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

Ein Beitrag zur Geschichte der Ostseeschiffahrt.

I
Einleitung.

Das 17. Jahrhundert ist nicht nur auf politischem,
sondern auch auf wirtschaftlichem Gebiet dasjenige Zeitalter,
in dem die west- und nordeuropéischen Nationalstaaten einen
erst gegen Ende des 19. Jahrhunderts wieder vollkommen
eingeholten Vorsprung gegeniiber Deutschland gewannen. Die
Verlagerung der europaischen Wirtschaftsschwerpunkte ist we-
niger die Ursache als die Folge des — im wesentlichen poli-
tisch und sozial bedingten — Ausscheidens Deutschlands aus
der Reihe der wirtschaftlichen Grossméachte. Noch im 16.
Jahrhundert war es durchaus nicht entschieden, dass die deut-
schen Wirtschaftskrifte kein Beteiligung an der allméahlichen
organisatorischen und geographischen Ausweitung des Welt-
marktes haben sollten. Noch um die Mitte jenes Jahr-
hunderts wire eine Entwicklung denkbar gewesen, die den
norddeutschen Hansestadten, den mittel- und siiddeutschen
Handelszentralen, wie Leipzig, Frankfurt, Augsburg, Niirnberg,

! Die nachfolgende Darstellung wurde in Deutschland geschrieben.
Infolge der bekannten jetzigen Lebens- und Verkehrsverhiltnisse, der Zer-
stérung fast aller grosseren Bibliotheken und der Abgeschnittenheit vom Aus-
land konnten wissenschaftliche Hilfsmittel nicht immer im wiinschenswerten

Umfang herangezogen werden; insbesondere war die einschligige schwedische
Literatur nur teilweise erreichbar. In diesem Punkt muss die Nachsicht des

Lesers erbelen werden. — Fiir die diesen Aufsatz beigefiigten Zeichnungen
und Diagramme bin ich meinen Mitarbeiter Dr. Rolf Walther zu Dank ver-
pflichtet.
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den Produktionsgebieten des Niederrheins, Stidwest- und
Mitteldeutschlands einen gewichtigen Anteil an dem neuen
Welthandel gewéhrt hiitte. Die politischen und sozialgeschicht-
lichen Ereignisse haben das verhindert; der Dreissigjahrige
Krieg besiegelte die Entwicklung.

Wihrend die neu konsolidierten west- und nordeuro-
piischen Staaten ihre Krafte auf der Grundlage der merkan-
tilistischen Staats-und Wirtschaftsanschauungen vervielfachten,
sank vergleichsweise die wirtschaftliche Kapazitit Deutsch-
lands langsam aber sicher ab; bestenfalls verharrte sie auf
der gegen Ende des 16. Jahrhunderts erreichten organisato-
rischen und produktionellen Hohe. Dass einige Mittelpunkte
z. B. des norddeutschen Aussenhandels, wie Hamburg oder
Danzig, Ausnahmen von dieser Regel bildeten, blieb uner-
heblich; ihr Aufschwung war im wesentlichen in ihrer
Verschwisterung mit ausserdeutschen Wirtschaftssystemen
begriindet, sodass ihr wirtschaftliches Aufblithen einer deut-
schen Volkswirtschaft — soweit von einer solchen als einer
geschlossenen Einheit iiberhaupt gesprochen werden kann —
wenig Nutzen brachte.

Diese Uberfliigelung der auf jhrem mittelalterlichen
Stand stehengebliebenen deutschen Wirtschaftskrifte durch
die moderneren des Auslandes ist besonders deutlich an den
Verhéltnissen des Ostseebeckens abzulesen, das einst Monopol-
gebiet des hansisch-deutschen Seehandels gewesen war und
auch im 17. Jahrhundert ein in seiner europiischen Bedeutung
nicht zu unterschatzender Wirtschaftsfaktor blieb. Absolut
genommen hat der deutsche Ostseehandel freilich auch im
17. Jahrhundert noch bescheidene Fortschritte gemacht und
seit dem Spatmittelalter eine sich zwar allméhlich immer
mehr verlangsamende, aber doch kontinuierliche Aufwirts-
entwicklung fortgesetzt; wir vermoégen das unter anderem an
den Zahlen der Sundzollregister abzulesen !. Aber die gleichen
Zahlen beweisen andererseits, dass diese Entwicklung bei

1 Vgl. hierzu auch Walther Vogel, Beitrige zur Statistik der deutschen
Seeschiffahrt im 17, und 18. Jahrhundert, I (Hans. Gesch.-bliatter 53/1928),
II (Hans. Gesch. bl. 57/1932).
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relativer Betrachtung einem katastrophalen Absturz von der
einstigen Hohe gleichkam. Es eriibrigt sich, hier die so oft
zitierten Ziffern erneut heranzuziehen, die etwa den Auf-
schwung der niederlandischen Ostseeschiffahrt auf Kosten der
deutschen dokumentieran; die Tatsachen sind bekannt und
unumstritten. Wenn auch die Sundzollregister die Entwick-
lung nur auf dem Sektor der Schiffahrt widerspiegeln, so
besteht doch kein Zweifel, dass die Verhailtnisse sich in den
tibrigen Sparten des Aussenhandels dhnlich entwickelten, eher
noch ungiinstiger fiir die deutschen Seehéfen lagen.

Zahlenmaéssig lasst sich der Zustand des norddeuntschen
Aussenhandels freilich nicht in gleicher Weise belegen, wie
das mit Hilfe der Sundzollregister (unter Beriicksichtigung
bekannter Unvollkommenheiten) fir einen Zweig der Schif-
fahrt moglich ist. Das hangt damit zusammen, dass auch auf
organisatorischem Gebiet die Wirtschaft der deutschen See-
hifen hinter derjenigen der merkantilistischen Nationalstaaten
West- und Nordeuropas hinterdrein hinkte. Und zwar gilt dies
nicht nur von der kaufméannischen Geschéftsgebahrung im
Einzelnen, sondern insbesondere auch von der Entwicklung
statistischer Methoden und Hilfsmittel. Reichhaltiges stati-
stisches Quellenmaterial, wie es z. B. in Schweden dank seiner
fortgeschrittenen Wirtschaftsverfassung seit dem 17. Jahrhun-
dert zur Verfiigung steht *, sucht der deutsche Handelshistoriker
fiir die gleiche Epoche in Deutschland meist vergeblich.

In der Tat fehlt es an statistisch verwertbaren Unter-
lagen fiir die deutsche Handelsgeschichte des 17. Jahrhun-
derts in einem Masse, dass die — relativen und absoluten —
Verhéltnisse dieser Epoche dunkler und unbekannter zu
sein scheinen, als etwa die des 14. und 15. Jahrhunderts, fir

die wenigstens die relativen Masstibe ziemlich eindeutig
festliegen.

1 Bertil Boéthius und Eli F. Heckscher, Svensk handelsstatistik 1637—
1737 (Stockholm 1938).
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II.

Liibecks wirtschaftliche Lage im 17. Jahrhundert

Die oben skizzierte stetige Abwiartsentwicklung der deut-
schen Aussenhandelskapazitat im Vergleich zu derjenigen des
Welthandels wirkt sich tberall dort besonders nachdriicklich
aus, wo einerseits die Schiden der deutschen staatlichen
Entwicklung die wirtschaftliche Existenz schlechthin be-
drohten, andererseits eine besondere Abhingigkeit von auslian-
dischen Marktenbestand. Ohne Riickhalt an einer grossrdumigen
und energischen staatlichen Wirtschaftspolitik, eingeklemxmt
zwischen den Zollgrenzen einer engstirnigen fiskalischen Klein-
staaterei* waren Stiadte wie Litbeck dem weltwirtschaftlichen
Wettbewerb nicht mehr gewachsen. Mit den kapitalistischen
und merkantilistischen Wirtschaftsformen des Auslandes konn-
te man in Liibeck, auf der schmalen Basis eines mittelalterlich
organisierten Stadtstaates, nicht Schritt halten. Wirtschaftlich
unproduktive Ausgaben, die man zur Sicherung der politischen
Selbstandigkeil fiir notwendig halten musste, beanspruchten
die finanzielle Leistungsfahigkeit der Stadt so stark, dass sie
um 1660 am Rande des Bankerotts stand. Ihr Kredit, der
ibre wirtschaftliche und politische Bliitezeit lange iberdauert
hatte, geriet ins Wanken; erstrangige Wirtschaftspersonlich-
keiten, wie der Grosskaufmann und Reeder Thomas Freden-
hagen? waren Ausnahmeerscheinungen, denen die tatsichliche
wirtschaftliche Bedeutung der Stadt nicht mehr entsprach.

Aussenhandel und Schiffahrt verliefen nach Organisation
und Umfang, scheinbar noch langsam ansteigend, in den
hergebrachten mittelalterlichen Bahnen: Vermittelung des
Austausches zwischen den noérdlichen und 6stlichen Produk-
tionsgebieten des Ostseebeckens einerseits und Westeuropa
andererseits. Fur die verloren gegangenen Mirkte Englands
(seit der Navigationsakte 1651 fiir Liibeck endgiiltig verschlos-

! Vgl. hierzu: Fritz Rorig, Ursachen und Auswirkungen des deutschen
Partikularismus (Tibingen 1937), S. 25 ff.

2 A. von Brandt, Thomas Fredenhagen (1627—1709), ein Liibecker
Grosskaufmann und seine Zeit (Hans. Gesch. bl. 63/1938).
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sen) und der Niederlande war ein bescheidener Ersatz in
der Spanien- und Frankreichfahrt gefunden worden, die auf
dem Hinweg baltische Giiter, auf dem Riickweg vornehmlich
Salz und Weine vermittelte. Schien trotz dieser Umlagerung
im westeuropiischen Absatzgebiet und trotz der in der Ost-
seeschiffahrt langst iiberlegenen niederlindischen und eng-
lischen Konkurrenz das Bild dieses Handelssystems dusserlich
noch einigermassen der iiberlieferten mittelalterlichen Stellung
Litbecks zu entsprechen, so war doch die Stadf in Wahrheit
von anderen Wirtschaftssystemen léngst iiberholt worden;
und es hatte sich ausserdem in der Struktur des litbeckischen
Aussenhandels eine tiefgreifende, zunéchst freilich noch ver-
deckte Umwandlung vollzogen: aus dem Eigen- (Proper-)
Handel war in zunehmendem Masse das Kommissions- und
Speditionsgeschift geworden, das den eigentlichen Gewinn
dem finanziell und organisatorisch iiberlegenen fremden
(haufig niederldndischen) Kaufmann tiberliess. Dank dem
starr aufrecht erhaltenen Verbot der »Durchfuhr» (d. h. des
Transithandels ohne Beteiligung liibeckischer Firmen als
Kaufer und Wiederverkiufer) bleibt diese Strukturwandelung
freilich fir die wirtschaftsstatistische Betrachtung verschleiert;
denn die Zollbiicher verzeichnen im Ausgang wie im Eingang
fast ausschliesslich Liuibecker als Eigner der Ware. Auch
nachdem 1673 aus Furcht vor einer Abwanderung des schwe-
dischen Eisenexportes nach Hamburg das Durchfuhrverbot
fir Eisen voriibergehend aufgehoben und diese Vergiinsti-
gung dann (1681) erneuert und auf Kupfer, Teer und Hanf
ausgedehnt worden war, bleiben diese Verhiltnisse einer
direkten statistischen Erkenntnis entzogen. Nur indirekt
kann das Sinken und Ansteigen des schwedischen Erzexportes
iiber Litbeck als Zeugnis fiir diese wirtschaftspolitischen Mass-
nahmen des Rates herangezogen werden.

Ohne Beriicksichtigung dieser vorerwihnten relativen
Bedeutungsverschiebung hat sich der Umfang des litheck-
ischen Aussenhandels absolut genommen seit dem Mittelalter
erh6ht. Seine Zusammensetzung nach den einzelnen Ver-
kehrsrichtungen hat sich nur geringfiigig gegeniiber den



© Scandia 2008 www.scandia.hist.lu.se

38 A. von Brandt.

fritheren Jahrhunderten gedndert. Abgesehen von dem Nah-
verkehr mit dénischen und schleswigholsteinischen Héfen,
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 Héafen ein,
danach folgt Schweden. Alle ibrigen Léander stehen weit
zuriuck, wobei als charakteristische Veradnderung gegeniiber
den mittelalterlichen Verhéltnissen nur das schon erwéhnte
Auftreten Frankreichs und Spaniens (anstelle Englands und
der Niederlande) und das Zuriicktreten Norwegens besondere
Beachtung verdienen. Die einst blithende Schiffahrt zwischen
Liitbeck und Bergen ist auf 2,6 % der eingehenden Gesamt-
tonnage zuriickgegangen.

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

Anteil der Verkehrsrichtungen am eingehenden Seeverkehr
(Durchschnitt der Jahre 1672, 76, 77, 81, 90, 91)

Dinemark und Schleswig-Holstein ............. 9670 NRT =272 %
Finnische und baltische Hafen ................ 8166 » —23,0%
Schweden (ohne Aussenbesitzungen) ............ 7500 > —211%
Deutsche Ostseehdfen ............ ... 4500 » =127 %
Portugal/Spanien ............c.oiiiiiiiiii.... 1760 » — 50%
Frankreich . ..o e e e e e 1560 » — 45%
NOTWEZRIL t.vvee veeenseeee e e et 900 » — 26%
England ........ oot 750 > — 21 %
Niederlande .................. e 420 » — 11 %
SONSHZE ..ot 257 » — 071%

35483 NRT = 100 %

Hierbei ist zu beachten, dass die Zahlen sich auf die
Liander, aus denen die Schiffe ausgegangen sind, nicht aber
auf die Nationalitit der Schiffe beziehen. Diese ist aus un-
seren Quellen bedauerlicherweise nicht ersichtlich.

Dadurch, dass die Anteile von Proper-, Kommissions-
und Speditionsgeschaft an der Liibecker Ein- und Ausfuhr
nicht geschieden werden konnen, und dadurch, dass aus dem
ganzen Zeitraum, der hier behandelt wird, die Angaben iiber
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die Ausfuhr nur fiir ein einziges Jahr (1680) vorliegen (fir
das ausgerechnet die Eiunfuhrziffern fehlen), ist es fernerhin
leider nicht moglich, als Grundlage fiir die Bewertung der
wirtschaftlichen Gesamtsituation Liibecks eine exakte Han-
delsbilanz aufzustellen. Man kann an Hand der iiberlieferten
Zahlen hochstens die Vermutung wagen, dass sich Ein- und
Ausfubr einigermassen die Wage hielten. Das geht aus fol-
gender Gegeniiberstellung hervor:

Durchschnittswert des Imports Wert des Exports
in den Jahren 1672, 76,77, 81,90,91:  im Jahre 1680:
2 529 466 Mark liibisch 2 539 200 Mark liibisch
ITI

Neues Quellenmaterial zur liibeckischen Handelsstatistik

Angesichts der oben geschilderten ungiinstigen Quellen-
situation fir die deutsche Handelsgeschichte des 17. Jahr-
hunderts ist jede zufillig erhaltene Einzelquelle, die auch
nur fiir kleine und scheinbar geringfiigige Einzelgebiete jenes
Dunkel zu erhellen imstande ist, von besonderer Bedeutung,
nicht nur fiir die deutsche, sondern auch fiir die gvesamt-
europédische Wirtschaftsgeschichte.

Eine solche Quelle sind die fiir einige Jahre des ausge-
henden 17. Jahrhunderts erhaltenen Liibeckischen Zulage-
Zollbuicher !, deren Auswertung hier zunichst im Hinblick
auf den litbeckisch-schwedischen Seehandel der Zeit versucht
werden soll und die bereits den vorstehend gegebenen Ziffern
iiber Liubecks Gesamthandel zu Grunde liegen. Das Ergebnis
der Untersuchung wird nicht nur fiir die Geschichte eines
der bedeutendsten Ostseehifen — der Liibeck in jener Zeit
zweifellos noch war — sondern auch fiir die des schwedischen
Aussenhandels von Wichtigkeit sein. Denn die hier ermittel-
ten Zahlen und Relationen geben nicht nur eine Ergénzung
und Kontrolle der von Boéthius und Heckscher veroffent-

3 Im Archiv der Hansestadt Liibeck, V. F. 4.
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lichten statistischen Unterlagen, sondern kléren dariiber hin-
aus auch Einzelheiten des schwedischen Exports, die aus den
in Schweden vorhandenen Statistiken nicht abgelesen werden
koénnen '

Seit dem Jahre 1609 wurde in Liibeck — édhnlich wie
in Schweden seit 16332 — von allen ein- und ausgehenden
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?) in Hohe von ®/ % des Wertes von den
eingehenden und von '/2 % von den ausgehenden Giitern er-
hoben. Der Verzeichnung der Einnahmen aus diesem Zoll
dienten die Zulagebiicher, von denen aus dem 17. Jahrhun-
dert die Jahrgange 1672, 76, 77, 81, 90 und 91 des eingehen-
den Verkehrs und der Jahrgang 1680 des ausgehenden Ver-
kehrs vollstindig erhalten sind; ausserdem liegen Teile der
jeweils an die genannten Jahre angrenzenden Jahrgénge vor.

‘Die Biicher enthalten in der zeitlichen Reihenfolge des
Ein- bzw. Auslaufens der Schiffe folgende Angaben: Name
des Schiffers, Ausgangs- bzw. Bestimmungshafen, Tonnage
(erst seit 1676, nur fiir den eingehenden Verkehr), Aufzihlung
der Waren, getrennt nach Empfangern, mit Angabe des fiir
jede Warengruppe zu zahlenden Zolls; der Ertrag ist jeweils
fiir jedes Schiff und am Fusse der Seite (nicht ohne Rechen-
fehler) addiert. Eine normale Eintragung zeigt etwa das
Bild auf der folgenden Seite.

Aus diesen sich eintonig tausendfach wiederholenden
Eintragen * ist im Nachfolgenden versucht worden, zunéchst
alle fiir den litbeckisch-schwedischen Handel bedeutsamen

1 Bei Boéthius—Heckscher, 1. c., liegen fiir die hier behandelten Jahre
keine statistischen Angaben iiber den Aussenhandel desschwedischen Reichs-
gebietes vor.

2 Boéthius—Heckscher, S. XVIII.

3 abgedruckt bei: Franz Siewert, Geschichle und Urkunden der Riga-
fahrer in Liibeck im 16. und 17. Jahrhundert (Quellen u. Darstellungen z.
Hansischen Geschichte, Neue Folge, Bd 1, 1897).

* rund 11000 Eintriige in den hier bearbeiteten Jahrgingen.
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1676
Juny 21. (Schiffer) Robert Korss von Gothenburg 20 (Last)
(Empfianger d. Ware) Hindrich Dreyer

120 schpf. Eysen ............ 13. 2. — (Mark, Schilling, Pfennige)
20 twolffter Delen .......... —. 6. 6
40 Decker buckfelle ........ 3. 12, —
2 Decker solten oxenledder.. —. 10. —
4 th. botter .............. 1. — —
18. 4. 6

12. July bezahlt

Erkenntnisse bis zur letztmoglichen Konsequenz herauszu-
holen. Eine vollstindige Auswertung fiir den gesamten lii-
beckischen Schiffs- und Warenverkehr behélt sich der Ver-
fasser vor,

Die Quelle ist bisher, soweit wir sehen, erst einmal fiir
eine wirtschaftsgeschichtliche Veroffentlichung benutzt wor-
den, namlich von Borries fiir sein Buch: Die Handels- und
Schiffahrtsbeziehungen zwischen Liibeck und Finnland ?;
er hat aber die wertvollen Angaben tiber den Umfang der
Tonnage, Art, Menge und Wert der Waren teils iiberhaupt
nicht, teils nur unzureichend ausgeschopft.

Naturgemiss verfolgte die Fiahrung der Zulagebiicher
nur fiskalische, keine statistischen Zwecke. Daraus erkliaren
sich ihre Mangel in wirtschaftsstatistischer Hinsicht und die
Grenzen, die einer vollstindigen Erkenntnis der wirtschaft-
lichen Werte und Zusammenhinge gesetzt sind. Dass die
Nationalitat der Schiffe aus den Eintragungen nicht ersicht-
lich ist, wurde schon erwihnt?, Weniger schwerwiegend,

! Vielleicht regt die vorliegende Untersuchung dazu an, auch die in
Schweden vorhandenen Zulagebiicher einer entsprechenden Bearbeitung,
wenigstens fiir die wichtigsten Hifen und Verkehrsrichtungen, zu unter-
ziehen. Auf diese Weise sollte es doch moglich sein, allmdhlich aus ein-
zelnen Beitrigen ein Gesamtbild des Handelsverkehrs in der Ostsee zu ge-
winnen und damit die Geschichte der Weltwirtschaft um einen sehr erheb-
lichen Schritt vorwirts zu bringen.

2 = Probleme der Weltwirtschaft, Band 36 (Jena 1923).

3 Vgl. unten den Abschnitt »Der Schiffsverkehr». Ubrigens wire es
moglich, an Hand der Mitgliederlisten der Liibecker 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 Preiserhohung Schritt hilt, noch
viel weniger natiirlich auf konjunkturelle Wertschwankungen
der einzelnen Warengruppen (z. B. Kupfer!) Riicksicht nahm
— Mingel vom statistischen Standpunkt aus, die er ja auch
mit heutigen Zolltarifen teilt. Wieweit die einmal listenmaés-
sig fiir den Gebrauch des Zollpersonals festgelegten Tarifwerte
den tatsachlichen Handelswerten entsprachen, konnte nur
durch eine genauere preisgeschichtliche Untersuchung dar-
getan werden, fiir die hier die Unterlagen fehlen. Geringere
Ungenauigkeiten in der Berechnung der importierten Werte
ergeben sich ferner dadurch, dass die Werte der »Fithrungy,
d. h. der als Eigentum der Schiffsbesatzung zoll- und fracht-
frei transportierten Waren nur iberschligig zu ermitteln
waren.

Weitere Fehlerquellen entstehen durch gelegentliche
Mangel der Buchfithrung: Fehlen der Tonnageziffer, unleser-
liche Hafennamen, willkiirliche Schreibungen, wodurch bei-
spielsweise Verwechselungen von Aarhus (Dénemark) und
Ahus (Schweden), Nykobing (auf Falster) mit Nykoping
(Schweden) usw. veranlasst werden kénnen. Im Allgemei-
nen war es moglich, die fehlenden oder fehlerhaften Angaben
durch sorgfiltige Vergleichung mit dem gesamten Material
zu rekonstruieren oder zu berichfigen; die Fehlergrenzen
durften innerhalb des auch bei modernen Statistiken unver-
meidlichen und zuldssigen Spielraumes liegen.

Wesentlicher als die genannten Méingel sind jedenfalls
die zu gewinnenden Aufschliisse tiber den gesamten Schiffs-
und Warenverkehr eines bedeutenden deutschen Seehafens

im Liibecker Archiv beruhten, wenigstens den Anteil der Liibeckischen
Schiffer am Seeverkehr der Stadt festzustellen. Leider sind diese Akten aber
zusammen mit sdmtlichen &lteren Liibecker Archivalien wihrend des Krieges
aus Sicherheitsgriinden nach Mitteldeutschland verlagert worden und waren
bisher von den dort massgebenden russischen Besatzungsbehorden nicht zu-
rickzuerhalten. Dem Vernehmen nach haben die sowjetischen Behorden die
gesamten Liibecker Archivalien nach Russland abtransportieren lassen.
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im 17. Jahrhundert, die einen fiir deutsche Verhéltnisse bis-
her einmaligen wirtschaftsgeschichtlichen Wert reprisen-
tieren!. Der schwedische Anteil an diesem Gesamtverkehr
soll nunmehr naher untersucht werden.

IV.
Der Schiffs- und Warenverkehr von Sehweden nach Liibeck

1. Allgemeines

Unter »Schweden» wird in dieser Untersuchung stets
das Gebiet innerhalb der heutigen Staatsgrenzen verstanden,
wie sie im wesentlichen seit 1658 festliegen. Nicht mit ein-
bezogen sind demgemaiss die finnischen ?, sowie die Hafen der
baltischen und deutschen Aussenbesitzungen. Die voriiberge-
hende Besetzung einzelner schwedischer Héafen und Land-
schaften durch Dinemark wihrend des schonenschen Krieges
bedarf selbstverstindlich hierbei keiner Beriicksichtigung,
umso weniger, als sie keine staatsrechtliche Verdnderung mit
sich brachte; sie spiegelt sich tibrigens, wie wir sehen wer-
den, in der Frequenz dieser Hafen deutlich wieder.

Tonnage sowohl wie Warenmengen sind im Folgenden
soweit mdoglich stillschweigend auf moderne Masse umge-
rechnet worden; die Notwendigkeit dieser Massnahme ist so
héufig — u. a. von Heckscher® — als Voraussetzung fiir
jede niitzliche handelsgeschichtliche Darstellung betont wor-
den, dass es hier keiner Rechtfertigung bedarf. Zugrunde
gelegt wurden dabei folgende Umrechnungsverhéltnisse:

* In ihrer Ergiebigkeit fiir die deutsche Schiffahrts- und Handels-
geschichte des 17. Jahrhunderts Ubertreffen sie jedenfalls noch die von Vogel
fiir Liibeck und Danzig gewonnenen Ergebnisse seiner oben zitierten Auf-
satzfolge.

2 Uber sie vgl. die oben genannte Arbeit von v. Borries.

3 Den europeiska kopparmarknaden under 1600-talet (Scandia XI/1938),
S. 217 f. Der dort zitierte Aufsatz in Nationalskonomisk Tidskrift LXXV
1937 war mir nicht zuginglich.
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1 Last (Tonnage .................. =113 NRT1
1 Last (Gewicht) .................. = 1932 kg
1 Schiffspfund ..............on.. — 135,25 kg?
7,39 Schiffspfund .................. =1t (1000 kg)
1 Fass durchschnittl, .............. =200 kg?

Dass dagegen eine Umrechnung der Geldwerte in mo-
derne Werte nicht versucht wurde, bedarf wohl ebenfalls
keiner Begriindung.

2. Der Sehiffsverkehr

Seit dem Jahre 1676 enthalten die Zulagebiicher Angaben
iiber die Tonnage der einlaufenden Schiffe; fiir das Jahr 1672
wurden die Tonnagezahlen aus den Durchschnittszahlen der
anderen Jahre rekonstruiert.

Die auffilligste Erscheinung im gesamten eingehenden
Seeschiffsverkehr ist zun#chst die erstaunlich geringe Grosse
der verwendeten Fahrzeuge; die Durchschnittsgrosse schwankt
zwischen 20, NRT (1676) und 23,» NRT (1691) und betrug
im Gesamtdurchschnitt 21,6 NRT! Zum Vergleich seien die
entsprechenden Ziffern des Jahres 1938 herangezogen;* in

1 Ich iibernehme damit die Berechnung des besten Kenners der
schwierigen Materie, Walther Vogel: Geschichte der deutschen Seeschiffahrt,
Bd 1 (Berlin 1915), S. 559 f. Sie trifft jedenfalls auch fiir das 17. Jahr-
hundert im grossen Ganzen noch zu. Im 18. Jahrhundert aber haben sich
dann — wie ich an anderer Stelle zeigen werde — die Berechnungsgrund-
lagen der Schiffstonnage in den einzelnen Hafen und Lindern so sehr aus-
einander entwickelt, dass eine generelle Umrechnungsformel nicht mehr
angewendet werden kann.

2 Liibeckisches Gewicht! Bei Berechnung nach schwedischen Quellen
wurde das geringfiigig abweichende skeppund Stockholmsvikt mit 136 kg zu
Grunde gelegt; Heckscher, 1. c.

3 Die aus den Zulagebiichern zu entnehmenden Angaben iiber das
Fass- oder Tonnengewicht schwanken zwischen 175 kg (Ffiir ein Fass Schwefel)
und 230 kg (Fass Pottasche). Der Mittelwert von 200 kg oder 5 Fass=1 t
diirfte die Durchschnittsmenge der eingefiihrten Chemikalien (ausser Butter
die einzige Ware, die regelmissig nach Féssern berechnet wird) hin-
reichend richtig wiedergeben — jedenfalls eher zu niedrig als zu hoch.

* Nach: Tabellarische Ubersichten des Liibeckischen Handels im Jahre
1938, hrsg. vom Oberbiirgermeister der Hansestadt Liibeck (Liibeck 1939),
S. 5. .
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diesem Jahre betrug die durchschnittlich Tonnage der in
Liibeck eingehenden Segelschiffe und Motorsegler — sie allein
kann man ihrer wirtschaftlichen und technischen Funktion
nach fiir einen Vergleich heranziehen — 64, NRT, also das
Droifache der Vergleichszahl des 17. Jahrhunderts.

Die geringe Durchschnittsgrosse der Schiffe beruht we-
sentlich auf dem hohen Anteil des Verkehrs mit den déni-
schen und deutschen Nachbarhifen, der grosstenteils mit
kleinsten Kiistenfahrzeugen bewiltigt wurde. Es ist das Kenn-
zeichnende unserer Liibecker Statistik, dass sie auch diesen
Nachbarschaftsverkehr, zum Beispiel mit den Dorfern und
Fischerplatzen der Liibecker Bucht mit erfasst, was sonst
haufig nicht der Fall ist;’ hierdurch mag sich wenigstens
teilweise der erhebliche Unterschied zwischen der durch-
schnittlichen Schiffsgrosse im Liibecker Hafenverkehr und
derjenigen von Danzig erkliaren, wo sie im Jahre 1688 rund
98 NRT betrug

Immerhin erfolgte aber auch der weitere Verkehr iber
die Ostsee und — durch den Sund — nach Westeuropa auf
erstaunlich kleinen Schiffen. Uber 100 NRT gross waren
im Durchschnitt iiberhaupt nur diejenigen Fahrzeuge, die
von atlantischen (franzosischen, spanischen und portugie-
sischen) Hafen herkamen oder in der Gronlandfahrt (Wal-
fischfang) beschaftigt waren. Die Bergenfahrer jedoch waren
zum Beispiel durchschnittlich nur 34 NRT gross. Obwohl
ibre Route die navigatorisch schwierigere und gefihrlichere
war, waren sie kleiner, als die Schiffe, die aus finnischen
und baltischen Héafen kamen (Durchschnitt 71 NRT) und
kleiner auch als diejenigen aus schwedischen Hifen, deren
Durchschnittsgrosse 40 NRT betrug. Ein Beweis dafiir, dass
die Schiffsgrésse weniger durch navigatorische als durch wirt-
schaftliche Erfordernisse bestimmt wurde — wobei freilich
auch in Rechnung zu stellen ist, dass damals noch mehr
als heute das grossere Schiff durchaus nicht immer das see-
méannisch sicherere zu sein brauchte.

1 'W. Vogel, Hans. Geschbl. 57/1932, S. 129.
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Die geringe Grosse der Schiffe ist jedenfalls nur insoweit
besonders verwunderlich, als man das Schiff vorwiegend
als ein technisches Instrument ansieht. Die wirtschafts-
geschichtliche Betrachtung muss aber davon ausgehen, dass
es ein wirtschaftlicher Faktor ist. Von diesem Standpunkt
aus — das heisst, wenn man nach der wirtschaftlichen Funk-
tion im Rahmen der Zeit und der Handelskapazitat fragt —
ist die Kleinheit der Fahrzeuge des 17. Jahrhunderts keines-
wegs auffillig oder unbegriindet. Man darf nach den vorlie-
genden Zahlen (vgl. Ubersichtstabelle) schitzen, dass Liibecks
Einfuhr aus Schweden zwischen 1670 und 1690 rund 8500 t
Frachtgewicht jahrlich betrug. Die Einfuhr des Jahres 1938
betrug das 40-fache dieser Zahl (rund 266000 t). Die aus
Schweden eingehende Schiffstonnage aber umfasste 1938
rund das 30-fache der Tonnage im 17. Jahrhundert (222000
NRT gegen 7500 NRT). Mit anderen Worten: der Funktion
nach war das Schiff des 17. Jahrhunderts nur um ein Viertel
kleiner als das des 20. Jahrhunderts.

Hinsichtlich der Zahl der eingehenden Schiffe stehen
die schwedischen Ausgangshifen an dritter Stelle im Gesamt-
durchschnitt hinter den dé&nischen und schleswig-holsteini-
schen Hafen (Jahresdurchschnitt 902 Schiffe) und den deut-
schen Ostseehéfen (Jahresdurchschnitt 285 Schiffe).

Schiffseingdnge in Liibeck

aus schwe- . N .
Jahr insgesamt dischen Aut\efﬂ _gell sc‘l'lvgedlschen
Hafen ergenrsric tlll]g
1672 1656 299 18,1 %
1676 1580 116 74 %
1677 1440 98 6,8 %
1681 1616 151 93 %
1690 1682 263 15,7 %
1691 1518 288 18,7 %
Durchschn. 1582 202 127 %

Bei Betrachtung der Tonnage an Stelle der Schiffszahl
verdndern sich diese Verhéaltnisse nicht unerheblich. Die
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grossere Durchschnittstonnage der aus Schweden und dem
Baltikum eingehenden Schiffe bewirkt, dass sich die Reihen-
folge etwas verschiebt: an erster Stelle steht wiederum die
aus Danemark und Schleswig-Holstein eingehende Tonnage
(Jahresdurchschnitt 9670 NRT), dann folgt jedoch Finnland/
Baltikum (8166 NRT), an dritter Stelle wiederum Schweden.

In Liibeck eingehende Tonnage (in NRT)

Jahr insgesamt al:iisf:(;llle:lve- Anteil der schwedischen
Hifen Verkehrsrichtung

16721 36 468 11 748 32,1 %

1676 32 036 5 564 17,4 %

1677 31276 4 805 153 %

1681 33 811 5012 148 %

1690 37 355 8 964 24,0 %

1691 37 776 9 320 24,6 %
Durchschn. 34 784 7572 21,7 %

Vergleichsweise sei erwahnt, dass der Anteil der schwe-
dischen Verkehrsrichtung am Gesamteingang des Liibecker
Hafens im Durchschnitt der Jahre 1900—1938: 22,9 2% betrug?
— ein Beweis fiir die jahrhundertelange Kontinuitit in der
absoluten und relativen Bedeutung des schwedischen Ver-
kehrs fiir den Hafen Libeck. \

Es ergibt sich aus vorstehender Tabelle, dass der Anteil
der aus Schweden eintreffenden Tonnage betrichtlich hoher
ist, als die blossen Schiffszahlen vermuten lassen. Der Menge
der beforderten Waren nach liegt iibrigens dieser schwedische
Anteil wiederum vermutlich noch hoher, als aus diesen Ton-
nageziffern ersichtlich ist, weil aus Schweden fast alle Schiffe
voll beladen eintrafen, wahrend z. B. aus Danemark/Schles-
wig-Holstein ein nicht unerheblicher Teil der Tonnage leer
(in Ballast) einlief. '

Als zweites Ergebnis der Betrachtung zeigt sich bereits

! Nach dem Gesamtdurchschnitt der iibrigen Jahre berechnet, da fiir
1672 die Tonnageangaben im Zulagebuch fehlen.
? Tabellarische Ubersichten . .. 1938, S. 6 f.
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jetzt, welche tiefgehende Wirkung der Schonensche Krieg auf
den Seehandel der schwedischen Héfen ausiibte. Die beiden
Jahre 1676 und 1677 sind besonders schwer betroffen, weil
wihrend ihrer nicht nur grosse Teile Siidschwedens den
Schauplatz des Landkrieges bildeten (wodurch die betricht-
liche Vieh-Ausfuhr aus siitdschwedischen Héfen ginzlich aus-
fiel), sondern weil gleichzeitig auch die feindliche, hollandisch-
danische Flotte erfolgreich in der Ostsee operierte und den
Verkehr der einzelnen schwedischen Héfen teilweise lahmlegte.

Wie sich tiberhaupt der aus Schweden in Liibeck einge-
hende Schiffsverkehr nach den einzelnen schwedischen Aus-
gangshifen gliederte, zeigt folgende Ubersicht.

Zahl und Tonnage (in Klammern) der aus schwedischen Hdfen in Liibeck
einkommenden Schiffe

16721 1676 1677 1681 1690 1691
Mittelschwedische
Hafen
Stockholm .... 75(4248) 24(1632) 17(1172) 17(1000) 26(1146) 27(1340)
Norrkoping .... 4 (245) 2 (108) 5 (468) 7 (336) 6 (358) 7 (363)
Géteborg ...... — 1 (28) 1 (40) 4 (65) 17 (534) 12 (380)
Sonstige ...... 10 (520) — — 4 (245) (622) 10 (413)
Siidschwedische
Hdfen:
Vastervik . .... 38(1795) 23(1296) 17 (936) 9 (312) 25(1018) 20 (842)
Malmé ........ 36 (768) — — 12 (248) 37 (854) 41 (814)
Kalmar . ...... 12 (534) 12 (576) 6 (345) 12 (602) 9 (318) 21 (811)
Karlshamn .... 10 (248) 4 (64) — 13 (244) 14 (374) 26 (713)
Gotland . ...... 15 (686) 19 (728) 22(1128) 21 (860) 38(1779) 32 (1489}
Ystad . ........ 33 (663) 6 (112) 15 (308) 13 (260) 23 (591) 32 (716)
Ronneby ...... 24 (783) (536) 8 (300) 22 (520) 1 28) 1 (35)
Karlskrona .... — — 1 (18) 13 (256) 24 (572)
Sonstige . ...... 35 (776) 11 (288) 7 (108) 16 (302) 40 (910) 34 (749)
Unbekannte .. .... 7 (462) 3 (196) — — 3 (176) 1 (83)
Gesamttonnage 11748 5564 4805 5012 8964 9320

Diese Tabelle zeigt deutlich die Einwirkung des Scho-
nenschen Krieges auf den schwedisch-deutschen Schiffsver-
1 Fiir 1672 geschitzt, vgl. Anm. 22.
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kehr; sie tritt selbstverstindlich bei den siidschwedischen
Hafen besonders auffallig in Erscheinung, lasst aber auch
diejenigen des mittleren Schweden nicht unberiihrt und hélt
auch uber das Kriegsende hinaus noch an. . Leider vermo-
gen wir nicht zu erkennen, ob das Jahr 1672 mit seinen
hohen Schiffs- und Tonnagezahlen normale Verhaltnisse zeigt
oder eine konjunkturelle Ausnahmeerscheinung darstellt; fest
steht jedenfalls, dass die Zahlen von 1672 noch zwolf Jahre
nach dem Ende des Schonenkrieges nicht wieder erreicht
wurden. , ,

Gleichzeitig vollzieht sich in den siebziger Jahren in
gewissem Ausmass eine Verlagerung innerhalb des Anteils der
einzelnen schwedischen Héafen, ohne dass wir in jedem Falle
mit den uns zur Verfiigung stehenden Mitteln die Ursachen
klar zu erkennen vermochten. Einzelne Héfen, wie Goteborg,
Nyképing, Géfle! treten nach dem Schonenschen Krieg iiber-
haupt erst in Erscheinung — ebenso natiirlich das im Jahre
1680 gegriindete Karlskrona. Hiermit im Zusammenhang ist
die Stellung von Ronneby bemerkenswert, das bis 1681 einen
erheblichen Anteil an Liibecks siidschwedischem Verkehr
einnimmt, um dann zu vélliger Bedeutungslosigkeit abzusin-
ken, iiberfliigelt und abgel6st von der Neugriindung Karls XI.
' Die Verhiltnisse des Schonenschen Krieges erlauben
schliesslich auch einen relativen Riickschluss auf den Anteil
der deutschen und der schwedischen Schiffsnationalitit im
Verkehr zwischen Liibeck und Schweden.” Wie im Mittelal-
ter,? so war auch noch im 17. und 18 Jahrhundert? inner-
halb der Ostsee die Durchschnittstonnage der deutschen Schiffe
grosser als die der schwedischen. Die verkehrsgeographischen
und 6konomischen Griinde hierfir sind leicht zu erkennen:
die schwedische Ostseeschiffahrt ist damals ihrer Struktur

! Die beiden letztgenannten sind in obiger Tabelle unter »Sonstige»
enthalten.

2 Vgl. Wilhelm Koppe, Liibeck-Stockholmer Handelsgeschichte im 14.
Jahrhundert (Abh. z. Handels- und Seegeschichte, Bd II, Neumiinster 1933),
S. 8 ff. ‘ B ) .

3 Vogel, Hans. Geschbl. 57/1932, S. 96.
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nach noch vorwiegend Kiistenschiffahrt, der Schiffbau der
deutschen Ostseehifen (Liibeck, Danzig, Rostock usw.) dage-
gen ist mehr nach den Erfordernissen lingerer Schiffahrts-
wege orientiert. Nun war es eine selbstverstindliche Folge
der oben angedeuteten Seekriegsverhiltnisse der Jahre 1676/
77, dass die schwedische Flagge weilgehend von der See
verschwand, der Verkehr iiberwiegend von deutschen Schiffen
bewaltigt werden musste. Dieser Zustand spiegelt sich in zwei
Erscheinungen: geringen absoluten Schifts- und Tonnagezahlen,
dagegen hohen Durchschnittsgrossen der Schiffe. Beides wird
zweifellos durch das Ausfallen der zahlreichen, aber kleinen
schwedischen Fahrzeuge bedingt.

Anzahl und Durchschnittsgrésse der aus schwedischen Hdfen in Liibeck
einlaufenden Schiffe:

1676: 116 Schiffe 48 NRT Durchschnittsgrisse

1677: 98 » 49 > »

1681: 151 » 34 » »

1690: 263 » 35 » »

1691: 288 » 33 » »
Gesamtdurchschnitt; 202 Schiffe 40 NRT Durchschnittsgrosse

Der verkehrsgeographischen Lage der einzelnen schwe-
dischen Hifen und der verschiedenartigen Zusammensetzung
der aus ihnen ausgefithrten Giter entspricht auch die ver-
schiedene Durchschnittsgrosse der aus ihnen nach Liibeck
auslaufenden Schiffe.

Durchschnittsgrésse der aus schwedischen Hdfen nach Liibeck
Lkommenden Schiffe:

Norrkoping . ...oovve i 60,6 NRT
Stockholm ...covvriiinnniniinneennn.. 56,6 »
Sonstige Héfen Mittelschwedens

(Géfle, Nykoping, Soderkdping) ...... 51,7 »
Vastervik . oot iniiiie i 46,9 »
Gotland (Visby) . ....ovvviiiiiiiit, 456 »
Kalmar .. .. iiiiiieeenneaeesaons 442 »
Ronneby . ...vvviniiiii i 32,5 »

GOteborg . . vviii e 29,9 »
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Karlshamn .......ccciiiiiiiiininnann. 24,6 NRT
Sonstige Hafen Siidschwedens
(Malmo, Ystad, Karlskrona usw) ...... 21,1 »

Ziemlich deutlich schélen sich hier drei Gruppen heraus:
die Schiffahrt aus den mittelschwedischen Hafen, deren Grosse
dem Umfang der zu beférdernden Massengiiter (Eisen, Kupfer)
entspricht; an zweiter Stelle die Gruppe der drei Héafen, die
den Hauptanteil des ebenfalls viel Raum beanspruchenden
Holzexportes bewaltigen, daneben als weiteres Massengut die
gotlandischen Kalksteine, Kalk und Fliesen. Die geringste
Durchschnittsgrosse der Schiffe schliesslich weist die letzte
Gruppe, die der siidschwedischen Héafen (mit Einschluss
Goteborgs) auf, die erstens in kurzen Seereisen zu erreichen
sind und zweitens hauptsiachlich Stiickgiiter (Vieh; Pottasche,
Alaun, Butter usw., samtlich in Féassern) ausfiihren.

Was die Durchfithrung der Verkehrs selbst angeht, so
vollzog sie sich im allgemeinen in dem noch aus dem Mittel-
alter itberkommenen Rahmen, der vor allem durch bedéchtige
Langsamkeit und konservative Regelgebundenheit charakteri-
siert wird!. Die Winterruhe wird freilich nicht mehr so
strikt innegehalten, wie in fritheren Jahrhunderten; sowohl
die Schiffabrt nach Stockholm, wie diejenige nach einzelnen
sildschwedischen Héfen wird auch wiahrend der Wintermo-
nate in eingeschranktem Masse fortgesetzt. Hierfiir mag die
hollandische Konkurrenz, die eine Winterruhe nicht kannte 2,
entscheidend gewesen sein. Das winterliche Abflauen der Schiff-
fahrt wird demnach mehr durch die tatsichlichen Eisverhalt-
nisse als durch gesetzliche Reglementierung bewirkt. — Sowohl
der Stand der navigatorischen Kenntnisse, die wesentlich
auf private Erfahrung, nicht auf Seekarten und Instrumente
angewiesen waren, als auch die konservative Berufsgliederung

! Angaben iiber die ganz entsprechenden Verhilinisse im 14. Jahr-
hundert bei Koppe, 1. ¢, S. 8 f.

% Vgl. schon fiir das 16. Jahrhundert die zeitgendssische Aussage,
zitiert bei Bernhard Hagedorn, Die Entwicklung der wichtigsten Schiffs-
typen bis ins 19. Jahrhundert (Berlin 1914), S. 68: Die Niederlinder gingen

mit dem ersten guten Wind in See, mag es Dezember, Januar oder
Februar sein.
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und Gesinnung des Seemannsstandes begriindete eine erstaun-
liche Kontinuitit in der Befahrung der einzelnen Routen:
nicht nur der einzelne Schiffer, sondern ganze Generationen
von Schifferfamilien blieben der einmal gewéhlten Linie treu.
Auf den Routen Litbeéck — Stockholm, Liibeck — Gotiand,
Litbeck — Kalmar u. a. fahren jahrzehnte-, ja jahrhunder-
telang Schiffer mit denselben Familiennamen.

Die Familiennamen geben tibrigens eine gewissen Anhalt,
um den Anteil der beiden Nationen am Schiffsverkehr ver-
'gleichsweise zu -ermitteln; das Ergebnis entspricht recht genau
dem, was oben iiber den Unterschied zwischen deutschen
und schwedischen Schiffs grossen festgestellt wurde. ‘Auf der
Route Liibeck—Stockholm fuhren im Jahre 1672 38 Schiffer;
von ihmen ftrugen nur 4 sicherlich schwedische Namen, 4
weitere konnen ebenso gut deutscher wie schwedischer Natio-
nalitit sein, ein Name weist auf hollandische oder friesische
Herkunft, die iibrigen 29 Namen haben deutschen Klang®.
Natiirlich mag auch unter deren Trigern der eine oder andere
Schwede sein; jedenfalls aber muss man vermuten, dass auf
dieser Linie — entsprechend der hohen Durchschnittsgrosse
der Schiffe — die deutsche Schiffsnationalitit vorgeherrscht
hat (da Schiffsnationalitit und Schiffernationalitit damals
noch meist identisch waren). Ziemlich genau das umgekehrte
Verhaltnis — also unzweifelhaftes Uberwiegen schwedischer
(zum Teil wohl auch danischer) Schiffer — herrscht in der
Fahrt zwischen Litbeck und den- siidschwedischen Héfen,
vornehmlich Malmo, Ystad, Landskrona usw. Im Verkehr
mit-- Vastervik, Kalmar, Gotland usw, scheint sich die Zahl
der schwedischen und deutschen Schiffer einigermassen die
‘Wage zu halten. :

Das Tempo des modernen beeverkehrs ist der angedeu-
teten patriarchalischen Betriebsweise naturgeméss fremd. Die
geringen Durchschnittsgeschwindigkeiten auf der eigentlichen
Seereise, die mangelhaften Liege- und Léscheinrichtungen
in den Héfen, in Liibeck zumal die bis zu vierzehn Tagen in

1 Das gleiche Verhiltnis schon im 14. Jahrhundert: Koppe, S. 14 f.



© Scandia 2008 www.scandia.hist.lu.se

Seehandel zwischen Schweden und Liibeck gegen Ende des 17 Jahrh. 53

Anspruch nehmende Fahrt auf der Trave zwischen Trave-
miinde und Liitbeck selbst, bewirkten, dass die Zahl der jahr-
lich von einem Schiff bewéltigten Rundreisen ausserordent-
lich klein war. Im Verkehr mit den siidschwedischen Héfen
wurden gewohnlich 3—4, zwischen Liibeck und den Héfen der
mittelschwedischen Ostkiiste sogar nur 2—3 Rundreisen voll-
endet; Verhaltnisse, wie sie bereits im 14. Jahrhundert
ausgebildet waren!® Sie beweisen, dass die Fortschritte
schiftbaulicher und schiffahrtstechnischer Art, die seit dem
Miitelalter erzielt worden waren, ziemlich belanglos waren,
gemessen an den unveradndert gebliebenen Unvollkommen-
heiten der Hafenzufahrten, Losch-, I.ade- und Liegeeinrich-
tungen — wenigstens bei kurzen Seestrecken wie im Binnen-
ostseeverkehr. »

Als Beispiel fiir die beiden genannten Hauptverkehrs-
richtungen zwischen Liibeck und Schweden mogen die von
zwei Schiffen im Jahre 1681 durchgefuhrten Rundreisen
angefiihrt werden.

Schiffer Rolof Andersen Schiffsgrosse 21 NRT

1) 21. II. 1681 aus Liibeck nach Ronneby
15. IV. ~an »  von. »

2) 4. V. aus » nach »
25. VI, an - > von »

3) 15. VIL aus  » nach »
6. IX.. an » von »

4) 2. X. aus » nach »
22, XIIL an » von >

4 Rundreisen. Durchschnittliche Liegezeiten im Hafen Liibeck: 20 Tage

Schiffer Asmus’ Wissendbrf Schiffsgrosse 64 NRT

1) 7. III. 1681 aus Lubeck nach Gotland
2. VL an » * von Stockholm

2) 4. VIL aus'*; » mnach Gotland -
3. VIIIL. an »  von Gotland

3) 26.-VIIL. . aus » _-nach Stockhelm
31. X. an > von Stockholm

o Koppe, S. 10 f.

3 Rundruseu Durchschnlttllche Llegezelten im Hafen Lubeck 28 I‘ age
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Die beiden Beispiele kénnen als typisch fiir den Ablauf
des Schiffsverkehrs zwischen Liibeck und Schweden gelten.

Innerhalb des so gekennzeichneten Rahmens spielte sich
die Schiffahrt zwischen beiden Léndern in einem ziemlich
deutlich erkennbaren jahreszeitlichen Rythmus ab. In den
Monaten Mirz/April dominieren im Liibecker Hafen die klei-
nen Fahrzeuge, die das Mastvieh aus Siidschweden einfiihren;
nach dem Ende dieser Viehexport-Saison finden diese Schiffe
meist im déanisch/schleswig-holsteinischen Kiistenverkehr Be-
schiftigung. Im Frithsommer (Mai/Juni) werden sie — was
den schwedischen Verkehr angeht — abgelost durch die aus
Vastervik, Kalmar, Karlshamn, Karlskrona, Ronneby usw.
einlaufenden Schiffe mit aus Holz und sonstigen Waldproduk-
ten (Teer, Pech) bestehender Ladung. Dieser Verkehr erstreckt
sich regelméssig tiber die Monate Juni—September. Parallel
lauft der bedeutende Verkehr mit Gotland, dessen Ladungen
aus Holz, Kalkstein und Fliesen zusammengesetzt sind.
Das ganze Jahr hindurch, aber mit drei deutlich hervor-
tretenden Hohepunkten im Frithjahr, Hochsommer (Juli/
August) und Wintersanfang (November/Dezember) treffen
schliesslich die Schiffe aus Stockholm, Norrképing und benach-
barten mittelschwedischen Héfen mit ihrer vornehmlich aus
Eisen bestehenden Ladung ein.

Hiermit sind bereits die Probleme der Warenausfuhr
berithrt, die uns nun niher beschéaftigen sollen.

3. Die Wareneinfuhr von Sechweden nach Liibeck

a) Schwedens Anteil an der gesamten Warenein-
fuhr in Lubeck

Uber den prozentualen Anteil Schwedens an der Lubecki-
schen Einfuhr unterrichtet die Ubersicht auf der folgenden
Seite *.

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

! Hier, wie im Folgenden, sind — soweit nicht ausdriicklich anders
bemerkt — die Geldwerte stets in Mark liibeckisch (m. liib.) zu verstehen.
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Gesamteinfuhr Schyvedische A‘nteil der schwe-

Jahr t - Einfuhr dischen Verkehrs-
in Libeck in Liibeck richtung
1672 3342000 1124800 33,7 %
1676 2584200 455200 17,6 %
1677 2315400 378000 16,4 %
1681 2476400 517600 20,9 %
1690 2118400 529600 25,0 %
1691 2598000 584000 22,5 %

Gesamtdurchschnitt 2572400 m. liib. 598200 m. lib. 232 %
schwedischen Einfuhr betrug in den Jahren 1900—1937 22,9 °/,
der Liibecker Gesamteinfuhr!. Auch in dieser Beziehung ist
also das Verhéltnis durch zweieinhalb Jahrhunderte nahezu
konstant geblieben.

In den von uns hier zu betrachtenden Jahren bildet
demnach die schwedische Einfuhr einen so erheblichen Teil
der Liibecker Gesamteinfuhr, dass ihre Konjunkturschwan-
kungen einen starken Einfluss auf den Wert der Einfuhr
ausiiben. Das Jahr 1672 stellt, wie wir sahen, wertmassig
den Hohepunkt der fir uns erfassharen Jahreseinfuhren in
Litbeck dar; der Einfuhrwert liegt um 923000 Mark liib.
iber dem Durchschnitt der anderen Jahre. Die schwedische
Einfuhr tbertrifft in diesem Jahre den Durchschnitt der
iibrigen schwedischen Jahreseinfuhren in Liibeck um 632000
Mark. Mit anderen Worten: die Hochkonjunktur in der
Liibecker Einfuhr des Jahres 1672 wird ganz tiberwiegend
durch die Hohe der Einfuhren aus Schweden bestimmt —
wie denn umgekehrt auch das Absinken der Einfuhrwerte
in den Jahren 1676 und 1677 weitgehend durch das Ausblei-
ben der schwedischen Einfuhren infolge des Schonenschen
Krieges bestimmt wird.

Damit diirfte der absolute und relative Wert der schwe-
dischen Einfuhren in Litbeck hinreichend gekennzeichnet sein.

b) Dieschwedische Ausfuhr nach Liibeck im Rah-
men der schwedischen Gesamtausfuhr
Solange die Zulage—Zollbiicher der schwedischen Hifen

nicht einer entsprechenden Verarbeitung unterzogen worden
t Tabellarische Ubersichten ... 1937 (Liibeck 1938}, S. 26 f.



© Scandia 2008 www.scandia.hist.lu.se

56 - ) ‘ Co- A. von Brandt.

sind, ist es leider nicht moohch mit ausreichender Genauig-
keit Litbecks Anteil an der gesamten schwedischen Ausfuhr
zu untersuchen, da in den von Boethius/Heckscher veroffent-
lichten schwedischen Handelsbilanzen des 17. Jahrhunderts
kein Material fiir die in den Liibecker Quellen erhaltenen
Jahrgiange vorliegt. Einen gewissen Ersatz kann héchsten
die unten durchgefithrte Untersuchung des Liibeckischen An-
teils am Stockholmer Export der Jahre 1676 und 1677
geben.
. Aus dem hier behandelten Zeltlaum zwischen 1672 und
1691 liegen bei Boethius/Heckscher nur die schwedischen
Exportziffern fiir 1685 vor — einem Jahr, fir das wir in
Liibeck keine Unterlagen besitzen. Um wenigstens einen
ungefihren Anhalt dafiir zu gewinnen, welchen Platz Liibeck
als Bestimmungsort im Rahmen des schwediscken Gesamt-
,éxportes einnimmt, miissen wir uns damit begniigen, die Iii-
beckischen Durchschnittszahlen mit den schwedischen Anga-
ben fiir 1685 zu vergleichen.

Hierbei bedarf es allerdings zunichst einer Verstand1-
gung tber die Relation zwischen den beiden Geldsorten, mit
denen. die schwedischen und die Liibecker Zollbetrage errech-
net wurden, nimlich dem schwedischen Relchstalel Silber-
miinze und der Mark liib. Die bekannten schwedischen
Valutaschwierigkeiten des Jahrhunderts mit den starken
Kursschwankungen des Kupfer- und Silbergeldes erschweren
freilich einen solchen Vergleich, Die iiblichen kaufmanni-
schen Rechenbiicher der Zeit um 1700 scheinen ein: Verhalt-
nis von 2:1 (2 Mark lib. =1 Reichstaler) zugrunde zu legen.
Diese Relation entspricht aber keineswegs der Kaufkraft bei-
der Wahrungen, wie sie aus den Wertangaben iiber die
einzelnen Waren in unseren statistischen Unterlagen er schlos-
sen werden kann. Fir die wichtigsten Walenomppen —
anter anderem Kupfer und Eisen — errechnet sich danach
vielmehr' ein Verhiltnis von 4: 3 (4 Mark litb. =3 Reichsta-
ler). Diese Relation legen wir hier zugrunde.
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Durchschnittswert der " :Wert der schwedischen
schwedischen Ausfuhr -~ .Gesamtausfuhr 16851
nach Liibeck . . 4005177 rtl. Silbermiinze
598200 Mark liib. — 5400000 Mark liib.

Die so errechneten Ziffern wiirden einen Anteil Liibecks an
der gesamten schwedischen Ausfuhr von rund 11°/o bedeuten 2,
Diese zunichst auf sehr schwankendem Grund stehende Ziffer
wird durchaus bestitigt und bekraftigt, wenn wir die Verhalt-
nisse des wichtigsten schwedlschen Ausfuhrhafens, btockholm,
niher untersuchen. Gliicklicherweise besiizen wir fiir die
zwei Jahre 1676 und 1677 die statistischen Unterlagen sowohl
fiir Liubeck wie fiir Stockholm?® Der Anteil Litbecks am
Stockholmer Export geht aus folgender -Ubersicht hervor:

Jahr Stockholms Stockholms.' Export Liibecks prozen-
Gesamtexport - - nach Liibeck tualer Anteil
1676 1773686 ril. - f
: = 2365000 m. 1. 253600 m. 1! 10,7%
1677 1789064 ttl. !
= 2385000 m. 1. 240400 m. 1. 10,1 %

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 niederlindischen Konkurrenten
Litbeck zu gute gekommen ist, der Prozentanlell Liabecks
also hoher liegt, als in normalen Zeiten. ‘

~ Andererseits ist kaum zu bezweifeln, dass Liibecks Anteil
am Verkehr der siidschwedischen Hafen erheblich grosser
war, als an demjemgen Stockholms. Stockholms Hauptaus-

1Boe’[hlus—Heckscher S. 139 f. Der ‘Wert liegt in Wirklichkeit
etwas hoéher, da in oblver Summe die Ein- und Ausfuhr von Visby nicht
enthalten sind. Das ist fiir die Berechnung des liibeckischen Anteils nicht
ganz hedeutungslos weil ein sehr lebhafter Verkehr Lubecl\——Vlsby bestand:

2 Im Jahresdurchschnitt 1900—1912 nahm Liibeck nur noch rund 4%
der schwedischen Ausfuhr (dem Werte nach) auf. Tabellarische Uber-
sichten ..."1937, S. 26 f. und: Sc¢hweden. Historisch-statistisches Handbuch,
hrsg. v. J. Guinchard, 2. Aufl.: (Stockholm 1913), Bd II, 'S. 569 ff.:

3 Boéthius—Heckscher, S. 703 f{f. . TR
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fuhrwaren — Eisen und Kupfer — waren Artikel des Welt-
marktes, fiir den Liibeck nur noch ein zweitrangiger Platz war;
dementsprechend ging die Stockholmer Ausfuhr entweder
direkt nach Westen oder doch an den deutschen Hauptmarkt
fir schwedische Metalle: Hamburg! Dagegen dienten die
aus den Kkleineren siidschwedischen Héafen nach Siiden ausge-
fithrten Waren wohl eher der Befriedigung des innerdeutschen
Bedarfes als der Nachfrage des Welthandels. Fiir ihren Absatz
und Umschlag war daher Liibeck wie seit Jahrhunderten
auch damals noch der geeignete Ort.

Wir schliessen also: Liibecks Anteil an der Stockholmer
Ausfuhr lag in normalen Zeiten vermutlich etwas unter 10 °/o.
Der Anteil am Export der iibrigen schwedischen Héfen da-
gegen war hoher, sicher iiber 10°/o. Insgesamt diirfen wir
vermuten, dass Liibecks Anteil am schwedischen Gesamtex-
port 10—11°/o betragen hat.

Die in den vorstehenden beiden Abschnitten gewonne-
nen Ziffern sind handelsgeschichtlich bedeutsam. Wir stellen
daher noch einmal zusammen:

Anteil Schwedens an der Einfuhr in Liibeck: ........ 23,2 %
Anteil Liibecks an der Ausfuhr aus Schweden: ...... 10—11 %

Dieser Vergleich ist ausserordentlich lehrreich. Erbeleuch-
tet blitzartig die fiir Litbeck katastrophale Umwélzung der
wirtschaftspolitischen Verhiltnisse gegeniiber dem Mittelalter.
Denn man darf — namentlich auf Grund der Untersuchungen
von Koppe — wohl sagen: im 14. Jahrhundert konnte Schwe-
den ohne Liibeck als wirtschaftlichen Partner schlechthin
nicht leben — dagegen héatte Liitbeck wohl ohne Schweden
existieren kénnen. Im 17. Jahrhundert hat sich das Verhalt-
nis vollig umgekehrt: ein Ausfall Liibecks als Handelspartner
ware in Schweden unbedenklich verschmerzt worden — ein
Ausfall Schwedens dagegen héatte Litbeck fast ein Viertel
seines Handelsvolumens gekostet.

! Heckscher, kopparmarknaden, S. 229. Vgl. auch weiter unten die
Angaben iiber den Anteil Liibecks am Stockholmer Eisen- och Kupferexport
der Jahre 1676, 1677.
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Die wirtschaftspolitische Schlussfolgerung liegt auf der
Hand: Liibeck, einst fast monopolistisch Herr des schwedi-
schen Aussenhandels, ist wunmehr fiir Schweden nahezu zur
quantité négligeable geworden, wihrend es seinerseits sehr
stark vom Funktionieren seiner Beziehungen zu Schweden
abhéngig ist.

Die beiden oben angefithrten Prozentziffern verdeut-
lichen diese handelsgeschichtliche Umwélzung: auf der einen
Seite der Aufstieg Schwedens zu einer selbstindigen Wirt-
schaftsmacht mit einer gesunden allseitigen Verzweigung ihrer
Handelsbeziehungen — auf der anderen Seite das Absinken
Liibecks von seiner einstigen nordeuropaischen Monopolstel-
lung zu einem unselbstindigen, von iiberlegenen auslédndischen
Wirtschaftskraften abhéngigen Ostsee—Handelsplatz.

c) Die Warengattungen

Bei der Betrachtung des Schiffsverkehrs sind bereits die
wichtigsten Warengattungen erwiahnt worden, aus denen sich
die schwedische Einfuhr nach Liibeck zusammensetzt. Wie
schon im Mittelalter und wie noch heute steht die Gruppe
der Metalle an erster Stelle, sowohl der Menge wie dem
Werte nach. Dies umso mehr, als der relative Wert der
Erze im 17. Jahrhundert hoher lag, als im 20. Jahrhundert.
Im Jahre 1938 entsprach der Wert einer Tonne schwedischen
Roheisens demjenigen von !/s Tonne Weizen, in den hier
behandelten Jahren des 17. Jahrhunderts dagegen dem Wert
von 11!/ Tonnen Weizen'. Der Eisenpreis ist also im
Verhiltnis zum Weizenpreis seitdem um 77 °/» gesunken.

In den beiden Metallen — Eisen und Kupfer (mit Ein-
schluss von Messing) — besass der schwedisch-liibeckische
Handel eine solide Grundlage, deren Besonderheit darin be-
stand, dass es sich um Massengut handelte, das bedeutend
hochwertiger war, als die sonst nach Liitbeck gehandelten
Massengiiter (Salz, Getreide usw.). Diese relative Hochwer-

! Nach den Weriangaben der Zulagebiicher und der Tabellarischen
Ubersichten .., 1938 (Liibeck 1939).
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tigkeit kennzeichnet iiberhaupt das Wesen des schwedischen
Imports nach Liibeck — entsprechend dem hohen prozen-
tualen Anteil der hohen
Werten der einzelnen Schiffsfrachten wieder, wie sie auf an-
deren Verkehrsrichtungen des Liibecker Seehandels nur selten
erreicht wurden.

- Durchschnittswert der eingehenden Frachten je NRT Schiffsraum

Einfuhr aus Schweden ! Einfuhr ven ausserhalb Schwedens
© 79 m. lib. : g : 71 m. liib.

‘Die ‘aus Schweden eingehenden Frachten waren also
im Durchschnitt um 10 % wertvoller, als die Frachten aus
den anderen Verkehrsrichtungen. Es ist demgemass auch kein
Zufall, dass gerade auf der Linie Stockholm-Liibeck die
wertvollsten Schiffsladungen transportiert worden sind, die
itberhaupt wihrend des behandelten Zeitraumes in- Litbeck
einliefen, Im Jahre 1672 kam der Schiffer Lorenz Peters
mit einer Fracht von 772 Schiffspfund Kupfer und Messing
und 9 Zwoélfter Holz, im Gesamtwert von 91600 m. liib., ein,
wenige Monate spéter brachte der Schiffer Hans Carlsson eine
Ladung Eisen, Kupfer und Messing im Wert von 89300 m.
lib. Der Wert jeder dieser beiden Schiffsladungen iibertraf
den durchschnittlichen Frachtwert der in Liibeck einlaufen-
den Schiffe um das 45-fache!

Der Anteil der einzelnen schwedischen Waren an der
Einfuhr in Liibeck ist nur wertmissig, nicht mengenmissig
anzugeben, da es nicht moglich ist, alle Warengattungen
auf einheitliche Mengen- oder Gewichtsangaben zu bringen.
Die eingefiihrten Mengen sind aus der tabellarischen Uber-
sicht (Anhang) abzulesen. - :

 Eisen: Das Eisen kam uberw1egend als. Rohelsen in
Qtangen und Barren nach Liibeck, nur in geringen Menden
zu Stahl verarbeitet oder als schmledeelselnes Fertigfabrikat
(Nagel, Anker, Kanonen usw.). Mit einem jahrlichen Durch-
schnittswert von 236 000 m. liib. stellt es fast 40 %, (genau:
39,6) der gesamten Einfuhr aus Schweden dar. . . «
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Kupfer und Messing. Die bekannten Konjunkturschwan-
kungen des Weltkupfermarktes, auf die hier nicht naher einzu-
gehen ist, spiegeln sich wieder in den sprunghaften Verander-
ungen der Liibecker Importziffern (s. Ubersichtstabelle).
Kupfer ist das teuerste schwedische Einfuhrgut in Liibeck;
dem Wert nach umfasst es 20,7 °/o der Einfuhr aus Schweden.
— Gemessen an den von Heckscher veroffentlichten Mindest-
zahlen iiber den schwedischen Kupferexport! stellt sich
Litbecks Anteil daran wie folgt dar:

- Schwedischer Kupfer-Export
(einschl. gemiinztes Kupfer und Messing)

Schwedische Gesamtausfuhr Ausfuhr nach Liibeck
Jahrfiinft durchschnittl. \Imdestzahl Jahr Menge
1671—1675 1000 t 1672 268 t
1676—1680 1150 t 1676~ 42 t
1676—1680 1150 t 1677 80 t
1681—1685 : 1400 t o 1681 331 t
1686—1690. - 1400 t 1690 54 t
1691——1695 1400 t 1691 72 t

Diese Zahlen erginzen die von Heckscher gegebene
Ubersicht iiber den Anteil der einzelnen Léander am Stock-
holmer Kupferexport > Leider sind die Griinde fir das
starke Schwanken des Kupferexportes nach Liibeck nicht
ganz durchsichtig — wennschon der Schonische Krieg auch
hier eine’ deuthch erkennbare Rolle spielt.

Fur beide Metalle, Eisen sowohl wie Kupfer, qllt in
besonderem Masse, was oben iiber den Wandel des Liibecker
Handels vom Proper-zum Speditionsgeschift festgestellt wurde.
Obgleich als Eigner der Ladungen aus den erwihnten handels-
gesetzlichen Griinden fast ausnahmslos Liibecker Firmen
erscheinen, ist doch kein Zweifel, dass diese in Wirklichkeit
nur als Kommissionare oder Spediteure titig waren. Ham-
burg war der grosse deutsche Mittelpunkt des Metallgeschaf-
tes geworden und nur mit Mithe war es in Liibeck durch

! kopparmarknaden, S. 237.
21 ¢, S. 238.
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gesetzliche Begiinstigungen' gelungen, wenigstens den Um-
schlag von Eisen und Kupfer in gewissem Masse dem eigenen
Hafen weiterhin zu sichern. Freilich spielten hier auch
schiffahrts- und zolltechnische Griinde eine Rolle; es sprach
fiir Liibeck als Bestimmungsort der ostschwedischen Metall-
ausfuhr, dass man die immer noch; unbequeme »Umland-
fahrt» um die jitische Halbinsel und die Zahlung des Sund-
zolls vermeiden konnte. Aber dieser Gesichtspunkt musste
immer unwirksamer werden, je mehr das im Anfang des
Jahrhunderts gegriindete Goteborg sich zum grossen west-
schwedischen Ausfuhrhafen entwickelte, von wo aus eine
direkte Verbindung mit Westeuropa unschwer moglich war
und kein Sundzoll zu zahlen war.

Hierauf unter anderem wird es zuriickzufithren sein,
dass bereits im 7. Jahrzehnt des Jahrhunderts eine nicht
unbetrichtliche direkte Einfuhr schwedischen Eisens nach Eng-
land zu verzeichnen ist?; immerhin betrug sie im Durch-
schnitt der Jahre 1660—63 erst die Halfte der (im folgenden
Jahrzehnt) durchschnittlich in Libeck eingefiihrten Menge
(1295 gegen 2553 t). Aber diese Entwicklung einer direkten
Ausfuhr nach Westeuropa musste sich zwangsldufig immer
weiter zu Ungunsten Liibecks entwickeln. Wir diirfen an-

nehmen — und haben das oben bei Berechnung des liibeck-
ischen Anteils an der schwedischen Gesamtausfuhr bereits
getan — dass aus den hier angefiihrten Ursachen Liibecks

Anteil an der schwedischen Erzausfuhr bereits damals ge-
ringer war, als der Anteil an den tibrigen Ausfuhrartikeln.
Diese Uberzeugung wird uns bestitigt, da wir in der gliick-
lichen Lage sind, wenigstens fiir zwei Jahre den Liibecker
Anteil am Stockholmer Erzexport ganz genau mengenméssig
festzustellen.

1 Ernst Baasch, Die »Durchfuhr» in Liibeck (Hans. Geschbl. 13/1913),
S. 134 f.

2 Einar Ekegdrd, Studier i svensk handelspolitik under den tidigare
frihetstiden (Upsala 1924), S, 62.
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1676 1677
Stockholms Eisenexport insgesamt® ............ 21332 t 16719 t
» » nach Litbeck .......... 2141 t 1449 t
Liibecks Anteil 10 % 8,7 %
Stockholms Kupfer- u. Messingexport insgesamt .. 235 t 653 t
» » » » mnach Liibeck.. 29,6 t 69,5 t
Liibecks Anteil 12,6 % 10,6 %

Ubrigens zeigen die hier gewonnenen Ziffern zugleich, dass
die von uns vorausgesetzte Relation von 4:3 zwischen Mark
litb. und Reichstaler Silbermiinze und die auf dieser Berech-
nungsgrundlage angestellten Schlussfolgerungen richtig waren.
Der auf Grund der Warenwerte errechnete litbeckische Anteil
an der Stockholmer Ausfuhr (= 10 °/o) wird hier durch die
Warenmengen vollauf bestétigt.

Teer und Pech folgen als dem Wert nach néchst hochste
Warengruppe in der schwedischen Einfuhr nach Libeck.
Sie sind zugleich die einzigen unter den wichtigeren Artikeln
der schwedischen Ausfuhr, die im Wesentlichen nicht dem
schwedischen Mutterland entstammen, sondern aus Finn-
land kommen und in Schweden nur umgeschlagen wurden.
Ihr Anteil an der Einfuhr in Liibeck betrug 10,7 9/,.

Chemikalien. Unter dieser Bezeichnung sind hier fol-
gende Artikel (in der Reihenfolge ihrer Haufigkeit) zu einer
Warengruppe zusammengefasst: Alaun, Pottasche, Vitriol,
Schwefel, Schiesspulver. Sie umfassen 7,+°0 des Einfuhr-
wertes aus Schweden.

Vieh. Kein anderes Einfuhrgut hatte so sehr unter der
Ungunst der Umstdnde wihrend des schonenschen Krieges
zu leiden, wie der Viehimport von Schweden nach Liibeck.
Die Ausfuhr von Mastochsen (in geringerem Masse auch von
Pferden) war das wichtigste Geschaft, das die neugewonnene
sildschwedische Provinz mit Liibeck verband® Die Kriegs-

! Boéthius—Heckscher, S. 703 ff.
% Vgl. hierzu: Oscar Bjurling, Om oxstallningen och exporten av stall-
oxar fran Skane ... (Scandia XIII, 1941), S. 259 f.
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handlungen aber legten diesen Handelszweig vollig lahm,
wihrend er in guten Jahren, wie 1691, wertméssig fast 10 °/o
der gesamten litbeckischen Einfuhr aus Schweden betrug;
im Durchschnitt der tiberhaupt hier erfassten Jahre sind es
dagegen nur 4, °/o.

Auf keinem Gebiet so sehr wie auf demjenigen dieses
sitdschwedischen Ochsenhandels- hat sich Liibeck seine alte
Vorrangstellung im skandinavischen Handel bewahrt. Die
von Bjurling mit rund 3000 Mastochsen in den Friedensjah-
ren nachgewnesene Ausfuhr aus Schonen muss fast hundert-
prozentig allein von Litbeck aufgenommen worden sein.

Holz. Als letzte der wertmissig und mengenméssig
bedeutenderen \Varenoruppen umfasste das Holz 3,1°/0 des
schwedischen <Einfuhrwertes in Litbeck. Hier ist allerdings
der Unterschied zwischen Menge und Wert besonders erheb-
lich. Der Menge nach iibertrifft das eingefithrie Holz mOOhch—
erweise sogar das Eisen, steht Jedenfalls neben diesem an
erster Stelle unter den .schwedischen Waren ! " Der Wert

1 Vg}.»die Angaben bei Vogel, Hans. Geschbl.  57/1932, S, 98, wonach’
t Schock (=5 Zwdolfter) fichtene: Dielen 3 Last Gewichtmass entsprechen’
soll — das wiirden im Jahresdurchschnitt der Liibecker Holzeinfuhr aus
Schweden (7419 Zwo6lfter) 4452 Last- (zu- 1932 kg) oder rund 8600 t sein,
dreimal so viel, wie an Eisen einge\fiirhft wurde! Iier liegt ohne Frage ein
Rechenfehler oder ein lapsus calami vor; denn Vogels Berechnung wiirde
bedeuten, -dass zwdlf ‘Stiick (r 1 Zwélfter) fichtene Dielen mehr-als 1 -t
wiegen, . was selbstverstindlich ganz .ausgeschlossen ‘ist. ' Selbst wenn man
annimmt, dass Vogel nicht Last Gewichimass,”sondern Raummass gemeint
hat, kommt man nach seiner Berechnung zu unwahrscheinlichen Ergebnissen,
namlich auf 5900 NRT, das sind mehr als 3/4 d;e(rk aus Schweden in Liibeck
eiﬁgehenden Tonnage. Auch diese Zahl kann nicht zutreffen. Um einen
anndhernden Begriff von Menge bzw, ‘Gewicht des eingefiihrten schwedischen
Holzes zu erhalten, verzichten' wir daher ‘auf Vogels Annahmen und legen:
statt- dessen die heute im Liibecker: Holzhandel iiblichen Masse zu Grunde.
Danach darf  man., als gebrauchlichstes Durchschnittsmass -schwedischen
Schllitftholzes . siebenzéllige 4}Bretter von 14 Fuss Liinge annehmen, die in
dieser Form noc¢h im 19, Jahrhundert nach Zwolftern gehandelt” wurden.
Auf dieser Grundlage ergibt sich: 32 Dielen =1 Festmeter. Der Festmeter
hartes Schnittholz soll bei der Verz‘ollungZSOO kg gesetzi: werden, d.h.
1't=1,25 fm oder Tund 40 Dielén = 31/; Zwblfter. Die jahresdurchschnitt-
lich aus Schweden eingefithrte Holzmenge entspricht also einem Gewicht
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dagegen ist ziemlich geringfiigig, weil es sich meistens um
ausgesprochen billige Sorten — Nadelholzdielen, -balken und
-latten — handelt.

Der letzte Posten unserer Tabelle umfasst unter »Son-
sliges» eine Anzahl verschiedener weniger bedeutsamer Waren-
posten der schwedischen Einfuhr nach Liibeck, die zusammen
13,9 °/o des Gesamtwertes ausmachen. Es handelt sich vor
allem um Kalkstein, Kalk und Fliesen aus Gotland, um But-
ter und Tran, Fleisch, Fisch und andere Lebensmittel, wie
z. B. Griitze, in geringeren Mengen; zuweilen erscheinen auch
Ballen persischer Seide als Eigentum armenischer Kaufleute
— Zeugnisse der in dieser Richtung gehenden Bemiihungen
der schwedischen Kommerzbehorden .

V.

Der Schiffs- und Warenverkehr von Liibeck naeh Schweden

Die Quellenlage macht es unmdoglich, in gleich einge-
hender Weise wie den Verkehr von Schweden nach Libeck
umgekehrt auch die liitbeckische Ausfuhr nach Schweden zu
untersuchen. Aus dem behandelten Zeitraum ist nur ein
Band der Zulagerechnungen tiber den ausgehenden Seever-
kehr erhalten, derjenige fiir 1680; in ihm sind die einzelnen
Angaben weit summarischer zusammengefasst als in den
Biichern iiber den eingehenden Verkehr. Sie reichen nicht
aus, um Wert und Menge der nach Schweden ausgefithrten

von rund 2120 t. (Die Berechnung nach Hannemann, Der Holzhandel
Liibecks, Diss. Leipzig 1914). Die Holzeinfuhr wiirde demnach gewicht-
missig nur von der Eiseneinfuhr iibertroffen. Dieser bedeutende Umfang
des schwedish-liibeckischen Holzgeschéftes bereits im 17. Jahrhundert darf
als ein besonders kennzeichnendes Reispiel fiir die aus unserer Quelle zu
erschliessenden neuartigen handelsgeschichtlichen Ergebnisse angesehen wer-
den. Die Literatur iiber den Liibecker Holzhandel hat bisher einhellig die
Ansicht vertreten, dass dieser heute fiir Liibeck wichtigste Importzweig erst
im 18./19. Jahrhundert zu nennenswertem Umfange gelangt sei. Vgl. z. B.
Hannemann, 1. ¢, S. 9.
! Vgl. u. a. Ekegard, 1 c., S. 87.



© Scandia 2008 www.scandia.hist.lu.se

66 A. von Brandt.

Waren ebenso zu analysieren, wie den Import aus Schweden.
Auch enthilt der Band keine Angaben iiber die Tonnage
der ausgehenden Schiffe.

Ausgehender Seeverkehr 1680:
insgesamt 1328 Schiffe
nach Schweden 164 » =123 %

Warenwert der Ausfuhr 1680: ‘ ‘
insgesamt 2539300 m. liib.
nach Schweden 562400 » =221 %

Diese Zahlen reichen immerhin aus, um zu erkennen,
dass Ein- und Ausfuhr sich offenbar die Wage hielten —
wenigstens was den Wert anging. Mengenmassig war der
Verkehr von Liibeck nach Schweden dagegen erheblich ge-
ringer, als umgekehrt; die Waren waren im Durchschnitt
hochwertiger, da es sich hauptsichlich um Fertigfabrikate
und Stickgut handelte. Die trotzdem ziemlich grosse Schiffs-
zahl beweist, dass die Tonnage bei weitem nicht voll ausgelastet
wurde — auch das ein wesentlicher Unterschied zum Ver-
kehr von Schweden nach Litbeck. Neunzehn Schiffe liefen
itberhaupt in Ballast nach Schweden aus.

Da die Warenposten meist nur summarisch aufgezahlt
wurden, konnen weder Mengen noch Werte im Einzelnen
spezialisiert werden. Die wichtigsten Warengattungen zer-
fallen bei naherer Betrachtung in zwei grosse Gruppen: die
eine entspricht Liibecks Stellung als Ostsee-Verteiler west-
européischer und kolonialer Produkte !, die andere setzt
sich aus binnendeutschen Erzeugnissen und solchen des
unmittelbaren Liibecker Hinterlandes zusammen.

In der ersten Gruppe erscheinen als wichtigste Artikel:
Wein, Branntwein, Glas (vornehmlich aus Rouen), Weber-
karde (Dipsacus fullonum L.; ebenfalls hauptsichlich aus
Rouen eingefithrt), Studfriichte und eigentliche Kolonialwaren
(Rosinen, Pflaumen, Tabak, Zucker, Gewiirze), schliesslich —
als einziges Massengut dieser Herkunft — das westfranzosi-

! Vogel, 1. ¢c., S. 91 f.
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sche und portugiesische Seesalz. Zur zweiten Gruppe ge-
héren: »Kramgut» (wohl vornehmlich Kurzwaren, Schmuck,
Haushaltsartikel, Uhren, Kleineisengerat usw.) Tuche und Lei-
nen, als Massengiiter: Ziegel, Dachpfannen, Hopfen, Getreide.

Als Gelegenheitsfracht, die aus diesem Rahmen heraus-
fallt, erscheinen zuweilen norwegische und dénische Fische
(hauptsachlich Hering) in kleineren Mengen.

Zur Veranschaulichung und als charakteristisches Bei-
spiel far die wert- und mengenmaéssige Zusammeuseizung
der Ausfuhr von Litheck nach Schweden soll hier die Ladung
eines Schiffes angefithrt werden, das im Herbst 1680 nach
Stockholm ausklarierte. Es ist einer der wenigen Falle, wo
im Zulagebuch die Ladung hinreichend genau spezifiziert wird,
um wenigstens wertméssig den Anteil der einzelnen Giiter
feststellen zu konnen.

Schiffsladung Liibeck—Stockholm
Schiffer Pieter Jansen, 80 NRT

18. XI. 1680
28 Kisten Kramgut ........................ Wert 11615 m. lib.
41 Schiffspfund Hopfen .................... » 4100 »
16 Quart Branntwein ................. .. ... » 3200 »
9 Stiickfass Wein ..., » 1875 »
1 Fass Zucker ...........ccci i, » 1400 »
1 Kiste Leinen ..........couuemiiiinneannnn. » 600 »
3 Pack Haute .......... .. ..., » 600 »
38 Tonnen Fisch . ..., » 538 »
2 /2 Schiffspfund Speck und Fleisch ........ » 505 >
24 halbe Kisten Glasware .................. » 300 »
3 Tonnen Senf ........ ... ... ... ... ... » 112 »
250 Dutzend Weberkarde .................... » 44 »

Gesamtwert der Ladung 54889 m. liib.

Es bleibt schliesslich die Frage zu beantworten, in wel-
chem Verhiltnis die schwedische Einfuhr aus Liibeck zur
schwedischen Gesamteinfuhr steht. Als Vergleichsobjekt ist
hierfar wiederum nur die schwedische Handelsstatistik fiir
das Jahr 1685 verfiigbar.
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Wert der schwedischen Wert der schwedischen Einfuhr
Gesamteinfulr (1685) ! aus Liibeck (1680)
3 571 106 rtl. Silberwihrung 562 400 m. liib

— 4 761 476 m. liib.

Demnach wiirde Liibecks Anteil am schwedischen Gesamt-
import 11—12°0 betragen — eine Ziffer, die dem oben ange-
nommenen Anteil Liibecks an der schwedischen Ausfuhr
sehr genau entspricht und zeigt, dass es sich um ein gut
ausgewogenes Verhéltnis zwischen beiden Partnern handelt.

Liibecks Aussenhandel war freilich von der im Mittel-
alter erreichten und nur im Mittelalter gerechtfertigten unge-
wohnlichen Hohe herabgesunken. Im gleichen Masse hatte sich
die schwedische Wirtschaft selbstdndig gemacht und begann,
in ihren Handelsbeziehungen eine allseitige europiische Orien-
tierung anzubahnen. Unter diesen veridnderten Umstinden
konnte zwar Liibeck fiir Schweden nicht mehr das bedeuten,
was es im Mittelalter bedeutet hatte. Dennoch blieb — wie
die vorstehende Untersuchung gezeigt hat — die Verbindung
zwischen beiden Partnern bedeutend genug; ja, sie ist bis
heate in ungewohnlicher Dauerhaftigkeit und Ungestortheit
eine der kriftigsten und wichtigsten Verkehrsrichtungen in-
nerhalb des Ostseebeckens geblieben.

A. von Brandt.
1 Ohne Finnland. Boéthius—Heckscher, S. 139 f. Fiir die Umrech-

nung ist wiederum das Verhdltnis 4 :3 zwischen Mark Liibisch und Reichs-
taler Silbermiinze zu Grunde gelegt.
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Der Anteil der einzelnen Verkehrsrichtungen
am eingehenden Schiffsverkehr in Libeck
in NRT)

Finnland Schweden Deutsche Portugal Ubrige

dnemark L h
Schleswig-Holstein Baltikum Ostseehafen Spanien
frankreich
9670 86166 7300 4300 3320 2320

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

34
1
32
_Tonnage Warenwert
in 1000 NRT 30+ in 100 000 m. LUib.
28 1
26 -

24 ] N
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Der Schiffsverke hp

des Jahr‘es. 1690 .
aus den schwedischen Hafen
nach Lubeck

in NRT
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Der Anteil der einzelnen Warengattungen
an der schwedischen Einfuhr in Libeck

Eisen
2361

Teer und Pech
641

Chemikalien
443

(Tryckt nov. 1947).





