Gebrauch des ZolIpersonals festgelegten1 Tarifm~erte 
den tatsächlichen Handelswerten entsprachen, könnte nur  
durch eine genauere preisgeschichtliche Untersuchung dar- 
getan werden, für die hier die Unterlagen fehlen. Geringere 
UngenauigIieiten in der Berechnung der importierten %Veste 
ergeben sich ferner dadurch, dass die Werte der »FUhrung», 
d. h. der als Eige~atun~ der Schiffsbesatzung zsll- und fracht- 
frei transportier%en BjCTaren nur iiiberschlagig zia ermitteln 
waren. 

Weitere Fehlerquellen entstehen durch gelegentliche 
Mängel der Buchfihrung: Fehlen der TonnageziEer, unleser- 
liche Hafennamen, wl%lkürliche Schreibungen, wodurcb bei- 
spielsweise Verwechselungen von Aarhus (Dänemark) und 
Ahus (Schweden), Nyköbing (auf Falster) mit Nyköping 
(Schwedeia) usw. veranlasst werden können. Im A1Hgemei- 
Den war es rnGgllch, die fehlenden oder fehlerhaften Angaben 
deireh sorgfältige Bergleichtxng mit dem gesamten Material 
zia rekoiastruieren oder zu bericl-itigen; die Fehlergrenzen 
durften innerhalb des auch bei modernen Statistiken airaver- 
ineidlichen lind zulässigen Spielraumes liegen. 

Wesentlicher als die genannten Mängel sind jedenfalls 
die zu gewinnenden Abnfsclilüsse fiber den gesamten Schiffs- 
lind Warenverkehr eines bedeuteuden deutschen Seehafens 

iin Lübecker Archiv beruhten, wenigstens den Anteil der Liibeckisclien 
Schiffer am Seeverkehr der Stadt festzustellen. Leider sind diese Akteia aber 
zusammen mit sämtlicheil älteren Lübecker Archivalien währeild des Krieges 
aus Sicherheitsgrunden nach Mitteldeutschland verlagert worden und waren 
bisher von den dort massgebenden russischen Besatzui~gsbehörden nicht zu- 
rückzuerhalten. Dem Verilehmeil nach haben die sowjetischen Behörden die 
gesamten Lübecker Archivalien nach Russland abtransportieren lassen. 
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im 17. Jalarliundert, die einen fgir deutsche Verhältnisse bis- 
her eii~i-naaligen -tvirtschaRsgeseImiclai1icl1en Wert repräsen- 
tieren l .  Dei schwedische Anteil a n  diesem Gesamtverkehr 
soll nunmehr nälier uiltersucht werden. 

Der SchlEs- und Warenverkehr von Schweden nach Lübeek 

1. Allgemeines 

Unter »Schweden» wird in dieser Uaaterstichung stets 
das Gebiet Innerlialb der heeitigen Staatsgrenzen verstanden, 
wie sie im m~esenßlichen seit 1658 festliegen. Nicht mit ein- 
bezogen sind demgemiiss die finnischen ', sowie die Häifen der 
baltischen und deutschen dheissenbesitzuligeni. Die vorüherge- 
liende Besetzung einzelner schwedischer Häfen und Land- 
schaften durch Dänemark während des schonenschen Hiraeges 
bedarf selbslverstandlic8a hierbei keiner Ber&icksPchtlgung, 
umso weniger, als sie keine staatsrechtliche i'erander~ang mit 
sich brachte; sie spiegelt sich Bibrigews, \via? wir sehen wer- 
den, in der Frecpienz dieser Hiifen deutlich wieder, 

Tollnage sowohH wie $\Tasenmengeaa sind im Folgenden 
soweit m6glicli stiPBschweigend auf moderne Masse eamge- 
rechnet urorden; die Notwendigkeit dieser Nassnahme ist so 
häufig - Ln. a. von Meclisclaer - als Bisraeissetzaang f t ~ r  
jede nützliclme haradeBsgesehicPit1iche Darstellltang betont wor- 
den, dass es hier keiner Reehtfertige~ng bedarf. Zugrunde 
gelegt wurden dabei folgende Umrechniingsverh5l"risse: 

In ihrer Ergiebigkeit für die deutsche SchiBalirts- und Handels- 
geschichte des 17. dahrhuilderts übertreffen sie jedenfalls noch die von Vogel 
für Lübeck und Danzig gewoiiiierien Ergebiiisse seiner oben zitierten Auf- 
satzfolge. 

uber sie vgl. die oben genannte Arbeit von V.  Borries. 
"en europeiska ltopparmarlii~adeii under 1600-talet (Scandia XI/b938!, 

S. 217 f .  Der dort zitierte Aufsatz iii Watioilalelronoiiiisk Tidskrift LXSV 
1937 war inir iiicht zugäiiglich. 
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. . . . . . . . . . . . . . . . . .  1 Last ('Toiliiage = 1 ' 1 3  NRT 

. . . . . . . . . . . . . . . . . .  1 Last (Gewicht) = 1932 k g  
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1 Scliiffspfund - 135,25 kg" 

. . . . . . . . . . . . . . . . . .  7 , ~  Schiffspfuiid - 1 t (1000 kgi 
. . . . . . . . . . . . . .  1 Fass durchschnittl. = 200 lrg 

Dass dagegen eine Unirechiiung der Geldwerte in mo- 
derne N7erte nicht versucht wurde, bedarf wohl ebenfalls 
keiner Begründung. 

2. Der Schiffsverkehr 

Seit dem Jalire 1676 enthalten die Zulagebüclaer Angaben 
iiber die Tonnage der einlaufenden Schiffe; für das Jahr 1672 
wurden die Tonnagezahlen aus den Deirchschnittszahleii der 
anderen Jahre rekonstruiert. 

Die auffälligste Erscheinung im gesamten eingehenden 
Seeschiffsverkehr ist zunächst die erstaunlich geringe Grösse 
der verwendeten Fahrzeuge; die Durclaschnittsgrösse schwankt 
zwischen 20,4 NRT (1676) uind 23,a NRT (1691) und betrug 
Pm Gesamtd~~rchscltanitt 21,s NKT! Zum Vergleich seien die 
entsprechenden Ziffern des Jahres 1938 herangezogen; ' iia 

Ich übernehme damit die Berechnung des besten Kenners der 
schwierigen Materie, WaIther Vogel: Geschichte der deutsclien Seeschiffahrt, 
Bd 1 (Berlin 1915), S. 559 f. Sie trifft jedcnfalls auch filr das 17. Jahr- 
hundert im grossen Ganzen noch zu. Im 18. Jahrhundert aber haben sich 
dann - wie ich an anderer Stelle zeigen werde - die Eerechnuiigsgruiid- 
lagen der Schiffstonnage in den einzelnen Hälen und Ländern so sehr ans- 
einander entwickelt, dass eine generelle Umrechnungsformel nicht mehr 
angewendet werden kann. 

* Liibeckisches Gewicht! Bei Berechnuilg nach schwedischen Quelleii 
wurde das geringfügig abweichende skeppund Stockholmsvikt mit 136 kg zu 
Grunde gelegt; Heckscher, 1. C. 

Die aus den Zulagebüchern zii entnehmenden Angaben iiber das 
Fass- oder Tonnengewicht schwanken zwischen 175 kg (für ein Fass Schwefel) 
und 230 kg (Fass Pottasche). Der Mittelwert von 200 kg oder 5 Fass = 1 t 
dürfte die Durchschnittsmenge der eingefiihrteii Chemikalien (ausser Butter 
die einzige Ware, die regelmässig nach Fässern berechnet wird) hin- 
reichend richtig wiedergeben - jedeiifalls eher zu niedrig als zu hoch. 

Nach: Tabellarische t'bersichteii des Liibeckischen Handels im Jahre 
1938, hrsg. vom Oberbürgermeister der Hansestadt Lübeck (Liibeck 1939), 
S. 5. 
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diesem Jahre betrug die durclasehnittlicli Tonnage des Pn 
Liibeck eingehenden Segelschiffe und Motorsegler - sie allein 
kann man ihrer -\virtsehaftlichen und teehnisc%len Funktion 
nach f ~ ~ r  einen Vergleich heranziehen - 64,4 NRT, also das 
Dreifache der VergleicPaszaBi1 des 17. Jahrhunderts. 

Die geringe Dgarchschnittsgrösse der Schiffe beruht we- 
~ent l ich auf dem hohen Anteil des Verkehrs mit den däni- 
schen und deutschen Nachbarhäfen, der grösstenteils mit 
kleinsten Küsterafal-irzeaigen bewältigt wurde. Es ist das Kenn- 
zeichnende unserer Eübecker Statistik, dass sie auch diesen 
Nachbarsclaaftsverl~e11~~ zum Beispiel mit den DQrferna und 
Fischerplätzen der Liibecker Bucht mit erfasst, was sonst 
häiifig nicht der Fall Ist;' hierdurch mag sich wenlgsteiis 
teilweise der erhebliehe LTntersehied zwischen der durch- 
schnittlichen Sclaiffsgrösse Irn Liibecker Hafenverliehr und 
derjenigen von Danzig erkläret], wo sie ian Jahre 1688 reand 
98 NRT betrug I. 

Immerhin erfolgte aber auch der weitere Verkehr über 
die Ostsee und - durch den Sund - nach Westeuropa auf 
erstaunlich lileineia Schiffen. ober  100 NRT gross waren 
im Durchschnitt überhaupt nur diejenigen Fahrzeeige, die 
von atlantischen (französischen, spanischen und portugie- 
sischen) Häfen herkamen oder in der Grörila~idfahrt (Wal- 
fischfang) beschäftigt waren. Die Bergenfahrer jedoch waren 
zum Beispiel d~irehsehnittlich nur 34 NRlr gross. Obwohl 
ihre Route die navigatorisch schwierigere und gefghrlichere 
war, waren sie kleiner, als die Schiffe, die aus firn~iischen 
und baltisclien Häfen kamen (Durchschnitt 71 NRT) und 
kleiner aucla als diejenigen aus sch~vedischen Räfen, deren 
Durclmschi~ittsgrösse 40 N H S  betrug. Ein Beweis daffir, dass 
die Schiffsgrösse weniger durch navigatorische als diirch wirt- 
schaftliche Erl'ordesr-iisse bestimmt wurde - wobei freilicla 
auch in Mechn~ang zu stellen Ist, dass damals noch mehr 
als heule das grössere Scl-iiff durchaus niclit immer das see- 
mänamisch sicherere zu sein brauchte. 

W, Vogel, Hans. Gcschbl. 571'1932, S. 129. 
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Die gerlrige Grösse der Schiffe ist jedenfalls nur insoweit 
besonders verwunderlicli, als man das Schiff vorwiegend 
als ein technisches Instrument ansieht. Die wirtschafts- 
geschichtliche Betrachtung muss aber davon ausgelien, dass 
es ein wirtschaftlicher Faktor ist. Von diesem Standpunlit 
aus - das heisst, wenn man nach der wirtschaftlichen Funk- 
tion im Rahmen der Zeit und der Handelskapazitäl fragt - 
ist die Kleinheit der Fahrzeuge des 17. JahrPzunderts keines- 
wegs auf'fällig oder unbegründet. Man darf nach den vorlie- 
genden Zahlen (vgl. ¿;bersichtstabelle) schätzen, dass Lübecks 
Einfuhr aus Schweden zwisclaen B670 und 1690 rund 8500 t 
Frachtgewicht jährlich betr~ag. Die Einfuhr des Jalires 1938 
betrug das 40-fache. dieser Zahl (rund 266000 t). Die aus 
Schweden eingehende Schiffstoiinage aber umfasste P938 
rund das 30-fache der 'Tonnage im 17. Jahrhuiadert (222000 
NKT gegen 7500 NRT), Mit anderen Worten: der Funktioil 
nach war das Schiff des 17. JahrPiunderts nur um ein Viertel 
kleiner als das des 20. Jahrlaunderts. 

Hinsichtlich der Zahl der eingebenden Schiffe stehen 
die schwedischen Ausgangsl-iSfeii an dritter Steliie in1 Gesamt- 
durchschnitt hinter den dänischen und schleswig-holsteini- 
schen Häfen (Jahresdurchschnitt 902 Schiffe) lind den deut- 
schen Bstseehäfen (Jal-iresdurcl-ischnItt 285 Schiffe), 

Jahr 
aus scliwe- 

iilsgesamt diseheai Anteil der scliwediscl~eri 

Hafen Verkehrsrichtung 

Bei Betrachtung der Tonnage an Stelle der Schiffszahl 
verändern sich diese Verhaltnasse nicht unerheblich. Die 
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grössere Durehsclaaaittstonnaige der ans Schweden eand dem 
BaBLPkum eingehenden Schi& bevirkt, dass sich die Reihen- 
folge etwas verschiebt: an erster Stelle steht wiederunm die 
aus Dänemark und ScBaPeswig-Bolsth ei~agehende Tonnage 
(Ja%asesdeirchschnitt 9670 NRT), dann folgt jedoch FinnaBanid/ 
Baltikiana (8166 NRT), ana dritter Stelle wiederum Schweden. 

In kiibeck eiriyeliei~de I'onnctyo ( i l i  NRI') 

insgesamt 
aus scliwe- discllen Anteil de r  scliwediscliera 

Häfen \Terli~lirsriclit~~i7g 

Verg%eicBmswePse sei erwähnt, dass der Anteil der schwe- 
dischen Verkehrsriclatean am Gesaiaaßeingaaig des Liibecker 
Hafens Brn Durchschnitt der Jahre 1900-1938: 22,9 ,% betrug 
- ein Beweis fhr die jalirhundertelange Kona-llnuität in der 
absoleiten und relativen Bedeuteing des schwedischen Ver- 
kehrs fiis den Hafen kübeeli. 

Es ergibt sich aus vorstehendes Tabelle, dass der Anteil 
der aus Schweden eintreffenden Tonnage betrachtlich hoher 
ist, als die blossen SchiEszahPen vermuten lassen. Der Menge 
der %Jeforderten Waren nach Biegt hibrigens dieser schurediscl-ie 
Anteil wiederum vermutlic8-i noch höher, als aus diesen Ton- 
aiagezlfferia ersichtlich ist, weil aus Schcrredeia fast alle Schiffe 
voll beladen eintrafen, wahrend z. B. aus Danaemark/Schles- 
wig-Holstein ein nicht unerheblicher Teil der Tonnage leer 
(in Ballast) einlief. 

Als zweites Ergebnis der Betrachtung zeigt sich bereits 

Nach dem Gesamtduschschnitt der übrigen Jahre berechnet. da ffir 
1672 die Sonnageangaben im Zulagebuch fehlen. 

Vabellarische Übersichten . . . 8938, S. 6 f. 
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jetzt, welche tiefgehende Wirkung der Schone~ische Krieg auf 
den Seehandel der schwedischen Häfen ausübte. Die beiden 
Jahre 1676 und 1677 sind besonders schwer betroffen, weil 
während ihrer nicht nur grosse Teile Südschwedens den 
Schauplatz des Landkrieges bildeten (wodurch die betracht- 
liche Vieh-Ausfuhr aus südschwedischen Hafen gänzlich aus- 
fiel), sondern weil gleichzeitig aucb die feindliche, holiläridisch- 
dänische Flotte erfolgreich in der Ostsee operierte und den 
Verkehr der einzelnen schwedischen Häfen teilweise lahmlegte, 

Wie sicli überhaupt der aus Schweden in Liibeclli elnge- 
hende Schiffsverkehr nach den einzelnen schwedischen Aus- 
gangshäfen gliederte, zeigt folgende Übersicht. 

Zahl und Tonnage ( i n  Klammern)  der aus schwedischen Hufen  i n  Lübeclc 
einlcommenden Schi f fe  

i672 1676 1674 1681 1690 1691 
Mittelschwedische 
Häfen: 

Stocklioliil . . . . 75 (4248) 24 (1632) 17 (1172) 17 (1000) 26(1146) 27 (1340) 
Norrköping . . . . 4 (245) 2 (108) 5 (468) 7 (336) 6 (358) 7 (363) 
Göteborg . . . . . . 1 (28) 1 (40) 4 (65) 17 (534) 12 (380) 
Sonstige . . . . . . 10 (520) - 4 (245) 11 (622) 10 (413) 

SudschwediscIie 
Häfen: 

Västervikc. . . . . . 38(1795) 23(1296) 1 7 (936) 9 (312) 25(1018) 20 (842) 
Malmö . . . . . . . . 36 (768) - - 12 (248) 37 (854) 41 (814) 
Kalmar . . . . . . . 12 (534) 1% (576) 6 (345) P2 (602) 9 (318) 21 (811) 
Karlshainil . . . . 10 (248) 4 (64) - 13 (244) 14 (344) 26 (713) 
Gotland . . . . . . . 15 (686) 19 (728) 22 (1128) 21 (860) 38(1 779) 32 (1489) 
Vstad . . . . . . . . . 33 (663) 6 (112) 15 (308) 13 (260) 23 (591) 32 (716) 
Ronneby . . . . . . 24 (783) 11 (536) 8 (300) 22 (520) 1 (28) 1 (35) 
Karlsl<rona . . . - - 1 (18) 13 (256) 24 (572) 
Sonstige . . . . . . . 35 (776) 11 (288) 7 (108) 16 (302) 40 (910) 34 (749) 

binbelcajinte . . . . . . 7 (462) 3 (196) - - 3 (176) B (83) 

Gesannttonilage 11748 5564 4805 5012 8964 9320 

Diese Tabelle zeigt deutlich die Einwirkung des Scho- 
nenschen Krieges auf den scliwedisch-deutschen Schiffsver- - 

I Für 1672 geschätzt, vgl. Anm. 22. 

© Scandia 2008 www.scandia.hist.lu.se



Seehandel zwischen Schwedeil und Lübeck gegen Ende des 67 Jahrh. 49 

kehr; sie tritt selbstverständlich bei den sbidschwedischen 
Häfen beso~aders auff3Blig in Erscheinung, lässt aber auch 
diejenigen des mittleren Schweden nicht unberührt und hall 
auch über das Rraegsenade l-aiaiaus noch an. Leader vermo- 
gen wir nicht zu erkennen, ob das Jahr 16'72 mit seinen 
hoben Schiffs- und Toniaagezahlen normale Verllaäi2tilisse zeigt 
oder eine konjunPchurelBe Ae~snahmeerscbeiniung darstellt; fest 
steht jedenfalls, dass die Zahlen von 1672 noch zwCaBf Jahre 
nach dem Ende des Schonenkrieges nach1 wieder erreicht 
wurden. 

Gleichzeitig vollzieht sich in den siebziger Jahren in 
gewissem Aeismass eine Verlagerung innerhalb des Anteils der 
einzelnaen schwedischen Häfen, ohne dass wir in jedem Falle 
mit  den uns znr Verfcgung stehenden Mitteln die Ursachen 
klar z u  erliennlen vermochten. Einzelne Hiifen, wie GOteborg, 
Nyköpirag, Gäf%e I treten nach dem Schonenschen Krieg über- 
haupt erst in Erscheiraung - ebenso naat-larlich das Bna Jahre 
B680 gegriindete Karlslirona. Hiermit irn Zkasammenahaaag ist 
die Stellung von Ronneby bemerkenswert, das bis 1681 einen 
erheblichen Anteil aim Ltibecks s8dschwedischem VerPiehr 
einninamrnt, um dann zu ~611Pger Bedeeatungslosigbeit abztisin- 
ken, überflügelt und abgelöst von der Neugriindiang RarBs XI. 

Die Verhältilisse des Schonenscl~en Krieges eälaenben 
schliesslieh auch einen relativen KiickseP-iBuss auf den Anteil 
der deutschen und der sclawedischeaa Schiffsnationalität anan 
Verkehr zwischen LkibecP; und Schwede~.  Wie im Mittelal- 
ter, SO war aeacl-i noch im 17. und 18 Jahrhundert inner- 
B-salb der Ostsee die D~archschnittstsni~age der deutschen Schiffe 
g r ~ s s e r  als die der sch\vedischen. Die verkehrsgeogsap8aischen 
und ~Icoalomisehen Griinde hierfeir sind leicht z~a erk ~eDnen: 
die schwedische OstseeschiEahrt ist damals ihrer Struktur 

Die beideii letztgenannten sind in obiger Tabelle unter »Soi~stige» 
en thallen. 

' Vgl. Wilhelm Koppe, Llibeck-Stockholmer Maiidelsgeschichte in1 11. 
Jahrhuixdert (Abh. z. Handels- und Seegeschichtz, Bd 11, Neumiinster 6933), 
S. S f f .  

Vogel, Hans. Geschlsl. 57/1932, S. 96. 
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nach noch vorwiegend Kiisteraschiffahrt, der Schiffbau der 
deutschen Ostseehäfen (Lübeck, Danzig, Rostock usw.) dage- 
gen ist mehr nach den Erfordernissen längerer Schiffahrts- 
Wege orientiert. Nun war es eine selbstverstänidljche Folge 
der oben angedeuteten Seekriegsverl-iältiiPsse der Jahre 16761 
77, dass die schwedische Flagge weitgehend von der See 
verschwand, der Verkehr überwiegend von deutschen Sclalffen 
bewältigt werden musste. Dieser Zustand spiegelt sich In zwei 
Ersclieinungen: geringen absoluten Schifis- und 'Tonnagezahlen, 
dagegen hohen Durchscltmnittsgrössen der Schiffe. Beides wird 
zweifeIlos durch das Ausfa1lei-i der zahlreichen, aber kleinen 
schwedischen Fahrzeuge bedingt. 

Anzahl ~zi-id Bnmchschziittsgrösse der aLzs schwedisch er^ Häfen  i n  Liibecla 
e inlaufenden Schi f fe:  

1676: 116 Schifife 48 NRT Duichschnittsgrösse 
1677: 98 » 49 )! 

1681: 151 )! 34 » !! 

1690: 263 » 35 » >! 

1691: 288 » 33 » )! 

Gesamtdurchscliiiilt: 202 Schiffe 40 NRT Uurchschiiittsgrosse 

Dei verliehrsgeographischen Lage der einzelnen schwe- 
dischen Häfen und der verschiedenartigen Zeisammensetzung 
der aus ihnen ausgefiihrten Güter entspricht auch die ver- 
schiedene Durchschnittsgrösse der aus ihnen nach Lübeck 
auslaufenden Schiffe. 

B~zrcl~sch~i i t t sgmosse  dem. aus  schwedischen Maien nach Liibeclc 
Icommerideri Schiffe: 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Norrliöpiiig 6 0 , ~  NRT 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Stoclrholm 56,G » 

Sonstige Häfen Mittelschwedens 
(Gäfle, Nyköpiiig, Söderköping) . . . . . .  5 1 , ~  

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Västervilr 46,9 » 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Gotland (Visby) 4 5 , ~  » 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  lialii~ar 4 4 , ~  » 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Roniieby 32$ » 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Göteborg 29,9 » 
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ICarlsliamii . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 24,6 NRT 
Son~stige Näifeii Siidscliwedei~s 

(Malmö, Ystad, Karlskrona usw) . . . . . . 21.1 » 

Ziemlich deutlich schälen sich hier drei Gr~appen heraus: 
die Scliiffahit aus den mittelschwedischen Häfen, deren Grösse 
dem Umfang der zu bef6rdernden Massengüter (Eisen, Kampfer) 
entspricht; an zweiter Stelle die Gruppe der drei Häfen, die 
den Hauptanteill des ebenfalls viel Raum heanspruehenaden 
Holzexportes bewältigen, daneben als weiteres Massengant die 
gotländischen Kalksteine, Kalk und Fliesen. Die geringste 
Dearchschnittsgr6sse der Schiffe schliesslich weist die letzte 
Gruppe, die der südcehwedischen Hafen (mit Eliischleass 
Göteborgs) auf, die erstens in liurzen Seereisen zu erreichen 
sind urid zweitens hauptsächlich Stückgüter (Vieh; Pottasche, 
Alaun, Butter usw., sämtlicl-i in Fässern) aiasflalaren. 

Was die Durehff~hrurag der Verkelars selbst angeht, so 
vollzog sie sich inan allgemeinen in dem noch aus dem Mittel- 
alter Ciberkommenen Rahnaen, der vor allem durch bedächtige 
Langsamkeit und konservative Kegelgebundenhell charakleri- 
siert -wird1. Die hvinterreilne wird freilich nie118 nnehr so 
strikt innegel-ialten, urBe in friiheren Jahrl-aunderten; sowohl 
die Scl-iiGfahrt nach Stockholm, wie diejenige nach eiaazelnena 
südsclawedischen Hafen wird auch Lväkarend der Wintermo- 
riate in eingeschränktem Masse fortgesetzt. Hierfiir mag die 
holländische libonkurrenz, die eine Winterruhe nicht Icannfe 2, 
entscheidend gewesen sein. Das winterliche Abflauen der Schlff- 
fahrt wird demnach mehr durch die tatsachlichen Eisverhglt- 
nisse als durch gesetzliche Reglementiertaiiig bewirkt. - Sowohl 
dei- Stand der navigatorischen Kenntnisse, die wesentlich 
auf private Erfalirung, nicht auf Seekarten und Instrumente 
angewiesen waren, als aeicli die konservative Werufsgliederasng 

Angaben über die ganz entsprecheildeii Verhältnisse irn 14. Jahr- 
hundert bei Koppe, I. C., S. 8 f. 

"gl. scholl für das 16. Jahrhundert die zeitgenössische Aussage, 
zitiert bei Bernhard Hagedorn, Die Entwicklung der wichtigsten Schiffs- 
type11 bis ins 19. Jahrhundert (Berlin 1914), S. 68: Die Niederländer gingen 
mit dem ersteil guten Wind in See, mag es Dezember, Januar oder 
Februar sein. 
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und Gesinnung des Seemaninsstandes begründete eine erstaun- 
liche Kontinuität in der Befahrung der einzelnen Routen: 
nielat nur der einzeliae Schiffer, sondern ganze Generationen 
von Schifferfamilien blieben der einmal gewählten Linie treu. 
Auf den Routen I,übeck - Stockholm, Ltibeck -- Gotland, 
Liibecli - Ralmar u. a. fahren jahrzehnte-, ja jahrliunder- 
helang Schiffer mit denselben Familiennamen. 

Die Familiennamen geben iibrigens eine gewissen Anhalt, 
um den Anteil der beiden Nationen ana Schiffsverkelai ver- 
gleichsweise zu ermitteln; das Ergebnis entspriclit recht genau 
dem, was oben i h r  den Unterschied zwischen deutschen 
eirid schwedischen Schiffs grössen festgestellt wurde. Auf der 
Route Eübeck-Stockholm fuhren im Jahre 16'92 38 Schiffer; 
von ihnen trugen nur 4 siclierlich schwedische Namen, 4 
weitere können ebenso gut deutscher wie schwedischer NatPo- 
nalität seit], ein Name weist auf holländische oder friesische 
Herkiinft, die übrigen 29 Namen haben deutschen Klang1. 
Naturlich mag auch unter deren Trägern der eine oder andere 
Schwede sein; jedenfalls aber muss man vermuteim, dass auf 
dieser Z.i:iie - entsprechend der hohen Durchschnlttsgrösse 
der Schiffe - die deutsche Schiffsnationalität vorgeherrscht 
hat (da Schiffssnakiona%it2h und Schiffernationalität damals 
noch meist identisch waren). Ziemlich genau das umgekelmrte 
Verhältnis - also innzweife~lmafies Überwiegen schwedischer 
(zum Teil wohl auch dänischer) ScPmifkr - herrscht in der 
Fahrt zwlschei~ Lfibecli lind den si~dschwedischen Biiferi, 
vornehmlicla Malmö, Ystad, lLandslirona aasm. Im Verkehr 
mit Västervik, Kalmar, Gotland aisw, scheint sicla die Zahl 
der schwedischen iand deutschen ScP-iiffer einigermassen die 
\Vage zu hallen. 

Das Tempo des modernen Seeverkehrs ist der angedeu- 
teten patriarchalischen Betriebsweise naturgemäss fremd. Die 
geringen Durchschnittsgeschwindig1ieiten auf der eigentlichen 
Seereise, die mangelhaften Liege- und Löscl-ieinrichtungeun 
inm den JISäfen, In Lübeck zumal die bis zu vierzehn Tagen in 

Das gleiche Verhältnis schon im 14. Jahrhunderl: Koppe, S. 14 f. 
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Anspruch nehmende Fahrt auf der 'B'rave zwischeai Trave- 
münde und Ehibeck selbst, bewirkten, dass die Zahl der jiihr- 
lich von einem Scliiff bewältigten Ruradreisera ansserordent- 
Pich klein war. Hin Verkehr mit den sladschwedisc%men Häfen 
w~ardeii gew6hnlich 3-4, zwischen Lübeck iund den Hafen der 
mittelschwedischen Ostk~iste sogar nur 2-3 Reii~dreisen voll- 
endet: Verl-m2ltriPsse, wie sie bereits Ern 14, Jahrhundert 
ausgebildet waren! Sie beweiseri, dass die Fortschritte 
schifibaulicher uiid sehiEahrtstecB-iniPsc1aer Art, die seit dem 
hlittelal%er erzielt worden waren, ziemlicla belanglos waren, 
gemessen an den emnverandert gebliebenen UnvoB1kommen- 
Bieiten des Hafenzufahrten, kejsch-, Lade- uaid kiegeelnrieh- 
tungen - wenigstens bei kurzen Seestrecken, wie im Binnen- 
sstseeverkehr. 

Als Beispiel f i~r  die beiden genannten Bauptverkehrs- 
richttangen zwiseheai Ltibeek itnd Schweden mögen die von 
zwei Scliiffen Bm Jahre 1681 durchgeführten 13undreisen 
angeft~iihrt werden. 

Scliifier Rolof Anderseiz Schi[fsgiösse 21 NRi' 

1 )  21. 11. 1681 aus Liiheck nach Roiineby 
15. IV. an  » von B 

2 )  4. V. aus » nach 
25. Vll. an » von )) 

3 )  15. VPI. aus » nach )) 

6. IX. an » von D 

4) ?. X. aus  » nach 
22 .  XBI. an von 

4 Ruiidi,eisen. Durcliscliiiiitliche Liegezeiten im Hafen Leiibeck: 20 'rage 

Schi / / 'e i  Asl~zrls Wisseridorf Schiffsgz.össr 64 NRT 

1 )  '7. 111. 1681 aus Lübeck nach GoZhild 
2. VT. an » von Stockholn~ 

2)  4. VII. aus » nach Gotland 
3.  VIIP. an von Gotland 

3) 26. VPIP. aus )) nach Stockbolm 
31. X. an  » von StochhoBm 

3 Kuaidreiseil. Diiscliscliiiittliche Liegezeiten im Hafe~i  Lübeck: 28 'kagr 
-- - 

I Koppe, S. 10 f .  
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Die belden Beispiele können als typisch für den Ablauf 
des Schlffsverliehrs zwischen 1,übeck und Schweden gelten. 

Iiinerhalb des so gekennzeichneten Rahniens spielte sich 
die Schiffahrt zwischen beiden Ländern in einem ziemlich 
deutlich erkennbaren jahreszeitliclaen Rythmus ab. In  den 
Monaten MärzIApril dominieren in1 Lübecker Hafen die klei- 
nen Fahrzeuge, die das Mastvieh aus Südschweden einflihren; 
nach dem Ende dieser Viehexporl-Saison finden diese Schiffe 
meist im dänisch/schleswig-ho1steiniscl1en Küs ien~e~kehr  Be- 
schäftigung. Im Frühsommer (MallJuni) werden sie - was 
den schwedischen Verkehr angeht - abgelöst durch die aiis 
Västervik, Kalmar, Iiarlsharnn, Karlskrona, Roniieby usw. 
einlaufenden Schiffe mit aus Holz und sonstigen Waldproduk- 
ten (Teer, Pech) bestehender Ladung. Dieser Verkehr erstreckt 
sich regelmässig über die Monate Juni-September. Parallel 
läuft des bedeutende Verkehr mit Gotland, dessen Ladungen 
aiis Holz, Kalkstein und Fliesen zusammengesetzt sind. 
Das ganze Jahr hindurch, aber mit drei deutlich hervor- 
tretenden Höhepunkten im Frühjahr, Hochsomanes (Juli/ 
Augiist) und Wintersanfang (Novernber/Dezen~ber) treffen 
scbliesslich die Schiffe aus Stockholm, Norrkoping und benach- 
barten ml~telschwedischen Häfen mit Pbrer vornehmlich aus 
Eisen bestehenden Ladung ein. 

Hiermit sind bereits die Probleme der \Varenausfular 
berührt, die uns nun näher beschäftigen sollen. 

3. Die Wareneinfuhr von Sehweden naeh LQbeek 

a) Schwedens  Ante i l  a n  d e r  gesamten  W a r e n e i n -  
f u h r  i n  L ü b e c k  

Über den prozentualen Anteil Schwedens an der Liibeckl- 
schen Einfuhr unterrichtet die Übersicht auf der folgenden 
Seite 

Auch hier sei wieder vergleichsweise die entsprechende 
Prozentziffer des 20. Jahrhunderts angeführt: der Wert des 

' Hier, wie im Folgenden, sind - soweit nicht ausdrückIicli anders 
bemerkt - die Geldwerte stets in Mark lubeckisch (m. lüb.) zu verstehen. 
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Gesamteinfulir Schwedisclie Anteil der sclnwe- 
Jalir iii Lübecli Einfuhr disclieil Verkehrs- 

in Lüheck richtung 

Gessiintdurchschnitt 2572400 m. lüb. 598200 in. liib. 23,2 % 

schwedischen Einfuhr betrug a11 den Jahren 1900-1937 22,9 O / O  

der Lübecker Gesamteinfuhr I. Auch in dieser Beziehung ist 
also das Verhältilis durch zweieinhalb Jahrhunderte nahezu 
konstant geblieben. 

In den von uns hier zu betrachtei~den Jahren bildet 
demnach die schwedische Einfuhr einen so erheblichen Teil 
der Eiibecker Gesamteinfuhr, dass ihre Konjunkturschwan- 
liungen einen starken Einfluss auf den Wert der Eirifuhr 
ausüben. Das Jahr 1672 stellt, wie wir sahen, wertin5ssig 
den Höhepunkt der fL1r uns erfassbaren Jahreseinfubren In 
Lübeck dar; des Eirifuhswert liegt um 923000 Mark Biib. 
über dem Durchsclanitt der anderen Jahre. Die selmwedisehe 
Einful-ir übertrifft in diesem Jahre den Durchschnitt der 
iibrigegl schwedischen JahreselnfuPlren in kibbeck um 632000 
Mark. Mit anderen mTorteni die H~chkon~unk tu r  in der 
kübecker Einfuhr des Jahres B672 wird ganz überwiegend 
durch die Höhe der Einfuhren ans Schweden bestimmt - 
wie denn umgekelirt auch das Absinken der Einfuhrwerte 
in den Jahren B676 und 11677 weitgehend durch das Ausblei- 
ben der schwedischen Einfuhren Infolge des Schonenschen 
Krieges bestimmt wird. 

Daanil dürfte der absolute und relative Mrert der schwe- 
dischen Einfuhren in Liibeck hinseiclaeiid gekennzeichnet sein. 

b) Die  schwed i sche  A u s f u h r  n a c h  LBbeclk im Rah- 
m e n  d e r  sch \vedischen  Gesamtatasfuhr  

Solange die Zulage-Zollbücher der schmredischen Hafen 
nicht einer entsprechenden Verarbeitung unterzogen worden 

Tabellarische Ubersichien . . . 1937 (Lüheck 19381, S. 26 f. 
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sind, isk es leider nicht möglicla, mit ausreichender Genauig- 
keit Liibecks Anteil an der gesamten schwedischen Ausfuhr 
zu untersuchen, da in den von Boethius/Heckscht.r veröffent- 
lichtem schwedischen Waildelsbilanzen des 87. Jahrliunderts 
kein Material für die in den Eübecker Quellen erhaltenen 
Jahrgänge vorliegt. Einen gewissen Ersatz kann h6chsteka 
die unten dearchgefiihrte Ui~ters~achung des Liibeckischen An- 
teils am Stockholmer Export der Jahre 6676 uild 1677 
geben. 

Aus dem hier behandelten Zeitraum zwischen 1672 und 
1691 liegen bei Boethius/Heckscher nur die schwedischen 
Exportziffern fiir 1685 vor - einem Jalmr, für das wir in 
Lfibeck keine Unterlagen besitzen. Um wenmigsteiis einen 
ungefiihreim Anhalt dafür zu gewinnen, welchen Platz LBbeck 
als Bestimmungsort Im Rahnaen des sch~iredischen Gesamt- 
exportes einiiimmt, iniissen wir uns damit begnügen, die 1B- 
becliiscl-ien Durchscli~iiittszahlen mit den schwedischen Anga- 
ben fiir 1685'zu vergleichen. 

Hierbei bedarf es allerdings zuwächst einer Verständi- 
gung iiber die Relation zwischen den beiden Geldsorten, mit 
denen die schwedischen und die Eübecber Zollbeträge errech- 
net wurden, nämlich dem schwedischen Reichstaler Silber- 
münze und der Mark lüb. Die bekannten schwedischen 
Valiitaschwierigkeiten des Jahrhunderts mit den starken 
Kursschwanki~rigen des Kupfer- und Silbergeldes erschweren 
freilich einen solchen Vergleich, Die üblichen kaufmänni- 
schen Rechenbücher der Zeit um 1700 scheinen ein Verhält- 
nis von 2: 1 (2 Mark Iüib. = % Reichstaler) zugrunde zu legen. 
Diese Relation entspricht aber keineswegs der Kaufkraft bei- 
der Währungen, wie sie aus denn JVertangaben fiber die 
einzelnen Waren in unseren statistischen Unterlagen erschlos- 
sen werden liann. Für die wichtigsten Warengruppen - 
unter anderem Kupfer und Elsen - errechnet sich danach 
vielmehr ein Verhältnis von 4: 3 (4 Mark lüb. = 3 Reiehsta- 
Ler), Diese Relation legen wir hier zugrunde. 
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Durclischilittswert der Wert der sehmredischeii 
scliwediseheii Ausfulir Gesnmtausful~r 1685 
nach Eiibeclr 400.5177 rtl. Silberinüiize 
598200 Alarl; Püb. = 5400000 M'larli lüb. 

Die so errechneten Ziffern würden einen Anteil 1,Pibecks an 
der gesamten sclawedisehen Ausfuhr von rund PI " / o  bedeuten 2. 

Diese zunächst auf sehr schwankendem Grund stehende ZiEfer 
wird durchaus bestätigt und beliräftigt, wenn wir die Verhalt- 
nisse des wichtigsten schwedischen Ausft~hrhafens, Stsckl-iolm, 
näher unlers~ieheiia. Gleiclilicl-iermeise besitzen wir ffir die 
zwei Jahre B676 land P677 die statistischeil Unterlagen sowohl 
fiir Lübeck wie fiis Stocklaolm '. Der Anteil Ltabecks am 
Stockholmer Export geilt aus folgender kjbersieht hervor: 

Jahr Stoel<liolins S t o c l i l i ~ l ~ ~ ~ ~  Export Lüheciis prozen- 
Gesamtexport nach Liibeck tualer Anteil 

1676 1773686 rtl. 
= 2365000 in. 1. 253600 m. 1. 10,7% 

1677 1789064 rtl. 
= 2385080 in. 1. 240400 m. 1. 10,i % 

Hierbei ist allerdings zu beachten, dass es sich um zwei 
Jahre handelt, in denen Schweden mit dem wichtigen Handels- 
partner Holland im Kriege lag; wir werden annehmen miis- 
sen, dass dieser Ausfall des naiederläradischeia Konkurrenten 
LLibeck zu gute gekommen ist, der Prszenfantell Lhabecks 
also hölmer liegt, als iil normalen Zelten. 

Aradererseits ist kannan zu bezweifeln, dass ktiheclis Anteil 
am Verkehr der siidschwedischen Häfen erheblich gri9sser 
war, als an demjenigen Stocklislms. StockIaolms Hauptaos- 
-P- 

I Boethius-Neckscher, S. 639 f. Der LVert liegt in Wirklichlieit 
etwas höher, da in obiger Summe die Ei~i-  und Ausfuhr von Visby nicht 
enthalten sind. Das ist für die Berechnung des liibeckischen Anteils nicht 
ganz bedeutungslos, weil eil1 sehr lebhafter Verkehr Lubeck--Visby bestand. 

Im Jahresdiirchschnitt 1900-1912 nahm Lübeck nur noch rund 4 O,'O 
der schwedischen AusEiihr (dcin Werte nach) auf. Tabellarische ober 
sichten . . . 1937, S. 26 f. und: Schweden. Historisch-statistisches Haiidbueh, 
hrsg. Y. J. Guinchard, 2. Aufl. (Stochholin 1913), Bd 11, S. 569 f i .  

Boethius-Heckscher, S. 703 ff. 
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fuhrwaren - Elsen und Kupfer - waren Artiliel des Welt- 
marktes, für den Liibeck nur noch ein zweitrangiger Platz war; 
dementsprechend ging die Stockholmer Ausfuhr entweder 
direkt nach Westen oder doch an den deutschen Hauptmarkt 
f i i i  schwedische Metalle: Hamburg I. Dagegen dienten die 
aus den kleineren südschwedischen Häfen nach Silden ausge- 
führten Waren wohl eher der Befriedigung des innerdeutschen 
Bedarfes als der Nachfrage des Welthandels. Für ihren Absatz 
und Umschlag war dalier Lfibeck wie seit Jahrhunderten 
auch damals noch der geeignete Ort. 

Wir schliessen also: Lübecks Anteil an der Stockholmer 
Ausfuhr lag in normalen Zeiten vermutlich etwas unter 10 O / o .  

Der Anteil am Export der übrigen schwedischen Häfen da- 
gegen war höher, sicher fiber 10 O / o .  ]Insgesamt dürfen wir 
vermuten, dass Lübecks Anteil arn sc8awedischeii Gesamtex- 
port 10-11 O / O  betragen hat. 

Die In den vorstellenden beiden Abschnitten gewoninie- 
nen Ziffern sind handelsgeschichtlich bedeutsam. Wir stellen 
daher noch einmal zusammen: 

Anteil Sc,hwedens an der Einfuhr in Lübeck: . . . . . . . . 213,2 % 
Anteil Lübecks an der Ausfuhr aus Sehwedeil: . . . . . . 10-11 % 

Dieser Vergleich ist ausserordentlich lehrreich. Er beleueh- 
tet blitzartig die für Lübeck katastrophale Umwälzung der 
wirtschaftspolitischen Verhältnisse gegenüber dem Mittelalter. 
Denn man darf - namentlich auf Grund der Untersuchungen 
von Koppe - wohl sagen: im 14. Jahrhundert konnte Schwe- 
den ohne Lübeck als wirtschaftlichen Partner schlechthin 
nicht leben - dagegen hätte Lübeck wohl ohne Schweden 
existieren können. Im 17. Jahrhundert hat sich das Verhält- 
nis völlig umgekehrt: ein Ausfall Liibecks als Nandelspartner 
wäre in Schweden unbedenklich versc%imerzt worden - ein 
Ausfall Scliwedens dagegen hätte Lübecli fast ein Viertel 
seines Haladelsvolumens gekostet, 

' Heckscher, kopparmarknaden, S. 229. Vgl. auch weiter unten d i e  
Angaben über den Anteil Lübecks am Stockholmer Eisen- och Kupferexporf 
d e s  Jahre 1676, 1677. 
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Die wPr%schaftspolitische Schlussfolgerung Biegt auf der 
Hand: Lübeck, einst fast monopolistisch Herr des schwedi- 
schen Aussenl-iandels, ist a~iiimehr flar Schweden nahezu zur 
quantite negligeable geworden, während es seinerseits sehr 
stark vom F~inklionieren seiner Beziehungen zu Sch\\~eden 
abhängig ist. 

Die beiden oben angeftahrten Prozentziffern verdeaat- 
liclien diese handelsgeschiichtliche Umw5lzung: auf der einen 
Seite der Aufstieg Schwedens zu einer seibstandigen Wirf- 
sclaaftsmacht mit einer gesunden allseitigen Verzweigung ihres 
Hasidelsbezieheingen - auf der anderen Seite das Absinken 
Liibecks von seiner einstigen nordeuropäischerm 8lonsgolstel- 
jung zu einem unselbstandigen, von überlegenen ausBändlschen 
Wirtscknaftskräftera ablmängigen Bstsee-Handelsplatz. 

C) Die  W a s e n g a t t u n g e n  

Bei der Betracl-itung des Schiffsverkehrs sind bereits die 
-cvichtlgstena Warengattnngen erwahnh worden, aus denen sich 
die schwedische Einfuhr nach kübeclr zkisanimensetzt. Wie 
schon im Mittelalter und wie noch Iieute steht die Gruppe 
der Metalle an erster Stelle, sowohl der Menge wie dem 
Weste nach. Dies umso mehr, als der relative Wert. der 
Erze Lrn 19. Jahrhundert höher lag, als Pm 20. Jahrhundert, 
IIm Jahre 1938 entspraclm der IVert einer 'I'onrme schwedischen 
Roheiseins de4enigeni von Tonne 'Weizen, in den hier 
behandelten Jahren des 17. Jahrhunderts dagegen dem %7CTer& 
von 1 ' 1 2  Tonnen Weizen I. Dei Eisenpreis ist also Pm 
Verhaltaais zum mTeizenprePs seitdem um 77 "0 gesranken. 

In den beiden Metallen - Eisen und Kupfer (mit Ein- 
schluss von Messing) - besass der schwedlscln-lübeckiscl~e 
Handel eine solide Grundlage, deren Besonderheit darin be- 
stand, dass es sich um Massengut haride%te, das bedeutend 
hochwertiger war, als die sonst nach Lübeck gehai~delten 
Massenguter (Salz, Getreide answ.), Diese Hochwer- 

' Nach den Wertangaben der Zulagebüehes eind der Tabellarischen 
t'hersichten . . . 1938 (Liibeck 1939). 

© Scandia 2008 www.scandia.hist.lu.se



tiglteit kennzeichnet überha~apt das TVesen des schwedischen 
Imports nach Lübeck - entsprechen-id dem hohen prozen- 
tualen Anteil der Erze - und spiegelt sich 11. a. in den hol-ien 
Werten der einzelnen Schiffsfrachten wieder, wie sie auf an- 
deren Verliehrsriclitungen des EübecBter Seehandels nur selten 
erreicht wurden. 

Durchschi-iittswert der eingehenden Frachte11 je NRI' Schiffsrcc~czn 

Einfuhr aus Schweden Einfuhr voll ausserhalh Schwedens 
79 ni. lüb. 7 1  m. Iüh. 

Die aus Schweden eingehenden Frachten waren also 
im Durchschnitt uni B0 % wertvoller, als die Frachten aus 
den anderen Verkehrsriclitungen. Es ist derngemäss auch kein 
Zufall, dass gerade auf der Linie Stockholm-Lübecli die 
wertvollsten SchiffsPadiingen transportiert worden sind, die 
überhaupt wahrend des behandelten Zeitraumes in Eübeck 
einliefen. Tm Jahre 1672 kam der Scliiffer Eorenz Peters 
mit einer Fracht von 772 SchiEspfund Kupfer und Messing 
und 9 Zwslfter Holz, im Gesamtwert von 91 600 an, lüb., ein, 
wenige Monate später brachte der Schiffer Hans Carlsson eine 
Ladung Eisen, Icupfeu und Messing iin Wert von 89300 m. 
Iüb. Der Wert Jeder dieser belden SchifYsladungen übertraf 
den durchschnittlichen Frachlwert des in kübecli einlaufen- 
den Schiffe um das 45-fache! 

Der Anteil der einzelnen schwedischen Waren an der 
Einfuhr in Eiibeck ist nur wertmassig, nicht mengenmassig 
anzugeben, da es nicht möglich Ist, alle hvasengattungen 
auf einheitliche Mengen- oder Gewichtsangaberi zu bringen, 
Die elngefaihrten Mengen sind aus der tabellarischen aber -  
sicht (Anhang) abznlesen. 

Eisens Das Eisen kam labeiwiegend als Roheisen in 
Stangen und Barren nach Lübeck, nur in geringen Mengen 
ZU Stab1 verarbeitet oder als sc8imiedeeisernes Fertigfabrikat 
(Nägel, Anker, ~ a a i & e n  usw.). Mit einem Jährlichen Durch- 
schiiittswert von 236 000 an. liab. stellt es fast 40 O/O (genau: 
39,~)  der gesamten Einfuhr aus Schweden dar. 
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li~zpler land Messbzg. Die bekannten I<o~~ junk tu r sc l i~~an-  
kaanagen des M~elikupfermarBles, auf die hier nicht näher einzu- 
gehen ist, spiegeln sich wieder in den spriinghafien Verander- 
ungeaa der kübecker ImportziEern (so UbersiclatstabeBle). 
Kupfer ist das teuerste schwedische Eii~fhihrgut in Lülpeck; 
dem %V'ert nach unafassd es 20,7 O / o  der Einfuhr ans Schwedeim. 
- Gemessen an den von Heckscher ver6fPen tlichken Mindesi- 
zahlen über den schwedlscheli Kupferexport stellt sich 
Llabecks Anteil daran wie folgt dar: 

Schwedischel. Kupfer-Export 
(einschl. gemünztes Iiiipfer und Messing) 

Scliwediscbe Gesamta~isfuhr 
.Tahrfutift durclischiiittl. Mindestzahl 

1671-1675 B000 t 
1678-1680 1150 L 
1676-1680 1150 t 
1081-1685 1400 t 
1686-1690 1400 t 
1691-1695 1400 t 

Ausfuhr nach Lübeck 
Jahr  hleiige 

1672 268 % 
1676 42 t 
1677 80 t 
1681 331 t 
1690 54 e 
1696 72 1 

Diese Zahlen erganzen die von Weckscher gegebene 
Übersieht Bber den Anteil der einzelaaeri Länder am Stock- 
holmer Hiupferesport '. Leider sind die Gaililde filr das 
sfarke Schwanken des Kupferesportes nach LUbeck nicht 
ganz d~rchsichtag - wennsclaon der Schoi~ische Krieg auch 
hier eine deutlich erkennbare Wolle spielt. 

Fhir heide Netalle, Eisen so~vohl wie K~apfer, gilt in 
hesoncierern Masse, was oben iiber den Wandel des Liibecken- 
Handels vom Proper-zum Speditionsgeschaft festgestellt wurde, 
Obgleich als Eigner der Lcadungcn aus den erwähnsten handels- 
gesetzlhclien Gründen fast atasnahmslos LQbecker Firmen 
erscheineil, Ist doch kein Zweifel, dass diese i r i  WirBiBichkeit 
nur als Iioinmlssionäre oder Spediteure Mag waren. Nam- 
beirg war der grosse deutsche NHittelpunPlit des Melallgeschaf- 
tes geworden band nur  mit MBhe war es i n  LUbeck durch 
--P- 

I koppaimarknadeii, S. 237. 
I. C., S. 238. 
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gesetzliche Begünstigungen gelungen, mrenigstens den Um- 
schlag von Eisen und Kupfer In gewissem Masse dem eigenen 
Hafen weiterhin zu sichern. Freilich spielten hier auch 
schiffahrts- und zolltechnische Gründe eine Wolle; es sprach 
für Lübeclc als Bestimmungsort des ostsclauredischen Metall- 
ausfuhr, dass man die immer noch; unbequeme »Umland- 
fahrt» um die jütische Halbinsel und die Zahlung des Sund- 
zolls vermeiden lionnte, Aber dieser Gesichtspunkt musste 
immer unwirksamer werden, je mehr das im Anfang des 
Jahrhunderts gegriindete Göteborg sich zum grossen west- 
schwedischen Ausfuhrhafen entwickelte, von wo aus eine 
direkte Verbindung mit Westeuropa unschwer möglich war 
und kein Sundzoll zu zahlen war. 

Hierauf unter anderem wird es zurückzufiahren sein, 
dass bereits im 7. Jahrzehnt des Jahrhunderts eine nicht 
unbeträclatliche direkte Einfuhr schwedischen Eisens nach Eng- 
land zu verzeichnen Ist 2; immerhin betrug sie irn Dusch- 
schnitt der Jahre 1660-63 erst die Hälfte der (im folgenden 
Jahrzehnt) durchschnittlich In kübeck elngefc~hrten Menge 
(1295 gegen 2353 t). Aber diese Entwicklung einer direkten 
Ausfuhr nach Westeuropa musste sich zwangsläufig immer 
weiter zu Ungunsten Liibecks entwickeln. Wir dürfen an- 
nehmen - und haben das oben bei Berechnung des lübeeli- 
ischen Anteils an der schwedischen Gesamtausfuhr bereits 
getan - dass aus den hier angefilhrten Ursachen Lfibecks 
Anteil an der schwedischen Erzausfuhr bereits damals ge- 
ringer war, als der Aiiteil an den übrigen Ausfuhrartikeln. 
Diese e'berzeugung wird uns bestätigt, da wir in der glück- 
lichen Lage sind, wenigstens fiir zwei Jahre den Eübecker 
Aiiteil am Stockholmer Erzexport ganz genau mengenmässig 
festzustellen. 

Errist Baasch, Die »Durchfuhr» in Lübeck (Hans. Geschbl. 13/1913), 
S. 134 f .  

Einar Ekegard, Studier i svensk haiidelspolitili. under den tidigare 
frihetstiden (Upsala 1924), S. 62. 
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Seehaildel zwischen Schweden und Liibeck gegen Ende des 17 Jahrh. 63 

Stockholnls Eisenexport inisgesaant . . . . . . . . . . . .  21332 t 16719 t 
. . . . . . . . . .  B )> nach  Lübecli 2141 t 1449 t 

Liibecks Anteil 10 % 8,7 % 

Stockholiils Iiiipfer- LI. Messingexport insgesamt . . 235 1 653 t 
8 D D » nach Lübeck.  . 29,6 t 69,s t 

Liibeclis Anteil l2,6 % 1 0 , h  % 

Obrigeins zeigen die hier gewonneiien ZiEfern zugleich, dass 
die von uns vorausgesetzte Relation von 4.3 zwischen Mark 
lüb. und Reichstaler Silbeymunze und die auf dieser Berech- 
nungsgrundlage angestellten SchBhassfolgerungen richtig waren. 
Der auf Grund der WTarenwerte errechnete lübeckische Anteil 
an der Stsekholmer Ausfuhr (= BO O / o )  wird hier durch die 
Warenmengen vollauf bestätigt. 

Tees L I I Z ~  Pech folgen als dem $$Te-t nach nachst höchste 
\TTcareragr~ippe in der schwedischen Einfuhr nach Llabeck. 
Sie sind zugleich die einzigen unter den wichtigeren Artikeln 
der schiwedisclaen Ausfuhr, die im Wesentlichen nicht dem 
schwedischen Mutterland entstammen, sondern aus Finn- 
land kommen bind irn Schweden nur umgeschlagen wusdeaa, 
Ihr  Anteil an der Einf~nlir in kiibeek betrug 10,a O / „  

Clzemikcrlien. Unter dieser Bezeichnung sind hier f01- 
gende Artikel (in der Reihenfolge ihrer Häufigkeit) zu einer 
Warengruppe zusammengefasst: Alaun, Pottasche, Vitriol, 
Schwefel, Schiiesspulver. Sie ninfassen 7,4 O / O  des Einfmhr- 
wertes aus Schweden. 

Vielz. Kein anderes Einfuhrg~~t  hatte so sehr unter der 
Ui~guaasl des Umstände wali~rend des sclionenschen Bgrleges 
zu leiden, wie der Viehimport von Scliiwedew nach Lübeck. 
Die Ausf~ihr von Mastochsen (in geringerem Masse auch von 
Pferden) war das wichtigste Geschaft, das die Pneiigewonnene 
südschwedische Provinz mit Lübeck verband '. Die Krlegs- 

"oethius-Heckseher, §. 703 ff. 
Vg1. hierzu: Oscar Bjurliiig, Om oxstallningei~ ocb exportei~ av stall- 

oxar fraii S k h e  . . .  (Seandia XIII, 6941), S. 259 i. 

© Scandia 2008 www.scandia.hist.lu.se
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liandliangeil aber legten diesen Handelszweig viallig Pahm, 
während er in guten Jahren, wie 1691, -\vertniässig fast 1 Q 0 / o  
der gesamten liübec8iischen Einfuhr aus Schwede11 betrug; 
im Durchschiiitt der überhaupt hier erfassten Jahre sind es 
dagegen nu r  4,s O/o.  

A~af keinem Gebiet so sehr wie auf demjenigen dieses 
siidschwedischen Ochsenhandels hat sich Lübeek seine alte 
Vorrangstellung Im skandinavischen Handel bewahrt. Die 
von B-jurlinag niit rund 3000 Mastochsen in den Friedensjah- 
ren nachgewiesene Ausfuhr aus Sclmonei-i muss fast hundert- 
prozentig allein von Ltibeck aufgenommen worden sein. 

Holz. Als letzte der wertmassig und meilgenmässig 
bedeutenderen Warengruppen tarnfasste das Holz 3,i '10 des 
schwedischen Einful-irwertes in I,Ubeck. Hier ist allerdings 
der Unterscl-iied zwischen Menge und Wert besonders esheb- 
lich. Der Menge nach übertrifft das eingeführte Holz möglich- 
erweise sogar das  Eisen, steht jedenfalls neben diesem a n  
erster Stelle ~aiiter den schavediseP~en Waren '. Der Wert 

VgL die Angaben bei Vogel, Hans, Gcschbl. 5711932. S. 98. wonach 
1 Schock (= 5 Zwölfter) fichtene Dielen 3 Last Gewichtrnass entsprechen 
soll - das würden im Jahresdurchschnitt der Lubccker I-Iolzeinfuhr aus 
Schweden (7419 Zwölfter) 4452 Last (zu 1922 Bg) oder rund X600 t sein, 
dreimal so viel, wie an Eisen eiilgeluhrt wurde! Xier liegt ohne Frage ein 
Kech~ilfchIer oder ein lagsus calami vor: denii Vogels Berechnung würde 
bedeuten, dass zwölf Stück (= 1 Zwölfter) fichtene Dielen mehr als 1 t 
wiegen, was selbstverständlich ganz ausgeschloisen ist. Selbst wenn man 
annimmt, dass Vogel nicht Last Gtwichtinass, sondern Raummass gemeint 
hat, kommt man nach seiner Berechnung zu unwahrsclieinlichen Ergebnissen, 
nämlich auf 5900 NRT, das sind mehr als 314 der aus Schwede11 in Lübeek 
eingehenden Tonnage. .4ucli diese Zahl kann nicht zutreSfen. Gin eiiiei~ 
aiiniihernden Begriff von Menge bzw. Gewicht des cingefiihrtcn schwedischen 
Holzes zu erhalten, verzichten wir daher auf Vogels Annahinen und legen 
statt dessen die heute im Lübecker Molzhandel üblichem Masse zu Grunde. 
Danach darf inan als gebrauehlichstes Llurchschnittsmass schwcdiseheii 
Sclinittholzes siebeuzöllige Bretter von 14 Fuss Länge annehmen, die in 
dieser Form noch iin 19. Jahrhundert nach Zwbliteril gehandelt wurden. 
Auf dieser Grundlage ergibt sich: 32 Dielen= 1 Festmeter. Der Festmeter 
hartes Schnittholz soll bei der Verzollung = 800 kg gesetzt werden, d. h. 
1 t = 1.25 fm oder rund 40 Dielen = 3 I/? Zwblfter. Die jahrcsdurchschnitt- 
lich aus Schweden eingeführte Holzinenge entspricht also eiaem Gewicht 
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Seeliandel zwisclien Scliwedrn und Eüheck gegen Ende des 17 Jahrli. 65 

dagegen ist ziemlich geriiigfiigig, weil es sich meistens um 
ausgesproclien billige Sorten - NadePholzdielen, -balkeia und 
-kitten - Iaandelt. 

Der letzte Posten unserer Tabelle umfasst unter »Soai- 
sIiges» eine Anzahl verschiedeaier weniger bedeaitsaaaner Waren-  
posten der sclnwediscliena Einfuhr nach kübecli, die zusammen 
13,g O / o  des Gesamtwertes a~asmaehen. Es  handelt sich vor 
allem uin RaPkstelrii, H<allc und Fliesen aus Goiland, tim Biat- 
Ser und Tran,  Fleisch, Fisch und andere H,eber-nsmittel, wie 
z. B. Griitze, in  geringeren Mengen; zuweilen erscheinen a~acBm 
Ballen persischer Seide als Eigent~arn arn-~enischer liaufleule 
- Zeugnisse der in dieser Richtung gelmenden Beniühunge~a 
de r  scbiwediscl-nen Komanaerzbehörd@la I, 

Der SehiEs- und Warenverkehr von Eiibeek nach S@hweden 

Die Quellenlage ailiacht es ~innn6glicl1, in gleich eirige- 
henider %Veise wie d e n  17erkelir von  Scl-nwedeni nach Lübeck 
umgekehrt auch die Iübecliische Anisfeihr nach Schweden zu 
tantersucheri. Aus dem belaandel-leri Zeitraum ist nur ein 
Ba~ad der Z~ilagerechnungen hiber den ausgehende11 Seever- 
9ielir erhalten, derjenige f f ~ r  8680; i n  ihm sind die einzelnen 
Angaben weit sunaannrischer zusammengefasst als i n  d e n  
Bücliern über deia eingehenden FTei.P;ePar. Sie reichen nicht 
aus, um W e r t  und Menge der nach Schweden aiasgeftilartera 

von rund 2120 t. (Die Berechnung nach I-Ianiiemariii, Der Holzhalidel 
Lühecks. Diss. Leipzig 1914). Die Rolzeiiifuhr würde demnach grwicht- 
rnässig nur von der Eiseneiiifulir übertrofferi. Dieser bedeutende Umfang 
des schwedish-lübecliischen Holzgeschäftes bereits im 1'7. Jahrhundert darf 
als ein besoilders lre~~nzcicl~nendes Beispiel für die aus unserer Quelle zu 
erschliessende~~ neuartigen bandelsgeschichtlicheil Ergebnisse angesehen wer- 
den. Die Literatur über den Lübecker Holzhaiidel hat bisher einhellig die 
Ailsicht vertreten, dass dieser heute für  Lübeck wichtigste Prnportzweig erst 
im 18.119. Jahrhundert zu  neni~enswertem Uinfange gelangt sei. Vgl. z. 13. 
Haiincmann, 1. C., S. 9. 

Vgl. U. a. Ekegird, 1 C., S. 87. 

5 
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Waren ebeiiso zu analysieren, wie den Import aus Schweden. 
Auch eiibl-iält der Band keine Angaben über die 'Tonnage 
der ausgehenden Scl-iiffe. 

Ausgehender Seeverkehr 1680: 
insgesamt 1328 Schiffe 

nach Schwede11 964 » = 12,3 % 

Wareilwert der Ausfuhr 1680: 
insgesamt 2539300 in. lüb. 

nach Schweden 562400 2 2 , ~  % 

Diese Zahle11 reichen Imnierlaiil aus, um zu erkennen, 
dass Eln- und Ausfuhr sich offenbar die Firage hielten - 
wenigstens was den Wert anging. Mengenn-iässig war der 
Verliel-ir von Lübeck nach Schweden dagegen erlaeblicli ge- 
ringer, als umgekehrt; die Waren waren im Durchschnitt 
hochwertiger, da es sich hauptsäclalich um Fertigfabriliate 
und Stiickgut haradelte. Die trotzdem ziemlicla grosse Schiffs- 
zahl beweist, dass die Tonnage bei weitem nicht voll ausgelastet 
wurde - auch das ein wesent8icher Unterschied zum Ver- 
litelir von Schweden nach Liibeck. Neunzehn Scl-iiffe liefen 
überl-iaupt in  Ballast nach Schweden aus. 

Da die Wareripssteii meist nur sunirnariscla a~afgezälalt 
wiirden, können weder Mengen nscli JVerte in1 Einzelnen 
spezialisiert werden. Die wichtigsten hvarengattuiigen zer- 
fallen bei näherer Betraclitung in zwei grosse Gruppen: die 
eine entspricht Lübecks Stellung als Ostsee-Verteiler west- 
europäischer und ltolonialer Produkte l, die andere setzt 
sich aus binnendeutschen Erzeugiiisse~a band solclaen des 
unmittelharen I,iibecker Elinterlandes zusiiilirnieni. 

In der ersten Greippe erscheinen als wichtigste Artikel: 
Wein, Branntwein, Glas (vornelianPicla aus Ronen), Weber- 
karde (Dipsacus fullonum L.; ebenfalls Iiaerptsächlleh aus 
Rouen eingefiihrt), SiidfrLiclite und eigentliche IColonialwaren 
(Rosinei~, Pflaumen, Tabak, Zuclier, Gewiirze), schliesslich - 
als einziges Massengeit dieser Herkuxift - das westfranzösi- 

Vogel, 1. C . ,  S. 91 f. 
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sche und portugiesisclie Seesalz. Zur zweiten Gruppe ge- 
hören: »Iirarngut» (wohl vornehmlich Iiurzwaren, Schmuck, 
Hausl-ialtsartikel, Uhren, Iileineisengerät usw.) Tucl-ie und Lei- 
nen, als Massengüter: Ziegel, Dacliyfani-ien, Hopfen, Getreide. 

Als Gelegenheitsfrachl, die aus diesem Ral-imen lieraus- 
fällt, ersclieinen zuweilen norwegische und däriisclie Fische 
(hauptsächlich Hering) in kleineren hlengen. 

Zur Veranschaulichung eiiad als cl-iaraliferistisches Bei- 
spiel fiir die wert- lind mengenmassige Lusamrneilsetzung 
der Ausf~ihr vori Lübeck nach Schwederi soll hier die Ladurig 
eines Schiffes angefiihrt werden, das in1 Herbst 8680 nach 
Stoc1;holm auslilaiiei-te. Es ist einer der wenigen Falle, wo 
in1 L~~lagebuch die Ladung liinreichend genau spezifiziert wird, 
ur11 weiiigstens wertmässig den Anteil der einzelnen Güter 
feslstellen zu kbliiieii. 

Scliiffslodung Liibeck-Sfockliol~li 
Schiffer Pieter Jansen, 80 NRT 

18. XI. 1680 

28 Kisleii ICramgut . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
41 Schiifspfhii~d Ropleii . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
16 Quart Braiintweii~ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
9 Stückfass Wein . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
1 Fass Zuclier . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
1 l<iste Leinen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
3 Pacli Häute . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

38 Toniien Fiscln . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
2 '/2 Schiffspfund Speclr und Fleisch . . . . . . . .  

. . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 24 halbe Iiisteii Glasware 
3 Tonnen Senf . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Wert 11615 
» 4100 
» 3200 
» 1875 

1400 
)) 600 
2 600 
>) 538 
>> 505 
>> 300 
)) 162 

iin. Iüb. 
>) 

>> 

>> 

>> 

>> 

>> 

>> 

>> 

)) 

)> 

250 Dutzend Weberkarde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  B 44 

Ges~aintwert der Ladung 54889 m. Iüb. 

Es bleibt schliesslich die Frage zu beantworten, in wel- 
chem Verliältnis die schuredische E i n f ~ h r  aus Liibeck zur  
scliwediscl-ieii Gesamteinfuhr stellt. Als Vergleiclisobjekt ist 
hierfür wiederum nur  die schwediscl-ie Handelsstatistik fiir 
das Jahr 1685 verfiigbar. 
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Seehandel zwischeil Schwede11 uild Lübecli gegen Eiide des 1 7  Jahrh .  69 

1Vt~i.t der scliiuediscliei? W e r t  der schwedisclzen Eiilf~zhr 
Grs«infei~~ftilii. (1685) n~is Liil>~clc (1680) 

3 371 106 rtl. Silbeiwäliruiig 562 400 111. liib 
= 4 761 476 in. lüh. 

Dernnacla wlirde Ltibeclts Anteil ana scliwediselien Gesanii t -  
inaport 11-12! O / o  betragen - eine Ziffer, die dem oben ange- 
nominerieii Anteil Lübeeks an  des scliwedisclien Ausfulmr 
sehr genau entspricht urad zeigt, dass es sich u m  ein g u t  
ausgewogenes Verhältnis zmischeni beiden Partnern hai~delt .  

Lribecks Aussenhandel nTas freilich von der im Mittel- 
alter erreich le:a und iiur im Mittelaltel- geiechßfertigteam tarage - 
wöliiilicheii HUlie Iierahgesunken. Bm gleichen Masse hatte sich 
die scliwedische BVirtscliaft selbständig gemacht und begann, 
in ilmreii Handelsbezieliungen eiiie allseitige europäische Orieil- 
tiea-ung aaizubahiien. Unter diesen veranderten Wmstärideia 
lioniite zwar Lübeck für  Scliweden nicht mehr das bede~alen, 
was es ina Mittelalter bedeutet hatte. Deniiocla blieb - wie 
die vorstelicnde Untersueliu~ag gezeigt hat - die Verblndeniig 
z~visclien beideii Part~ierri  bedetaterid genug; ja, sie ist bis 
hela te in unge\vöhnlicher Dauerhnftiglteit und Ungeslörlheit 
elime der Bräfligstera und wiclitigsteli iTerkehrsrichtungen in- 
nierhalb des 0stseebecl;cnis geblieben. 

A. ~012 Brnlzdt. 

Ohne Fiilnlaiid. Boelhius-HecXsclici, C;. 139 f. Fur  die T; i~~rcch-  
r i ~ i ~ i g  ist wiederum das Vcrliältnis 4 : 3 zwischen Mark JLiibisch uiid Reichs- 
talev Silheimui~ze zu Grunde gelegt. 
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Der Anteil des einzelnen Ve~kehrsrishtun~en 

arn einsehenden Schi#sverkehr in L ~ b e ~ k  

in NRT) 

Deutwhe Bortu,gal Ubrige 
Schlesw~g -Holstein Ostseehafen Spwep Frankreich 

9670 8166 7900 4500 3320 2320 

Schwedens Anteil am Schiffs-und Wareneingang in Lübedc 
Eingang aus Schweden 

Tonnage 
in 4000 NRT 
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Der Anteil der einzelnen Warengaitungen 
an der xhwedischen Einfuhr in LUbeck 

Eisen 

(Tryckt nov. 1947). 
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