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EINLEITUNG 

Nur wenige historische Ereignisse der Feudalzeit haben die Aufmerksamkeit des 
Historiker,s in solchem Maße angezogen, wie das W,achsen, das Blühen und das V er
gehen des größten und in seinem Wesen wohl auch problemreichsten Städtebundes 
unserer Geschichte, der Hanse. 

Die ,stattliche Reihe umfangreicher Quellenpublikationen, die umfassenden Gesamt
darstellungen, die vielfältigen Monographien, die Kartenwerke und die nach Hunder
ten zählende Fülle von Aufsätzen spiegeln die Ergebnisse einer jahrzehntelangen, 
breiten wi,ssenschaftlichen Forschung w~der. Dennoch harren zahlreiche ungelöste Auf
gaben der Bearbeitung, sind rieue wichtige bisher wenig beachtete Aspekte und Zu
sammenhänge in den V 01.1dergrund getreten und die Behandlung mancher Problem
krei,se wird erst jetzt möglich. 

Als Fritz Rörig nach 1945 die Arbeit der Hansehistoriker der zurückliegenden Zeit 
einer kritischen Prüfung unterzog, leitete er aus dem Ergebnis vor allem zwei Forde
rungen an die zukünftige Arbeit her: eine Intensivierung der wirt.schaftsgeschichtlichen 
Forschung und die stärkere Einbeziehung der Geschichte der Hanse in die europäische 
und die in Geschichte des deutschen V olkes.1 

In der Folgezeit kamen auch aus der Feder zahlreicher ausländi,scher Historiker 
Arbeiten, die die Erforschung der Gesch,ichte des Städtebundes bedeutend belebten, 
weiterführende Diskussionen entfachten und wesentlich dazu beitrugen, bis dahin 
einseitig geführte Untersuchungen zu ergänzen, die Themenkreise zu erweitern oder 
von politischen Aspekten verzerrte Auslegungen zu revidieren.2 

1 Rörig, F., Stand und Aufgaben der hansischen Geschichtsforschung, HGBII. 1950, S. 1. Siehe 
hierzu auch Schildhauer/Fritze, Stand und Aufgaben der Hansegeschichtsforschung in der DDR, 
WZ d. E. M.-Arndt-Univ. Greifswald, Jg. IX, 1959/60, Ges. und sprachwiss. R. Nr. 2/3, S. 167 ff. 
2 Vgl. hierzu auch Schildhauer, J., Forschungen zur hansischen und hanseatischen Geschichte 
1960-1962, WZ d. E. M.-Arndt-Univ. Greifswald, Jg. XII, 1963, Ges. u. sprachwiss. R., Nr. 2, 
130 ff. 
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Einen bedeutenden Impul,s erhielt die Forschungsarbeit, seitdem sich marxistische 
Historiker dem Gebiet der Hansegeschichte zuwenden. Der Ausgangspunkt und die 
Fragen, die jetzt an die Geschichte gestellt werden, sind andere. Einmal kommt es 
überhaupt darauf an, ,,eine neue Grundlage für eine wissenschaftliche Gesamtdavstel
lung der Geschichte der Hanse zu gewinnen" 3, zum anderen ist es kein Zufall, wenn 
sich die marxistische Geschichtsfor,schung in den letzten Jahren in starkem Maße Pro
blemen des Übergangs von einer Gesellschaftsordnung in die andere zuwendet, um 
immer tiefer in die ökonomischen, sozialen, politischen und iideologischen Vorgänge 
einzudringen, mit denen sich qualitative Veränderungen in der gesellschaftlichen Ent
wicklung vorbereiten und vollziehen. Damit gewinnt auch die Spätzeit der Hanse an 
Bedeutung, denn hier werden außerordentlich wichtige Phasen der gesellschaftlichen 
Entwicklung des Spätfeudalismus erfaßt und Fragen des Übergangs der Gesellschaft 
vom Feuda!.i&mus zum Kapita,lismus nicht nur in Nor,ddeutschland, sondern - wenn 
auch unterschiedlich stark - ebenso in Polen, dem Baltikum und Skandinavien auf
geworfen, oder doch berührt. 

In einigen westeuropäischen Gebieten bildeten sich im 15. Jahrhundert die Ansätze 
neuer, progressiver gesellschaftlicher Verhältnisse heraus, mit deneB die Städte der 
Hanse nicht nur unmittelbar in Berührung kamen, sondern mit deren Auswirkungen 
sie sich auseinanderzusetzen hatten. So fließen hier Entwicklungslinien der Geschichte 
zahlreicher Länder und Gebiete, und die der Geschichte der Hanse und des deutschen 
Volkes ineinander. In ihren Gemeinsamkeiten, in ihren Widersprüchen, in ihrem fried
lichen Handel wie in erbitterten bis zu kriegerischer Aggressivität gesteigerten Kon
kurrenzkampf, in der breiten Fülle äußerst komplizierter Wechselbeziehungen vollzog 
sich die Auflösung des hansischen Städtebundes, sein Niedergang. 

In diesem Prozeß kommt dem Verhältnis der wendiischen Städte zu Holland als 
dem wichtigsten Konkurrenten eine vorrangige Bedeutung ru. Diese Beziehungen 
zwischen der Hanse und Holland wurden erst seit der Jahrhundertwende Gegenstand 
eingehenderer Forschung. Das hängt sicherlich nicht zuletzt damit zusammen, daß das 
Hauptaugenmerk der Hansehistoriker überhaupt lange Zeit dem Entstehen und der 
Blütezeit des mächtigsten Städtebundes galt. D,iese Perioden eigneten sich in beson
derem Maße dafür, das Selbstbewußtsein der Bourgeoisie in den Städten Nordeutsch-
1ands in der 2. Hälfte des 19. Jahrhunderts und danach zu stärken. Nicht selten wurde 
die Dai,stellung dieser Zeitabschnitte mißbraucht, um die Entwicklung und Verbrei
tung imperialistischer Ideen zu fördern. 4 

3 Siehe hierzu Schildhauer/Fritze, Stand und Aufgaben der Hansegeschichtsforschung in der DDR, 
WZ d. E. M.-Arndt-Univ. Greifswald, Jg. IX, 1959/60, Ges. u. sprachwiss. R. 2/3, S. 170. 
4 Ebenda, S. 168. 
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Der Behandlung der Spätzeit, des Niedergangs der Städtevereinigung, wurde nur 
geringe Aufmerksamkeit geschenkt. 

Mit einer Einzdunter,suchung wandte sich aLs erster Daenell dieser Frage zu.5 Sein 
Aufsatz 1,chließt jedoch im wesentlichen mit einer Einschätzung des Utrechter Frie
dens. Das gleiche gilt für eine wenige Jahre später folgende Dissertation.6 Damit 
bleiben beide Untersuchungen ausschließlich in der sogenannten Blütezeit des Städte
bundes ·angesiedelt, und ihr Anliegen ist wesentlich eine Darstellung der politischen 
und wirtschaftspolitischen Beziehungen der beiden Mächte zueinander. Bei dieser Be
schränkung mußten die genannten Darstellungen einseitig und häufig an der Ober
fläche bleiben, da sie die Dynamik der Veränderungen, die an der Basis wirkten, 
kaum widerzuspiegeln vermochten. 

In Abständen von Jahrzehnten folgten zwei weitere Aufsätze, die nicht nur zeitlich 
über die obengenannten hinausführen 7, sondern, bedingt durch die Entwicklung des 
Verhältnisses Hanse - Holland im 16. Jahrhundert, wirtschafts- und handelsgeschicht
liche Gesichtspunkte stärker betonen. Eine Reihe von Aufsätzen berührt diese Proble
matik oder befaßt sich mit Teilfragen, und jede Gesamtdarstellung von den Anfängen 
bis zu Dollinger 8 muß sich mehr oder weniger eingehend mit den Beziehungen beider 
Partner auseinande1.1setzen. Vielfältige Meinungen und Auffassungen treten uns -
manchmal nur wenig variiert - entgegen oder stoßen, den Gegensatz betonend, auf
einander. 

Nun ist die Erfo1.1schung der Hansegeschichte in der DDR nicht Selbstzweck, son
dern ein Teil der umfassenden Aiufgabe, die Geschichte des deutschen Volkes auf der 
Grundlage des historischen Materialismus zu schreiben. Dafür gilt es anknüpfend an 
die progressiven Traditionen der Historiographie der Vergangenheit unter völlig 
neuen Aspekten Quellen und Literatur zu durchdringen, UII!, tiefer in die Gesetz
mäßigkeiten der gesellschaftlichen Entwicklung einzudringen und ein wissenschaftlich 
gesichertes Bild dieses bedeutenden Abschnitts der Geschichte der Hanse zu er
arbeiten. 

Die vorliegende Al."beit soll, auch wenn sie mehrfach Probleme europäischer Rele
vanz berührt, hierzu beitragen. 

Sie stellt sich die Aufgabe, dem Vordringen der Holländer in der Ostsee nach
zugehen und dabei auf bisher wenig beachtete Aspekte aufmerk,sam zu machen und 
wesentliche Ursachen für die ,im 15. Jahrhundert wachsende ökonomische Überlegen-

5 Daenell, E., Holland und die Hanse im 15. Jahrhundert, HGBll. 1903. 
6 Stahr, Kurt, Die Hanse und Holland bis zum Utrechter Frieden 1474, Diss. Marburg 1907. 
7 Lahaine, L., Die Hanse und Holland von 1474-1525, HGBII. 1917 und 1918. Vollbehr, F., Die 
Holländer und die deutsche Hanse, Pfingstbll d. Hans. Gesch.-Vereins, Jg. XXI, 1930. 
8 Dollini:er, Ph., La Hanse (XIIe-XVUe siecles), Paris 1964. Dtsch. Die Hanse, Stuttgart 1966. 
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heit der Holländer gegenüber den wendischen Städten, für die sichtbaren Verände
rungen im Kräfteverhältnis der beiden konkurrierenden Handelspartner zu ergrün
den. Sie soll damit die Frage beantworten helfen, warum es den Holländern gelingen 
konnte, in dais hansische Zwischenhandelsmonopol einzuddngen und sich in zahl
reichen ehemals von hansischen Kaufleuten beherrschten Handelsrouten festzusetzen; 
warum die aufkommende holländische Wirtschaftsmacht zu einem wesentlichen Faktor 
für die Auflösung des hansischen Bundes werden konnte. 

Selbstverständ1ich konnten hierbei nicht alle Faktoren in gleicher Ausführlichkeit 
behandelt werden. Vorrangig galt es, auf der Grundlage eines umfangreichen ge
druckten Quellenmaterials und der Ergebnisse eingehender ökonomischer Spezial
untersuchungen, wichtige Entwicklungszüge des holländischen Handels, der Fracht
fahrt und der Warenproduktion darzulegen, um sie dem Entwicklungsstand, wie er 
aus dem Gebiet der wendischen Städte schon bekannt ist, gegenüberzustellen. In einer 
solchen Konfrontation können Entwicklungsstand, aber was noch bedeuts,amer ist, die 
Entwicklungstendenzen in Wirtschaft und Gesellschaft um so klarer herausgearbeitet 
und füre Ursachen und Auswirkungen deutlich gemacht werden. Deshalb wurde bei 
der Suche nach der Basi,s der Handelsexpansion der Holländer sehr nachdrücklich der 
Darstellung neuer fortschrittlicher Elemente in den wirtschaftlichen und gesellschaft
lichen Verhältnissen ein breiter Platz eingeräumt, die jedoch den durch die Frage
stellung der Arbeit gesteckten Rahmen nicht sprengen durfte. 

Neben den bedeutenden hansischen Quellenpublikationen und Veröffentlichungen, 
auf die sich alle Arbeiten, die zu diesem 'Thema von bürgerlichen deutschen Histo
rikern geschrieben wurden, fast ausschließlich stützen, wurden für die vorHegende 
Arbeit in starkem Maße holländische Quellenpublikationen, Monographien und Auf
sätze, die bisher unter der vor1iegenden Problemstel1ung eine nur geringe Berücksich
tigung fanden, herangezogen. Sie gestatteten es, die ökonomische Basis für das Vor
dringen in wichtigen Punkten zu fassen und eine einseitige Darstellung wie subjektive 
und politisch tendenziöse Faktoren zu eleminieren oder den ihnen gebührenden Platz 
zuzuweisen. 

Während für die Geschichte des Handels ein umfangreiches gedrucktes Quellen
mater:ial vorhanden ist 9, liegen für die Geschichte der Produktion in der 2. Hälfte 
des 15. Jahrhunderts nur wenige Arbeiten vor. 

9 Als Beispiel sei nur die Sammlung „Bronnen tot de geschiedenis von den oostzeehandel" von 
Poelman erwähnt. P. wertete für seine Sammlung neben den gedruckten hansischen Publikationen 
das ungedruckte Material folgender Archive aus: Deventer, Groningen, Harderwijk, Kampen und 
Zutpfen. Das Reichsarchiv in 's-Gravenhage, Handschriften der königlichen Bibliothek unter dem 
Titel „Foedera in Hollandos et 6 urbes Vandalicas" und die Stadtarchive Hollands und Seelands 
in Amsterdam, Hoorn, Enkhuizen, Monnikendam, Dordrecht, Rotterdam, Brielle, Middelburg, 
Veere, Zierikzee (Einleitung S. VIIff.). 
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In den Archiven der ehemaligen Hansestädte Wismar, Rostock, Stralsund und 
Greifswald fand ,sich für die Abhandlung kaum verwertbares ungedrucktes Quellen
material. Dagegen konnte durch die „Korespondencja z Holandia", die von 1441 bis 
1503 und die „Korespondencja z Brugia", die von 1380 bis 1544 im Wojewodschafts
archiv Gdansk vorhanden sind, mancher Gesichtspunkt der Beziehungen Danzigs zu 
Holland neu gewonnen oder vertieft werden. Ein Besuch niederländischer Bibliothe
ken und Archive vor allem in Amsterdam und Den Haag, der mir dankenswerter
weise durch die Hansische Arbeitsgemeinschaft ermöglicht wurde, diente vor allem 
dem Studium älterer gedruckter QuelJen holländischer Provenienz wie den Chro
niken einzelner Städte und schwer zugänglichen Spezialuntersuchungen. Ungedruck
tes Quellenmaterial konnte bei diesem Aufenthalt nur in bescheidenem Maße heran
gezogen werden. 

Im folgenden sei es gestattet, in einigen Anmerkungen die Wahl des zeitlichen wie 
räumlichen Rahmens der Arbeit zu erläutern. 

In vielen Ländern Europas kam es in der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts zu 
einem Aufschwung der Produktivkräfte. Die Schranken der einfachen Warenproduk
tion wurden gesprengt, und im Schoße der Feudalgesellschaft bildeten sich Elemente 
der neuen, der kapitalistischen Produktionsweise heraus. Sie wurden gefördert, sie 
wuchsen und bestimmen bald das Profil der Produktion größerer Gebiete oder ein
zelner Produktionszweige, so daß mit dem 16. Jahrhundert vom Beginn der kapita
lisüschen Ara gesprochen werden kann.10 

In England, Frankreich und in den Niederlanden bereitete diese Entwicklung den 
Boden für die Manufaktur, die damals progressivste Form der Produktion. Nicht alle 
Länder wurden in gleichem Maße von diesem Prozeß erfaßt. Jedoch auch in Deutsch
land war der wirtschaftliche Aufschwung zunächst bedeutend. 

Die frühkapitalistische Entwicklung in Deutschland zeigte sich jedoch im Gegen
satz zu •anderen Ländern nicht stark genug, um die alten Feudalverhältnisse zu zer
brechen. Wohl aber führte sie zu einer w.irt•schaftlichen Blüte, die es gerechtfertigt 
erscheinen läßt, Deutschland zu Beginn des 16. Jahrhunderts den führenden ökono
mischen Mächten in Europa zuzurechnen.11 

Zu eben diesem Zeitpunkt begann sich der Niedergang der Hanse unübersehbar 
abzuzeichnen. Hervorgegangen aus der in der Mitte des 12. Jahrhunderts entstandenen 
Kaufmannshanse, entwickelte sich in den letzten Jahrzehnten des 13. Jahrhunderts die 
Städtehanse, der um die Mitte des 15. Jahrhunderts etwa 160 Städte angehörten. 
Ihren Höhepunkt erreichte die Hanse mit dem Frieden zu Stralsund 1370. Die histo-

10 Marx, Karl, Das Kapital, in: Marx/Engels Werke Bd. 23, Berlin 1962, S. 743. 
11 Brief Engels an Kautsky vom 15. 9. 1889 in: Marx/Engels Werke Bd. 37, Berlin 1967, S. 274. 
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rische Leistung dieser größten und bedeutendsten deutschen und wohl auch euro
päischen Städtevereinigung der Feudalgesellschaft bestand darin, daß sie „durch ihr 
hundertjähriges Seemonopol die Erhebung von ganz Norddeutschland aus der mittel
alterlichen Barbarei" sicherstellte.12 

Konnte die Hanse in den ersten Jahrzehnten nach dem Stralsunder Frieden ibre 
Vorherrschaft noch aufrechterhalten, sind vom beginnenden 15. Jahrhundert ab 
Stagnationserscheinungen und eine zunehmende Anfälligkeit des hansischen Handels
systems nicht zu übersehen. Vom letzten Viertel des 15. Jahrhunderts ab traten Krisen
erscheinungen so deutlich zutage, daß vom Beginn der Niedergangsphase dieser V er
einigung gesprochen werden muß, obwohl es ihr auch jetzt noch mehrfach gelang, ihre 
Macht den Gegnern gegenüber zu dokumentieren. 

Sucht man nach Gründen für diese Entwicklung, stößt man auf eine ganze Reihe 
von Faktoren. Unter diesen ist das Auftreten der großen Konkurrenten wie der eng
lischen Merchant adventurers und der holländischen Kaufleute und ihr Vordringen 
in das von der Hanse bis dahin vollkommen beherrschte Wirtschaftsgebiet von her
vorragender Bedeutung. 

Die englischen Kaufleute vermochten in diesem Zeitraum noch nicht, nachhaltig 
genug in das hansische Handelsgebiet einzudringen, denn während des 15. Jahrhun
derts zumindest konnten die Hansen durch ökonomische und politische Maßnahmen 
den englischen Handel noch so einschränken, daß die Nachteile, die i-hnen durch die 
Merchant adventurers entstanden, nicht allzu schwer wogen. Die Stunde i,hrer großen 
Handelsexpansion in diesem Raum war noch nicht gekommen.13 

Anders die Holländer, sie überflügelten seit dem Ende des 15. Jahrhunderts bis 
zum 17. Ja1hrhundert die Hansen Schritt für Schritt, und ihr Vordringen trug wesent
lich zum Verfall des Zwischenhandelsmonopols .der Hansestädte bei. Vom Ende des 
15. Jahllhunderts ab, besonders jedoch im 16. Jahr.hundert, wird dieser Prozeß für 
jedellmann sichtbar. Er begann aber schon früher, und um ihn in seiner entscheidenden 
Phase zu erfassen, scheint als Ausgangspunkt der Untersuchung der kriegerische Kon
flikt von 1438-1441 richtig gewählt; nicht etwa deshalb, weil es sich um die erste 
kriegerische Auseinandersetzung zwischen beiden Konkurrenten handelte, sondern 
weil Anlaß, Verlauf und Ausgang eine gewisse Zäsur in der Darstellung der Bezie
hungen zwischen den wendischen Städten und Holland erfordert. Diese Auffassung 
steht im Widerspruch zu den Meinungen einer Reihe bekannter Hansehistoriker. W.ie 
dieser Konflikt überhaupt in seinem Ergebnis und seinen Auswirkungen eine ganz 
unter-schiedliche Einschätzung in der Geschichtsschreibung erfahren hat. 

12 Engels, Der Deutsche Bauernkrieg. In: Marx/Engels Werke Bd. 7, Berlin 1960, S. 330. 
13 Dollinger, S. 253. 
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Daenell und nach ihm eine Reihe deutscher Hansehistoriker hoben, nicht alle mit 
dem gleichen Nachdruck zwar, den Triumph der wendischen Städte über Holland, 
aber auch über den hansischen Osten, die Schließung der Sundpassage und den damit 
erhöhten Gewinn durch einen zeitweilig wesentlich verstärkten Handelsverkehr auf 
dem Landwege hervor.14 

Den Hauptgewinn für die wendischen Städte sah Daenell in der Kräftigung der 
politischen Spannkraft und wirtschaftlichen Leistungsfähigkeit Lübecks auf der einen 
Seite und in der Einschränkung der Macht des nordischen Unionskönigtums und der 
holländischen Konkurrenz auf der anderen.15 Der geringe Niederschlag, den dieses 
Ereignis in den hansischen Chroniken gefunden hat, scheint diese Einschätzung vollauf 
zu rechtfertigen.16 

Die holländische Geschichtsschreibung schätzt diesen Konflikt und sein Ergebnis 
völlig anders ein. Fast übereinstimmend sieht sie nicht nur in der Entwicklung des 
holländischen Osmeehandels in der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts eine der be
deutendsten Grundlagen für die wirtschaftliiche Expansionskraft Hollands im 16. und 
17. Jahrihundert,17 sondern ,im Kriege 1438-1441 eine Kraftprobe, in welcher die hol
ländischen und seeländischen Städte ihre junge Kraft mit der bereits erprobten Macht 
der wendischen Städte maßen.18 Diese Auffassung wird in älterer Zeit von Ter Gouw 
und Blok19 - sie hatte schon vorher in die Chronistik Eingang gefunden 20 - ähnlich 
nachdrücklich vertreten und tritt in jüngster Zeit etwa in Arbeiten von Ketner und 
Warnsinck auf.21 Wenn letzterer den Krieg als ersten nationalen Seekrieg der Hol-

14 Daenell, E., Die Blütezeit der deutschen Hanse, Berlin 1905/06, Bd. 2, S. 322. 
15 Günstiger für die Holländer und damit zutreffender beurteilt den Ausgang des Krieges Voll
behr, S. 45 f. Während Page! nach wie vor die Schwächung der Holländer in den Vordergrund 
stellt und betont, daß Lübeck in den Kämpfen seine politische und wirtschaftliche Stellung ge
festigt habe. Page!, K., Die Hanse, Braunschweig 1963, S. 170. 
16 Siehe hierzu Danell, Blütezeit, Bd. 2, S. 293, Anm. 1. 
17 Siehe u. a. Posthumus, N. W., De Oosterse handelte Amsterdam, Leiden 1953, Vorwort. 
18 Poelman, Bronnen, Bd. 1, S. XV. 
19 Tee Gouw, J., Geschiedenis van Amsterdam, Amsterdam 1881-1886, Bd. 2, S. 97, Bd. 3, 
S. 26 ff. - Blok, P. J., Geschichte der Niederlande, Gotha 1902-1905, Bd. 2, S. 609 f. 
20 Siehe hierzu Daenell, Blütezeit, Bd. 2, S. 293. 
21 Ketner, F., Handel en scheepvaart van Amsterdam in de vijftiende eeuw, Leiden 1946, S. 19 f. 
Ketner sieht in dem „wendischen" Krieg den entscheidenden Kampf zwischen Hol.land und der 
Hanse um die Handelsherrschaft in der Ostsee, in dem die Holländer ihr Ideal verwirklichen 
konnten, nämlich die Beseitigung aller Behinderungen in ihrem Ostseehandel. - Warnsinck, J. C. M., 
De zeeoorlog van Holland en Zeeland tegen de Wendischen steden der Duitsche Hanze 1438-41, 
s'Gravenhage 1939, S. 8. Schon von einem nationalen Seekrieg zu sprechen, scheint unreal zu sein. 
Dennoch, es melden diesen Krieg zahlreiche Chroniken der holländischen Städte als einen für sie 
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länder bezeichnet, muß dies - will man dem zustimmen - wohl so verstanden werden, 
daß dieser Kampf zur Herausbildung nationaler Merkmale in der Entwicklung Hol
lands beitrug. 

Jedoch auch an Warnungen vor einer Überschätzung des Vertrages von Kopenhagen 
hat es von holländischer Seite in jüngster Zeit nicht gefehlt.22 Wenn abschließend noch 
auf Dollinger hingewiesen wird 23, soll mit diesen Beispielen keineswegs ein Anspruch 
auf Vollständigkeit erhoben werden, aber zwei Richtungen, die mehr oder weniger 
stark ausgeprägt hervortreten, zeichnen sich ab. Während insbesondere holländische 
Historiker das Ergebnis dieser Auseinandersetzung als einen bedeutenden Erfolg für 
Holland hervorheben 24, betont eine Reihe von deutschen bürgerlichen Hansehisto
rikem, daß es der Hanse gelungen sei, das Übergewicht im Ostseeraum zu wahren 
und die Konkurrenzfähigkeit der Holländer stark einzuschränken. Diese überwiegend 
auf macht- und außenpolitische Faktoren gegründete Ansicht verdankt ihre lange 
Lebensdauer nicht zuletzt der These von einer 100jährigen Blütezeit der Hanse 25, 

einem Bild, das nur bei einseitiger Betrachtung der Ereignisse im 15. Jahrhundert und 
ihrer Auswirkungen aufrechtzuerhalten ist. Jedoch auch holländische Arbeiten sind 
von einseitigen Einschätzungen nicht frei.26 

Will man die Haltbarkeit der in der Literatur vertretenen Hauptzüge der Auffas
sungen überprüfen und zu einer begründeten Wertung gelangen, müssen Fragestel
lung und Untersuchung zuerst und vor allen Dingen von der ökonomischen Situation 

notwendigen und auch in seinen Mitteln gerechtfertigten Kampf gegen die Osterlinge, die Handel 
und Schiffahrt der Holländer verhindern wollen. Diese Tatsache weist neben weiteren Faktoren 
auch auf bewußtseinsbildende Elemente nationaler Ausprägung hin, die von dieser Auseinander
setzung ausgingen. 
22 Algemene geschiedenis der Nederlanden, Utrecht 1939-1955, Bd. VII, S. 320. 
23 Dollinger vertritt die Auffassung: Der Vertrag von Kopenhagen bedeutet für die Holländer, 
daß sie erneut Handel in der Ostsee treiben konnten und jetzt die ökonomischen Vorteile, die sie 
in Dänemark und Norwegen erlangt hatten, ausnutzen (exploitieren) konnten. Zusammenfassend 
erklärt er: "Pour eux, la paix de Copenhague marquait une etape decisive de leur expansion dans 
l'Est." (Dollinger, La Hanse, S. 369). 
24 Diese Auffassung vertritt auch K. Fritze in seinem Aufsatz „Dänemark und die hansisch
holländische Konkurrenz in der Ostsee zu Beginn des 15. Jahrhunderts", WZ d. E. M.-Arndt
Universität Greifswald, Jg. 13, 1964, Ges. u. sprachwiss. R. Nr. 1/2, S. 87. 
25 Fritze, K., A, Wendepunkt der Hanse. Untersuchungen zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte 
in der ersten Hälfte des 15. Jahrhunderts. Berlin 1967. 
26 Koster, Hoorn in de middeleeuwen, Amsterdam 1929, S. 33. De Hanze had dus den strijd over 
de geheele linie verloren, het Oostzeeverkeer was van den Hanzedruk bevrijd, na 1450 was het 
met de heerschappij der Hanze in Noord- en Oost-Europa gedaan; de Hollanders, allereerst de 
Amsterdammers, waren in haar plaats getreden. 
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ausgehen. Erst bei diesem Ausgangspunkt stößt man auf die Faktoren, die sowohl für 
eine allseitige historische Einschätzung des Kr,ieges als auch f.ür die Darstellung der 
Ursachen des holländischen Vordringens in d~e Ostsee und damit für den Niedergang 
der Hanse im gleichen Maße bedeutungsvoll waren. Die notwendige umfassende Ein
schätzung dieses Ereignisses kann erst später im Zusammenhang mit der Klärung 
einer Reihe anderer Gesichtspunkte erfolgen. 

Nun war der Zusammenstoß zwischen Holland und Hansen keineswegs der erste 
Konflikt, wenn auch der erste kriegerische, und schon gar nicht der Ausgangspunkt 
ihrer Beziehungen zueinander. Bevor diese jedoch in einem kurzen Überblick bis 1438, 
um die EntwickLung deutlich zu machen, erläutert werden, seien noch zwei weitere 
Bemerkungen gestattet. 

Das Holland des 15. Jahrhunderts darf weder mit dem Territorium des heutigen 
Königreichs der Niederlande, für das der Name häufig gebraucht wird, noch mit dem 
der beiden Provinzen Nord- und Südholland gleichgesetzt werden. Es handelt sich 
vielmehr um ein Gebiet, das sich in spätfeudaler Zeit herausbildete und die Graf
schaften Holland, Seeland und Westfriesland umfaßte.27 Zentren dieses Gebietes 
waren Middelburg in Seeland, welches 1217 das Stadtrecht evMelt und hierin Vorbild 
für eine Reihe anderer, oft sehr viel später gegründeter Städte Seelands war, und 
Haarlem. Diese Stadt erhielt 1245 das Stadtrecht und war Rechtsbeispiel für zahl
reiche Orte in Holland. 

Dieses Land, etwa zwischen Swin und Lauwers, bildete das Kerngebiet der späteren 
niederländischen Provinzen, die -sich im 16. Jahrhundert zur ersten Handelsmacht der 
Welt entwickeln konnten. Seine Bewohner waren die Träger der kraftvollen Handels
expansion in das hansische Wirtschaftsgebiet. 

Ebenso erfordert der Rahmen dieser Arbeit, aber auch die Konzentration auf 
wesentliche Zusammenhänge eine Beschränkung für die hansische Seite. Auch hier 
muß eine Untersuchungsgrenze abgesteckt werden, die eine gültige verallgemeinernde 
Aussage zuläßt und zugleich eine Ausbreitung ins Uferlose - eine Gefahr, die bei der 
Vielfalt und Kompliziertheit der ökonomischen und politischen Beziehungen in star
kem Maße gegeben ist - verhindert. Die wendischen Städte bilden das hansische 

27 Die Vereinigung von Holland und Seeland erfolgte unter Wilhelm III., einem Nachfolger des 
1247 von der stauferfeindlichen Partei zum deutschen König erhobenen Wilhelm II., Grafen von 
Holland. Die Zeit bis in die erste Hälfte des 15. Jhs. war erfüllt von dem Kampf verschiedener 
dynastischer Parteien um den Besitz dieses Landes, in dem insbesondere die Bewohner der auf
blühenden Städte in zunehmendem Maße eingriffen. 1433 gelang es Philipp von Burgund, einen 
Krieg innerhalb des Landes ausnutzend, diese Gebiete unter seine Herrschaft zu bringen. Unter 
Holland, dieser Name fand in der Literatur allgemein Eingang, sind also im folgenden die Pro
vinzen Holland, Seeland und Westfriesland zu verstehen. 
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Kerngebiet, und in ihnen, mit Lübeck a,n der Spitze, fand die hansische Wirtschafts
politik, das Streben nach Festigung und Bewahrung des Zwischenhandelsmonopo1s, 
am sichtbarsten seinen Ausdruck. 

Abschließend ist es mir verpflichtendes Bedürfnis, den Mitarbeitern des Wojewod
schafosarchivs von Gdansk für die Hilfe bei der Bereitstellung von Quellenmaterial 
und Herrn Dr. Simon Hart vom Gemeente Archief Amsterdam für seine wertvolle 
Unterstützung recht herzlich zu danken. 

Mein besonderer Dank gilt den fachwissenschaftlichen Betreuern dieser Arbeit, 
Herrn Prof. Dr. ,sc. phil. Johannes Schildhauer, auf dessen Anregung die Behandlung 
des Themas Ln Angriff genommen wurde, und Herrn Prof. Dr. sc. phil. Konrad Fritze 
wie den Mitarbeiter,n der For.schungsgruppe Stadt- und Hansegeschichte der Sektion 
Geschichtswissenschaft der Ernst-Moritz-Arndt-Unive1:sität Greifswald, die mit 
kritischem Rat den Fortgang der Arbeit förderten. 

Zu großem Dank verpflichtet bin ich darüber hinaus der Hansischen Arbeits
gemeinschaft der Historiker-Gesellschaft der DDR. 



ERSTES KAPITEL 

Die Beziehungen zwischen Hansestädten und Holland 
von den Anfängen bis 1438 

Schon im 13. Jahrhundert berichten die Quellen von Kontakten zwischen hollän
dischen und hansischen Städten. 1243 gewährte Wilhelm II. von Holland den Kauf
leuten von Hamburg und Lübeck Schutz und Hilfe 1, und gleiche Vergünstigungen 
gewannen etwas später Dortmund, Bremen und Stade.2 Das war a,ber keineswegs der 
Beginn eines kontinuierlichen Handel,sverkehvs, sondern die genannten Städte erwar
ben für ihre Kaufleute lediglich Geleitbriefe und Zollvergünstigungen für das Durch
fahren der holländischen Binnengewässer auf ihren Handelsreisen nach Flandern und 
England. Nach wie vor zog man die Fahrt auf Flußläufen und Binnengewässern der 
Fahrt auf offener See vor. Handelsmöglichkeiten bestanden zu dieser Zeit kaum. 
Agrarwirtschaft und Küstenfischerei waren die Hauptstützen einer äußerst gering ent
wickelten Wirtschaft, die gegenüber dem ökonomischen Entwicklungsstand der sie 
umgebenden Gebiete des Südens und Westens, aber auch des Ostens fast bedeutungs
los war. Der Eigenhandel ging räumiich über den Verkehr mit den Nachbarmärkten 
Deventer, Utrecht, Antwerpen und Köln nicht hinaus und beschränkte sich in der 
Hauptsache auf Produkte des Ackerbaus, der Viehzucht, und der Fischerei.3 

Somit konnten auch die Privilegien, die Wilhelm III. und Wilhelm IV. hansischen 
Kaufleuten verliehen 4, kaum eine Änderung hetibeiführen, so daß der Handelsver
kehr etwa zwi,schen den priviligierten Städten und Holland in dieser Phase bis zur 
Mitte des 14. Jahrhunderts trotz einer gewi1>sen Belebung in den ersten Jahrzehnten 
des 14. Jahrhunderts von nur geringer Bedeutung b1ieb.5 

1 HUB In. 331. 
2 HUB In. 367, n. 438; Dortmund 1248, Bremen und Stade 1252. 
3 Siehe hierzu Vollbehr, a. a. 0., S. 7; Daenell, Holland und die Hanse im 15. Jh, S. 10; 
Smit, H. J., De opkomst van den handel van Amsterdam. Diss. Amsterdam 1914, S. 123 ff. 
4 HUB II n. 232. 
5 Siehe Stahr, a. a. 0., S. 10. 

2 Spading 
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Etwa von der Mitte des 14. Jahrhunderts ab läßt sich ein neuer Abschnitt der Be
ziehungen zwischen Holland und den wendischen Städten deutlich feststellen. Ge
kennzeichnet durch eine engere Verbindung zueinander, durch die Aufnahme eines 
schon umfangreicheren Handelsverkehrs und durch die ersten Vorstöße der Holländer 
in ,die Ostsee, ohne daß zunächst nennenswerte Gegenmaßnahmen von seiten der 
Städte erfolgten, endet dieser etwa mit dem 14. Jahrhundert. 

Schon die Stapelverlegungen von Brügge nach Dordrecht machten umfangreiche 
Verhandlungen notwendig und ergaben eine Reihe von Vereinbarungen, die sich auf 
Handel und Verkehr auswirkten. 1358 nämlich führten die zunehmende Rechts
unsicherheit der Kaufleute in Flandern und die damit verbundene Gefährdung des 
Handels auf einer Lübecker Tagfahrt zu dem Beschluß, den Brügger Stapel zu ver
legen und eine V erkehi:;ssperre über Flandern zu verhängen. 6 Durch die Schädigung 
des Absatzes der flandrischen TuchindustrJe und den Ausfall der dringend benötigten 
Getreidelieferungen sollte auf Flandern ein Druck ausgeübt werden, um es den For
derungen des Kontors und der Städte gefügig zu machen. Die hansischen Kaufleute 
hatten vom Herzog Albrecht von Bayern Privilegien für eine Niederlassung in der 
Stadt Dordrecht erlangt, die äußerst günstig waren.7 

Dies war der einzige Ort im holländisch-seeländischen Gebiet, in dem ein wirk
sames Stapelrecht schon seit dem Ende des 13. Jahrhunderts bestand. Außerst günstig 
an der Vereinigung von W aal und Maas gelegen, mußten alle in die Maas kommen
den Schiffe in Dordrecht ihre Waren zum Verkauf ,stellen. Später konnte dieser 
Rechtsanspruch auch auf den Verkehr auf Ijssell, Leck, Merwede und Noort ausge
dehnt werden. Damit war die Stadt für die zeitweilige Aufnahme des Brügger Stape1s 
besonders geeignet. 

Das deutsche Kontor zu Brügge dachte hierbei nun keineswegs an einen dauernden 
Wechsel des Stapelplatzes. Es ging, nachdem es seine Forderungen in Flandern 1360 
im wesentlichen erfüllt sah und Freund und Feind ein sehr nachdrückliches Beispiel 
seiner wirtschaftspolitischen Macht gegeben hatte, nach Brügge zurück. 

Für Holland war die Verlegung des Stapels mit einem Anwachsen dei Handels
verkehrs verbunden, dessen Umfang nach der Rückkehr des Kaufmanns nach Brügge 
zwar zurückging, der jedoch so bedeutend blieb, daß die Hansestädte 1363 erneut 
Privilegien erwarben.8 Auf ihrer Grundlage wickelte sich der Verkehr der Hanse
städte in Dordrecht und darüber hinaus auf holländischen Flüssen und Binnengewäs-

6 HR I n. 212 § 10; siehe hierzu auch Daenell, E., Die Blütezeit der deutschen Hanse. Berlin 
1906/06, 2. Bd., Bd. 1, S. 20 ff.; Stahr, a. a. 0., S. 11 ff. 
7 HUB m n. 396; siehe auch Stahr, a. a. 0., S. 11, Anm. 3. 
8 HUB 'IV n. 82. 
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sern bis zur erneuten Verlegung des Brü,gger Stapels nach Dordrecht in den Jahren 
1388-1392 ab. Diese zweite Verlegung des Stapels war von den wendischen Städten 
wegen des gespannten V er,hältnisses zu den Leden in Flandern schon mehrfach in Er
wägung gezogen, aber wegen der damit verbundenen Nachteile immer wieder hinaus
gezögert woroen. 1388 erfolgte dann die Übersiedlung des Kontors, und ein Jahr 
später erhielten die wendischen Städte ein neues Handelsprivileg, welches das um
fassendste ~st, das die Hansestädte in Holland je erwarben.9 Es kann zu Recht als der 
Höhepunkt der friedlichen Beziehungen zwischen Holland und den wendischen 
Städten angesehen werden. 

Damit hatte sich aber a.uch die Bedeutung des Dordrechter Stapelhandels sowohl 
für eine erfolgreiche holländische Wirtschaftsentwick1ung als auch für die Gestaltung 
der Beziehungen Holland-Hanse im wesentlichen erschöpft. Mehr als eine zeitweilige 
Zunahme des Handelsverkehrs im Lande durfte nicht erwartet werden, da von dieser 
Form des überwiegend passiven Zwischenhandels kaum ökonomische Aktivität aus
ging. Diese müssen wir trotz der überragenden Stellung, die Dordrecht noch bis zum 
Ende des 14. Jahrhunderts im holländischen Handelsleben genoß, vielmehr in Städten 
suchen, die jetzt stärker auf den Plan traten: Amsterdam, Leiden, Delft, Haarlem und 
ander,e. 

In ihrer Entwicklung finden wiir einen Grund dafür, daß aus Furcht vor der wach
senden Konkurrenz keine Stapelverlegung in eine holländische Stadt mehr erfolgte. 
Sie waren auch etwas später die hervorragenden Träger der Handelsexpansion in das 
Ostseegebiet. Als Voraussetzung dafür und in enger Wechselbeziehung mit dem Ein
dringen der Holländer in die Ostsee begann in der zweiten Hälfte des 14. JahDhun
derts ein wirtschaft1icher Aufschwung, in welchem sich strukturbestimmende Zweige 
der holländischen Wirtschaft herausbildeten. 

Seit dem Beginn des 14. Jahrhunderts gewannen die nordwestlichen Niederlande 
für den hambur~,schen Bierexport zunehmend an Bedeutung. Das eingeführte Bier 
mußte seit 1323 in Amsterdam und Medemblik verzollt werden. In Medemblik 
scheint dieser Zoll nicht lange eingezogen worden zu sein, während sich Amsterdam 
zum Zentmm des hamburgischen Bierhandels entwickelte.10 

1374 produzierten von 457 selbständigen Hamburger Brauern allein 127 für das 
Kontor in Amsterdam und 55 für das Stavorener Kontor.11 

9 HUB IV n. 951; n. 965. Siehe hierzu auch Stahr, a. a. 0., S. 17. 
10 Ketner, a. a. 0., S. 4. 
11 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 267. Smit sieht sogar in diesem Amsterdamer Bierzoll die Ursache 
für das Aufkommen des Fernhandels dieser Stadt. De opkomst van den handel ... , S. 30-56, 
65-69, 81-109, 129-133. 
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Die fünfuhr war nicht unbeträchtlich. Sie weist im Zeitmum von 1364 bis 1366 
gegenüber den Jahren 1352 bis 1354 eine steigende Tendenz a1:1f.12 

Gleichzeitig sagen die Quellen etwas über den holländischen Anteil an diesem 
Handel und Frachtverkehr aus. Neben der EJJScheinung, daß die ansehnlichsten Ham
burger Kaufleute ihre „ligger" in Amsterdam hielten, die bereits vor 1358 zu einer 
„hanze" zusammengeschlossen waren 13, stößt man auf die Anfänge der Entw~cklung 
eines der w~chtigsten holländischen Wirtschaftszweige, auf die Frachtfahrt. Der Trans
port dieses Bieres lag bereits in den Jahren 1352 bis 1354 zum großen Teil ,in den 
Händen von Niederländern. Von 54 namentlich als Bierfahrer aufgeführten Schiffern 
waren 30 ,ciederländischer Herkunft.14 

Ein Jahrzehnt später in den Jahren 1364/66 hatte sich di,eser Anteil noch e1.1höht. 
Von 155 genannten Schiffern waren sieben Hamburger, ein Rostocker und 112 Nie
derländer .15 35 Schiffer waren unbekannter Herkunft. Vermutlich befanden sich auch 
hierunter noch eine Reihe von Niederländern. Damit lag dieser Zweig der Fracht
fahrt fast ganz in deren Händen. 

Neben dem Bier verfrachteten die Hamburger auch andere Waren, die z. T. aus 
den Ostseeländern, z. T. aus dem deutschen Binnenland kamen.16 Die Anzahl der 
Warenarten erweiterte ,&ich noch in den Jahren 1364 bis 1366.17 

12 Ketner berechnet die Einfuhr für die Jahre 1352-54 auf monatlich 1990 Tonnen, für die Jahre 
1364/66 auf monatlich 2585 Tonnen. 
13 Ketner, a. a. 0., S. 5. 
14 Davon waren fünf aus Stavoren, fünf aus Enkhuizen, vier aus Vieringen, drei aus Kampen, 
zwei aus Amsterdam, zwei aus Harderwijk, zwei aus Dokkum, je einer aus Ameland, Kornverd, 
Hindeloopen, Medemblik, Naarden, Genemuiden und Biervliet. Ketner, a. a. 0., S. 5, Anm. 16. 
15 Ketner, a. a. 0., S. 6. Aus Hindeloopen waren 31, aus Terschelling 17, aus Enkhuizen neun, 
aus Vieringen neun, aus Amsterdam 7, aus Stavoren 6, aus Harderwijk 6, aus Monnikendam 4, aus 
Medemblik 4, aus Kampen 3, aus Workum 3, aus Kornwed 3, aus Alkmaar 2, aus Harlingen 2, 
aus Luttikgeert, Berlikum Dokkum, Huisduinen, Zaandan und Molkwerum je 1. Auch der Anteil 
der holländischen Städte gegenüber den süderseeischen hatte sich vergrößert. 
16 Ketner, a. a. 0., S. 5. Genannt werden Flachs, Roggen, Weizen, Hafer, Bohnen, Nüsse, Senf
samen, Teer, Hering, Asche, Buntwerk, Eisen, Hopfen, Gagelkraut (ein Kraut, dessen Blätter 
früher zum Bierbrauen statt des Hopfens verwendet wurden), Fleisch, Speck, Häute. 
17 Neu werden aufgeführt: Wachs, Schaf- und Lammfelle, Kabelgarn, Heringssmer, Stahl und 
Butter. 

Wenn Ketner die Auffassung von Smit übernimmt, in dieser Verbindung Amsterdam-Hamburg 
läge gleichzeitig der Ansatz zu den holländisch-preußischen Beziehungen, weil die Holländer hier 
erstmals auf die preußischen Kaufleute getroffen seien, so kann dem nur bedingt zugestimmt 
werden; denn in diesem Jahrzehnt sind auch die Umlandfahrt und der Handel auf Schonen für 
die beginnende Verbindung zwischen den preußischen und holländischen Städten von Bedeutung. 
Siehe hierzu Ketner, a. a. 0., S. 9; Smit, 0pkomst van den handel, S. 108-120, S. 133-148. 
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Neben der Frachtfahrt entwickelten sich in diesen Jahrzehnten in ihren Anfängen 
Zweige einer Warenproduktion, die später das Profil der holländi1,chen Wirtschaft 
bestimmten und Grundlage und Voraussetzung für das V OJ:1dringen der Holländer 
waJ:1en. So regte der ,umfangreiche Bierimport au,s Hamburg und anderen Städten die 
Entwicklung des eigenen Brnugewerbes an, die jedoch trotz intensiver Förderung 
durch die hollän&schen Grafen unter der hamburgi,schen Konkurrenz sehr zu leiden 
hatte. Wenn zu Beginn des 15. Jahrhunderts Haadem, Gouda, Delft, Ammersfoort, 
Rotterdam und Amsterdam nicht nur den eigenen Markt mit Bier versorgten, sondern 
auch beträchtliche Mengen in die benachbarten Gebiet~ ausführten, so .daß der Absatz 
des hamburgischen Bieres wesentlich eingeschränkt wurde, spiegelt sich hierin die zu
nehmende Stabilität dieses Produktionszweiges wider.18 

Bedeutender für den wirtschaftliichen Aufschwung war jedoch die Tuchherstellung. 
Die fland11ische und brabantische Tuchweberei konnten lange Zeit die Entfaltung 
dieses Gewerbes in Holland hemmen, so daß seine wirtschaftLiche Bedeutung auf den 
lokalen Markt beschränkt blieb. Aber eine allmähliche Steigerung, die etwa von der 
Mitte des 14. Jahrhunderts begann, ermöglichte den Übergang zum Exporthandel. 
Die Tuchherstellung nahm bald für längere Zeit einen der wichtigsten Plätze in der 
Wirtschaft des Landes ein. 

Besondere Ausbreitung f,and .sie, bedingt durch die traditionelle Verbindung zu 
England, zunächst in seeländischen Städten, wie Midddburg und Zierikzee. Sehr bald 
jedoch wunde sie .in wachsendem Maße in den nordholländischen Städten Amsterdam, 
Haarlem und Rotterdam heimisch und entwickelte in Leiden ihre fortgeschrittenste 
Produktionsform. 

Ein anderer charakteristischer holländischer Ausfuhrartikel war der Nordsee
heriing. Er wurde mit dem gegen Ende des 14. Jahrhunderts erfolgten Übergang zur 
Hochseefischerei in größeren Mengen angelandet und eroberte sich frisch und geräu
chert aber besonders nach neuen Methoden gesalzen und eingelegt, viele bislang vom 
schonischen Hering beherrschte Märkte. 

Mit der Tuchweberei, der Frachtfahrt und dem Fi,schfang blühten eine Reihe von 
Nebengewerben auf, die ,schon im folgenden Jahrhundert wirtschaftlich in gleichem 
Maße bedeutsam wurden. Damit bietet sich dem Betrachter bereits in diesem Jahr
zehnt das Bild einer zwar noch bescheidenen aber dennoch vielgestaltig emporstreben
den Wirtschaft, deren Handelsaktivität nur ,die notwendige Folge der Entwticklung 
und die Vorbedingung für ein weiteres Wachstum darstellte. 

Neben den schon erwähnten Richtungen des Seeverkehrs der Holländer nach Ham
burg und England wurde nun die Fahrt in die Ostsee von großer Wichtigkeit für das 

18 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 267 f. 
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holländische Wirtschaftsleben. Mit Recht bezeichneten die holländischen Städte allen 
voran Amsterdam, diesen Handel als ihren Mutterhandel.19 

Wenn auch erste holländische Schiffe schon im 13. Jahrhundert in Ostseehäfen nach
gewiesen werden können, gewannen Handel und Frachtverkehr erst von der zweiten 
Hälfte des 14. Jahrhunderts an auf diesen Routen an Umfang und Intensität.20 Von 
diesem Jahrzehnt an begann ,der Vo11stoß der Hollä<Ilder in die Ostsee. Ihr e11Stes Ziel 
war d,ie Insel Schonen. Hier fanden sich zur Heringsfangzeit die deutschen Kaufleute 
ein, kauften den Hering auf, ließen ihn auf ihren Fitten salzen und in Tonnen v~
packen und verfrachteten ihn in ihre Heimatstädte. Von dort nahm er als begehrte 
Fastenspeiise seinen Weg zu den Verbrauchern in halb Europa. 

So war auf Schonen schon im 13. Jahrhundert ein wichtiger Handelsplatz entstan
den. Pie beiden ursprünglich völlig unbedeutenden Fischerdörfer Skanör und Fal
sterbo hatten sich allmählich neben dem Hecingshandel zu einer Warenmesse, zu einem 
Hauptumschlagplatz des Ostseehandels, entwickeln können.21 

Es ist anzunehmen, daß die Holländer bereits um 1350 die Nordsp.itze Jütlands 
umfuhren, um an dem Heringsgeschäft und dem War:enhandel teilzunehmen.22 Die 
erste Aktivität ging von Zierikzee aus. Jedoch folgten in den sechziger Jahren Dord
recht, Brielle, Amsterdam und andere Städte.23 In Haarlem und Gouda bildeten sich 
Schonenfahrergilden.24 

Das Vordringen der Holländer in die Ostsee stieß zunächst auf keinerlei Wider
stand von seiten der Hansestädte. Gegenüber Dänemark verbanden sie zu diesem 
Zeitpunkt gemeinsame Interessen, die auf den Schutz des Handels auf Schonen ge
richtet waren. Im niederländischen Gebiet mußten die Hansestädte und das Kontor 
zu Brügge gerade in jenen Jahren damit rechnen, ihren Stapel in holländische Städte 
verlegen zu müssen, so daß ein scharfes Vorgehen gegen die Teilnahme am Ostsee
handel wesentliche Nachteile in ander,en Gebieten hätte nach sich ziehen können. 
Hinzu kam, daß sicherlich die ökonomische Potenz der Holländer den mächtigen 

19 Brugmans, H., Opkomst en bloie van Amsterdam, Amsterdam 1911, S. 20. 
20 Ebenda, S. 26. 1248 soll eine Lübecker Kogge im Hafen von Amsterdam festgehalten worden 
sein. Von Bewohnern der holländischen Küstengebiete, insbesondere von den Friesen wird von 
Fahrten in die Ostsee berichtet. 1272 holten sie in Zeiten schwerer Hungernöte Korn von dort, 
und 1280 verbot Lübeck die friesische Gotlandfahrt. Siehe hierzu auch Vollbehr, a. a. 0., S. 11 f.; 
Vogel, W., Geschichte der deutschen Seeschiffahrt, Bd. 1, Berlin 1915, S. 189 f. 
21 Siehe hierzu Schäfer, D., Das Buch des lül:,ischen Vogts auf Schonen, Halle 1887, S. XIXff. 
22 HUB III n. 332. Der Graf von Holland bestätigte 1355 den von Zierikzee bestellten Vogt der 
Holländer, Seeländer und Friesen auf Schonen, Vollbehr, a. a. 0., S. 15 ff. 
23 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 272. 
24 Posthumus, N. W. Geschiedenis van de Leidsche lakenindustrie I De Middeleeuwen 's-Graven
hage 1908, S. 239, Anm. 1. 
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Städten an der Ostseeküste einfach zu unbedeutend erschien. So nimmt es nicht Wun
der, daß in der gegen Dänemark gerichteten Kölner Konföderation 1367 neben den 
Hansestädten auch nichthan~iische, holländische und seeländische Städte vertreten 
waren. Sie rüsteten zwei von den 41 aufgebotenen Schiffen aus, nahmen an den 
Kampfhandlungen teil 25 1.UJ,d erhielten 1368 da,s Recht, eigene Fitten auf Schonen zu 
unterhalten. 1370 im Frieden zu Stralsund konnten sie die gleichen Privilegien und 
Freiheiten in Jütland und auf Schonen erlangen, w,ie sie die Hansestädte genossen. 
Der eigene Grundbesitz auf Schonen gab den Holländern Sicherheit gegen ähnliche 
Maßnahmen, wie sie auf dem Hansetag zu Lübeck am 21. Oktober 1369 gegen Schot
ten, Engländer und Wallonen beschlossen worden waren.28 

In den gleichen Jahren drangen die Holländer auch schon über Schonen hinaus nach 
dem Osten vor und suchten die Häfen der südlichen Ostsee auf 27, und in den neuri
ziger Jahren segelten sie zum Schutze gegen die Vitalienbrüder zu Flotten vereinigt 
in die Ostsee 28, waren in Danzig häufig gesehene Gäste und ließen sich sogar in die 
Danziger Bürgerschaft aufnehmen.29 

Damit traten die Holländer in unmittelbare Beziehung zu den Städten und Wirt
schaftsgebieten, die in der Lage waren, ihnen die dringend benötigten gewerblichen 
Rohstoffe und Lebensmittel zu liefern, und die später einen aufnahmefähigen Absatz
markt für ihre eigenen Produkte boten. Diese Linie des Handelsverkehrs wurde eine 
der Grundlagen für die Entwicklung der holländiischen Wirtschaft. Mit ihrem Ent
stehen und ihrem Ausbau zog für das Zwischenhandelsmonopol der wendischen 
Städte eine kaum zu unterschätzende Gefahr herauf. Bis zur Mitte des 14. Jahrhun
derts etwa hatte sich der .Austausch zwischen dem Osten und dem Westen fast aus
schließlich auf der Linie Novgorod-Lübeck-Hamburg-Brügge oder in umgekehrter 
füchtung vollzogen, und besonder,s die Hamburger und Lübecker Kaufleute profi
tierten von der Warenbewegung auf der Landverbindung ZJWischen ihren Städten. 

Die Umlandfahrt bot nun die Möglichkeit, dem althergebrachten Handel auf dem 
Traveweg Konkurrenz zu machen, seine Bedeutung einzuschrän].Qen, ja Lübeck und 

25 Zur Teilnahme der Städte am Kriege siehe Schäfer, D., Die Hansestädte und König Waldemar 
von Dänemark, Jena 1879, S. 431 ff. und 458 ff.; Stahr, a. a. 0., S. 13. 
26 Siehe hierzu Schäfer, D., Das Buch des lübeckischen Vogts auf Schonen, S. XXXVI. 
27 Siehe Smit, Obkomst van den handel ... , S. 111 f., Vollbehr, a. a. 0., S. 16. HUB III n. 553. 
1360 traf Amsterdam Anordnungen über die Bestrafung von Vergehen von Bürgern ihrer Stadt 
in den nordischen Reichen, in den wendischen und weiter östlich gelegenen Ländern und Städten. 
28 Vollbehr, a. a. 0., S. 22. 
29 Hirsch, T., Danzigs Handels- und Gewerbegeschichte unter der Herrschaft des Deutschen 
Ordens, Leipzig 1858, S. 129. 
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Hamburg zu umgehen; ein Vorteil, der im folgenden Jahrhundert in zunehmendem 

Maße nicht nur von den Holländern genutzt wur,de. 
Die holländischen Schiffer begannen sich ,in den foJ.genden Jahrzehnten der Um

landfahrt verstärkt zuzuwenden. Begünstigt durch den Beginn einer gewi,ssen wirt
schaftlichen Prosperität, erschienen sie häufiger und regelmäßiger, wenn auch wie 
zuvor vor allem als Frachtfahrer in den Häfen der Ostseeküste. Jetzt, wie in der 
Phase vorher, handelte es sich nicht um eine gleichförmig verlaufende beständige Zu
nahme des Verkehrs, sondern um eine Entwicklung, die für die einzelnen hollän
dischen Städte oft recht unterschiedlich verlief, weil s•ie durch Ereignisse im Innern 
der holländischen Provinzen oder auch durch außenpolitische Vorgänge stark be
einflußt wurde. überhaupt darf man den Umfang dieses Handels- und Fracht
geschäfts .in jenen Jahrzehnten nicht überschätzen. Den Quellen können nur wenige 
exakte Angaiben über den holländi,schen Ver,kehr entnommen werden. Gewisse Ver
gleichsmöglichkeiten bietet der Pfundzoll, der zur Deckung der Kosten für die Flotte, 
die im Zusammenhang mit der Kölner Konföderation aufgeboten worden war, er
hoben wurde. Hiernach übertraf noch allein der Handel, der von der süderseeischen 
Hansestadt Kampen nach ,dem Norden und ins Ostseegebiet in den Jahren 1368 und 
1369 ging, den der Städte Amsterdam, Zierikzee und Dorclrecht zusammen
genommen.30 

Al,s in den siebziger Jahrtn des 14. Jahrhunderts Maßregeln gegen die fremden 
Konkurrenten auf Schonen beschlossen wurden, richteten sich diese zwar gegen die 
Schotten, Engländer, Brabanter und die Bewohner der Normandie, jedoch noch nicht 
gegen die Holländer.31 Aus der mehrmaligen Wiederholung des Verbots ist zu schlie-

30 Brugmans, Opkomst en bloie . .. , S. 22. 1368 zahlten Kampen 445 !üb. Mark, Amsterdam 200, 
Zierikzee 96 und Dordrecht 74 !üb. Mark; 1369 wurden von Kampen 400, Amsterdam 141 , 
Zierikzee 83 und Dordrecht 48 !üb. Mark gezahlt. 

Da dieser Pfundzoll 1/240 des Wertes der ausgeführten Waren ausmachte, kann die Größe des 
Warenwerts ziemlich genau bestimmt werden. Dieser lag 1368 in Kampen bei 106 800 lüb. M., in 
Amsterdam bei 48 000, in Zierikzee bei 23 040 und in Dordrecht bei 17 760 !üb. M. Im Jahre 1369 
waren es für Kampen 96 000, für Amsterdam 33 840, für Zierikzee 19 920 und für Dordrecht 
11 520 !üb. M. 

Wenn Brugmans daraus schließt, daß Kampen danach mehr als die Hälfte, Amsterdam annähernd 
ein Viertel des gesamten holländischen Ostseehandels in den Händen hatte, muß diese verallge
meinernde Schlußfolgerung Bedenken hervorrufen, da auch die Schiffe anderer holländischer, see
ländischer und besonders süderseeischer Städte schon in der Ostsee erschienen, die diesen Pfundzoll 
nicht aufzubringen brauchten, da sie der Kölner Konföderation nicht angehörten und da zum 
anderen auch Waren von und nach Holland auf der Landroute befördert wurden. 
31 Siehe hierzu Schäfer, Das Buch des lübeckischen Vogts .. . , S. XXXVIU. 
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ßen, daß, solange die Plätze auf Schonen überhaupt eine Bedeutung besaßen, die 
Fremden Mittel und Wege fanden, um an dem Heringsgeschäft und dem Handel, 
wenn auch in beschränktem Maße, teilzuhaben. 

Gegen die Holländer konnte schon deshalb nicht in gleicher Weise vorgegangen 
werden, da sie - und das gilt für Holländer, Seeländer und die Bewohner W:estfri,es
lands - auf Grund ihrer Teilnahme am Krieg 1368 über eigenen Fittenbesitz ver
fügten. Dennoch lassen sich etwa von den neunzi,ger Jahren des 14. Jahr,hunderts ab 
bis zum Beginn des Krieges 1438 Veränderungen im Charakter der Beziehungen zu 
den Hansestädten nicht übersehen. 

So glaubte man die aufkommende holländi,sche Konkurrenz dadurch entscheidend 
treffen zu können, daß die wendiischen, preußischen und südevseei.schen Hansestädten 
im April 1369 verboten, den Holländern Schuten zum Fischfang zu vermieten, ihre 
Ausrüsuung zu dulden oder Geld hierfür zu lei.hen.32 In der älteren Hansegeschichts
schreibung wird deshalb als Auswirkung dieses Beschlusses häufig die Tatsache her
vorgehoben, daß die Holländer vom Beginn des 15. Jahrhunderts an aus Schonen 
wieder völJ.ig verdrängt worden seien.33 Damit entsteht di,e Gefahr einer einseitigen 
Begründung für das Fortbleiben der Holländer von den schonischen Märkten. Sicher 
haben diese Maßnahmen die Handelsmögl.ichkeiten eingeschränkt. Verfolgt man aber 
die wachsende Handelsaktivität der holländischen Kaufleute und Schiffer, wird deut
lich, daß das Interesse weiter Kreise am Schonenhandel nachließ. Die Märkte in 
Skanör, Fialsterbo und Dragör verloren für sie an Bedeutung, weil sie vom letzten 
Jahrzehnt des 14. Jahrhunderts an verstärkt den unmittelbaren Kontakt zu den preu
ßischen, livländischen und anderen Städten suchten und fanden, teilwei.se sogar schon 
bis zu den Produzenten ,der von ,ihnen verfrachteten und gehandelten Güter vor
drangen. Schonen als Zwischenhandelsstation und Umschlagplatz des Ost-West
Handels hatte sich überJebt.34 

Um die Wende vom 14. zum 15. Jahrhundert verschärften sich die Bez,iehu,ngen 
hansischer Städte zu Holland erneut. Als Herzog Albrecht von Holland in seinen 
Kämpfen um Friesland die Unterstützung von Seeräubern in Anspruch nahm und 
selber Auslieger ausrüstete, kam es auch zu Übergriff,en auf Waren und Schiffe aus 
verschiedenen Hansestädten. Als das besonders betroffene Hamburg sich zur Wehr 

32 HR II, 1 n. 321 § 35. Schäfer, D., Buch des !üb. Vogts ... , S. XXXVII. 
33 Schäfer, D., Buch des !üb. Vogts ... , S. XXXVIIf., aber auch Fritze, K., Am Wendepunkt der 
Hanse, S. 68, Anm. 227. 
34 Schäfer, D., Das Buch des !üb. Vogts ... , S. XXXVIII f. Daran ändert auch nichts die Tatsache, 
daß die Holländer noch bis in die 60er Jahre des 15. Jhs. hinein auf Schonen als Gäste nach
gewiesen werden. 
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setzte, blieben bewaffnete Auseinandersetzungen nicht aus.35 Die Folge war eine 
schwere Schädigung des Handelsverkehrs im südwestlichen Teil der Nordsee. Als es 
dann 1403 endlich gelang, einen Stillstand herbeizuführen 36, waren damit die Span
nungen nicht beseitigt. Diese Zusammenstöße sind nun keineswegs allein auf die 
politischen Machtkämpfe holländischer und faesischer Feudalherren zurückzuführen. 
Sie lassen vielmehr schon deutlich erkennen, daß der Gegensatz zwischen Holland und 
Städten der Hanse in dem Maße zunehmen mußte, wie das Anwachsen der ökono
mischen Ressourcen mit dem Vordringen in hansische Interessengebiete verbunden 
war. -

Die wichtigsten, für die spätere Entwicklung charakteristischen Handelslinien be
gannen sich in den ersten Jahrzehnten des 15. Jahrhunderts in klaren Konturen abzu
zeichnen. In der Rolle als Hauptvermittler im Sundverkehr fanden die Holländer 
sehr bald in einer Reihe bedeutender Städte Handelspartner, die neben guten Ge
winnen die Möglichkeit sahen, die lübische Vorherrschaft einzuschränken und sich 
aus ihrem Druck zu lösen. 

Besonders die Stadt Danzig entwickelte und pflegte die Verbindung, wenn es auch 
zeitweilig an ernsten Spannungen und Zerwürfnissen nicht fehlte. Schon seit der Mitte 
des 14. Jahrhunderts handelten hier die Engländer und ein wenig später auch hollän
dische Kaufleute mit dem Tuch ihrer einheimischen Produzenten. In dem letzten Jahr
zehnt des 14. Jahrhunderts werden Quellenhinweise über den Verkehr von Hollän
dern in dieser Stadt zahlreicher, und im Jahre 1391 verließen immerhin 42 hollän
dische Schiffe den Hafen von Danzig.37 Holländische Kaufleute und Schiffer erwar
ben dort das Bürgerrecht und trieben gemeinsame Partenreederei mit Danzigern. Bald 
schon gibt es· andererseits auch hier Versuche, die Aktivität der holländischen Kauf
leute einzuschränken. So wird ihnen der Handel mit ihrem Tuch nur noch zu fest
gelegten Zeiten und nicht während des ganzen Jahres gestattet.38 Die Rivalität, die 
hie~in zum Ausdruck kommt, ist anders einzuschätzen als das Verhältnis Holland -
wendische Städte zu dieser Zeit, mag sie sich in der äußeren Form auch kaum von 
diesem unterscheiden. 

Für Danzig und die preußischen Städte - aber das gilt ebenso für die Städte des 
Ordens und Livlands - war es äußerst günstig, daß die Holländer in ihren Häfen 
erschienen, weil sie überwiegend als Frachtfahrer kamen und d~n dringend benötigten 
Schiffsraum für den Getreideexport aus dem Hinterland der Städte in die westeuro-

35 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 275 f.; Stahr, a. a. 0., S. 26 ff. 
36 Fritze, K., Am Wendepunkt der Hanse, S. 69. 
37 Daenell, Holland und die Hanse ... , S. 14; Vollbehr, a. a. 0., S. 22. 
38 Vollbehr, a. a. 0., S. 25. , 
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päischen Länder zur Verfügung stellten. Der konkurrierende holländische Kaufmann 
trat in seiner Bedeutung zunächst noch hinter den walkommenen Frachtraum anbie
tenden Schiffer aus den niederländischen Häfen zurück. Jedoch mit der Fracht
schiffahrt entwickelte sich auch hier der holländische Eigenhandel. Vom zweiten Jahr
zehnt des 14. Jahrhunderts an finden wir die Holländer in Livland, einem Gebiet, in 
dem die Hansestädte bis dahin konkurrenzlos waren 39, und wenige Jahre später, 1435, 
drangen sie mit ihrem Nordseehering er.sbmals bis nach Novgorod vor.40 

Schon zwei Jahrzehnte vorher war es i,hnen gelungen, ein Verkehrsprivileg vom 
Herzog von Sachsen-Lauenburg zu erlangen, welches den holländischen Kornhandel 
auch im Elbegebiet begünstigte.41 

Nun sah die wendische Städtegruppe dieser Entwicklung keineswegs tatenlos zu. 
Verfügungen gegen die holländische Tuchproduktion, die sich in Norddeutschland ein 
nicht unbeträchtliches Absatzgebiet geschaffen hatte, sollten unter anderem die Hol
länder in die von Lübeck vorgeschriebenen Produktionsmethoden zwingen und die 
Stellung Lübecks als maßgeblich in dieser Frage hervorheben.42 

Energische Schritte unternahm man auch gegen den beginnenden Livlandverkehr 
der Holländer, indem 1423 allen Fremden der Handel in diesen Gebieten untersagt 
wurde. Gleichzeitig sollte das Verbot, Ausländer die russische Sprache zu lehren, ein 
weiteres Vordringen nach dem Osten erschweren.43 Um zu verhindern, daß diese 
Ve1.1bote umgangen wurden, war es keiner Hansestadt gestattet, Fremden das Bürger
recht zu verleihen. Di,ese und eine Reihe anderer Maßnahmen, die sich nach dem 
Wort1aut der Rezesse zwar gegen alle Fremden richteten, in erster Linie jedoch die 
Holländer treffen sollten, konnten deren Frachtfahrt und Handel erschweren, jedoch 
nicht verhindern. Die Holländer bauten trotz des Gegendrucks ihre Positionen im 
Ostseeverkehr aus, wobei einige begünstigende Umstände diesen Prozeß erleichterten. 
So versuchten sie, die Kontrolle der Maßnahmen und den Stapel in den Seestädten 

39 HR IV n. 397; Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 277; Stahr, a. a. 0., S. 39; Ketner, a. a. 0., S. 93. 
Er berichtet von Jan Beth, der um 1430 einen Wirt in Reval hatte. Er ist vermutlich identisch mit 
einem Mann gleichen Namens, der zwischen 1413 und 1430 in Amsterdam mehrfach das Amt eines 
Bürgermeisters oder eines Schulzen bekleidete. Er war Eigner eines Hulks, an welchem auch ein 
Danziger Bürger Anteil hatte. 
40 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 251; Vollbehr, a. a. 0., S. 25. 
41 HUB V n. 1131. 
42 HR V. n. 302 § 20; VI n. 262 § 167; erste Klagen über die sogenannte Minderwertigkeit der 
holländischen Tuchwaren tauchen schon 1406 auf. 1417 trat dieser Beschluß in Kraft. Siehe hierzu 
auch Fritze, K., Dänemark und die hansisch-holländische Konkurrenz in der Ostsee zu Beginn des 
15. Jahrhunderts, a. a. 0., S. 82. 
43 Stahr, a. a. 0., S. 39; HR V n. 89, 93, 108, 400 § 13; vgl. auch Stieda, Zur Sprachkenntnis der 
Hanseaten, HGBll. 1884, S. 137 ff. 
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dadurch zu umgehen, daß sie die Häfen der großen Hansestädte mieden und soge

nannte Klipphäfen aufsuchten. Indem sie hier z. T. unmittelbar mit ~en P~oduzen~en 

der auszuführenden Waren - in der Regel handelte es sich um Getreide - m Verbm

dung traten, konnten sie ihren Handelsgewinn erhöhen und in Zeiten eines A~sfuhr

verbots von Getreide dennoch den Handel und häufig die Versorgung der eigenen 

Städte mit diesem wichtigsten Grundnahrungsmittel aufrechterhalten. Der Getreide

aufkauf in Klipphäfen ist aus der Gollwitz, von Fehmarn, dem Gebiet der Nieder
elbe und Preußen bekannt. 44 

Als es in den ersten beiden Jahrzehnten des 15. Jahrhunderts zu innerstädtischen 

Auseinandersetzungen kam, in deren Verlauf die Mittelschichten gegen die Rat

sol,i,garchie vorgingen und eine wenn auch bescheidene Demokratisierung der Herr

schaftsverhältnisse in der Stadt anstrebten, konzentrierten sich alle Anstrengungen des 

alten, meist aus der Stadt vertriebenen Rats auf die Wiedererlangung seiner alten 

Stellung, während die neue Stadtregierung alle Kraft auf die Erhaltung und Festigung 

ihrer neuerrungenen Position zu richten gezwungen war. In fast allen Darstellungen 

der bürgerlichen hansischen Geschichtsschreibung wird in diesem Zusammenhang die 

Gunst des Augenblicks hervorgehoben, die die Holländer zur endgültigen Festsetzung 

in der Ostsee nutzten.45 Diese Wertung berücksichtigt einseiti,g das die Holländer be

günstigende Moment. Sie stützt sich auf äußere, vordergründig sichtbare Faktoren und 

übergeht den Charakter der sozialen Kämpfe in den Städten. Die Vertreter dieser 

Auffassung lassen - zwar unterschiedlich stark - durchklingen: daß es die inner

städtischen Kämpfe waren, die es den Holländern erst endgültig ermöglichten, sich im 
Ostseehandel festzusetzen. Dabei wird z. B. völlig außer Acht gelassen, daß sie die 

für ihr Vordringen von der Mitte des 14. Jahrhunderts ab notwendige ökonomische 
Leistungsfähigkeit, wie im folgenden noch zu zeigen sein wird, trotz vieler teilweise 
erbitterter Auseinandersetzungen im Innern des Landes und innerhalb einzelner 

Städte entwickeln mußten. Durch solche Kämpfe wurden auch Städte wie Amsterdam, 

das bald die führende Stellung im Ostseehandel einnahm, schwer ,in Mitleidenschaft 
gezogen. 

Nicht. in der einseitigen Betonung der Widersprüche innerhalb der Hanse, nicht in 
den sozialen Gegensätzen innerhalb der ihr angehörenden Städte wird man den 

44 
Koppmann, K. , Zur Geschichte ~er mecklenburgischen Klipphäfen. HGBII. 1885, S. 105 ; 

Vollbehr, a. a. 0 ., S. 27. Es waren keineswegs die Holländer allein die die Kr h„f b eh 
auch Hansekaufleute umgingen den Stapel. ' 1PP a en esu ten, 
45 

Vollbe~r, a. a. O. , S. 
28

; Stahr, a. a. 0,, S. 36. Er betont, ,, . .. als sich endlich die Städte aufs 
neue zu zielbewußter Politik aufzuraffen begannen, war es nicht mehr möglich d' E' d . 

1
. 

zu vertreiben". , te m nng mge 
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Schlüssel z.um Erfolg der Holländer finden, sondern das Progressive im weitesten 
Sinne, das sie in Handel und Produktion zu entwickeln beginnen, bildet den Grund, 
in welchem die Ursachen ihrer wachsenden Stärke zu (luchen sind. Nicht etwa die 
Tatsache, daß in einigen Hansestädten vorübergehend andere Schichten die Macht 
übernahmen, kann diesen Prozeß erklären. 

Gerade die Ordonnanzen hinsichtlich der Fremdenpolitik offenbaren als Wi.der
spiegelung der inneren Verhältnisse das Erstarren und da,s Unbewegliche des han
sischen Abwehrsystems, welches letztlich, überblickt man die Zeit b~ zum Ende des 
15. Jahrhunderts, das Vordringen der Holländer begünstigte. Ein Beispiel dafür bietet 
die Gästepolitik. Während Lübeck und einige andere Städte eine für sie vorteilhafte 
völlige Ausschließung der Fremden aus dem Handel und dem Verkehr bestimmter 
Gebiete anstrebten, trug dieses Vorgehen in keiner Weise den wirtschaftlichen 
Gegebenheiten anderer Hansestädte und Städtegruppen oder deren Hinterland Rech
nung. Eine derartig eigensüchtige Bevormundung mußte innerhalb der Hanse zu einer 
Opposition gegen Lübeck und die anderen wendischen Städte führen. Spannungen 
solcherart konnten die Holländer dazu au,srnutzen, um sie schädigende Beschlüsse 
wirkungslos zu machen oder ihre ursprüngliche Schärfe zu mildern.46 

ÜberbLickt man zusammenfassend die Entwicklung der Beziehungen zwischen Hol
land und den Städten der Hanse, vor allem der Ost- und Nordseeküste von ihren 
Anfängen bis zum Beginn dC(l Krieges 1438, werden folgende im Chara,kter dieser 
Beziehungen sich unterscheidende Phasen sichtbar. 

Vom 13. Jahrhundert bis in die erste Hälfte des 14. Jahrhunderts benutzten die 
hansischen Kaufleute die holländischen Binnenwasserstraßen auf ihrer Fahrt nach 
Flandern und England und erhielten hierfür Privilegien von holländischen und see
ländischen Feudalherren. Das Land war wirtschaftlich noch wenig entwickelt. Die 
meisten der schon einige Jahrzehnte später bedeutenden Städte waren noch un
bekannte Dörfer oder unbedeutende Marktflecken. 

Etwa von der Mitte des 14. Jahrhunderts an hatte sich das Bild gewandelt. Die 
Holländer erschienen in der Ostsee, und erste Handelsver.bind:ungen und einige 
Hauptlinien des Frachtverkehrs begannen sich, wenn auch erst schwach, abzuzeichnen. 

46 Als der Versuch unternommen wurde, allen Verkehr der Holländer in Livland auszuschalten, 
widersetzten sich die livländischen Städte und erreichten zwei Jahre später die Zulassung der 
Holländer als Frachtfahrer. Siehe hierzu auch Vollbehr, a. a. 0., S. 29, Anm. 1 und 2. Daneben 
zogen die Holländer häufig aus dem Gegensatz zwischen Landesherren und Städten Nutzen. Als 
die preußischen Städte den Getreidehandel der Holländer mit Polen zu unterbinden versuchten, 
erwarben diese 1436 in Hinterpommern einen Geleitsbrief, um über dieses Land den Verkehr 
aufrecht zu erhalten. Daenell, Holland und die Hanse, a. a. 0., S. 22. 
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Die zweimalige Verlegung des wichtigen Brügger Stapels in holländische Städte 

förderte deren Rolle im Handelsverkehr. Ihre Kaufleute 'konnten sich auf dem für 

den Ostseehandel dieser Zeit wichtigen Platz, auf Schonen, niederlassen und Fitten

besitz sichern. Sie kämpften gemeinsam mit den wendischen Städten gegen Dänemark 

um die freie Durchfahrt durch den Sund. bieses im wesentlichen friedliche Ver
hältnis zwischen beiden Mächten endete etwa zu Beginn des letzten Jahrzehnts des 
14. Jahrhunderts. 

Von diesem Zeitpunkt an traten die Holländer, unter ihnen die Amsterdamer nach 

und nach führend im Ostseegebiet nachdrücklicher auf. Sie konnten Handel und 

Frachtverkehr ausbauen und stießen damit auf den ersten vornehmlich gegen sie ge
richteten Widerstand der wendischen Städte. Sie fanden in diesen Jahrzehnten aber 
ebenso erstmalig in Dänemark den Verbündeten, mit dem sie in dem folgenden Jahr

hundert immer dann zusammenfanden, wenn es gegen die wendischen Städte ging. 



ZWEITES KAPITEL 

Die Ausdehnung des wirtschaftlichen und politischen Einflusses 
der Holländer vom Kaperkrieg 1438 

bis zur Aufhebung des Zwangsstapels in Brügge 1502 

I. Die Holländer in der Ostsee 

1. Der Kaperkrieg 1438-1441 

Wenn heute die Auffassung bei den Hansehistorlkern überwiegt, daß die Hanse „in 
erster Linie von" ihren „wirtschaftlich-sozialen Bedingtheiten und Funktionen her 
erfaßt werden muß" 1, so tritt dieses Primat der ökonomischen Gegebenheiten und 
Zielstellungen in der Auseinandersetzung zwischen Holland und den wendischen 
Städten besonders augenscheinlich hervor. Kaum ein Vorgang ,in der wechselreichen 
Geschichte dieser Zeit läßt das deutlicher werden als das Eindringen der Holländer 
in das hansische Handelsgebiet und die Abwehraktionen der wendischen Städte. 
Beide Seiten nutzten zwar, wo es möglich war, machtpolitische Faktoren aus. Aber vor 
allem diente ein solches Engagement der Stärkung der eigenen wirtschaftlichen Po
sition und der Schwächung der des Gegners. 

Es soll nun keineswegs der Anschein erweckt werden, als suchten sich die han
sischen Schiffer und Kaufleute und die Holländer mit allen Mitteln, und wo immer 
es sich ergab, zu schaden. Ein solches Bild entspräche nicht der Wirklichkeit, wäre 
falsch. Es überwogen Zeiten friedlichen Handels, d~e holländischen Kaufleute ver
kehrten in den Städten des wendiischen Quartiers, und hansische Kaufleute gingen in 
Amsterdam oder anderen Städten ihrem Gewerbe nach. Sie waren bei ihren Unter
nehmungen aufeinander angewiesen und häufig durch enge geschäftliche und z. T. 
familiäre Bande verbunden. Sie waren keineswegs, wie noch zu zeigen sein wird, hier 
Hanseka,ufmann - da Holländer, so einig und geschlossen in ihrem Auftreten, wie es 
manchmal den Anschein hat. Das Hauptanliegen war der Handelsprofit, war die Bil
dung und Mehrung des Handelskapitals. -

1 Fdtze, K., Dänemark und die hansisch-holländische Konkurrenz ... , S. 79. 
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Der Frachtfahrer war nach wie vor willkommen, auch der Kaufmann, der als not

wendiger Partner sich den Ordonnanzen des wendischen Quartiers unterwarf und zur 

Sicherung des Profits beitrug. Nicht geduldet aber, durch Beschlüsse der hansischen 

Tagfahrten getroffen, wurde der Kaufmann, der die Privilegien der Städte mißachtete, 

den Stapel umging und sich den Weg unmittelbar zu den Produzenten oder Konsu

menten bahnte. Er untergrub das hansische Zwischenhandelsmonopol, schmälerte den 

Handelsgewinn der Hansekaiuf!eute und erhöhte seinen eigenen. Die letztere Tendenz 

prägte von den ersten Jahrzehnten des 15. Jahrhunderts ab zmnehmend den Oharakter 

der holländisch-hansischen Beziehungen. Damit trat das Gegensätzliche jetzt stärker 

in den Vordergrund und verschärfte sich erstmalig in den Jahren 1438-1441 zu einem 

zeitweilig erbittert geführten Kaperkrieg. 
Die Vorgefechte begannen schon im Jahre 1422. Im Herbst dieses Jahres kam es 

zum ersten Zusammenstoß zwischen holländischen Schiffen und einer Kriegsflotte der 

wendischen Städte im Sund. Mit diesem Ereignis beginnt gleichzeitig die Bundes

genossenschaft zwischen dem nordischen Unionskönigtum und den Holländern. Diese 

Verhindung, unterlag sie zeitweilige auch ernsten Belastungen, sollte für die Aus

einandersetzung zwischen Holland und den wendischen Städten von außerordentlicher 

Bedeutung werden.2 

Wenn auch die Situation in diesen Jahren durch intensive Bemühungen gekenn

zeichnet war, die Holländer durch gemeinsame Aktionen möglichst aller Hansestädte 

aus der Ostsee wieder zu verdrängen 3, so stand bei dieser ersten kriegerischen Be

gegnung keineswegs die Auseinandersetzung Holland - wendische Städte im Vorder

grund. Vielmehr war es eine Episode am Rande des Konflikts der wendischen Städte 
mit Dänemark. 

Als sich der Gegensatz zwischen diesen beiden so verschärft hatte, daß ein Krieg 

a~szubrechen drohte und Lübeck, Rostock und Wismar unter dem Vorwand gegen 
die Seeräuber ziehen zu wollen • Fl •• • • • ' • , eme otte ausrusteten, mit dieser Teile der dänischen 
Küste plünderten, überfielen sie auch eine im Sund liegende holländische Heringsflotte 
und machten sie unter dem Vorw d • f"h' . .. . an manovnerun a 1g, daß Erich von Pommern sie 
angeblich fur emen Kampf ge d" h • eh • . . gen ie ans1s en Schiffe verwenden wollte.4 Eine Aus-
wettung des Konflikts wurde a f G d d • . u run er internationalen Situation durch einen für 

2 Siebe hierzu Fritze K o·· ' ·, anemark und die hansisch-h II" d" eh 
3 Daenell, Blütezeit, Bd. l, S. 280 f 

O an IS e Konkurrenz ••• , a. a. 0., S. 83 t. 
4 S h • 

ta r, a. a. 0., S. 43 und auch Vollbehr 0 
sprechen davon, daß sich diese Fl t E . h ' a. a. ·• S. 39, der Stahrs Auffassung übernimmt, 

0 te nc von Pomme V f" a. a. 0., S. 83 f. weist zu Recht d f 
1

. . rn zur er ugung gestellt habe. Fritze, K., 
• eh arau 1111, daß m d f"h zwis en Dänen und Hollände . eh . . . en ange u rten Quellen die Übereinkunft 

rn ß1 t mit S1cherhe1t nachgewiesen werden kann. 
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die Hanse günstigen Vergleich im Jahre 1424 noch einmal hinausgeschoben.5 Jedoch 
die Spannungen zw1schen den wendischen Städten und den Holländern wurden hier
durch nicht einmal verringert, im Gegenteil, die Erneuerung der den holländiischen 
Handel mit Livland betreffenden Beschlüsse von 1423 und 1425 ließ den Konflikt
stoff noch anwachsen.6 

1426 brach der Krieg der sechs wendi~chen Städte gegen Erich von Pommern aus, 
und es war zu erwarten, daß die Städte hierbei die Beseitigung der ihr .immer lästiger 
wer;denden holländischen Konkurrenz nicht nur im Auge behalten, sondern diesen 
Krieg auch zu Aktionen gegen die Holländer ausnutzen würden. Wie in früheren 
Kriegen war der wichtigste Schauplatz der Sund. Eine der ersten Maßnahmen der 
Städte, d~e Sperrung der Sunddurchfahrt, mußte aber nicht nur Dänemark, sondern 
ebenso die Engländer und in besonderem Maße die Holländer treffen. Gelang es, die 
Sperrung durchzusetzen, wären beträchtliche Teile des ostwestlichen Warenstromes 
auf die alte Landhandelsstraße Lübeck-Hamburg gelenkt worden. Die Ho1länder 
widersetzten sich energisch diesem Vorgehen der wendischen Städte. Sie kamen der 
Aufforderung, den Handel nach allen skandinaviischen Plätzen einzustellen, nicht 
nach 7, durchbrachen mehrfach die Sundblockade 8, mißachteten das Verbot jeglicher 
Handels- und Frachtgemeinschaft mit den Dänen und waren am Ausgang man
cher Operationen des Krieges durch ihre Lebensmittelzufohren und die Stellung 
von Schiffen nicht unbeteiligt.9 So konnten Zusammenstöße von wendischen Kapern 
und holländischen Schiffen nicht ausbleiben, obwohl kein offizieller Kriegszustand 
herrschte.10 Die Dänen und Holländer fanden erneut zu gemeinsamem Vorgehen 
gegen die wendischen Städte zusammen. 

Jedoch auch von hansischer Seite selbst wurde dem Vorgehen und den Plänen der 
wendischen Städte in diesem Krieg Widerstand entgegengesetzt. Die preufüschen und 
livländischen Hansestädte konnten mit dem wendischen Versuch, den Sund zu sper
ren, keineswegs einverstanden sein. Deshalb veranlaßte der Hochmeister Vorkehrun-

5 HR VII n. 647, 648. 
6 HR VII n. 609 § 23; 800 § 11; VIII n. 15, 16, 26, 28, 59 § 18; Daenell, Blütezeit, Bd. 1, 
s. 278ft. 
7 HR VIII n. 106. 
8 Vollbehr, a. a. 0., S. 40; Daenell, Die Hansestädte und der Krieg um Schleswig zur Zeit der 
Margarete und Erichs von Pommern, Ztschr. f. schlesw.-holst. Geschichte, 32/1902, S. 390 ff. 
9 Daenell, a. a. 0., S. 343; Fritze, a. a. 0., S. 85. 
10 Ein 1427 in Holland gegen 6 Hamburger Kaufleute schon ausgefertigter Arrestierungsbefehl 
konnte durch einen Vergleich noch einmal beigelegt werden, und ein Versuch des Kontors zu 
Brügge, eine Ordonnanz zur Einstellung des Verkehrs mit den Holländern durclizusetzen, schei
terte, da die wendischen Städte alle Kraft auf den Krieg gegen Dänemark richten mußten. Siehe 
dazu auch Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 282. 

3 Spaclina 
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Fl 
· f h t d ließ Kampfschiffe rüsten, um den Weg durch Sund und Belt 

gen zur otten a r un . . .. 
'eh B · · so bedrohlichen Haltung durften es die wendischen Stadte auf 

zu si ern. ei emer 
eine weitere Verschärfung des schon gespannten Verhältnisses ~um Orden nicht an-

kommen lassen. Der Ordensmeister verhandelte darüber hinaus mit Erich von Pom

mern und erreichte, daß von dänischer Seite die Sundfahrt für die neutralen Schiffe 

freigegeben wurde. Damit war jede erfolgreiche Sperrung illusorisch geworden, und 
es kam zu dem für Lübeck sicherlich wenig erfreulichen Schauspiel, daß im Oktober 

1428 nicht weniger als 116 holländische und englische Schiffe auf einmal in den Hafen 

von Danzig einliefen.11 

Als in den folgenden Monaten holländische Städte erneut geschädigt wurden, ins-

besondere Zierikzee, gestattete Philipp von Burgund, der de facto in diesen Jahren 
die landesherrliche Gewalt von Holland und Seeland ausübte, dieser Stadt die Aus

fertigung von Kaperbriefen. Diese richteten sich gegen alle „österschen" Städte.12 

Zierikzee bemühte sich zwar, dem Kontor von Brügge zu versichern, daß man nur die 
Hamburger Kaufleute treffen wollte, um sich für die verursachten Verluste schadlos 

zu halten.13 Bald jedoch wurden auch andere Städte in diesen Kaperkrieg hinein

gezogen, an welchem sich selbst der Flottenadmiral Philipps von Burgund beteiligte. 
Auf der Gegenseite rüstete jedoch nur Hamburg Kaperschiffe aus, während sich 

Lübeck und die übrigen wendischen Städte auf ein Handelsverbot gegen Holland und 

die Anordnung der Flottenfahrt beschränkten. Der Krieg gegen Dänemark, das ge
spannte Verhältnis zu England und Flandern wie die Gegensätze in den Auffassun

gen über die Handelspolitik zwischen dem wendischen Quartier und dem Orden 
machte ein aktives Eingreifen unmöglich. So befanden sich beide Seiten in jenen Jah
ren in einem ständig schwelenden aber verdeckten kriegerischen Konflikt miteinander, 
dessen Entscheidung durch den kurzbefristeten Stillstand des Jahres 1435 nur hinaus
gezögert wurde. Philipp von Burgund, der im Kampf gegen Jakobäa endgültig die 
Herrschaft in Holland und Seeland angetreten hatte, stärkte den Holländern in ihrem 
Gegensatz zu den wendischen Städten noch beträchtlich den Rücken.14 

Zunächst kam es auch nach d F • d • • . em ne en von Wordir,gborg der 1435 den Krieg der 
wendischen Städte mit Däne k b d • . ' . mar een ete, nicht zu einer Klärung der holländisch-
wendischen Beziehungen bi 1 A •1 . , s am • pn 1438 der Stillstand nicht mehr verlängert 

11 HR 2, I S. IX; HUB VI n. 764; Fritze, K. a. a. 0 S 84 
12 HR 2, VIII n. 712, n 804· • h h" ' ., • • 
S. 

45
. • 'sie e ierzu auch Daenell, Blütezeit, Bd. 2, S. 283 f.; Stahr, a. a. 0., 

13 HUB VI n 766 788 14 S hr • ' n. ' n. 794; Daenell, Blütezeit S 283 
ta ' a. a. 0., S. 42. Er stellt als wesentlich ' • - •. 

Städte durch de!} Herzog heraus d ß . . en Grund für die Unterstützung der holländischen 
d. eh ' a Jener m dem Kampf d' d "l • d h ll" 1s en Gemeinwesen vom d t eh B " 1e en gu t1ge Loslösung er o an-

cu s en unde" sah. 
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wurde und Holland sich offiziell im Kriegszustand mit den wendischen Städten be
fand. Die Monate vor Ausbruch einer bewaffneten Auseinandersetzung waren mit 
vielen Verhandlungen und einem lebhaften Schriftverkehr angefüllt, aus welchem sich 
das Folgende herauskristallisiert: Es handelte sich weder auf der einen noch auf der 
anderen Seite um eine spontane Aktion, sondern die für den Krieg in beiden Lagern 
eintretenden Parteien hatten schon seit Jahren auf diesen Konflikt hingearbeitet. 

Auf der Grundlage ihrer wachsenden ökonomi·schen Potenz vermochten die Hol
länder seit den ersten bewaffneten Zusammenstößen und trotz der Behinderung durch 
andere kriegerische Ereignisse ihre Stellung im Osten zu festigen. Dazu war ihre 
wirtschaftliche Aktivität auch im Hinblick auf Flandern und den anderen umliegen
den Gebieten gewachsen.15 Alle ihre Bestrebungen waren darauf gerichtet, ungehin
dert ihren Handel im Ostseegebiet vergrößern zu können. Dem wirkten die Städte 
mit den verschiedensten Mitteln entgegen. 

Wenn als Ziel der wendischen Städte bei Ausbruch des Konflikts häufig die Ver
drängung der Holländer aus der Ostsee genannt wird, trifft diese Formulierung nicht 
ganz den Kern. Vielmehr ging es darum, die holländische Handelstätigkeit auf ein 
von der Hanse möglichst kontrolliertes Maß einzuschränken und die Verhältni,s~e auf 
einen Wirtschafts- und Verkehrsstatus zurückzuführen, der durch die historische Ent
wicklung in Holland schon fast überholt war. 

Das Ergebnis des heraufziehenden Handelskrieges mußte eindeutig Antwort auf 
die Frage geben: Gelingt es den wendischen Städten, den Holländern die Basis für 
eine weitere Ausdehnung ihrer wirtschaftlichen Macht im Ostseegebiet zu zerstören, 
oder vermögen die Holländer, das Erreichte als Grundlage für die weitere Entwick
lung zu sichern? So gesehen, erwies sich der kriegerische Konflikt, der 1438 ausbrach, 
als ein Knotenpunkt in den Beziehungen beider Mächte. Entscheidender in seiner 
Bedeutung war er für die junge holländische Handelsbourgeoisie, weil für die wen
dischen Städte andere Faktoren gleichwertig auf der Tagesordnung standen oder zu
mindest zu stehen schienen. 

Es waren fast nur die wendischen Städte, die diesen Krieg aktiv führten. 16 Andere 
Städte der Hanse oder Städtegruppen sahen in ihm trotz wiederholter Aufforderun-

15 Hatten holländische Kaufleute und Frachtfahrer schon den dänisch-wendischen Konflikt be
nutzt, um in den hansischen Baiensalzhandel einzudringen, so hören wir in den Jahren 1435-1438 
zum ersten Mal von Bergenfahrern in Amsterdam und von einer Bestätigung holländischer Privile
gien in Dänemark. Geleitbriefe erhielten sie auch in Hinterpommern, in den Genuß hansischer 
Privilegien zu kommen, erwarben sie das Bürgerrecht in Hansestädten und drangen gegen den 
Widerstand der preußischen Städte bis nach Polen vor. Stahr, a. a. 0., S. 46; Daenell, Blütezeit, 
Bd. 1, S. 287; HR 2, II, n. 74. 
16 HR 2, II, n. 315; Rostock nahm auf Grund der Unruhen erst nach Rückkehr des alten Rats 
vom September 1439 ab daran teil. 

3• 
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gen von seiten Lübecks kein gesamthansisches Unternehmen. Der Orden und die 

preußischen Städte nahmen zuerst eine abwartende ~altung ein.
17 

Als dan~ keine 

Aussicht mehr auf eine friedliche Regelung des Konflikts bestand, trennten S1Ch der 

Orden und etwas später die preußischen Städte von der Politik des wendischen 

Quartiers. Die livländischen Städte schlossen sich bald darauf den preußischen an. 

Eine Sperrung der Sunddurchfahrt, wie sie die wendischen Städte anstrebten, mußte 

dem preußischen wie dem livländischen Handel großen Schaden zufügen. Deshalb 

war es den Holländern nach wie vor gestattet, in Preußen zu verkehren. Ebenso 

nahmen weder Städte der westfäli~chen noch der rheinischen Gruppe an diesem Krieg 

teil. -
Die Holländer dagegen betonten von vornherein, den Kampf gegen alle Hanse

städte zu führen. Nur so konnte ein Kaperkrieg, wie er nun begann, wirksam werden, 

da er die Möglichkeit für die wendischen Städte ausschloß, Handel und V er kehr unter 

fremder Flagge zu treiben. So verschonten die Kaperschiffe der Holländer trotz aller 

Neutralitätserklärungen aus Preußen und Livland aiuch deren Schiffe nicht. Hier pro

testierte man und erhob Schadenersatzansprüche, verbündete sich aber nicht mit den 

wendischen Städten. Selbst als die Holländer im Mai 1438 auf der Trade von Brest 

aus einer preußisch-livländischen Salzflotte 23 Schiffe aufbrachten und trotz ausdrück

lichen Verbots von Herzog Philipp die Beute verteilten, rief dieser Angriff zwar die 

helle Empörung der Geschädigten hervor, zu einem Anschluß an die lübi:sche Politik, 
zu einer Teilnahme am Kriege, kam es auch jetzt nicht.18 

Der Hochmeister wandte sich an den Herzog von Burgund, gestattete nach wie vor 
die Getreideausfuhr und antwortete auf Maßnahmen der wendischen Städte gegen die 

Sundfahrt mit der Arrestierung wendischer Güter in Preußen. Erst Ende August 1438 

gab ~s dem Drängen der Städte nach und kündigte den Holländern das Geleit auf.19 

~lt dem ~rühjahr 1439 verschärfte sich der von beiden Seiten geführte Kaperkrieg. 
Wahrend die Holländer vorwiegend in der Nordsee und den Mündungsgebieten der 

17 HR 2, II n. 94, n. 146 Erst 1437 • eh eh _b . • waren zw1s en dem Hochmeister und den Holländern Ab-
:a D ungen u er den freien gegenseitigen Verkehr getroffen worden 

aenell, Blütezeit, Bd. 1, s. 283 ff .. Stahr a a O • 
10 Die Gründe f· d" V h • • • • ·• S. 51 ff.; Vollbehr, a. a. 0., S. 42. 

ur 1eses er alten sieht D 11 • d eh 
meisters" (Daenell Bt··t . Bd aene m er „schwächlichen Haltung des Ho • 

, u eze1t, 1 s 292) S hr • 
Politik die ein ho'"ch t f 

1
•. • • • ta tm fehlenden Mut, einer sah- und kra&losen 

• " s uner reu tches Licht a f d' .. 
jener Zeit wirft" Er f-hrt f u te Zustande und Gesinnungen in Preußen zu 

• a ort, .,das sonst so weitsch d D • · • d d' augenblicklichen Vorteile d" ihm d auen e anz1g" war „nicht unstan e, 1e 
• te er rege Verk h • zum Opfer zu bringen" (Stah e r mit Holland bot, dem allgemeinen Wohle 

chi. ßli • r, a. a. 0., S. 51 f) Die B „ f s te eh subjektive Faktore . d • • genannten egrundungen stellen ast aus-
n 10 en Vordergru d D" V Augen der deutschen Bourgeo· . . n • te erfasser sehen die Ereignisse mit den 1s1e tm ersten Jahrz h 

Bachen liegen fast ebenso ausschließ!' eh . _ : nt des 20. Jahrhunderts. Die wirklichen Ur-
1 tnl okonomischen Bereich. 
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Weser und Elbe operierten, konzentrierten die wendischen Städte ihre militärische 
Kraft ebenso wie ihre wirtschaftlichen und politischen Machtmittel auf die Kontrolle 
der Sperrung des Sundes. Die Sundpassage war, wie in den Konflikten zuvor, der 
neuralgische Punkt für die kriegführenden Parteien, und die Stellung zu Dänemark, 
die Ausnutzung der wirtschaftlichen und politischen Lage in diesem Land konnte von 
ausschlaggebender Bedeutung für den Ausgang des Kampfes werden. Es ist deshalb 
nicht verwunderlich, daß es im Bereich der Ostseezugänge auf beiden Seiten zu grö
ßeren geschlossenen Flottenaktionen kam. 

Die politischen Vorgänge in Dänemark und darüber hinaus in den anderen Rei
chen des Unionskönigtums kamen anfangs den Bemühungen der wendischen Städte, 
eine völlige Sperrung des Sundes zu erreichen, außerordentlich entgegen. 1438 hatte 
der däni,sche Reichsrat Erich von Pommern förmlich abgesetzt und dessen Neffen 
Christoph von Bayern zum König erkoren. Damit übertrug der dänische Feudaladel 
diesem wichtige Aufgaben zur Wahrung seiner Klasseninteressen. Die Stellung des 
neuen Königs war keineswegs einfach. 

Schweden, das sich schon 1434 unter dem Führer des antidänischen Aufstandes 
Engelbrecht Engelbrechtsson aus der Union gelöst hatte, wählte nach der Ermordung 
von Engelbrechtsson Karl Knutson zum schwedischen Reichsverweser. 

In Dänemark selber hatten sich die Bauern erhoben. Die stärkere Ausbildung des 
inneren Marktes, die Entwicklung einer Agrarproduktion für den Export - wenn auch 
noch in bescheidenem Rahmen - ließen die Vergrößerung des Ackerlandes wünschens
wert erscheinen. Der Feudaladel verfügte über die politische Macht, um Ländereien 
der freien Bauernschaft an sich zu reißen.20 Die Unzufriedenheit der Bauern wuchs 
und führte, wiederholt vom König für dynastische Ziele ausgenutzt, zu erbitterten 
Autständen gegen den Adel. Außerdem verfügte Erich, der sich auf Gotland fest
gesetzt und seine Ansprüche auf die dänische Krone keineswegs aufgegeben hatte, 
noch immer über Anhänger in allen Schichten ,des Adels. 

Diese Schwierigkeiten boten den wendischen Städten die Möglichkeit, ihren Einfluß 
auf die dänische Politik zurückzugewinnen und zu festigen. Sie trugen dem Thron
kandidaten ihre Hilf.e an, und Christoph mußte auf die Verbindung und auf die mit 
ihr verknüpften Bedingungen eingehen, wenn er sich in seiner SteUung behaupten 
wollte. So kam am 26. Juni 1439 in Lübeck zwischen den Vertretern des dänischen 

20 Vgl. hierzu Nielsen, A., Dänische Wirtschaftsgeschichte, S. 56 f. N. vertritt die Auffassung, daß 
etwa sieben Achtel des Bodens von dieser Umwälzung, die schon im 14. Jh. begann, erfaßt 
wurden. Rund 40 000 freie Bauernhöfe wurden zu Zinshöfen. Siehe hierzu auch Kosminski/ 
Skaskin, Geschichte des Mittelalters, Bd. 1, S. 401. u. Weltgeschichte in 10 Bänden, Bd. 3, Berlin 
1963, s. 794 f. 
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Reichsrats und den wendischen Städten ein Bündnis zustande.
21 

Beide Bündnispartner 

gelobten, sich gegenseitig beizustehen. Die Städte unterstützten die Niederwerfung 

der Bauernaufstände und den Kampf gegen die Anhänger Erichs. Die Städte erhiel

ten die Befreiung vom Sundzoll und die Bestäti~1.mg ihrer Privilegien zugesichert. Die 

dänische Seite verpflichtete sich außerdem, keine Beziehungen zu den Holländern zu 

unterhalten.22 

Die Auswirkungen dieses Vertrages hätten die Holländer in Kriegführung und 

Wirtschaft in eine außerordentlich schwierige Lage bringen können. Jedoch gab es in 

gleichem Maße Kräfte in Dänemark, die eine Verbindung mit ihnen nach wie vor 

anstrebten. Zunächst trug im Juli des gleichen Jahres Erich von Pommern den Hol

ländern und dem Herzog von Burgund ein Bündnis an, in welchem für den Einsatz 

einer holländischen Flotte zur Rückführung des gestürzten Königs nach Dänemark 

Handelsprivilegien für den Verkehr mit dem Norden und die Einräumung der Sund

schlösser Helsingör und Helsingborg zugesichert wurden.23 Obwohl eine holländische 

Flotte im Herbst 1439 eine Zeitlang im Sund kreuzte, scheiterten weitere Ver

handlungen. 

Im Frühjahr des folgenden Jahres rüsteten die Holländer erneut eine Flotte aus und 

sandten sie mit dem Auftrag, die Vereinigung mit Erich zu suchen, in den Sund. Die 

Hauptleute dieser Flotte waren daneben mit Geheiminstruktionen ausgerüstet, die im 

Falle eines Friedensschlusses zwischen Erich von Pommern und Christoph von Bayern 

oder zwischen den Holländern und den wendischen Städten Anwendung finden soll

ten.24 Den Holländern ging es nicht um die Wiedereinsetzung Erichs. Sie suchten mit 
allen Mitteln, die Aufhebung der Sundsperre zu erreichen . 

.. Die wendischen Städte hatten ebenfalls eine große Flotte ausgerüstet, um den Hol

landern entgegentreten Zlu können. Mit ihrer Hilfe war es Christoph gellllngen, die 
letzten von Anhängern Erichs be t t S d hl" •• • d . se z en un sc osser zur Ubergabe zu zwmgen un 
die Bauernaufstände in Seeland niederzuwerfen. Als sich die Flotte der Städte nun 
gegen die bei Marstrand liegende h 11·· d' eh S h' • . . n o an 1s en c 1ffe wenden wollte konnten s1ch 
ddiesche, o~ensichtlich von dänischer Seite gewarnt, dem Angriff der überl:genen Kräfte 

ur eine Flucht entziehen.25 

21 HR 2, II n. 30/i. Daenell, Blütezeit Bd 1 S 304 . F . 0 
22 Fritze K a a O S 86 F . ' • ' • ' ntze, a. a. ., S. 86. 

' ., • • ·• • . weist schon d f h" d • • essen Dänemarks e t eh arau 10, aß diese Verembarungen nicht den Inter-
n spra en, sondern nur d S'ch 

dienten. _ Es zeugt von d 
1 
.. eh er I erung der Klassenherrschaft des Feudaladels 

er po 1t1s eo Macht 1--b ck . . 
geführt wurden und Schi.ff d' u e s, wenn die Verhandlungen m seinen Mauern 

e 1eser Stadt es wa d • d brachten. ren, ie eo neuen Kronkandidaten nach Seeland 
23 HR 2, II n. 364, n. 368 § 1. 
24 Stahr, a. a. 0., S. 55. 
25 z d' u 1eser Frage siehe Stahr a 0 ' • a. ·, S. 56• Anm. 1; Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 313. 
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Eine Reihe von Gründen sprechen dafür, daß weite Kreise in Dänemark an einer 
Erhaltung der holländischen Flotte als möglichem Gegengewicht zur wendischen See
macht eher interessiert sein mußten als an ihrer Vernichtung. 

Die Stellung der Zentralgewalt in Dänemark hatte sich inzwischen gefestigt. Chri
stoph war am 9. April 1440 zum König gewählt worden. Militärische Erfolge seiner 
Anhänger hatten den Einfluß und die Schar der Gefolgsleute Erichs so vermindert, 
daß auch mit Unterstützung durch die holländische Flotte kaum die Gefahr einer 
Rückkehr nach Dänemark bestand. Durch die vorsichtige Kontaktaufnahme der bei
den Kriegsgegner war deutlich geworden, daß die Holländer sich der mächtigsten 
Partei im Lande zuwenden würden, sobald diese Seite die Bereitschaft zur Erfüllung 
ihrer Wünsche erkennen ließ. Der neugewählte König konnte nun daran gehen, sich 
nach und nach aus der Abhängigkeit der wendischen Städte zu lösen und in der 
Außenpolitik wieder die Konzeption seines Vorgängers aufzunehmen. Eine Koalition 
mit den Holländern war, wie schon ein Jahrzehnt Z<uvor, nicht nur für den Augenblick 
günstig, sondern kam auch der wirtschaftlichen Entwicklung des Landes entgegen. 
Für den holländischen Handel und Seeverkehr wiederum waren gute Beziehungen 
zu dem Staat, der die Sundfahrt kontrollieren konnte, von lebenswichtiger Bedeutung. 

Der Umschlag in der Bündnispolitik und die damit verbundenen Folgen für die 
Kräftekonstellation am Sund deuteten sicli schon im Frühjahr 1440 an, als die hollän
dische Flotte im Sund kreuzte und von hier a,us offenbar Verhandlungen eingeleitet 
wurden. Diese vermutlich geheim geführten Verhandlungen fanden ihre Fortsetzung, 
als König Christoph den Anführern der Flotte, die bei Marstrand auf Reede gelegen 
hatte, am 4. 10. 1440 freies Geleit für die Einwohner von Holland und Seeland bis 
zu den nächsten Heiligen Drei Königen (6. 1. 1441) r.msicherte.26 Das waren erste 
Schritte, die zu einer Verständigung zwischen Holland und den neuen politisch be
stimmenden Kräften in Dänemark und in der Folge zu dem späteren Separatfrieden 
zwischen beiden Mächten führten. 

Die Flottenfahrten des Frühjahrs 1440 blieben neben dem überfall auf die preu
ßischen Baiensalzschiffe und dem Kaperkrieg die einzigen größeren kriegerischen 
Operationen, und bald danach begann sich bei allen Beteiligten die Bereitschaft für 
Friedensverhandlungen abzuzeichnen. 

26 Gemeente Archief van Amsterdam. Ijsem kapel lade 10. Stahr (a. a. 0., S. 56 f.) hat mit seinen 
vorsichtigen Vermutungen recht. Diese ihm unbekannte Quelle weist nach, daß schon lange vor 
Friedensschluß, zu einem Zeitpunkt, als die Vereinbarungen des Bündnisvertrages mit den wen
dischen Städten noch galten, Verhandlungen zwischen Christoph und Holländern stattfanden. Von 
holländischer Seite wurden sie von Reynard Andresson, Johann Heynesson „schulte to amsterdam" 
dem Bürgermeister Johann Claussz und zwei Hauptleuten der Flotte geführt. Fürsprecher und 
damit offenbar Haupt der holländischen Partei in Dänemark sind zwei Ritter und kein Geringerer 
als der Erzbischof Johann von Lund. 
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Christoph hatte die Herrschaft auch in Schweden übernommen und eine gewisse 
Verständigung mit dem norwegischen Reichsrat erreicht.27 Mit den Holländern gab es 

keine schwerwiegenden Differenzen. 
Holland selber hatte mehrere Jahre die Lähmung des Handels in die Ostsee und 

die dadurch hervorgerufene Teuerung im Lande erleiden müssen. Jedoch gegen Ende 
des Krieges besserte sich seine wirtschaftliche Lage, und im Frühjahr 1441 entwickelte 
es trotz anlaufender Verhandlungen noch einmal eine erstaunliche kriegerische Ak
tivität.28 Neben der Sperrung des Sundes und der verbesserten wirtschaftlichen Lage 
erklärt eine für die Holländer günstige politische Situation ihre Friedensbereitschaft. 

Auch die wendischen Städte drückten die Kriegslasten sehr, und die durch das um
fassende Handelsverbot 29 entstandene Lage schadete auf die Dauer den Städten am 
meisten. Der Landhandel und die Schiffahrt nach Bergen, in welche die Holländer 
ein:>1udringen drohten, mußten wieder gestattet werden. Zudem ließen die getrennten 
Vorverhandlungen für die wendischen Städte die Gefahr eines Zusammenschlusses 
zwischen Dänen, Holländern und Preußen möglich erscheinen 30, so daß die wen
dischen Städte, nachdem auch der Hansetag vom 12. März 1441 keineswegs das er
wünschte Bild hansischer Einheit geboten hatte 31, Ende Juni in Kopenhagen mit Ver
handlungen über einen Friedensvertrag begannen. 

Die Holländer und Dänen kamen hier, wie nach der Entwicklung der Dinge nicht 
anders zu erwarten war, schnell zu einem Abschluß. Es kann jedoch nicht übersehen 
werden, daß der dänische König auch bei cfiesen Verhandlungen von einer klaren 
Parteinahme für die Holländer absah, da ein völliger Bruch mit den Städten zu 
schwerwiegenden Folgen für seine Stellung im Ostseeraum hätte führen können. Die 
wendischen. Städte _und die Holländer verhandelten vom 9. bis 23. September, und 
das Ergebms war em 10jähriger Waffenstillstand. 

Häufig wird versucht allein uf d G dl . . . • a er run age der m diesen Verträgen getroffenen 
Vereinbarungen die Bedeutung des Krieges einzuschätzen. Das muß besonders für 

27 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, s. 312. 
28 HR 2, II n. 453 u. n. 457. Poelmann B 
mündungen der w d E' lb ' ronnen, n. 1494. Kaperschiffe drangen bis in die Fluß-

eser un e vor ver k d . 
Läso die wendischen B f h ' sen ten un nahmen hier mehrere Schiffe, griffen bei 

ergen a rer unter Barto! •• V 
29 Poelmann, Bronnen, n. 1413 . HR 

2 
omaus oet an und nahmen 3 Fahrzeuge. 

so p ß • , II n. 342. 
reu en und Holland verhandelten vom 10 . 

die Frage der gegenseitigen Sch d .-3o. April 1441 in Kampen. Es konnte aber über 
a enersatzansprüch k • E' • • d 

beschlossen, bei den geplant h 11. d' e etne 101gung erzielt werden. Deshalb wur e 
. en o an 1sch-wend • eh F • weiter zu beraten. 16 en riedensverhandlungen in Kopenhagen 

31 HR 2, II n. 434 § 26, 27 n. 439 § 9 
• " D • n 455 n 457 D G • 
1st • aenell, Blütezeit, Bd. l, S. 315_ ' • ' • • er rund: .,dat elc umme sin prov1t 
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die Holländer dazu führen, daß wesentliche Aspekte unberücksichtigt bleiben. Des
halb soll auf eine bisher wenig beachtete Seite aufmerksam gemacht werden. 

In Holland traf man mit dem Ausbruch der offenen Feindseligkeiten eine Reihe 
von Maßnahmen zur Ausrüstung und zum Aufbau einer schlagkräftigen Kaper- und 
Kriegsflotte. Bis zum 1. Juni 1438 sollten alle großen Schiffe des Landes kriegsmäßig 
ausgerüstet und segelfertig sein.32 Alle Wasserstädte namentlich Amsterdam, Alk
maar, Brielle, Bewerwijk, Enkhuizen, Edam, Goes, Gorkum, Goedereede, Haarlern, 
Hoorn, Medemblik, Muiden, Vlissingen, Veere u. a. verpflichtete der Rat von Hol
land, die Vorbereitungen mit allem Nachdruck zu betreiben. Als Ergebnis der An
strengungen konnten schon am 22. Juni 1438 54 große und 50 kleine Schiffe nach der 
Trade von Brest auslaufen. Hier überfiel diese mächtige Flotte, die auf ihre Neu
tralität vertrauenden preußischen Baiensalzschiffe und brachte sie auf.33 11 Hanse
schiffe hatten sich beim Auftauchen der Holländer in den schützenden Hafen von 
Brest zurückgezogen. Der preußischen Flotte war auf der Hinreise von dem Admiral 
Hendrik von Borselen, dem gleichen, der sie jetzt überfiel, freies Geleit zugesichert 
worden. Außerdem war festgelegt, daß 79 Barsen neu auf Stapel gelegt werden und 
nach möglichst kurzer Bauzeit zum Einsatz kommen sollten. Dieser Beschluß des 
Rates der Ritterschaft und der Städte von Holland, Seeland und Westfriesland fand 
eine unterschiedliche Aufnahme in den einzelnen Gebieten des Landes. Einige Ort
schaften mißachteten ihn völlig, so daß Herzog Philipp sich ein Jahr danach in schar
fen Worten an ,die Säumigen wandte und am 6. Ju1i 1439 befahl, die Barsen bei Strafe 
von 100 Gulden innerhalb von acht Tagen auf Stapel zu legen. Nicht ganz ein Jahr 
später mußte er erneut energisch mahnen, da einige Orte noch immer keine ernst
haften Anstrengungen zur Erfüllung der auferlegten Verpflichtungen erkennen lie
ßen.34 Die Mahnungen des Herzogs zeigen, daß manche Orte die Auseinandersetzung 
mit ,den wendischen Städten nicht als ihre Sache ansahen, die herzoglichen Schreiben 
eröffnen uas gleichzeitig einen interessanten Einblick in die Verteilung der Kriegs
lasten auf die Bevölkerung des Landes.35 

32 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 294; Ter Gouw, Bd. 3, S. 24. 
33 Warnsinck, S. 8 ff. 
34 Poelmann, Bronnen, n. 1397 
35 In Westfriesland sollten stellen: Alkmaar und Medemblik je eine Barse von 12 Duchten. 
Spanbroeck, Hensbroeck, Updamme, Wysennen, Upmeer gemeinsam eine Barse der gleichen Größe. 
Hoichtwoude und Eerchswoude eine Barse, Oude und Nye Nydorp und Winkel 1 Barse; Abben
kerck, Twisch und Mitwouda eine Barse; Hem Veenhuysen, Oosterleeck, Wyenesse, Schellinchout 
eine Barse alle in der Größe von 12 Duchten. Zybenkerspel und Bennincbroeck 1 Barse von 
10 Duchten. Westwoude, Oosterblockweer, Westerblockweer, Binnenwysen und Qudijck zusam
men 1 Barse von 12 Duchten. Nach den Ortsnamen folgt immer der Zusatz „mit hoiren toe
l>ehoiren". 
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Von den namentlich aufgeführten westfriesländischen Orten hatten bis 1415 11 das 

Stadtrecht erworben 36, die restlichen waren zum großen Teil Kirchendörfer.37 Der 

Zusatz „mit hoiren toebehoeren" läßt keinen Zweifel daran, daß für den Bau der 

Barscn die kleinsten Ortschaften mit herangezogen wurden. Ein Blick auf die Karte 

Westfrieslands dieser Zeit zeigt, daß die genannten Städte und Dörfer über das ganze 

Gebiet verteilt sind.38 Damit tragen nicht nur Amsterdam und einige andere größere 

Städte diesen Krieg, wie es nach allgemeinen Darstellungen den Anschein hat, son

dern bis in die kleinsten Dörfer hinein bauten die Holländer an Schiffen, die alle see

tüchtig sein sollten, ,,dat man se buten ter zee (Zuidersee) sal moyen oirbaren".39 

Der Schiffbau erfuhr eine kräftige Anregung, die sich in allen Provinzen auswirkte, 

die bis in jedes Dorf spürbar wurde und trotz der Opposition, wie im vorliegenden 

Falle, das ganze Land auf einen für die Zukunft äußerst wichtigen Produktionszweig 
orientierte. -

Wenn übereinstimmend die Folgen des Getreidemangels durch die große Dürre 

und die Handelssperre hervorgehoben werden 40, ist das verständlich, weil Teuerung 

und Not die Masse der Bevölkerung traf und auch für die fremden Kaufleute und 

Gäste des Landes besonders sichtbar wurden. Zur gleichen Zeit jedoch zwangen diese 

Verhältnisse die Holländer dazu, alte Handelsverbindungen zu beleben oder neue 

Märkte zu erschließen. Alle Schiffe, die mit Korn oder andern Lebensmitteln nach 

Holland kamen, erhielten freies Geleit. Die Untertanen des Königs von Dänemark 

wurden schon im September 1438 vom Herzog von Burgund förmlich aufgerufen, sich 
die günstige Preissituation nicht entgehen zu lassen.41 

Aus den zahlreichen Verletzungen des freien Geleits durch holländische Kaper-

36 
Von den genannten Orten erwarben bis 1415 das Stadtrecht: Alkmaar 1254 Medemblik 1289, 

~~:n~roeck
1
1
1
4
4
1
1
4
4
• Hoogswoud 1414, Niedorp 1415, Abbekerk 1414, Westwou~ 1414, Hem 1414, 

IJ e arspe , Schellinkhout 1402, Winkel 141'5. 
37 Geschiedkundige Atla N d 1 38 Eb d W .. s v~n e er and, Berste Deel - 1561, Kaart 5, Blad 1. 

en a. enn em1ge wichtige Orte • d . . 
ihren Verpflicht eh 10 er Aufstellung mcht genannt werden, so waren s1e 

ungen s on nachgekom d 
wie Hoorn und Enkh • b f . men, enn aus anderen Quellen geht hervor, daß Städte 

u12en, e en alls 10 W tf • 1 d 1 39 Bronnen. . . n 1444 D V II .. . es. nes an ge egen, Kaperschiffe in See hatten. 
' • • er o ständ1gke1t h lb • b 

mußte, weil einige Orte Schiff 1. f . . a er sei emerkt, daß Philipp nochmals mahnen 
e 1e erten die sie f" • G ld 

holt hatten Poelman Bro ' ur wemg e alt aufgekauft und dann nur über-40 • ' nnen ... , n. 1455. 
Poelman, Bronnen n 1370 Sch 

• • ·• • • on am 8 12 • 
Buramer und Kastorp übe d" ß . • • 1438 benchteten die Danziger Sendboten 

r 1e gro e Not 10 A t d 
Rat. ms er am und anderen Städten an den Danziger 

41 Poelman, Bronnen ... , n. 1350. 

t 
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schiffe geht hervor, daß diese Handelsmöglichkeiten genutzt wuvden.42 Daneben 
waren es die Dithmarschen, das Weser- und Elbestromgebiet, welche die Holländer 
zum Zwecke des Getreideaufkaufs aufsuchten. Auch für den Handel mit Norwegen 
konnten von ihnen Geleitbriefe erworben werden.43 Mochte in den Jahren des Krie
ges der Handelsverkehr mit den Küstengebieten der Ostsee auch fast völlig danieder
liegen, so erweiterten und vertieften sich die Beziehungen zu anderen Produktions
gebieten, die auch nach Wiederaufnahme des Ostseeverkehrs genutzt werden 
konnten.44 

Den Kaperkrieg führten die Holländer mit Nachdruck unter Einsatz großer Kräfte 
in weiten Seegebieten. Sie beschränkten sich nicht auf die Schädigung der Schiffahrt 
der wendischen Städte auf den wichtigen Handelsrouten. Ihre Kaperschiffe drangen 
tief in die empfindlichen Handelsverkehrsadern vor. Die Küste von Brest, Aberdeen 
in Schottland, die Küste Norwegens und das Kattegat begrenzten etwa das Gebiet, 
in welchem mit dem Auftauchen der holländischen Kaperschiffe gerechnet werden 
mußte.45 Jedoch auch das Seegebiet der westlichen Ostsee war vor ihnen nicht sicher. 
Selbst Fischerboote beteiligten sich zu verschiedenen Malen an Kapereien, und nicht 
selten wuvde das Küstengebiet von Städten und Ländern geplündert, die mit den 
wendischen Städten verbündet waren oder mit ihnen Handel trieben.46 Mehrfach 
verbot der Herzog von Burgund den holländischen Kaperkapitänen das Auslaufen, 
weil sie häufig den Freunden des Landes mehr Schaden zufügten als den Feinden.47 

Der Kaperkrieg brachte den Betroffenen schwere wirtschaftliche Verluste und ver
breitete Furcht und Schrecken auf den Seehandelsstraßen. Gleichzeitig führte er jedoch 
Feind wie Freund die wachsende Macht und Stärke der Holländer auf den Meeren 
unmißvevständlich vor Augen, und eine Reihe der an Piraterie grenzenden Kaper
kriegshandlungen spiegelt schon deutlich die rücksichtslose Energie der jungen auf
strebenden Klassenkräfte wider, die sich in Holland zu entwickeln begannen. 

Neben der aktiven Kriegsführung ergriffen die Holländer eine Reihe von Maß
nahmen zur Sicherung des eigenen Verkehrs und der für das Land lebenswichtigen 

42 Poelman, Bronnen ... , n. 1351, n. 1352, n. 1353, n. 1355, n. 1361, n. 1362, n. 1364, n. 1365. 
Die Schuldigen dieser für Holland schädlichen Kapereien zog der Herzog zur Rechenschaft. 
43 Poelman, Bronnen ... , n. 1467, n. 1470. Uber das Anwachsen des Handels mit den unmittelbar 
benachbarten Gebieten siehe S. 78 ff. 
44 Poelman, Bronnen ... , n. 1471, n. 1485. Selbst von Hamburg aus gab es in den Kriegsjahren 
Möglichkeiten, die Handelssperre zu umgehen und Lebensmittel nach Holland einzuführen. 
45 Siehe den Überfall auf die Baiensalzflotte auf der Trade. Poelman, Bronnen ... , n. 1395, 
n. 1402, n. 1498, n. 1499, n. 1504; n. 1467, n. 1470. Die Barsen operierten in der Weser- und 
Elbemündung aber auch bis vor Skagen. 
46 Poelman, Bronnen ... , n. 1395, n. 1546. 
47 Poelman, Bronnen ... , n. 1400, n. 1405. 
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Gewerbe. Im Juli 1439 erließen Herzog, Rat und Ritterschaft von Holland und See

land Verordnungen zum Schutz des Heringsfangs 48, deren Erfolg dazu beitrug, daß 

neben der Versorgung des eigenen Landes mit Fisch noch beträchtliche Mengen für die 

Ausfuhr nach anderen Märkten zur Verfügung standen.49 

Es soll keineswegs die Vorste11ung entstehen, dieser Kaperkrieg habe für die Hol

länder nur Vorteile und keine empfindlichen Rückschläge gebracht. Bei einer Wertung 

des Krieges für die Entwicklung Hollands gebührt ohne Zweifel diesen Gesichts

punkten weit mehr Beachtung, als ihnen bisher zugewandt wurde. Er muß, ohne ihn 

in seinen Auswirkungen überschätzen zu wollen, als ein wesentliches Ereignis im Pro

zeß des nationalen Zusammenwachsens der zukünftigen Niederlande gewertet 
werden. 

Erst die Berücksichtigung solcher Zusammenhänge, nicht die Bestimmungen der 

Verträge von Kopenhagen allein, bietet die Möglichkeit, das Ergebnis der kriege
rischen Auseinandersetzung umfassend zu werten. Dennoch sprechen auch die Ver

träge von Kopenhagen eine deutliche Sprache. Ein 10jähi:;iger Waffenstillstand be

endete den Krieg, und weitere Friedensvemandlungen sollten später alle offenen 
Fragen klären.so 

Die Summen, die die Holländer als Entschädigung zu zahlen hatten, erscheinen 
zunächst recht beträchtlich.51 Berücksichtigt man jedoch, daß mit der Zahlung an den 

dänischen König alle Privilegien der Holländer in seinen Reichen bestätigt und die 

übrigen Summen nur zu einem Teil wirklich bezahlt wurden, war die finanzielle Seite 

d~r Verträge in der Tat nicht von ausschlaggebender Bedeutung. Dagegen erreichten 
die wendischen Städte das Ziel des Krieges, die Holländer ihren Verkehrsmaßnahmen 

48 Poelman, Bronnen ... , n. 1397. 
49 
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6 S ssen o and und D" k . 

• eptember der Abschluß zw·s h H 11 „ anemar ihren Vertrag, nachdem schon am 
51 H 11 1 c en o andern und d H eh . 0 and sollte zahlen: an den K·· . .. em O meister von Preußen erfolgt wa r. 

• 1600 onig von Danema k 5000 
wig Gulden, an Preußen u 1 . 1 d r Gulden, an den Herzog von Schles-

• IV an 9000 Pf. grote. 
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zu unterwerfen und sie aus der Ostsee fernzuhalten, nicht. Sie mußten in dem Ver
trag die gegenseitige Verkehrsfreiheit zusichern und alle getroffenen einschränkenden 
Maßnahmen auliheben. Damit war der Monopolstellung der wendischen Städte in der 
Ostsee ein empfindlicher Schlag versetzt worden, und die noch junge holländische 
Handelsbourgeoisie hatte das von ihr verfo1gte völkerrechtliche Prinzip des „mare 
liberum" gegenüber den führenden Städten der Hanse durchgesetzt.52 Erst auf dieser 
Grundlage konnten die Holländer weiter in den Handelsraum eindringen und in den 
folgenden Jahren ihre Stellung so festigen, daß der Ostseehandel zum wichtigsten 
der aufblühenden holländi,schen Wirtschaftsmacht wurde.53 

Wenn diese Seite der Ergebnisse des Krüeges für die Holländer hervorgehoben 
wird, bedeutet das keineswegs, daß sich in der Folgezeit ihre Wirtschaft und damit 
ihr Vordri:ngen ,in ,di,e Ostsee ruhig und ungehindert entwickelte. Die Konkurrenz der 
mächtigen wendischen Städte war nach dem Kriege nicht schwächer, und die Arrestie
rung von holländischen Waren und die Handelssperre blieben nach wie vor auf der 
Tagesordnung. Neue Fehden, verbunden mit den handelsstörenden Kapereien, 
brachen aus. Dennoch konnten die Holländer letztlich in der Überwindung dieser 
Hemmnisse die Kraft entwickeln, die sie zu ihrer späteren Stellung befähigte. 

In besonderem Maße häuften &ich für Holland in wirtschaftlicher und politischer 
Hinsicht die Schwierigkeiten im ersten Jahrzehnt nach dem Kriege. Die wirtschaft
lichen Verluste in den Ja,hren 1438 bis 1441 waren beträcht1ich gewesen, die Fracht
fahrt - und nicht nur die in die Ostsee - wurde wesentlich eingeschränkt. Der Krieg 
hatte das Gewerbe schwer in Mitleidenschaft gezogen. Salzsieder aus Seeland und 
Holland wanderten nach England aus 54, und besonders stark traf der Krieg das auf
blühende holländische Tuchgewerbe, da wichtige Absatzgebiete für mehrere Jahre 
nicht aufgesucht werden konnten. Unmittelbar nach dem Abschluß der Verträge von 
Kopenhagen konnten die Holländer noch nicht mit aller Kraft darangehen, die Ver
luste und Schäden auszugleichen und zu beseitigen. Die wendischen Städte hatten den 
Holländern zwar die Verkehrsfreiheit in der Ostsee zugestehen müssen, damit waren 
aber zunächst nur die unmittelbar vor Ausbruch des Krieges gegen die Holländer 
erlassenen Venbote und Beschränkungen außer Kraft gesetzt worden. Sie beeilten sich 
schon ein Jahr darauf, die den Handel einschränkenden Beschlüsse von 1417 und 1434 

52 Der Grundsatz wurde zwar erst 1609 von Hugo Grotius in seinem Werk „Mare liberum" aus
führlich formuliert. Im Handel der Holländer ist das Streben nach Durchsetzung dieses Prinzips 
schon anderthalb Jahrhunderte vorher deutlich zu erkennen. 
53 Zu einer ähnlichen Wertung kommt im Gegensatz zu der von Daenell inspirierten Auffassung 
auch K. Fritze, Siehe Fritze, K., a. a. 0., S. 87. 
54 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 321; Vollbehr, a. a. 0., S. 46. 
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zu wiederholen und ihre Gültigkeit mit nachdrücklich antiholländischer Stoßrichtung 

zu bekräftigen. 55 

Selbst der Kaperkrieg fand mit dem Jahre 1441 noch nicht seinen Abschluß. Aus 

den Schadenersatzforderungen hatte sich zwischen Holland und Bremen ein Fehde

zustand entwickelt, der die holländische Schiffahrt empfindlich belastete und schä

digte.56 Bremer Kaperschiffe nahmen eine holländische Baiensalzflotte von 13 Schif

fen, führten sie in die Gollwitz und verkauften hier Schiffe und Ladung an Wismarer 

und Lübecker Kaufleute. Holländische Heringsfischer wurden auf See verfolgt und 

gefangengenommen. Schotten, Franzosen und Livländer erlitten Schaden ebenso wie 

Harderwijker, Kölner und andere Hansen. Erst im Mai 1446 konnten die Holländer 

für die Zahlung von 1200 Goldgulden die Beendigung dieser Fehde herbeiführen.57 

Daneben liefen die Verhandlungen über die Ratifizierung des Kopenhagener V er

trages zwischen den wendischen Städten und Holland und zur Vorbereitung eines 

endgültigen Friedensvertrages. Während Ausfertigung, Unterzeichnung und Austausch 

des ersteren kaum Schwierigkeiten bereiteten, verliefen die Verhandlungen, als im 

Mai 1444 in Kampen der endgültige Friedensschluß beraten werden sollte, völlig 

ergebnislos. Besonders langwierig und hartnäckig stritten die Holländer und die 

preußisch-livländischen Städte um die Erfüllung der vertraglichen Vereinbarungen. 

Die Beziehungen zwischen beiden Parteien näherten sich wiederholt einem kriegsähn
lichen Zustand. 

~ringt man etwas tiefer in die Verhandlungen wegen der Zahlung der Entschä

digungssumme ein, stößt man auf z. T. scharfe Gegensätze innerhalb Hollands, See

lan~_s u~d :Westfrieslands, die uns veranlassen müssen, den Begriff Holland unter 
Berucks:chttgung dieser Tatsache vorsichtiger, differenzierter zu verwenden. Während 
des Krieges konnten wirtsch ftl' h d 1• • . . a ic e un po 1ttsche Auseinandersetzungen vorüber-
gehend durch die Macht de H „ k „ 

„ s erzogs zuruc gedrangt werden. Jedoch einzelne Städte 
erklarten schon jetzt mit allem N chd ck . 
0 1

. f a ru , mit dem Krieg, den Amsterdam gegen die 
ster mge ühre nichts zu tun z h b 58 V ' u a en. ollends brachen die Widersprüche im 

55 HR 2, Il n. 608. Poelman Bronnen . . 
die Holländer in erster 1 . , b' ff ·: ·, n. 1592, Von einigen dieser Bestimmungen wurden 

mie etro en Hierzu geh„ d V f 
Schonen, das Verbot des w· t k h. . oren: as erbot des Besuchs wilder Fitten au 

m erver e rs und die Ve eh" f d S s· h hierzu auch Stahr a a O S 65 p l rs ar ung es tapelzwangs zu Brügge. ie e 
. ' • • ·, • • oe man, Bronnen 1763 ild 

Fitten hoben die wendischen S "d eh • • ·, n. • Das Verbot des Besuchs w er 
D" . ta te s on 1445 wieder f d d' N' d d ' anen, sich nicht daran hielte d d au , a ie ichthansen, beson ers ie 
56 p nun as Verbot nur d H 

oelman, Bronnen ... , n. 1601, n. 
1602

, n 
160 

en anses_tädte~ Nachteile brachte. . 
Bd. 1, S. 294 f. Stahr, a. a. o. S 

65 
• 5, n. 1606. Siehe hierzu auch Daenell, Blütezeit, 

57 HUB Vill n. 114 § 2 3 ' • • 
58 ' ' 

. P_oe~an, Bronnen •.. , n. 1597. Dordrecht z B 
die m Norwegen Handel getrieben b tt . • •. fordert von Bremen Handelsgut seiner Bürger, 

a en, unter dieser Begründung zurück. 
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Lande wieder auf, als der Waffenstillstand geschlossen war und die im Vertrag fest
gelegten Summen aufgebracht werden sollten. Nur wenige Monate nach dem Kopen
hagener Vertrag kam es zum ersten Zusammenstoß. Die Stadt Amsterdam und die 
Anführer der Kaperflotte, die im Jahre 1438 die 22 preußischen Baiensalzschiffe ge
nommen, in die Wieling gebracht und gegen den Befehl des Herzogs zur Beute erklärt 
hatten 59, waren aufgerufen worden, vor dem Rat von Holland, der Ritterschaft und 
den Städten Rechenschaft über die genommenen Schiffe und Güter abzulegen.60 Dieser 
Aufforderung kam Amsterdam nur in sehr unvollkommener Weise nach. Zudem 
weigerte es sich, aus dem Erlös der Beute das a1s erste Rate an die Geschädigten zu 
zahlende, erforderliche Geld vorzuschießen. Auf Grund dieses Verhaltens erklärte 
Isabella, die als Herzogin von Burgund in Abwesenheit des Herzogs die Staats
geschähe führte, Amsterdam für ungehorsam und rebellisch und befahl ihren Unter
tanen, alle Bürger von Amsterdam zu arrestieren, ihre Güter mit Beschlag zu belegen 
und zu verkaufen, um damit die Schadenvergütung bezahlen zu können. 61 Hierbei 
handelte es sich um keine leere Drohung. 

In den folgenden Monaten wurden Amsterdamer Gut und Schiffe im Stift Utrecht, 
in Brabant, Brüssel und Brügge verfoigt. Wenige Wochen darauf erteilte der Statt
halter den Auftrag, Schiffe der Stadt von Biervliet zu arrestieten, und wies den Bür
germeister von Texel an, Amsterdamer Schiffe, die im Marsdiep lagen und nach dem 
Osten segeln wollten, unbedingt aufzuhalten.62 Kaufleute aus Preußen erhielten nur 
dann die Erlaubnis, Waren nach Holland einzuführen, wenn sie gelobten, Amsterdam 
nicht anzulaufen.63 

Als auch durch diese Maßnahmen Amsterdam nicht zur Zahlung einer Summe von 
800 Pf. grote veranlaßt werden -konnte, forderten auf einer Tagfahrt Statthalter und 
Rat die Städte Haarlem, Delft, Leiden, Rottetdam und Schiedam auf, die Summe vor
zuschießen, bis Amsterdam das erste Geld beigebracht hätte.64 Die Ablehnung dieses 
Vorschlages hatte der Statthalter wohl erwartet, denn er erklärte nun, wenn die Städte 
mit diesem Leihgeschäft nicht einverstanden seien, müßten Ritterschaft und Städte, 
um den Gehorsam der rebellischen Stadt zu erzwingen, mit einer militärischen Streit-

59 Daenell gibt die Zahl 23 an, und von ihm übernehmen sie eine Reihe anderer Historiker. In 
der offiziellen Schadenersatzliste sind jedoch nur 22 Schiffe mit ihrer Ladung aufgeführt. 
60 Poelman, Bronnen . .. , n. 1557, 2. 1. 1442. 
61 Poelman, Bronnen . . . , n. 1565, 9. 3. 1442. 
62 Poelman, Bronnen ... , n. 1630, 1. 1.-31. 12. 1442. 
63 Poelman, Bronnen ... , n. 1621, n. 1622, 18. 11. 1442. 
64 Poelman, Bronnen .. . , n. 1629, 16. 12. 1442. Die vorgeschlagene Einteilung läßt gleichzeitig 
gewisse Schlüsse auf die wirtschaftliche Stellung der einzelnen Städte zu. Es sollten zahlen: 
Haarlem 250 Pf. grote, Delft und Leiden je 200 Pf. grote, Gouda 100 Pf. grote, Rotterdam 30 
und Schiedam 20 Pf. grote. 
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macht vor die Stadt Amsterdam ziehen. Hierfür sollten Haarlem 800, Delft und Lei

den je 600, Gouda 400, Rotterdam, Schiedam und alle anderen Städte nach einem 

festgelegten Schlüssel Bewaffnete stellen.65 Amsterdam war damals schon mächtig 

genug, dieser Bedrohung selber die Stirn zu bieten und durch seine Stellung eine all

seitige Befolgung der Arrestierungsbefehle zu verhindern.66 Dennoch zog diese An

ordnung Handel und Verkehr in den Provinzen arg in Mitleidenschaft. -

Wenige Jahre später war es Middelburg, dessen Bü11ger oft wJlden Arrestierungen 

im Lande ausgesetzt waren, weil die Stadt sich weigerte, Zolleinnahmen die sie im 

Zusammenhang mit den aus dem Kopenhagener Vertrag herrührenden V erpflichtun

gen eintrieb, an den König von Dänemark, die Stadt Groniingen und den Grafen von 

Oldenburg auszuzahlen.67 

Als gegen Amsterdam nichts erreicht werden konnte, erklärte die Riterschaft, daß 

der Krieg zum wen~gsten ihr Krieg gewesen sei. Sie schlug deshalb vor - der Herzog 

hatte ja wiederholt betont, daß der Krieg gegen die wendischen Städte und damit 

auch die Aufbringung des geforderten Geldes eine Sache des ganzen Landes sei - die 

Entschädigungssummen durch Aufschläge auf Bier, welches in den großen Städten 

gezapft, oder auf Korn, das gebacken, oder auf Torf, der gebrannt würde, aufzu
bringen.68 

Dkser Vorschlag, der die Ritterschaft nur wenig traf, wurde durchgesetzt und im 

folgenden Jahr mit der Eintreibung eines Aufschlages für Bier, Korn, Salz und Torf 

begonnen. Als diese Zahlungen jedoch nach und nach wieder eingestellt wurden, 
er~lärte der Statthalter, wenn nicht bald ein Weg gefunden würde, die im Vertrag 

fuuerte Forderung zu erfüllen, müßte man die Fahrt nach Preußen und Livland stop
~en. Die Ritterschaft schlug nun ein Pfundgekl oder die Zahlung von 2 grote für jedes 
im Lande gebraute oder in das Land importierte Faß Bier vor.69 Auch diesmal han-
delte es sich um eine fur sie „ t' L" . . . guns 1ge osung. Der Widerstand gegen ein solches Vor-
gehen ließ nicht lange auf • eh H 

. .. .. . SI warten. aarlem und Delft, die wichtigsten Produk-
twnsstadte fur dieses Nahr • l . . 

„ d . ungsmitte , protestierten und erklärten die Bierakz1se 
wur e sie zugrunde richten.70 ' 

:: Poelman, Bronnen ... , n. 1628, 16. 12. 1442 
Poelman, Bronnen ... , n. 1611 5 10 1442. . 

Zufriedenheit ausgeführt d • eh. . • • Der Arrest1erungsbefehl mußte, da er nicht zur 
wur e, no emmal b k "f • • 

kendam beachteten ihn k d e ra tigt werden. Städte wie Haarlem und Monm-
aum un setzten sogar ih H 

:: Poelman, Bronnen ... , n. 1896, 29_ 1. 
1448

_ ren andel mit Amsterdam fort. 

Poelman, Bronnen ... , n. 1658 1 6 1443 • 
69 p 1 • • • u n 1660 12 8 1 oe man, Bronnen . . . n 1706 27 • • • • • 443. 
70 p Im ' • • • 1. 1444 

oe „ an, Bronnen •• ·• n. 1706, 27. 1. 144i D .. .. . . 
Stadt für das Jahr 1442-43 d' S • as hatte fur die Haarlemer Brauer oder für die 
D te umme von 135 Pf 

e Haademse brouwindustrie voor 1600 0
. • grote ausgemacht. Berechnet nach v. Loenen, 

' iss. Amsterdam 1950, Tab. Vill, S. 45. 
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Während sich die Ratsvertreter von Gouda, Leiden und Rotterdam zunächst den 
Vorschlägen der Ritterschaft noch anschlossen, distanzierten sie sich wenige Monate 
später - jetzt im Bündnis mit Amsterdam - im Mai 1444 energisch hiervon, weil sie 
ihre Bürger als Verbraucher, aber auch als Produzenten trafen.71 

Wegen der ausbleibenden Zahlungen griffen die preußischen Städte zu Gegenmaß
nahmen, die den beiderse1tigen Handel empfindlich störten, ja teilweise lahmlegten.72 

Erst 1448 konnten durch die Vereinbarungen im Vertrag von Bremen mit Preußen 
günstigere Verhältnisse herbeigeführt werden. 

Der Streit um die Erfüllung der in den Kopenhagener Verträgen festgelegten Be
stimmungen erfaßte ganz Holland. Er spiegelte zugleich die vielschichtigen, oft gegen
sätzlichen Interessen der einzelnen Städte und Stände und der in ihnen vertretenen 
Klassen und Schichten der Bevölkerung in einer komplizierten Phase des Entwick
lungsprozesses, in dem das Land sich befand, wider. 

Zum vollständigen Bild Hollands im ersten Jahrzehnt nach dem Kriege gehören 
auch die jetzt wieder auflebenden Kämpfe zwischen den Hoekschen und den Kabel
jauschen, die nicht nur als Wirren im Innern oder Parteienzwist einzuschätzen sind 73, 

sondern deren Charakter und Ausgang die spätere gesellschaftliche Entwicklung nicht 
unwesentlich mitbestimmten. 

Aus allem wird deutlich, daß sich die Lage in Holland in dem den Verträgen von 
Kopenhagen folgenden Jahrzehnt noch wenig von der Zeit des Kaperkrieges unter
schied. Somit fehlten auch die Voraussetzungen dafür, die Möglichkeiten, die die 
Waffenstillstandsvereinbarungen boten, voll wirksam nutzen zu können. 

Der wiederholte Versuch, das Ergebnis des Krieges für Holland nach den wirt
schafdichen und politischen Komplikationen der vierziger Jahre, in denen sich offen
sichtlich wichtige Verändemngen auch in der gesellschaftlichen -Struktur vollzogen, 
einzuschätzen, muß einseitig bleiben, kann zu Fehlurteilen führen. Dieser Gefahr 
unterliegt man umso mehr, als dem etwas dunklen Hollandbild häufig eile zeitweilig 
wieder bedeutende Aufwertung des Landweges von Lübeck nach Hamburg - dieser 
wichtigsten Stütze des Zwischenhandelmonopols - gegenübergestellt wird. 

Jedoch trotz aller Kämpfe und Arrestierungen im Innern und der Unsicherheit der 

71 Poelman, Bronnen ... , n. 1725, 17. 5. 1444. Eine Reihe anderer Städte Hollands und West
frieslands wie Alkmar, Hoorn, Medemblik, Enkhuizen, Grotebroek, Monnikendam, Edam, Naar
den, Wesp, Muiden, Woerden, Oudevater, Schoonhoven, Gornichen, Huisden, mittlere Städte also, 
deren gewerbliche Produktion oder deren Handel erst zu wachsen begannen, verhielten sich ab
wartend, und die Städte Seelands beschlossen, um ihren Vorschlag festzulegen, sogar eine eigene 
Tagfahrt. 
72 Hirsch, a. a. 0., S. 60 f. Siehe hierzu auch unten S. 37 ff. 
73 So u. a. Kerner, a. a. 0., S. 21. Siehe hierzu auch S. 169 ff. 

4 Spadina 
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Schiffahrtswege entwickelten einzelne holländische Städte bald nach dem Waffen
stillstand eine erstaunliche Aktivität. Schon vor Beginn der Stillstandsverhandlungen 

gingen holländische und seeländische Schiffe in die Baie 74, um sofort nach dem zu 

erwartenden Friedensschluß mit dem begehrten Salz auf den Märkten der Ostsee

küste erscheinen zu können. 
Im Jahre 1443 suchten in kurzer Zeit 120 holländische Schiffe, darunter 40 Baien

schiffe, den Hafen von Danzig auf und schon kurze Zeit darauf lag eine andere hol

ländische Flotte vor Stralsund, um von hieraus zu erkunden, ob sie unter sicherem 

Geleit nach Danzig weitersegeln und den Hafen anlaufen könnte.75 Eine größere An

zahl von den Schiffen kam aus Amsterdam, das gerade in diesen Jahrzehnten seine 

führende Stellung unter den Hande\.s- und Gewerbestädten des Landes gewann. 76 

2. Ausbau und Festigung ihrer Stellung 

in der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts 

Nachdem bis 1450 etwa ·die schwersten Folgen des Krieges ·abgeklungen waren, 
sind die Jahrzehnte danach deutlich durch einen allgemeinen Aufschwung Hollands 

gekennzeichnet. Schon das Jahr 1451 braclite zwei Ereignisse, die diese Entwicklung 
förderten ood sicherten. 1451 lief der 10jährige,S1:illstand ab, der zwischen den Hol

ländern und den. wendischen Städten geschlossen worden war ohne daß es in diesem 

Zeitraum zum Abschluß eines endgültigen Friedensvertrages ;ekommen war. Im Mai 
1444 hatten beiden Parteien, die in Kampen zusammengekommen waren, in 4 Monate 
andauer,nden Verhandlungen • d' B •• • d • h .. . nur- 1e estat1gung er Bedmgun·gen von Kopen agen 
fur die noch verbleibenden 7 Jahre· der· Waffenstillstandsfrist erreicht.77 Im August 
1451 gel~ng es nun, da beide Seiten an einet erneuten Aufnahme von Kampfhand-
lungen n cht • • • • D I IQteressiert sem konnten, unter Vermittlung des deutschen Kontors in 

eventer, den Stillstand um 10 Jahre zu verlängero.78/79 . 
Jedoch auch bis 1461 kon t k • d .. . . . 

d d ß 
. . n e em en gult1ger Friedensvertrag abgeschlossen wer-

en, so a w1ederum der W ff ill d 
• a enst • stan um weitere 10 Jahre verlängert wurde. In 

74 P Im B ;, , • 
oe an, rannen .. ·• n. 1510 11 5 1 ,i,1 . . . 

länder mit 25 Schiff • d' . ' • • n • Humch Buck -beri,;htet an Danzig, daß die See-
en, 10 ie Ba1e gefahren • d' • .,, 

dorthin auszuiiiufen. se1en, iewetl Amsterdam bereit sei, mit 20 Sch1nen 
75 Hirsch, a. a. Q,11 s, .134 . , • ', 
76 D • • , 

aenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 431 • ''· 
77 Stahr, a. a. 0., S. 65 f. • 
78(19 HR 2 IV 8 ,. , 

' 'n. • n. 9, n. 11-13, , ,, , 

'"l1i·•1• • 'I 

.C 
" '· ... ,("J • 
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ihrer geschickoon und hinhaltenden Verhandlungsführoog erwiesen sich die hollän
dischen Vertreter hierbei den diplomatisch äußerst erfahrenen Ratssendeboten durch
aus als ebenbürtig, und die Städte konnten keineswegs von der Position der über
legenen Partei oder gar des Siegers her das Ergebnis dieser Tagfahrten gestalten. 
Mehrfach wußten die Holländer die für die wendischen Städte gespannten Beziehun
gen oder die kriegerischen Auseinandersetzungen geschickt für sich auszunutzen.80 

Erneute Bemühungen, auch 1471 den Stillstand zu verlängern, verliefen jetzt ohne 
Erfolg, so daß von diesem Jahr ab offiziell wieder der Kriegszustand ZW!ischen Hol
land und den wendischen Städten herrschte. Daß es dennoch nicht zu "Kampfhand
lungen kam, hatte seinen Grund in dem offenen Krieg, den die Hanse gegen England 
führte. Eine erneute kriegerische Auseinandersetzung mit Holland hätte gleichzeitig 
einen Knieg mit Burgund heraufbeschworen. 

Die Holländer waren bereit, die Kampfhandlungen gegen die wendischen • Städte 
wieder aufzunehmen. Sie sahen jetzt eine Möglichkeit, die den Handehmd Verkehr 
einschränkenden Anordnungen der Hansestädte hinw.egzuräumen. Der Herzog verbot 
jedoch seinen Untertanen ein solches Vorgehen, da ein Krieg gegen Frankreich auszu
brechen drohte und er deshalb auf ungestörte Handelsverbindungen mit den Hanse
städten angewiesen war. 

Erst 1474 wu1Jde zu Utrecht ein neuer Stillstand geschlossen. Dieser wurde bi-5 
1504 mehrfach verlängert, ohne daß jemals ein regelrechter Friedensschluß zustande 
kam.81 

Die ,ursprünglichen Streitpunkte wichen bei den Verhandlungen, je weiter die Zeit 
fortschritt, neu hinzugekommenen Klagen und Beschwei,den über Zollerhöhungen, 
neue Zölle, Arrestierungen und hemmende Ein- und Ausfohrbestimmungen. Trotz der 
zahlreichen gegenseitigen ernsten Drohungen, der Spannungen und Reibereien wur
den die Beziehungen zwischen den wendischen Städten und Holland in •der zweiten 
Hälfte des 15. Jahrhunderts durch keine -erneute offene kriegerische Auseinander
setzung belastet, was sicher dem weiteren Voi;dringen der Holländer günstig war. 

Ein Problem, das immer stärker bei den Verhandlungen uncl auf den Tagfahrten 
der Hansestädte in den Vordergrund trat, ja fast symbolhaften Charakter für das 
Verhältnis Holland - wendische Städte gewann, war das Bestreben der Städte, die 
holländische Frachtfahrt, den holländischen Handel und Teile der gewerblichen Ex
portproduktion den Bestimmungen dey Brügger Zwangsstapels zu unterwerfen. Ge-

80 Auch die Orte für die' Verhandlungen über einen Friedensvertrag bestililmten im:cwesentlichen 
die Holländer.; 1444 und·l454 war es Kampen, und als die Städte für 1!163 Bremen als Verhand
lungsorfvorschlugen; einigte man sich schließlich auf das für die Hollä~der günstigere Groningen. 
8l Siehe hierzu Stahr, a. a. 0., S. 76. • , : ::" ' • • , • • • 
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rade in dieser Stapelpolitik trat in den Jahren 1451-1456 durch eine handelspolitische 

Aktion der Hansestädte für die Holländer eine spürbare Entspannung ein, die ihre 

Position festigen half und den Aufschwung entwicklungsbestimmender Produktions

zweige förderte. 
Nachdem es in den Jahren zuvor zwischen den Hansekaufleuten und den vier Leden 

in Flandern wegen der Verletzung hansischer Privaegien zu andauernden Spannun

gen und Streitigkeiten gekommen war, glaubten die Kaufleute, die flandrischen Städte 

durch eine Stapelverlegung und eine gleichzeitige Verkehrssperre für Flandern unter 

Druck setzen zu können. 1451 zog das Brügger Kontor nach Deventer und später 

nach Utrecht. Diese Aktion erwies sich -als Fehlschlag, weil die neuen Stapelstädte 

wegen ihrer ungünstigen Lage den hansischen Handelsverkehr nicht auf sich zu ziehen 

vermochten und der Stapel von vornherein von den Fremden, aber auch von den 

Hansekaufleuten in einem Maße mißachtet wurde, daß diese vorher mehrfach erfolg

reiche Maßnahme jetzt in ihrem Ergebnis fast wirkungslos blieb. Günstigere Häfen 

in den Niederlanden hätten sich wohl angeboten, lagen jedoch wie Flandern im bur
gundischen Herrschaftsbereich und kamen deshalb nicht in Betracht. 

Vorteile aus der Stapelverlegung zogen die holländischen Häfen, der holländische 

Fernhandel, die Frachtfahrer und vor allem die holländische Tuchindustrie.82 Amster

dam und andere Hafenstädte nahmen einen beträchtlichen Teil der Schiffe auf, die zu 
früheren Zeiten Flandern anliefen. Die tiefer gehenden Kornschiffe waren geradezu 

auf die holländischen Häfen angewiesen. Die 'tuchindustrie Leidens blühte gerade in 
diesen Jahren aufB3

, und in anderen Städten wurde ihre Entstehung offensichtlich 

begünstigt, weil die flandrischen Tuchwaren vom hansischen Markt ausgeschlossen 
waren und die holländischen jetzt für Jahre ihre Stelle einnehmen konnten. Das er-
folgreiche Eingehen auf d' M k b d' . . ie neuen ar t e mgungen wäre unter zunftmäßigen Pro-
duktwnsformen kaum mögt' eh E . . 

'
1 gewesen. s weist vielmehr auf die Entstehung neuer 

Produktionsbedingungen h' E • • d eh 
.. . 

10
• s 1st Je o schwer möglich, das weitere Vordringen 

der Hollander 10 die Ostsee d A eh . 
k . , as nwa sen ihrer Konkurrenz in diesem Zeitraum 

exa t m Zahlen darzustellen d h' f" k 
V f" ' a ier ur aum auswertbares statistisches Material zur 

er ugung steht. Dennoch la~sen • eh d w· k 
Aktivität, ihre Erfol e . si a,s ir en der Holländer, ihre zunehmende 

g und Mißerfolge ebenso fassen, wie sich gewisse Entwicklungs-

s2 Vollbehr, a. a. 0., S. 47. Pa el a 
S. 424ff. ' g ' • a. O., S. 457; Stahr, a. a. 0., S. 67; Daenell, Blütezeit, Bd. 1, 
83 Posthumus Ge eh L 'd . ' s • et . lakenind. S 244f . . 
Tuchindustrie und auf den • d' ' • • P. weist auf den starken Rückgang der flämischen 
k„ f 1n iesen Jahren ste· d Ab · un te von der „strykerie" _ h . igen en satz leidenscher Tuche hin. Die Em-
d es andelte sich um • Ab 0 er zu verkaufenden Tuche . eine gabe für das Messen der auszuführenden 

1453:750;1454:725;und14~t;!~\ff449 betrugen sie 540 Pf. gr.; 1450: 562; 1451: 641; 
. gr. 
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linien herauskristalli15ieren. Das trifft in nur geringem Maße für den Verkehr der 
Holländer in den wendischen Städten ,selber zu, obwohl auch hier Holländer und 
Hansekaufleute zu Geschäften zusammenkamen. Über die Beziehungen beider Partner 
in den wendischen Städten fließen die Quellen spärlich, so daß sie kaum zu gültigen 
Aussagen ,berechtigen. Greifbar werden die Auseinandersetzungen vielmehr dort, wo 
der Handelsprofit vor allem !'ealisier.t wurde, an den Brennpunkten des hansischen 
Zwischenhandelsmonopol in den skandinavischen Ländern, vor allem in Dänemark, 
in den preußischen und livländischen Städten mit Danzig an der Spitze, und im 
flandrisch-holländischen Gebiet beim Ringen der Holländer gegen ihre Unterwerfung 
unter den Brügger Zwangsstapel. L 

Danzig als einer der bedeutendsten Ein- und Ausfuhrhäfen für den holländischen 
Frachtfahrer und Kaufmann bietet mit seinen bereits bearbeiteten Quellen wichtige 
Einblicke in den Prozeß des Eindringens der Holländer in den Ostseeraum. Die Be
ziehungen zwischen der Hansestadt Danzig und Holland waren in den Jahrzehnten 
nach 1441 in besonderem Maße den Auswirkungen handelspolitischer Ereignisse 
unterworfen. Sie erscheinen damit verwickelter, und die wirkenden Kräfte sind nicht 
immer leicht überschaubar. Im Grunde beobachteten wir eine solche Lage schon zu 
Beginn des Krieges 1438. Während ,die Jahre vorher im allgemeinen das Bild fried
lichen Handels zwi-schen beiden Partnern boten, wu1.1den jetzt Preußen und Livland -
wie schon erwähnt - von holländischer Seite ausdrücklich 1n die Kriegsmaßnll'hmen 
einbezogen 84, und das, obwohl der Hochmeister sich gegen einen Abbruch des freien 
Handelsverkehrs sträubte.85 Auch in den folgenden Wochen versuchte der Hochmei
ster, den Orden und die preußischen Städte aus dem Krieg herauszuhalten. Wieder
holt erinnerte er an die vielen Vergünstigungen, die den Holländem in Preußen ein
geräumt worden seien, und bestätigte ihnen im scharfen Gegensatz zu den Forderun
gen Lübecks und der wendischen Städte emeut den freien Verkehr. 86 Enst nach dem 
Raub der 22 preuilischen und Livländischen Schiffe 1438 trat für 2 Jahre eine voU
ständige Handelssperre für die Holländer in Danzig ein. Im Frieden von Kopenhagen 

84 Poelman, Bronnen . .. , n. 1317, 20. 4. 1438. Die Holländer begründeten ihr Vorgehen damit, 
daß die wendischen Städte sonst unter Vorgabe, aus Preußen zu kommen, weiter Handel treiben 
konnten. 
85 Poelman, Bronnen .. . , n. 1316, 20. 4. 1438; HR II, 2 n. 214, 26. 4. 1438. Auf die Auffor
derung der wendischen Städte, sofort jede Getreidezufuhr für die Holländer zu sperren, antwortete 
der Hochmeister des Ordens, er wolle seine Leute zwar unterrichten und warnen, von einem Han
delsverbot jedoch absehen. 
86 Poelman, Bronnen . .. , n. 1391, 31. 5. 1438. Selbst eine Reihe von Belästigungen Danziger 
Kaufleute und Schiffer vermochten diese Haltung nicht zu ändern, und noch am 30. Mai 1438 
wurden die Geleitzusicherungen vom Hochmeister wiederholt. 



38 
Zweites Kapitel 

verpflichteten sich die holländischen yertreter, de_n Schaden durch die Zahlung v~n 

9
000 pf,d. grote, die in vier Terminen zahlbar sein sollten, zu ersetzen und auch in 

den nächsten Jahren die übrigen Beschwerden abzustellen. 87 

Die alten Verhältnisse schienen wieder hergestellt. 88 Die Holländer jedoch be

achteten die Bestimmungen des Kopenhagener Vertrages nur insoweit, als sie sehr 

bald wieder in Preußen erschienen. Den Zahlungstermin für die erste Rate der Scha

denersatzsumme Heßen sie verstreichen. Aber trotz der großen Gefahr, die durch 

diese Haltung ihren Schiffen und Waren in Danzig und anderen preußischen Häfen 

drohte, waren sie bald wieder dort zu finden . Einzelne Städte wie Amsterdam, 

Brielle, Brouwershagen und Zier.ikzee suchten sich aus den gesamtholländischen Zah

lungsverpflichtungen zu lösen, indem sie nur für ihre Bürger die Zusicherung des 

freien Geleits zu erreichen trachteten.89 

Danzig forderte nun vom Hochmeister scharfe Maßnahmen gegenüber den Hol

ländern. Dieser zeigte .sich jedoch immer wieder zu Verhandlungen geneigt, da Orden 

und Adel die Interessen des flachen Landes repräsentierten und als unmittelbare 

Lieferanten der von den Holländern begehrten Waren die Handelspolitik der Dan

ziger Zwischenhändler ablehnten. Freie Märkte, ungehinderte Handelstätigkeit in 

den Städten und unmittelbaren Kontakt zu den ausländischen Kaufleuten, in erster 

Linie zu den Holländern und Engländern, strebten sie an.90 Ihnen mußte es völlig 

gleichgültig bleiben, wie die Danziger zu ihren Schadenersatzgeldern kamen. Das 

längere Ausbleiben der Holländer ließ die Preise für das Getreide, das Holz und die 

übrigen Waldprodukte sinken, und die Landgebiete waren den Preismanipulationen 

der Danziger Kaufleute ausgeliefert. So ist es nicht verwunderlich daß im Zusam

menhang mit den nachfolgenden Ereignissen die Gebiete Birkenau' und Thorn ihren 

Unwillen über die von Danzig durchgesetzte Handelspolitik gegenüber dem Hoch-

87 Hirsch, a. a. 0. , S. 130. 
88 Poelman, Bronnen n 1561 J 1 • 
89 p Im • • ·• • ' an. 442 erhielten die Holländer freies Geleit. 

oe an, Bronnen ... , n. 1625 n 1626 1627 • 
schon im November 1442 auf d:s Aus '. n. • Nov. 1442. Amsterdam bereitete die Danzig~r 
des Herzogs und di z . eh . bleiben der erSten Rate vor, es erklärte, die Abwesenheit 

e wietra t tm Lande t - d' 
Gele)'tzusicherungen _ p 

1 
B rugen ie Schuld. Gleichzeitig bemühte es sich um 

• oe man, rannen n 1641 Wojewodschaftsarchiv Gdansk, im f 
1 

• • ·• • , n. 1642, 20. 3. 1443 und 3. 3. 1443. 
2. 3. 1443, Brouwershagen d z· oikge

nd
en_ WAP, 300 D/19, 82; 300 D/19, 84, Zierikzee, 

un ier zee bitten G 1 • 687 n. 1688, n. 1689, n. 1690 1695 
um e eit. - Poelman, Bronnen . .. , n. 1 

300 D/19,77 Danzig der~~- d 'n. 1696 ; WAP Gdansk 300 D/19,71 Brügge, 8. 9. 1443 ; 
h 

. ' a enersatzsumme ge F il . . • 
e1t des Verkehrs zu über hm . gen re assung eimger seiner Bürger und Frei-
eh ne en. Die Stadt zahlt eh • 

s en Kaufmann zu Brügge d' d . e au e1Ue Summe an den vermittelnden deut-
90 T , ,e ann allerd1Ugs vo r l" d' 

oeppen, Akten der Ständeta p n IV an 1scher Seite beschlagnahmt wurde. 
ge reußens II 2 393 6 ' • n. , 29; Poelman, Bronnen ... , n. 1745. 
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meister äußerten und energisch forderten, . daß die Holländer frei ins Land kommen 
und alle Straßen :ziu Wasser und zu Lande .wie jedermJ!linn frei b_enutzen könnten.91 

Die Stadt Graudenz erweiterte diese Forderung etwa zur gkichen Zeit dahin, daß 
den Holländern neben dem freien Geleit ein längerer Zeitraum zur Bezahlung ihrer 
Schadenersatzsumme eingeräumt würde.92 Ähnlich wandten sich die Gebiete Schön
see, Leipe und Golup an den Hochmeister und erklärten, daß er nicht einen Teil 
seiner Untertanen fötdern und gleichzeitig drei Teile verderben lassen dürfte. Sie 
müßten &ich vom Acker ernähren, und -der Ackermann habe wohl das Zwölffache von 
der Summe, die die Städte beanspruchten, gezahlt, wei,l ihr Getreide nichts gegolten 
habe.93 

Diese Widersprüche in Preußen, der Gewinn durch die Frachtfahrt und die loh
nenden Handelsprofite führten die Holländer trotz der angespannten Beziehungen 
1443 in großer Zahl nach Danzig. Nicht weniger als 80 z. T. mit Heringen beladene 
Schiffe trafen Pfingsten in Danzig ein, und 40 große Schiffe, mit Baiiensalz beladen, 
folgten ihnen. Die Danziger Kaufmannschafit machte nun ihre Drohungen wahr, 
arrestierte zunächst die 80 Schiffe mit Mann und Gut und führte mit den Kapitänen 
und Kaufleuten der 40 Baiensalzschiffe unter Zusicherung freien Geleits Verihand
lungen. Sie brach dann das gegebene Geleitsversprechen, setzte eine Anzahl auch 
dieser Kaufl.eute und Schiffer gefangen und führte ihre Schiffe, die wegen völliger 
Windstille den Ankerplatz auf Reede nicht verlassen konnten, in den Hafen.94 

D.ie Schiffer der Flotte erboten sich, am 15. Juni 1250 Pf. grote, die Hälfte der 
ersten Rate der im Vertrag von Kopenhagen vereinbarten Summe, zu zahlen, weil sie 
nicht der Rückfracht und weiterer Heringsfahrten in diesem Jahr verlustig gehen 
wollten.95 Für ,die Frachtfahrer war der Gewinn in großem Maße von der Schnellig
keit des Umschlags im Warenverkehr, von dem mögLichst pausenlosen Einsatz ihrer 
Schiffe abhängig. D.ie Kaufleute jedoch weigerten sich, die andere Hälfte aufzubrin
gen. Erst im Jul,i kam es zu einem übereinkommen zwischen den festgenommenen 
Holländern und dem Danziger Rat. Sämtliche Holländer wur:den verpflichtet, im Ver
hältnis der i,n Da,nzig konfiszierten Güter bis Michaelis des Jahres die Summe für die 

91 Hirsch, a. a. 0., S. 131; Malovist, M., Uber die Frage der Handelspolitik des Adels in den 
Ostseeländern im 15. und 16. Jahrhundert, HGBll. 75/1957, S. 36. 
92 Toeppen, Akten ... II, n. 394, S. 631; Poelman, Bronnen ... , n. 1750, 1. 12. 1444. 
93 Poelman, Bronnen ... , n. 1751, 1. 12. 1444. 
94 Poelman, Bronnen ... , n. 1853, 1. 4. 1447. So die Darstellung in den Klageschriften der Hol-
länder. Siehe hierzu auch Hirsch, a. a. 0., S. 132; Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 426 
95 Poelman, Bronnen ... , n. 1853 § 2; Hirsch, a. a. 0., S. 134. Die Holländer waren in der Hoff
nung nach Danzig gekommen, in spätestens 3-4 Wochen neue Fracht zu erhalten. Ein Teil wollte 
auf dem Rückwege an der Heringsfahrt teilnehmen. -c ." 
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f b • Daraufhin wurden ihnen die Freiheit der Person und freier 
erste Rate au zu nngen. . . . 

h 'eh rt Ein Teil von i,hnen verblieb aber auch weiterhm m der Gefan-V erke r zuges1 e • . . . . . . 
genschaft. Alle Holländer, also auch di~jemg~~• die m Danzig v~rbheb-~n, hatt~n ~ls 
zur Bezahlung der Summe einen Danziger Burgen zu stellen. Diese Burgen, die ihr 

liegendes Besitztum zum Pfande setzen mußten, fanden sowohl Kaufleute als a,uch 

Schiffer verhältnismäßig schne!J 96, so daß damit für kurze Zeit die Voraussetzungen 

für den freien Verkehr in Danzig geschaffen wutden. Auskunft darüber, in welchem 

Maße die Danzi,ger Kaufmannschaft, an der Spitze eine Reihe der bedeutendsten 

Rats- und Handelsherren, an diesem Verkehr interessiert war, gibt die erhaltene 1,1m

fangreiche Bürgschaftsliste.97 

Mit dieser Aktion Danmgs traten nun keineswegs Ruhe und Stetigkeit in den Be

ziehungen ein, weil holländische Städte i,hrerseits begannen, sich an Danziger Schiffen 

für die erzwungene Bezahlung schadlos zu halten. Die darauf von Danzig erlassenen 

Gegenmaßnahmen trafen die holländische Konkurrenz empfindlich, weil hierbei kaum 

noch die Aufbringung der Schadenersatzsumme im Vordergrund stand, sondern die 

Basis der holländischen Handelsposition getroffen wurden.98 Die Holländer verloren 

ihre bevorrechtigte Stellung in Danzig. Der direkte Handel mit dem Hinterland und 

namentlich mit Polen wurde ihnen wie den anderen Fremden schon vorher verboten 

und der Besuch des Artushofes untersagt. Der Verkauf von Hering war nur noch in 

mindestens halben Lasten zulässig, wodurch der rege holländische Kleinhandel aus

geschaltet werden sollte. Darüber hinaus wurde 1445 .in o-anz Preußen der Bau und 
0 

Vevkauf von Schiffen an ausländ.i,sche Käufer unter strenge Strafe gestellt. 

Alle diese Maßnahmen zwangen die Holländer an den V erhandlun ostisch und nach 
" endlosen Zusammenkünften kam es im Dezember 1448 in Bremen zu einem Vergleich 

zwischen den Bevollmächtigten des Hochmeisters von Preußen und des Herzogs von 

Burgund. Die Schadenersatzsumme in Höhe von 9000 Pfd. grote sollte durch ei111en 

Pfundzoll, erhoben von allen Schiffen und Gütern, die nach Preußen oder Livland 

kamen oder nach Holland ausliefen, aufgebracht werden.99 Es wird deutlich, daß es 

96 WAP Gdat\sk, 300 D/19,79. 
97 Ebenda. 

98 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 427. Ketner O . 
99 Poeiman B ' • a. a. ·• S. 118f.; Hirsch, a. a. 0., S. 131 f. 
s 427 Schiff' ro~ne~ • .. , n. 1857, lO. 5• 1447, n. 1937, 7. 12. 1448 · Daenell Blütezeit Bd. 1, 
• • e mit emer Tr f"h' k • b ' ' ' 

bis 200 Last 4 Pf ag a 1~. eit is zu 50 Last sollten 2 Pf. grote, bis 100 Last 3 Pf. grote, 
. • grote und daruber 5 pf g t b hl . 
ihres Wertes 8 grote s hl b . . • ro e eza en. Bei dem Gut mußten vom Pf. grote 

owo e1 der Emfuhr 1 eh b • D' 
Belastung war beträchtlich All . b . a s au e1 der Ausfuhr bezahlt werden. 1ese 

• em e1 den Ware eh a· W wertes aus. Bei einer n ma te 1e Abgabe etwa 3113 % des aren-
angenommenen Ladung vo 70 L W 

um ~twa 9 Pf. grote 12 ,h. n ast Baiensalz verteuerte sich diese are 
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bei dieser Abgabe nicht nur um die Abtragung der alten Schuld, sondern um eine 
Bela-stung des Handels der holländischen Konkurrenz ging, die sie gegenüber den 
Danziger Kaufleuten benachteiligen ,sollte. 

Nach ,dem Vertrag von Bremen blieben weitere Spannungen zwar nicht aus, jedoch 
entwickelten sich die Beziehungen so, daß sich der Handelsverkehr der Holländer in 
Preußen - selbstverständlich unter den angeführten Einschränkungen - etwas 
stabilisierte. 

überblickt man die Entwicklung der Beziehungen zwischen Holland und Preußen 
und Livland im Jahrzehnt nach dem Kriege der wendiischen Städte gegen Holland, 
so bietet sich dem Betrachter ein schdnbar unentwirrbares Knäuel von Ver,handlun
gen und Tagfahrtbeschlüssen, von Arrestierungen und Schädigungen auf See, von 
Klagen und Gegenklagen dar, in dessen Mittelpunkt fast ,immer die Schadenersatz
forderung aus dem Kopenhagener Vertrag steht. Dieses BHd prägt sich umso nach
haltiger ein, als auch ,in den Darstellungen zur Hansegeschichte der Kampf um die 
Zaihlung der einzelnen Raten der 9000 Pf,d. grote als Ursache für die Gegensätze 
zwischen beiden Partnern angesehen wurde. Eine solche Sicht läßt andere mitwirkende 
Faktoren hlnsichtlich des Charakters der Auseinandersetzungen zu sehr in den Hinter
grund treten. 

Die Schiffe der holländischen Städte waren schon kurz nach dem Waffenstillstand 
in ,den preußischen und livländischen Häfen z,u finden. Über den Umfang ihres Han
delsverkehrs lassen sich für das Jahrzehnt kaum genaue Angaben machen.100 Eine 
gewJsse Einschätzung des Umfangs des Handels und ,der nach Danz,i,g ein- und aus
geführten Güter vermittelt die Summe eines PfundzolLs, welcher im September 1441 
durch den Hochmei,ster wieder eingeführt und bis zum Ma~ 1447 erhoben worden 
war.101 

Nach Angaben der Holländer waren in diesem Zeitraum etwa 4000 Pf. grote 
gezahlt worden.102 Das würde bedeuten, daß der Wert der ein- und ausgeführten 
Güter und Schiffe in jedem dieser Jahre 104 730 Pf,d. grote betmg.103 Nimmt man 
den Durchschnittswert von Schlff und Ladung der auf der Trade genommenen 
22 Baiensailzschiffe als Schiffs- und Ladungsgröße, et1gä!be das in diesen Jahren einen 
jährlichen Durchschnittsverkehr von etwa 90 Schiffen in ,der Größe von ungefähr 

100 Vgl. Ketner, a. a. 0., S. 118. Zahlreich jedoch sind in diesen Jahren Korrespondenzen, die den 
Geschäftsverkehr, Kreditvereinbarungen oder Erbschaftsangelegenheiten betrafen. 
101 Hirsch, a. a. 0., S. 133; Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 428. 
102 Poelman, Bronnen ... , n. 1853 § 7. Die genannte Summe kam der wirklich gezahlten sicherlich 
sehr nahe, da sie in Vorbereitung auf die Bremer Verhandlungen 144 7 /48 aufgestellt und von den 
Bevollmächtigten des Ordensmeisters wie ·kaum eine andere überprüfbar war. 
103 Hirsch, a. a. 0., S. 133, 
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• · L d ng von 18 Hundert Salz für die Einfuhr und für die Ausfuhr 125 Last mit emer a u 
• • 1e1·chen Werte.104 Da diese Zahl aus einer angenommenen durchschnitt-

Waren 1ID g d eh ··b1·c1i 105 
liehen Schiffsgröße, wie sie auf dieser Handelsroute ur aus u 1 _war , und 

einem hierzu im Verhältnis gleichfalls angenommenen Ladungswert ermittelt wurde, 

kann die wirkliche Zahl bei veränderter Schiffsgröße und anderen Ladungswerten 

beträchtlich davon abweichen.106 Außerdem vermag eine solche Überschlagsrechnung 

hierbei auch Schwankungen, die innerhalb der einzelnen Jahre durch politische Er
eignisse auftr-aten, nicht zu erfassen. Dennoch spiegeln die Zahlen die Handels

aktivität wider, die von holländischer Seite in diesen Jahren trotz beträchtlicher 

Schwierigkeiten im eigenen Land entwickelt wurde. 
Mit der Flotte von 1443 erschienen aber nicht allein die wohl erwünschten Fracht

fahrer, sondern auch eine Anzahl Kaufleute, die nicht nur in Danzig Handel trieben, 

sondern auch die Verbindung zu den Landgebieten suchten und hier dringend erwartet 

wurden.107 

Gegen die Konkurrenz der in jener Zeit in Preußen immer aktiver werdenden 

holländischen Kaufleute richteten sich die Einschränkungen und Verbote, die die Dan

ziger Kaufmannschaft beim Hochmeister des Deutschen Ordens als ihrem Landes

herrn durchzusetzen verstand. Ein Druckmittel war hierbei nicht zuletzt der ständige 

Hinweis auf die ausbleibenden 9000 Pfd. grote, weil eine endliche Bezahlung der 

einzelnen Raten die Bürger vieler preußischer und livländischer Städte verlangten. 

Die durch diese Beschlüsse erreichten Einschränkungen und Belastungen des hollän

dischen Handels kamen in erster Linie der Zwischenhändlersch,icht der mächtigsten 

preußischen Handelsstädte zugute, während andere Städte von dieser Politik eine 
nachhaltige Schädigung befürchteten. los 

E~ wurden Bedenken gegenüber den Pfundzollvereinbarungen geäußert, da man 
damit rechnen mußte, daß die Holländer wegen der großen Belastung des Handels 

104 Errechnet nach der Aufstellun der ß• . 
man Bronnen 2205 D' h' g preu !SCh-hvländischen Schadenersatzforderungen. Poel-

' • • ·, n. • 1e 1er aus der Schad 1· fü · · b 
eingesetzten Durchsch 'tt . enersatz iste r Ba1ensalz und Salz aus L1ssa on 

ll1 spre1se von 20 bzw 24 pf .. . 
von Hirsch für die 40 J h • • grote fur das Hundert stimmen auch mit den 

er a re genannten p • .. b • 
105 Die 22 Schiffe h tt d eh reise u erem, Siehe hierzu Hirsch a a O S 358 

a en ur schnittlich eine L d ' • • ., • 
dem einige wenige andere W 

1 
a ung von 127 Last Salz an Bord. Da sie außer-

aren ge aden hatten ß d b 'ff 
etwas höher angesetzt werd ' mu as a solute Fassungsvermögen der Schi e en . 106 Siehe als Beispiel die 120 eh D . 
107 Vgl. die Beschwerden der~: d tzig einlaufenden Schiffe im Jahre 1443. Oben S. 39. 
108 Poelman Bro n ge iete, oben S. 38 f. 

' nnen ••• , n. 1874, 29. 6. 1447, n. 1876, 1. 7. 1447. 
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ausbleiben 109 oder andere, auch preußische Häfen anlaufen würden, in welchen die 
städtische Verwaltung die Zollregelung wen1ger streng handhabte. 110 

Die Beschränkung der Freizügigkeit ihres Handels empfanden die Holländer bald 
als äußerst drückend. Schon im März 1450 - die Ausführungsbestimmungen des 
Bremer Vertrages waren gerade erst wirksam geworden - bat der Herzog von Bur
gund den Hochmeister, den Zoll wieder abzusetzen.111 Ein umfangreicher Briefwechsel 
und erneute ~ahlreiche Verhandlungen folgten.112 Hierbei hielten die Holländer ihre 
Gegner oft lange hin, konnten unendlich zäh und hartnäckig, aber dann auch wieder 
äußerst beweglich auftreten. War es erforderlich, scheuten sie kein Risiko und gingen 
rücksichtslos vor. Die Ausführungen des Bremer Vertrages wurden häufig umgangen. 
Neue Streitpunkte kamen hinzu, so daß in den nächstfolgenden Jahren in der Tat 
nicht die Vereinbarungen von Bremen, sondern sehr labile, zeitlich begrenzte Kom
promisse d,i,e Grundlage der Handelsverbindung bildeten. Den Holländern genügte 
dieser Zustand offensichtlich. Danzig gelang es nicht, den Unternehmungsgeist der 
holländischen Kaufleute entscheidend zu treffen, ihren Handel zu kontrollieren und 
von sich abhängig zu machen. Es erreichte nicht einmal die Bezahlung der 9000 Pfd. 
grote.113 

Dagegen wurden in der Stadt ernste Bedenken gegen die ,durch hansische Beschlüsse 
reglementierte Handels- und Gewerbepolitik des Rates der Stadt laut.114 So wandten 
sich die Schiffbauer mit der Bitte an den Hochmeister, den Bau von Schiffen für 
Fremde, insbesondere für Engländer, Holländer und Seeländer wieder zu gestatten 
und sich von den Hansestädten keine Vorschr.iften machen zu lassen. Gegenwärtig sei 
es so, daß auf der Lastadie Masten, Boote, Ankerzeug, allerlei Holzarten und Gegen
stände, die zum Schiffbau dienten, verkauft, außer Landes geführt und dort zum 

109 Poelman, Bronnen ... , n. 1917, 29. 7. 1448. Der Komtur von Elbing erklärte, es sei besser, 
die Summe in kleinen Raten zu bekommen, als die Leute aus Holland und Seeland entbehren zu 
müssen. 
110 Hirsch, a. a. 0., S. 13°2; Poelman, Bronnen ... , n. 1982. Danzig beschwerte sich über eine 
solche Haltung bei Königsberg. 
111 Poelman, Bronnen ... , n. 1974, 22. 3. 1450. 
112 Poelman, Bronnen ... , n. 1976, n. 1977, n. 1979, n. 1980, n. 1983, n. 1984, n. 1990, n. 1991, 
n. 1993, n. 1994, n. 1995, n. 1996, n. 1997, n. 1999, n. 2000, n. 2001, n. 2005, n. 2008, n. 2009. 
Die Städte wandten sich selber an den Hochmeister. Dieser erklärte, er würde einer Absetzung 
des Pfundzolls zustimmen, wenn sich 3 Städte Hollands, nämlich Amsterdam, Leiden und Hoorn, -
und 3 Städte Seelands, Middelburg, Zierikzee und Brielle, zur Zahlung dieser Summe bereit 
erklären würden. Darauf ließen sich die genannten Städte nicht ein. 
113 WAP Gdansk 300 D/20,216. In dieser Quelle sind die Verhandlungen von 1438 bis 1483 
zusammengefaßt; Hirsch, a. a. 0., S. 133 ,, ... jedenfalls waren bis 1483 die 9000 Pf. noch nicht 
bezahlt." 
114 Poelman, Bronnen ... , n. 1918, n. 2062, n. 2068, 31. 7. 1448-27. 2. 1453. 
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d 
.. d F "her seien die Schiffe in Danzig gebaut worden, und 

Schiffbau verwan t wur en. ru . 
• V lk h b Nutzen und profith" gehabt, wie es Jetzt Schaden und Ver-

das gemeine o a e " 

derb habe. . 
Als im Frühjahr 1453 200 Schiffbauer geschlossen ~um Rat zog:n, warnte dieser 

d 
· A fl f z machen änderte an den hans11Schen Beschlussen festhaltend, avor, emen u au u , , . 

jedoch nichts. Er gab ihnen vielmehr die interessante Empfehlung, Sch1ffe zu bauen, 

mit ~hnen nach Holland und Seeland zu segeln, sie dort zu verkaufen und die 3 mark 

Goldes, ,die als Strafe für diese Handlung festgelegt waren, zu zahlen.115 Diese oppo

sitionelle Haltung zeigte sich einen Monat später erneut, als die Schiffbauer es ab

lehnten, einen von der Stadt geforderten Schoß zu zahlen.116 Sie konnten jetzt außer

dem .die Ankerschmiede, die Brauer und Bäcker zur Zahlungsweigerung bewegen 

und, ,gestützt auf diese, ~hre Bitte erneut beim Ordensmeister vorbringen. Dieser, 

offensichtlich durch Danzigs heimliche Rüstungen mißtrauisch geworden, suchte Ver

bündete und entsprach jetzt ,ihren Forderungen.117 

Zeigte schon die Beschwerde der Landgebiete beim Hochmdster, daß in den Aus

einandersetzungen der konkurrierenden Partner Holland und Danzig, Triebkräfte 

mitwirkend auf den Plan traten, die allgemein noch zu wenig Beachtung finden, so 

wird das bei dem Vorgehen der Schiffbauer noch deutlicher. überhaupt ist es not

wendig, ·den Auswirkungen städtischer Handelspolitik mit ihren Verkehrsmaßnahmen 

Transaktionen, Arrestierungen und Beschlagnahmen nicht nur bei den Ratsmitglie

dern, der patrizischen Oberschicht oder den Kaufleuten nachzugehen, sondern bei 

allen Teilen der Bevölkerung, die unmittelbar betroffen werden, auch wenn die 

Quellen hier spärlich fließen. So wird von Danziger Seite hervorgehoben, daß sowohl 

nach dem Raub der Baienflotte 1438, aber ebenso nach dem Ausbleiben der Schaden

ersatzgelder ein Teil der Betroffenen mit schwacher wirtschaftlicher Gr,undlage in 

völlige Armut gerieten, die Stadt oft unter Zurücklassung der Familie verließen oder 

z~ Landläufern wurden. Andere verzweifelten völlig ,, ... und haben sich selbir ent
leibet, dodurch seel und leip zcu nichte gegangen ist".118 

~achdem im Jahre 1443 die holländischen Schiffe ~n Danzig festgehalten und 
Schiffer und Kaufileute arrestiert d h . . wor en waren, , atten die Frachtfahrer als erste die 
Zahlung der Hälfte der geford t S 

.. . er en :umme angeboten. Sicher geschah das vorwie-
gend, um moghchst bald Rückfrach b k 

t zu e ommen und die Heringsf.afat nicht zu ver-

m HUB VIII, n. 225, Anm 1 Das war d' eh 
Buße für den Schiffsve k f • ·B ie na der Lübecker Rezessen von 1441 und 1447 als 

r au an utenhansen festgel t S 
116 Es handelte sich h • b • . eg e umme. 

. . ier e1 um eme vom preußi eh B d . 
am kaiserlichen Hof beschlossene U 

1 
s en un zur Aufbrmgung von Prozeßkosten 

117 HR 2 IV, n. 167. m age. HUB VIII, n. 233, Anm. 1. 

118 Poelman, Bronnen .. ·• n. 1850 § 3. 



Die Ausdehnung des Einflusses der Holländer 45 

säumen, a:ber sicher ebenso, um nicht bei ungünstigen Witterungsbedingungen des 
Spätherbstes dJe Rückreise antreten zu müssen. Durch die schleppende Ver.handlungs
führung konnte ein Teil der Schiffe, darunter auch kleinere Het:'1ng11buisen, erst zu einer 
Zeit auslaufen, zu der man unter üblichen Bedingungen zur Umlandfahrt nicht mehr 
aufbrach.119 Tabelle 1 zeigt, welche dieser Schiffe zum großen Teil mit der gesamten 
Besatzung sanken.120 

Name d. Schiffers 
Herkunft 
d. Schiffes 

1) Coppessoen 
Amsterdam 

2) Jan Lambertsoen 
Amsterdam 

3) Peter Woutersoen 

4) Claes Jacop 

5) Jan die Goeyer 
Hoorn 

6) Jacop Claisoen 
Hoorn 

7) Pieter Hujesoen 
van der Heye 
Brielle 

8) Pier Aerntsoen 
van Swartewale 

Tabelle 1 

Größe u. Wert 
d. Schiffes 

Holk, 100 Last 
u. mehr 
100 Pf. grote 

Holk, 125 Last 
125 Pf. grote 

Kreier, 60 Last 
60 Pf. grote 

60 Last 

Wert 
d. Ladung 
u. Fracht 

270 Pf. grote 
100 Pf. grote 

340 Pf. grote 
125 Pf. grote 

17 5 Pf. grote 
65 Pf. grote 

170 Pf. grote 
(Wert d. Lad.) 

Krcicr, das weitere war nicht zu ermitteln 

mußte seine Ladung Roggen, Wagenschoß 
und Klappholz im Sturm über Bord werfen 

1 große Buise 
Schiff, Gut u. Fracht zus. 
400 Pf. grote 

1 große Buise 
Schiff, Gut u. Fracht zus. 
400 Pf. grote 

Ort des 
Untergangs 

unter Bornholm 

unter Norwegen 
im Eisgang 

unter Norwegen 
im Eisgang 

Bornholm: mit dem 
Schiff ertranken 
4 Amsterdamer 
Bürger 

unter Holland 

opt' riff 

Außerdem !beklagten Schiedam ood weitere Städte und Dörfer Schiffsbeschädigun
gen tUnd Warenvevluste, die durch Stutm und See entstanden waren. 

Die genannten Beispiele runden .das Bild jener Auseinanderset2Jung, Kaperei, Arre
stierung, politische und ökonomische Zwangsmaßnahmen waren die Ursachen für den 

119 Poelman, Bronnen ... , n. 1853 . .,Vele hebben hoir scip ende goet, ome dattet wynterlic wa5, 
doe sij eerst zeilen mosten, in ter zee verloren." 
120 Ebenda. 
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. • d d den Tod mancher Bürger. Es traf nicht nur die Handels-
sozialen Nie ergang o er gar . • 

K fl d F chtfahrer Durch Erbteilung gelangten manche Emwohner 
herrn, au eute un ra • . . .. • 
der Seestädte in kleinen Partenbesitz, andere setzten ihre Sparpfennige fur die Speku-

1 
· · d llt nach dem Vorbild der Kaufleute an dem Geschäft teilhaben.121 

ation em un wo en 
Sie konnten gewinnen, aber auch alles verlieren. Das Risiko lag nicht nur in den mög-

lichen Schiffskatastrophen, wie sie im Seehandel und in der Frachtfahrt nicht ausblie

ben, sondern ebenso in der Auswirkung politischer und handelspoltischer Aktionen. 

Auf der andern Seite konnten die gleichen Ursachen zur Anhäufung von Geldvermö

gen, zur Vermehrung des Kaufmannskapitals führen. 
1454 brach zwischen den preußischen Städten mit Danz;ig an der Spitze und dem 

Ordensstaat der Krieg aus, der die Herrschaft über ein so wichtiges Getreideausfuhr

gebiet in zwei kriegführende Parteien spaltete und damit die holländischen Städte zur 

Stellungnahme zwang. Sofort verschärfte sich die Rivalität zwischen Danzig und Hol

land wiederum und erreichte schließlich in dem bald ausbrechenden Kaperkrieg mit 

Amsterdam einen neuen Höhepunkt. 
Danzig hatte zunächst werbend und drohend versucht, Amsterdam zum Abbruch 

des Verkehrs mit dem Orden zu bewegen. Diese bedeutende Handelsstadt hatte 

jedoch die Partei des Orden·s ergr.iffen. Als Grund für die Haltung wird mehrfach dar· 

auf verwiesen, daß die Holländer in Danzig schon lange ihren eigentlichen Wider· 

sacher sahen.i22 Jedoch haben sicher ebenso andere politische und handelspolitische 

Gesichtspunkte diesen Entschluß gefördert. Das Verhältnis nämlich zwischen dem 

dänischen König und Danzig war wegen dessen Schwedenpolitik äußerst gespannt. 

Im Sommer 1455 griff Christian I. auf der Seite des Ordens gegen Polen und die mit 

ihm verbündeten Städte in den Krieg ein. Eine Parteinahme der Holländer für die 

preußischen Städte hätte eine Sperrung des Sundes für ihre Schiffe und damit eine 

Lähmung ihres gesamten Ostseeverkehrs bedeuten können. 

_?ie Getreidezufuhr war für die holländischen Städte lebenswichtig. Mit der Unter· 
stutzung des Ordens verbanden die holländischen Frachtfahrer und Kaufleute nicht 
nur die Forderung nach Einstell d Pf d ll • • .ch ung er un zo zahlungen, sondern sie sicherten si 
auch _den Zugang zu den Waldprodukten des litauischen Hinterlandes. Eine solche 
Verbmdung gewann im Laufe de f 1 d J h • .. . . . r O gen en a re umso mehr an Bedeutung als die 
~ochghchkeit_ ei~er Getreideausfuhr aus dem Hinterland Danzigs durch die, k~iege· 
ns en Ereigmsse und nachhaltig V .. • 

J 
h f .. . en erwustungen sehr erschwert und in manchen 

a ren ast unmogltch wurde Dies E .. • ; : ; 
Risiko d K k . • e rwagungen - und natürlich der du_rc;h das 

es aper neges gewachs H d 1 •• • • ene an e sprofit - erklären einmal die ·partei-

121 Vogel, W., Geschichte der d t eh S 
122 HUB Vill n 233. D 11 eu s„ en. eeschiffahrt, Bd. 1, S. 3 7 6. 

• • ' aene ' Bluteze1t, Bd. 1, S. 428. 

.,. - ... ...... ~ -
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nahme der holländischen Städte für den Orden und zum anderen die zupackende 
Aktivität, ja die Aggressivität gegenüber allen hemmenden Maßnahmen der Danziger. 

Als im Frühjahr 1454 der Kvieg ausbrach 123, lagen noch holländische Flotten im 
Danziger Tief, um von hier aus Handel zu treiben. An diese wandte sich der Hoch
meister des Ritterordens mit Erfolg um Hilfe und Unterstützung. 

Im Herbst 1455 kamen von den 3 Städten Königsbergs der Löbenicht und die Alt
stadt und im Juli auch der Kneiphof unter die Herrschaft des Ordens.124 Sofort 
sperrte Danzig jeden Verkehr durch die Balge nach Königsberg und nach Memel. 
Noch im gleichen Jahr jedoch versuchte erstmalig eine Flotte von sechs Baienschiffen, 
die Pfahlsperren in der Balge gewaltsam zu durchbrechen. 

Mit Beginn des Jahres 1456 rüstete Danzig in größerem Maße Auslieger aus. Sein 
Kaperkvieg vichtete sich gegen Dänemark, den Deutschen Orden, den livländischen 
Orden und gegen alle Besucher der preußischen und l,iv.ländischen Ordenshäfen.125 

Die Auswirkungen bekamen selbst die wendischen Städte zu spüren, ohne für sich 
eine Erleichterung in den Verkehrsbedingungen erreichen zu können. 

Im Sommer 1456 durchbrach erneut eine holländische Flotte von 12 Schiffen die 
Sperrvorrichtungen am Balgertief.126 S~e -stand unter:Führung des Bürgermeisters von 
Amsterdam Mewe·s Peter Reymerssoen, der im Namen der Stadt Amsterdam dem 
Orden erneut- gegeri Aufhebung des Schadengeldes von 1448 • 0ffiziell seine Hilfe 
anbot. 

Während damit die eindeutig feindliche Stellung Amsterdams zu Danzig· noch run
mal betont wurde, benutzten andere holländische Städte, denen Danzig, wie zunächst 
auch Amsterdam, wiederholt den freien Verkehr bei sich zusicherte, die verwickelte 
Lage, um je nach Gunst der Stunde Häfen der einen oder der anderen kriegführenden 
Parteien anzulaufen und die vielfälfigsten Geschäfte zu machen.127 Danzig war wäh-

123 HUB VIII, n. 331, 'h. 340, n. 381, n '. 388. Anfang 1455 bat Danzig len Bürgermeist~r und 
Rat von Amsterdam, alle Schiffe und Kaufleute vor dem Besuch der feindlichen Häfen zu warnen. 
Wohl könnten sie nach Danzig kommen, jedoch könne man nicht garantieren, daß sie Rüclcfracht 
bekämen und nach Belieben wieder absegeln könnten. In der Antwort versprach Amsterdain den 
Danzigern sicheren Handelsverkehr in Holland unter der Bedingung der Gegenseitigkeit. 
124 Simson, P., Danzig im 13jährigen Krieg von 1454-1466, S. 50. 
125 Daenell, Blütezeit, Bd. 2, S. 176; Simson, a. a. 0., S. 62 f. 
126 HUB VIII, n. 483, n. 487. Hierbei gingen zwei Schiffe verloren: Schon beim Auslauf~n der 
Flotte; bei Texel cund später bei Hela: 1 gingen den Führern derselben ·,warnungen von _seiten 
Danzigs zu. • r,1, 

127 HUB VIII, n. 806. Selbst bei solchen"Unternehmungen waren die Holländer zu finden: ' 1459 
erboten sie sich, die Frauen der Anführer des gegen den Orden gerichteten Aufstandes m··Königs-
berg aus dieser Stadt nach Lübeck zu führen, wo ihre Männer Aufnahme gefunden hatten. • 
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rend des ganzen Ordenskrieges bemüht, die Handelsverbindungen zu den hollän

dischen Städten nicht abbrechen zu lassen.128 

Amsterdam hatte sich zwar aus den obengenannten Gründen auf die Seite des 
Ordens gestellt, zu einem offiziellen Bündnis kam es jedoch auch zwischen diesen 
beiden Mächten nicht.129 Die o~denshäfen standen den Amsterdamern für die Ein
fuhr von Tuchen, Waffen, Munition und für die Ausfuhr des begehrten Getreides und 
von Holz offen. Dieser Zustand genügte ihnen. Jede weitere Unterstützung machten 
sie im wesentlichen von Vorteilen und Vergünstigungen abhängig, die ihrer merkanti
len Politik dienlich waren. Als die Stadt Amsterdam vom Ordensmeister zu direkter 
Hilfeleistung mit Schiffen, seefahrtskundigen Leuten und Geld aufgefordert wurde 130, 
wich sie mit der Erklärung aus, <lie eigene Zwietracht im Lande 131 und die Abwesen
heit von Schiffen und Schiffskindern - sie hielten sich alle i'n der Baie auf - hindere 
sie daran. 

Die Kapereien und ~hre Folgen waren nicht nur an der preußischen und livlän
dischen Ostseeküste spürbar, sondern auch in der Nordsee und in Holland selbst. 
Dennoch gab es Jahre, in denen trotz der kriegerischen Auseinandersetzungen eine 
erstaunlich hohe Zahl von Schiffen den Hafen Danziigs aufsuchte. 1460 liefen nicht 
weniger als 319 Schiffe in den Hafen ein und 245 verließen ihn 132, und unter ihnen 
befanden sich auch Schiffe holländischer Städte, wenn auch in geringer Zahl. Samsono
wicz weist 19 einlaufende Schiffe aus Westerschouwen, Seeland, Dordrecht, Schiedam, 
Syrope (?) und Kampen nach, die Salz, Tuch, Hening und Butter nach Danzig 
führten.133 

20 Schiffe verließen den Hafen in Richtung Holland. Sie hatten Faßdauben, Wagen
schoß und Bogenholz für Holland geladen. Die Ausfuhr von Getreide und anderen 
Nahrungsmitteln war schon zu B • d K • . egmn es neges unterbunden worden, und wenn 
d'.e 245 ~uslaufenden Schiffe keine Last Getreide beförderten 134, wird deut1ich, daß 
di~ Verbmdung der größten holländischen Handelsstadt mit dem Orden einer ökono
mISChen Notwendigkeit entsprang, während der Danzighandel für holländische Städte 

128 HUB VIII, n. 478, n 608 n 658 764 . 
Enkhuizen M ik d • ' • ' n. • Hoorn, M1ddelburg, Zierikzee Brielle, Dordrecbt, 

' onn en am u a Städte wurd h f eh ' 
häfen gewarnt und z B ·eh '

0 
. eo me r a vor dem Anlaufen feindlicher Ordens-

um esu anz1gs aufgefordert 129 Daenell, Blütezeit Bd 2 s • 178. K • 
130 HUB VIII. n. 739: • ' • ' etner, a. a. 0., S. 120. 

131 HUB VIII, n. 513, n. 524 n. 528 o· . 
zwischen Amsterdam und M' dd lb • iese Außerung bezog sich offensichtlich auf einen Streit 
132 Hirsch T. s 67 . S 

I 
e ~rg wegen der Arrestierung Danziger Schiffe in Arnemuiden. 

' • • , amsonow1cz H Hand 1 . 
wieku, Warszawa 1956 s 290 ff S ' ., e zagramczny Gdanska w drugiej polowie XV 
133 ' • • • erfaßt von die Sch'" Samsonowicz H a a O S 

293 
ff sen 1Uen 317 und 245 mit ihrer Ladung. 134 $ • ' ., • • ., ' • 

amsonow1cz, H., a. a. 0., S. 326, Tab. 3, 
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in den Jahren des Krieges beträchtlich an Bedeutung verlor. Die Folge war, daß die 
Holländer in den Kriegsjahren neben König&berg und Memel auch zahlreicher Riga, 
Reval, Dorpat, Pernau und andere Häfen aufsuchten.135 Hier verkauften sie nicht nur 
ihre Waren, sondern hielten Winterlage und suchten Handelsbeziehungen zum Hinter
land zu knüpfen.136 

Als es im Februar 1464 nach längeren VerhandLungen durch die Vermittlung des 
deutschen Kontors zu Brüg,ge zu einem 3jährigen Waffensti11stand kam, war eine wich
tige kciegerische Phase im Kampf der bei,den Konkurrenten beendet. 

Amsterdam und andere holländische Städte hatten in manchen Jahren schwere Ver
luste erlitten, andererseits jedoch, die verwickelte Situation des Krieges nutzend, ihre 
Verkehrs- und Handelsverbindungen ausdehnen und festigen können. Danzig hatte 
diese Entwicklung nicht zu verhindern vermocht. 

Der Krieg und der Rückgang des preußischen Eigenhandels während des Krieges 
kann aber nicht allein den Aufschwung des holländischen Verkehrs in den östlichen 
Gebieten begründen 137, auch wenn in den 50er Jahren die Handelssperre in Flandern 
und die Verlegung des Brügger Stapels das Vordri,ngen noch zusätzlich begünstigten. 
Wesentlich waren Fortschritte auf dem Gebiet des Fischfangs und der Fischkonser
v,ierung und in der gewerblichen Produktion, insbesondere in der Tuchindustr,ie. Die 
holländischen Städte mit ihrem Hinterland lieferten in steigendem Maße die Waren, 
die neben dem Salz aus der Baie die Produkte anderer Länder und Städte zurück
drängten. 

Eine Zolliste, die um 1450 vom Hochmeiister des Ordens für die in den Ordens
häfen verkehrenden Holländer und Seeländer aufgestellt wurde, führte neben den 
sonst üblichen lcidenschen und Amsterdamer Laken solche aus Naarden, Weesp, 
Monnikendam, Hoorn, Rotterdam, Harderwijk und auch aus Walm, Busch, Utrecht 
und anderen Orten an und setzte für die einzelnen Gruppen unterschiedliche Zölle 
fest.138 Die a,ngeführten Orte stellten schon seit einiger Zeit billige Tuche her und 
begannen, mit diesen Produkten in den östlichen Markt einzudringen. 

135 Sneller u. Unger. Bronnen tot de gesch. van Middelburg, n. 202. 1458 berichtete ein Kauf
mann aus Riga, der Preis des Baiensalzes würde hier durch die Ankunft der Holländer bestimmt. 
1462 schlossen Amsterdamer Schiffer und Kaufleute einen Flottenvertrag untereinander und mit 
Hoorner Schiffern darüber ab, zunächst in die Baie und nach Brouage und dann gemeinsam „oost
warts to Revell, Righe ende pernouwe" zu segeln. An dieser Flottenfahrt wollten sich 35 Amster

damer und 9 Hoorner Schiffer beteiligen. 
136 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 432. 
137 Wie es etwa bei Daenell und Vollbehr geschieht. Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 432; Vollbehr, 

a. a. 0., S. 48. 
138 Poelman, Bronnen ... , n. 1968, um 1450. 

5 Spadin& 



50 
Zweites Kapitel 

Danzig, das mit dem zweiten Thorner Frieden 1466 wirtschaftlich _und handels

politisch fast unabhängig von seinem neuen Landesher~n, dem . polmsch::11. König, 
wurde, nahm bald nach dem 13jährigen Krieg trotz der wirtschaftlichen Schad1gungen 

und großen finanziellen Opfer die überragende Stellung unter den preußischen 

Städten ein. Jetzt gewann für Holland diese Handelsverbindung mit Danzig und 

seinem Hinterland wieder schnell an Bedeutung. Schon 1469 oehandelte der preu

ßisch-polnische Ständetag zu Marienburg die Klagen der eingesessenen Kaufleute, 

die sich darüber beschwerten, daß die Holländer ihren Hering und andere Güter 

gegen alle Gewohnheit bis nach Krakau und Breslau ins Land brachten und damit 

dem Kaufmann dieser Länder großen Schaden zufügten.139 Besonders das letzte 

Drittel des 15. Jahrhunderts ist durch eine beachtliche Zunahme des Warenaustau

sches zwischen beiden Partnern gekennzeichnet, obwohl auch in diesen Jahrzehnten die 

Beziehungen zu manchen Zeiten starken Belastungen ausgesetzt waren. 

Das mengenmäßige Anwachsen des Handelsverkehrs läßt sich sowohl hinsichtlich 

der Schiffszahlen als auch für die Zunahme des holländischen Anteils an der Gesamt

einfuhr nach Danzig feststellen.140 Während 1460 nur 13 holländische Schiffe Waren 

im Werte von 1,8% des Gesamtimports Danzigs einführten, liefen 1468:16; 1469:29; 
1470 :18; 1471 :55; 1472:45; 1474:14; 1475 :38; 1476 :120 Schiffe 141 aus holländischen 

Häfen Danzig an, und 1498/99 brachten über 400 Schiffe annähernd 50% des Wertes 
des Gesamtimports.142 

Die Zahlen bis 1475 zeigen starke Schwankungen und vermögen die wirtschaftliche 

Expansionskraft der Holländer nicht überzeugend darzulegen. Es muß jedoch be

achtet werden, daß sie durch Auseinandersetzungen beeinflußt wurden in die die 
Holländer oder die Danziger od eh b "d h" • ' er au e1 e memgezogen worden waren. Erst das 
Jahr 1476 gibt ein annähernd reales Bild. 

139 Poelman, Bronnen ... , n. 2406 3. 9. 1469 
140 ' • 

Vgl. hierzu und zum folgenden L uff D • . XV J h h d z a er, anzigs Schiffs- und Warenverkehr am Ende des 
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141 Vollbehr, a. a. 0., S. 94 V s rich . 
Zahl, die er später noch .t· d • Ap t vo~ 156 Schiffen (Lahaine, a. a . 0., S. 384 von 116). Diese 

. mt er nzahl Lubecker Schiff 1 • • • "b 
mmmt sie von Lauffer d d' e verg eicht, JSt meführend. Vollbehr u er-
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friesland solche aus Flander G ld ne en iffen aus Holland, Seeland und West· 
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42 Samsonowicz a a 0 S 342 T b an eren Gebieten enthalten. 
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_ . • et amsonowicz 1st der Vergleich dieser Abgabe 
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Von besonderer Bedeutung ist die Tatsache, daß die Holländer 1506 fast die Hälfte 
des gesamten Danziger Tuchimports lieferten. Ebenso beachtlich ist der Anstieg des 
Heringshandels. Zu Anfang des 16. Jahrhunderts wurde die Hälfte aller imporoierten 
Heringe aus Holland eingeführt. 

Über die Wertmenge des Exports lassen die Quellen keine umfassende Aussage zu. 
Jedoch weist Malowist darauf hin, daß nach dem 13jährigen Krieg die Holländer 
nicht nur als Konsumenten Getreide ausführten, sondern auch immer häufiger den 
Vertrieb in andere Länder übernahmen, was dann im 16. und 17. Jahrhundert von 
großer Bedeutung für ihre Wirtschaft wurde.143 

überblickt man die Entwicklung der Beziehungen Hollands zu Danzig und den 
anderen preufüschen Städten in den Jahrzehnten vom Waffenstillstand zu Kopen
hagen bis zum Ende des 15. Jahrhunderts, wird deutlich: Die Holländer konnten 
ihren Handel in diesem Gebiet beträchtlich erweitern und ihre Positionen trotz auf
tretender Widerstände und Schwierigkeiten festigen. Waren es in den Jahrzehnten 
vor dem Krieg die wendischen Städte, die ausschließlich fast dem Vordringen der 
Holländer in die Ostsee Einhalt zu gebieten versuchten, wurden es in den ersten 
Jahrzehnten danach die preußischen Städte, die der holländischen Konkurrenz selbst 
mit dem Mittel des Kaperkrieges entgegentraten. Der Gegensatz zu Lübeck und den 
übrigen wendischen Städten blieb. Da gleichzeitig eine Reihe weiterer Spannungs
herde auch außerhalb der Ostsee Kräfte der wendischen Städte in Anspruch nahmen, 
richteten sie ihre Anstrengungen vor allem darauf, die Holländer den Bestimmungen 
des Brügger Zwangsstapels zu unterwerfen. 

Die Veränderungen, die sich im Verhältnis der beiden Handelspartner Holland 
und preußische Städte zueinander vollzogen, werden wesentlich durch das verstärkte 
fündringen holländischer Kaufleute in den Preußen-Holland-Handel hervorgerufen 
worden sein. Obwohl die Rivalität zwischen beiden Mächten in dieser Phase schärfer 
ausgeprägt erscheint als die zwischen Holland und den wendischen Städten, sind 
gemeinsame Handelsinteressen, die jetzt die Holländer in zunehmendem Maße als 
Lieferanten eigener Erzeugnisse ausweisen, so stark ausgebildet, daß der gegenseitige 
Verkehr zwar häufig auf das äußerste belastet, jedoch nur zeitweise völlig eingestellt 
wurde. 

Die Danziger Zwischenhändler brauchten den Frachtfahrer für die Massengüter des 
Ostens wie des Westens. Sie gewannen beim Handel mit holländischem Tuch und 
holländischem Hering. Außerdem konnte die Stadt diese Verbindung gegen allzu 
starke Zentralisationsbestrebungen der wendischen Städte in die Waagschale werfen. 

143 Malowist, über die Frage der Handelspolitik des Adels in den Ostseeländern im 15. und 
16. Jahrhundert. HGB!l. 75/57, S. 37 f. 

s• 
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Der Adel des Hinterlandes schätzte den sicheren Getre1deexporteur. Die Holländer 

f d • f ahmefa"h"igen Absatzmarkt für ihre Waren und gewannen günstige an en ernen au n . . 

R h ff 11 f .. ·h gewerbliche Industrie. Dieser Gemeinsamkeit der Interessen o sto que en ur 1 re . 
war inhärent ein erbitterter Kampf um den größeren Anteil am Handel<sprofit, ein 

Kampf, in welchem jeder in die geringste sich offenbarende Schwäche des Konkur-

renten rücksichtslos einbrach. 
In Preußen sowohl wie in Holland konnte diese trächtige VerbLndung durch nach

haltige Auswirkungen auf einzelne Wirtschaftszweige des Landes zur Weiterentwick

lung der Geld-Ware-Beziehung beitragen und die Macht des Kaufmannskapitals 

stärken. Ferner förderten Seeraub und Piraterie, deren Berechtigung hier häufig genug 

in ein fadenscheiniges juristisches Gewand gekleidet wurde, als eine Form der ur

sprünglichen Akkumulation diesen Vorgang und begünstigten mit ihren Folgen den 

Differenzierungsprozeß innerhalb der Sozialstruktur der Bevölkerung. In Holland 

stärkte diese Entwicklung den ökonomischen und gesellschaftlichen Fortschritt, dessen 

Ergebnis wiederum die Grundlage für neue Erfolge sein konnte. 

In Polen ist in der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts ebenfalls ein wirtschaft

licher Aufschwung zu erkennen.144 Allem voran entwickelten sich nach dem zweiten 

Thorner Frieden einige Städte an der Ostseeküste, und vereinzelt, wie z. B. in Danzig, 

nahm die Produktion schon frühkapitalistische Züge an. Für das Land bewirkten die 

steigenden Bedürfnisse des inneren Marktes und die Möglichkeit des Getreideexports 

einen allmählichen Übergang zur feudalen Gutswirtschaft. Wurde zunächst einfach 

nur die Geldrente erhöht, so veranlaßte die wachsende Nachfrage nach landwirt· 

schaftlichen Erzeugnissen die Feudalherren, ihre Wirtschaftsmethoden so zu ver· 

ändern, daß eine möglichst große Menge von Gütern für den Export prod1.12iert wer· 

d_en konnte. ~ie Arb~itsrente bildete bald die Hauptform der Feudalrente. Die Leib· 
eigenschaft tntt uns sichtbar verschärft um die Wende vom 15. zum 16. Jahrhundert 
entgegen 145 Wie in meh 1·· d 0 • reren an ern st- und Westeuropas führte die Entwicklung 
zur ~ar~nproduktion in der Landwirtschaft nicht zur Herausbildung kapitalistischer 
Vd erhaltnisse, sondern zur Stärkung der ökonomischen Macht des Adels zur Festigung 

er Feudalgewalt im Lande. ' 

Die Beziehungen der H 11" d d 
.eh O an er zu en preußischen Städten und ihrem Hinterland 

waren s1 er bedeutend für die E .ckl . . 
·h Ak . . .. . ntwi ung ihres Handels in der Ostsee. Jedoch bheb 
i re t1v1tat ke10eswegs auf d' V b' . 
15 J h h d . .. iese er mdung beschränkt. Sie richtete sich 1m 

• a r un ert 10 ahnlichem Maße f d' k d. d 
holländisch S .. d . au ie s an mavischen Länder. Die Stellung er 

en ta te, 10sbesonder D" a· 
e zu anemark, entschied z. B. wesentlich über ie 

144 V l h" g • ierzu auch Weltgeschichte in 10 B „ 
145 Siehe hierzu Malowist Üb d' F arrden, Bd. 4. Hrsg. M. M. Smirin, Berlin 1964, S. 480. 

' er ie rage der Handelspolitik des Adels ... , S. 40. 
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Möglichkeit der sicheren, den Landweg zwismen Hamburg und Lübeck ausschalten
den Umlandfahrt, und ein Einbruch in den hansischen Handel in diesen Ländern 
mußte die Kaufleute der wendischen Städte besonders schmerzlich treffen. 

Holland und Dänemar,k fanden sich im VerLauf des 15. Jahrhunderts zu einem 
Bündnis gegen die hansische Monopolstellung im Ostseeraum zusammen, mochten 
zeitweilig auch die wirtschaftlichen und politischen Machtmittel der Hanse den 
Dänenkönigen eine antiholländische Stellungnahme günstiger erscheinen lassen. Die 
Ursachen für die dänische Haltung lagen weitgehend in der wirtschaftlichen und 
politischen Entwicklung des Landes begründet. Mit dem 15. Jahrhundert begannen in 
Dänemark der Adel und Teile einer wirtschaftlich starken Schicht freier Bauern, die 
landwirtschaftliche Produktion auf den Verkaiuf im Lande und auf die Bedürfnisse 
eines allmählich einsetzenden Exporits ei.nzustellen.146 

Ähnlich wie in anderen Ländern Europas ve11suchte nun der Adel, seine Acker
fläche auf Kosten der Hörigen und auch der freien Bauern zu vergrößern. Die Folge 
war der Übergang zur verstärkten Fronwirtschaft und damit eine wachsende Ausbeu
tung der abhängigen Bauern. Baue1111aufstände, die insibesondere in der ersten Hälfte 
des 15. Jahrhunderts die Verhältnisse ändern sollten, führten nach ihrer Niederschla
gung zu noch härteren U nterdrückungsmaßnahmen und zur Vergrößerung der Macht 
des AdeJ.s. Wirtschaftlich beschränkte sich dieser nicht nur auf die Produkdon, son
dern beteiligte sich auch nicht selten am Handel. Das konnte erfolgreich geschehen, 
weil es ihm gestattet war, das Getreide zollfrei in die Städte ein- und alle Waren 
ebenso zollfrei auszuführen. Sein Handelsprofit war deshalb in der Regel größer als 
der der städtischen Zwischenhändler, und wahrscheinlich ist dies u. a. ein Grund für 
die relativ kümmerliche Entwicklung des dänischen Städtebürgertums. 

Auch die Machtverhältnisse in der Politik spiegeln die Entwicklung wider. An die 
Stelle des Danehof, einer Ständevertretung, in welcher auch Städtebürger und freie 
Bauern Sitz und Stimme hatten, trat nach und nach der Rigsraäd, der durch seine Zu
sammensetzung - ihm gehörten die 7 Bischöfe und 20 weltliche Würdenträger Däne
ma1.1ks an - die Herrschaft des Adels dokumenderte. Der König, selber exponierter 
Vertreter der Feudalkla.sse, wurde in zunehmendem Maße von dem Willen dieses 
Rates abhängig und mußte, nachdem Dänemark eine Wahlmonarchie geworden war, 
beim Thronwechsel die Rechte des Rig,sraads beschwören und häufig noch erweitern. 
Die Hilfe, die ihm die Städte des Landes bei seinen Zentralisierungsbestriebun,gen zu 
geben vermochten, war, wie w,ir schon sahen, äußerst schwach. 

Nun waren die politischen und handelspolfrischen Entscheidungen keineswegs nur 
von den kurz skizzierten ,~nneren Umständen des Landes abhängig, sondern mußten 

146 Siehe hierzu auch S. 21, Anm. 20. 
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„ ks'ch • komplizierter außenpolitischer Probleme - erinnert sei 
stets unter Beruc 1 tigung • .. 

. B • h 
O 

Norweaen und Schweden, zu den wendischen Stadten 
hier nur an die ez1e un„en zu " 

"d tl'ch N chbarn - aetroffen werden. Alle genannten Faktoren 
und zu den su wes I en a " . . . .. . 

. fl ß 'tl'tch unterschiedlich stark, die Handelspolitik des damschen 
beein u ten, zwar ze1 
Königs gegenüber den Holländern. .. . . . 

Für die Darstellung des holländisch-dänischen Verhaltmsses fließen die Quellen, 

sucht man nach statistisch verwertbaren Angaben, bis zum Ende des 15. Jahrhunderts 

spärlich. Sie lassen über Umfang und Wert des Handels keinerlei Schlüsse zu. Den

noch ist es möglich, auf Grund der überlieferten Aufzeichnungen über Privilegien

erteilungen, Handelsstreitigkeiten, Finanzgeschäfte und anderem das Vorgehen der 

holländischen Städte deutlich zu machen. 
Noch während des Krieges zwischen Holland und den wendischen Städten im 

Sommer 1441, die Verträge von Kopenhagen wurden noch nicht verhandelt, erhielten 

einzelne holländische Schiffe mit Salz freies Geleit nach Kopenhagen.147 Anderen, die 

sich in größerer Zahl bereitmachen, nach Dänemark und Norwegen zu segeln, wurde 

die Fahrt vom Herzog von Burgund untersagt, weil bis zu diesem Zeitpunkt nur 

4 Schiffe 1reies Geleit erhalten hatten. 
Der Vertrag von Kopenhagen erlaubte dann den Holländern, gegen die Zahlung 

von 5000 Gulden in Dänemark Handel zu treiben, und obwohl Christoph I. zu sehr 

drastischen Mitteln greifen mußte, um die Holländer zur Zahlung der vereinbarten 

Summe zu zwingen 148, zeigen andere Verhandlungen und die folgenden Beispiele, 

daß der Herzog von Burgund, der Rat und die Städte von Holland unbedingt an 

einer gütlichen Beilegung aller auftauchenden Streitigkeiten interessiert waren. 

Ein dänischer Adliger erhob Middelburg gegenüber Forderungen in Höhe von 

800 Rh. Gulden. Middelburg erklärte sich außerstande zu zahlen. Da schoß auf Vor

schlag des Statthalters von Holland, Seeland und Friesland Amsterdam - natürlich 

aus Furcht vor größeren Störungen des Handelsverkehrs - das Geld vor und zahlte die 
Summe aus.149 

Ein dänischer Bürger aus Landskrone verlangte im Februar 1449 Schadenersatz 

in Höhe von 1215 Arnoldsgulden von der Stadt Hoorn, weil ihm Auslieger dieser 

147 Poelman, Bronnen ... , n. 1522 12 7 1441 
148 Poelman, Bronnen • ' • • • 
Daenell, Blütezeit Bd 'i ·•s n. 1889, n. !890, n. 1891, n. 1892, 23. 11. 1447-29. 11. 1~47; 
aber auch unt .' 

1 
·A' • 434 f. Als bis 1447 die Summe auf Grund mancher Schwierigkeiten, 

er v1e en usreden • eh hl 
und nahm ih • T . ni t geza t war, ließ der König 24 holländische Schiffe anhalten 

nen emen eil der Ladun K • d 
schaft mit dem Geld d 

4 
T „ g. urze Zeit darauf erschien eine holländische Gesan t-

149 Poelman Br ' un age spater erfolgte die Bestätigung aller holländischen Privilegien. 
' onnen • . . n. 1915 •• 1921 J . . 

' ' n. • uh b1s August 1448. 
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Stadt im Juni 1441 Güter im genannten Wert genommen hatten. Hoorn wurde vom 
Statthalter verurteilt zu zahlen.150 

Im Juni 1446 erhielten mehrere dänische Feudalherren und der Bischof von 
Borglum die Summe von 2365 m. lüb. für Schäden, die sie von Holländern im Krieg 
erlitten hatten.151 Obwohl sich auch in den angeführten Beispielen die Verhandlungen 
oft über mehrere Jahre ausdehnten, drängt ,sich ein Vergleich zur Verhandlungs
taktik gegenüber Danzig auf. Die recht beträchtlichen Summen für die dänischen 
Feudalherren wur,den aufgebracht, während die volle Zahlung der 9000 Pfd. grote an 
Danzig bis zum Ende des 15. Jahrhunderts noch immer ausstand.152 

1448 wur,de Christian von Oldenburg zum König von Dänemark gewählt, und es 
ist sicher1ich kein Zufall, daß sich die Beziehungen der Holländer zu dem neuen Herr
scher wieder zu dem Zeitpunkt enger gestalteten, als sich dessen Verhältnis zu den 
wendischen Städten bedeutend verschlechterte.153 So sind uns vom Beginn der fünf
ziger Jahre des 15. Jahl.'lhunderts eine Reihe von Privilegien überliefert, die wesentlich 
zur Stärkung der holländischen Stel1ung in den nordischen Reichen beitrugen. 

Zunächst erlangten holländische Schiffer und Kaufleute für einzelne Fahrten Geleit
zusicherungen.154 Später, im September 1452 erhielt Amster,dam seine bisherigen 
Privilegien in den beiden Reichen Dänemark und Norwegen bestätigt.155 

Als ein Jahr darauf der Bruder des Königs Gerhard von Oldenburg während des 
Kaper~rieges zwischen England und den wendischen Städten unter Norwegen 22 hol
ländische Schiffe aufbrachte, ·bekräftigte der dänische König sein Verhältnis zu den 
Holländern erneut, indem er im Juli 1453 allen Admiralen, Schiffern und Kaufleuten 
von Holland und Seeland freies Geleit in seinen Gewässern unter der Voraussetzung 
zusicherte, daß sie keine englischen Waren geladen hätten und den Sund und nicht die 
beiden Belte als Schiffahrtsweg benutzten.156 

150 Poelman, Bronnen ... , n. 1942, n. 1947, n. 1949, n. 1950, n. 1954, n. 1970, n. 1973, 5.2.1449 
bis 9. 3. 1450. 
151 Poelman, Bronnen ... , n. 1559, n. 1560, n. 1569, n. 1571, n. 1572, n. 1594, n. 1598, n. 1610, 
n. 1614, n. 1639, n. 1744, n. 1833, 15. 1. 1442 - 29. 11. 1446. 
Poelman, Bronnen ... , n. 1941, 24. 1. 1449, n. 1959, 7. 8. 1449. 
152 Poelman, Bronnen ... , n. 2697, 1479. 1479 waren von den 9000 Pf, grote oder 67 500 m. pr. 
durch den Pfundzoll aufgebracht und abgerechnet 21 586 m. pr. Es verblieben 45 914 m. pr. Nach 
30 Jahren waren also 31,9% der geforderten Summe gezahlt. Das entspricht einer jährlichen 
Durchschnittszahlung von etwa 720 m. pr. Zur gleichen Zeit zahlten die genannten holländischen 
Städte an einzelne dänische Feudalherren, die mit Schutzbriefen des Königs ausgerüstet waren, 
2-, 3- und 4fache Summen. 
153 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 435. 
154 Poelman, Bronnen ... , n. 2038, April 1452. 
155 HUB VIII, n. 177, n. 182. 
156 Poelman, Bronnen ... , n. 2073, 4. 7. 1453. 
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h 
• d h 11" dischen Privilegien wurden im November 1454, also noch 

Die Gesamt e1t er o an .. . . 

d
. H "dt di'e Bestätigung der ihrigen vom neuen Komg erreichen kann-bevor 1e ansesta e . 

. d h 1 d 'iter ausgeführt 157 Die Holländer sollten hiernach keine Ab-ten wie er o t un we • 

b
, ß d "blichen Zoll zahlen Der König behielt sich vor, Schiffe, Schiffs-ga en au er emu • . 

leute und Waren, wenn er ihrer bedürfe, gegen angemessene Bezahlung rn Anspruch 

zu nehmen. Unter dem Vorbehalt, daß seinen eigenen Untertanen kein Schade daraus 

erwüchse, erweiterte er, nachdem er 1457 für eine kurze Zeitspanne König von Schwe

den geworden war, der Stadt Amsterdam die Privilegien auch für dieses Land.158 

Besondere Beachtung verdienen darüber hinaus die Vereinbarungen des Jahres 

1461. Die Herzogtümer Schleswig und Holstein waren ein Jahr zuvor an die dänische 

Krone gekommen, als Amsterdam ein ausführliches Privileg für die Benutzung eines 

Landweges durch Schleswig von Husum nach Flensburg und Schleswig erwirkte.159 

Mit diesem Vertrag, der offen gegen die beherrschende wirtschaftliche Stellung der 

Städte Lübeck und Hamburg gerichtet war, erschloß sich der größten Handelsstadt 

Hollands zum ersten Mal ein von einem Staat geschützter Landweg auf der für Hol

land wichtigen Ost-West-Handelsroute, der der Kontrolle durch die wendischen 

Städte entzogen war. Husum, Flc;nsburg und Schleswig gestatteten den Amsterdamer 

Kaufleuten den Gästehandel und trafen mit ihnen Abmachungen über das Strand

recht. Der Umfang der in den Zolltarifen festgelegten Warenliste 160 und der Auf

schwung Husums in den sechziger Jahren 161 lassen erkennen, daß die Vergünstigungen 
genutzt wurden. 

Sicherlich darf man die pra,ktische Bedeutung und den Umfang des Handels auf 

dieser Route nicht überschätzen, zumal er zeitlich beschränkt blieb. Jedoch den Hol

ländern - und nicht nur ihnen - mußte dieser Paralleltrakt zu der traditionellen 

Lübeck-Oldesloh-Hamburg Handelsstraße geradezu als ein Sinnbild des Eindrin

gens in das hansische Zwischenhandelsmonopol erscheinen. Wenioe Monate danach 
gewährte Christian I. allen Schiffern aus Amsterdam H E k"h • M "k -
d d Ed 

, oorn, n UJzen, onm en 
am un am und allen ,die 't 'h . h . ' mi I neo aus Holland und der Zuidersee kamen, 

s1c eres Geleit durch den Sund gegen den üblichen Zo\l,162 

157 HUB VIII, n. 377; Daenell, Blütezeit, Bd 1 . . . . .. 
als erste gesamthollä d' eh p .. 

1 
. • ' S. 435. D. wertet diese Pnv1leg1en uberhaupt 

158 n is e nvi egien des neuen Königs 
HUB VIII, n. 753; Ketner, a. a. 0., S. 117_ • 

159 HUB VIII, n. 1093, n. 1094 Sowohl 
zember 1461 und nicht . K • . der Vertrag als auch die Zolltarife wurden am 8. De-

' wie etner schreibt 1460 f • 7 
Daenell, Blütezeit, Bd. 2, S. 

198
_ ' ausge ertigt. Vgl. hierzu Ketner, a. a . 0., S. 11 ; 

160 HUB Vill, n. 1094. 

161 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 436 Bd 2 S 498 
162 p 1 ' • , • 

oc man, Bronnen., ., n. 2281, 8. 4. 1462, • 
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Die stattliche Anzahl von Privilegien - -sie könnte noch durch eine Reihe von Ein
zelvereinbarungen ergänzt werden 163 - läßt gemeinsame wirtschaftliche Interessen 
und eine dootlich,e Förderung des holländischen Ostse~erkehrs durch die dänische 
Krone mit klarer anti-hansischer Tendenz in dieser Zeit erkennen. Das sollte sich je
doch in den nächsten Jahren ändern. Nachdem schon im Oktober 1469 einschränkende 
Bestimmungen über den Handel der Holländer in Bergen erlassen worden waren, die 
1471 sogar noch schärfer formuliert WiUrden, verbot der König vom 24. April 1471 
bis 1477 ,die Durchfuhr von Baiensalz ,durch dänische Gewässer. Dieses Ver;bot traf 
in erster Linie die Holländer, aber auch Hainsekaufleute, wenn sie Baiensalz in hol
ländischen Schiffen verfrachteten. Die Begründung für diese Maßnahme über.:rascht 
zunächst. 

Durch die wachsende Baiensalzeinfuhr in das Ostseegebiet, nicht zuletzt unter maß
geblicher Beteili,gung der Holländer, war das Lüneburger Salz seit Jahren im Preis 
gesunken. Christian von Dänemark wollte nun dadurch den Umsatz des Salzes aus 
Lünebul'g fördern und seinen Preis heben.164 Dafür stellten ihm die an der Lüneburger 
Sülze beteiligten Institutionen und Einzelpersonen für diie nächsten 6 Jahre einige 
tausend Gulden zur Verfügung. Aber nicht nur die .Lüneburger profitierten hierbei. 
Die Lübecker Kaufleute zogen nicht allein größeiie Handelsprofite aus dem steigen
den Handel mit Lüneburger Salz 165, sondern konnten - und das war offensicl:itlich 
eines der Hauptanliegen der hiermit im Zusammenhang stehenden Verträge von han
sischer Seite - die verwickelte politische Lage und die ,ständige Geldnot des dänischen 
Königs z,u einem empfindlichen Schlag gegen ihre Konkurrenten nutzen.166 Für sie 
kamen die Auswirkungen der Beschlüsse zeitweilig fast einer Sperrung ihres Handels
verkehrs in ,die Ostsee gleich. 

Christian hatte schon vo11her, um sich in den Herzogtümern Schles,wig und Holstein 
gegenüber -seinem Bruder Gerd von Oldenbul'g behaupten zu können, die Unterstüt-

163 WAP Gdansk 300-D, 19/136. Selbst holländische Kaperschiffe standen zeitweilig in Diensten 
des Dänenkönigs, 
164 HUB IX, n. 18, Anm. 4. Die Verhandlungen über den Ausschluß des Baiensalzes aus dem 
Ostseehandel liefen schon seit 1470. 
165 Daß die Lübecker hierdurch z. T. an die Stelle der Holländer im Frachtgeschäft und im 
Baiensalzhandel treten konnten, (Daenell, Blütezeit, Bd. 2, S. 223) ist zweifelhaft, da in dem 
Durchfahrtsverbot auch die wendischen Städte aufgeführt werden. HUB IX, n. 20. 
166 HR II, 6 n. 520; Poelman, Bronnen ... , n. 2460, 27. 4. 14 72. In einem Schreiben an Danzig 
klagt Amsterdam Lübeck direkt an, nicht nur Verordnungen gegen die Holländer zu erlassen, 
sondern den König von Dänemark durch Geld veranlaßt zu haben, ihre mit Salz beladenen Schiffe 
im Sund zu nehmen. Die Verordnungen sind dann niemals in die Tat umgesetzt worden. Sie 
brachten jedoch eine beträchtliche Verkehrsunsicherheit für die Umlandfahrt und führten bei den 
Holländern zunächst auch zu einem Rückgang des Handelsverkehrs. 
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.. d H b d Lübeck in Anspruch nehmen müssen. Als 1470 Karl 
zung der Sta te am urg un . eh . 

b 1 b d'e 1464 verlorengegangene schwedis e Krone wieder 
Knutson star , g au te er, i , . . 

··ck b k" Fu··r seine feudale Expans10n brauchte er Geld und d1e zuru ero ern zu onnen. 
~nterstützung oder wenigstens eine wohlwollende Neutralität d:r wendischen Städte. 

Beides gaben die wendischen Städte und erwarteten als Gegenleistu~g vom dänischen 

König wirksame Maßnahmen gegen die Holländer. Nüchterne finanzielle Erwägungen 

und Berechnungen waren es, die für einige Jahre das Verhältnis zu den holländischen 

Kaufleuten und Frachtfahrern trübten, nicht etwa eine grundsätzliche konzeptionelle 

Wendung in der dänischen Wirtschaftspolitik. Finanzpolitische Gesichtspunkte be

grenzen auch den Zeitraum dieses die Holländer belastenden Zusammengehens des 

dänischen Königs mit den wendischen Städten, sie bestimmten schließlich die Wege 

zu einer für beide Teile annehmbaren Lösung. 
Der Kampf gegen den von den schwedischen Bauern unterstützten Sten Sture, den 

Neffen und Nachfolger Karl Knutsons, endete mit einer schweren Niederlage für den 

Dänenkönig. Dennoch gab der dänische Feudaladel die Hoffnung auf Ausweitung 

seiner Macht mit Hilfe der Rückgewinnung der schwedischen Königskrone nicht auf. 

Daher blieben die Bemühungen, seine Finanzen unter Begünstigung der wendischen 

Städte aufzubessern, bis zum Ende der Regierungszeit Christians I. 1481 das Haupt
anliegen der Zoll- und Privilegienpolitik. 

Nach dem Kriege belegte der Dänenkönig aus den obengenannt~n Gründen die 

Sunddurchfahrt für alle nichthansischen Schiffe mit einem neuen schweren Zoll. Jedes 

Salzschiff von einer Größe über 40 Last, das in die Ostsee und mit anderen Gütern 

beladen zurücksegelte, mußte statt bisher einen jetzt drei Nobel als Zoll cntrichten.167 

. Da die wendischen Städte ihre Sundzollfreiheit behaupten konnten 168, gewannen 

sie gegenüber allen anderen Städten einen nicht unbeträchtlichen Vorteil im Handel 

u~d. im Fra~t~eschäft. Andererseits zogen die Holländer aus der Niederlage des 

dan'.s~en K~mgs am Brunkeberge unmittelbar Gewinn. Während die Parteigänger 
~hri~tians, die wendischen Städte, in Schweden ihren politischen Einfluß schlagartig 

embußten, wurden den Amsterdamern als deutlich antihansischer Akt die Häfen 
Schwedens geöffnet.169 

167 HUB X, n. 425, n. 426; Daenell Blütezeit Bd 1 . 
wird vermutet daß d' h""b ' ' • • S. 226; Ketner, a. a. 0., S. 118. AllgemelD 

, 1eser er o te Zoll a d' S 11 · [ 
trat. Die Angabe •· b d . n ie te e des Durchfahrtsverbots für das Ba1ensa z 

n u er en Schiffsverkehr d d Im . 
Vermutung. un en port nach Danzig bekräftigen noch diese 
168 Daenell, Blütezeit, Bd. 2 S 226 w· . 
wendischen Städte befre't D' : • .. ie aus anderen Hinweisen hervorgeht, waren nur die 1 • anz1gs Bemuhungen • . 
wurden abgelehnt. um eme Befreiung von dieser neuen Belastung 
169 s· h h' 

ie e ierzu Daenell, Blütezeit, Bd. 2, S. 224. 
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Trotz des gespannten Verhältnisses, welches auch eine Anzahl von Konflikten in 
dieser Zeit widerspiegelt 170

, bemühten sich holländische Städte, den belastenden 
Sundzoll durch einmalige Transaktionen abzulösen. Das gelang zuerst den Kampe
nern, die einen Aufenthalt des dänischen Königs in ihrer Stadt nutzten und die Be
freiung vom Sundzoll erreichten, als sie dem König ,die Summe von 1200 Rh. Talern 
liehen. Andere Städte folgten. Die an den König gezahlten Summen (Tab. 2) geben 
gleichzeitig Aufschluß über die Bedeutung der Sundfaihrt für einzelne Städte. 

Tabelle 2 

Städte Rh. Gulden Tag 

Kampen lieh 1200 4.Juni 1475 

Es zahlten: 

Amsterdam 1000 7. Oktober 1475 
Monnikendam 300 11. September 1476 
Hindeloopen 250 5. November 1480 
Hoorn 200 11. September 1476 
Stavoren 150 12. Mai 1478 
Harderwijk 100 1. Dezember 1478171 

Es überrascht nicht, wenn holländische Sundfaihrer den willkürlichen Zoll zu um
gehen versuchten. Sie versahen sich dazu mit Bürgerbriefen von Städten, die die Be
freiung von dieser Abgabe schon erreicht hatten.172 

Eine Anderung in den· Beziehungen trat erst wieder 1481 nach dem Tode 
Christians I. ein. Waren unter seinem Nachfolger Johann auch in den ersten Jahren der 
Regiemng einige Zwischenfälle gütlich beizulegen 173, so räumte die Beseitigung der 
Streitpunkte die letzten Hindernisse für neue umfassende Privilegien aus dem Wege. 

170 Poelman, Bronnen ... , n. 2521, n. 2529, n. 2535, 10. 6. 1474-12.11. 1474; Ketner, a. a. 0., 
s. 159. 
171 Nach Ketner, a. a. 0., S. 160. Amsterdam stand danach unter den holländischen Städten an 
der Spitze. Hierbei muß erwähnt werden, daß der dänische König ursprünglich von dieser Stadt 
hartnäckig die Summe von 2000 Rh. Gulden gefordert hatte. 
172 Poelman, Bronnen ... , n. 2578, 12. 12. 1475. Amsterdam mußte, um die mißbräuchliche Ver
wendung seiner Bürgerbriefe zu unterbinden, allen Kaufleuten und Schiffern, die durch den Sund 
segeln wollten, neue Bürgerbriefe unter dem Jahresdatum 1476 ausfertigen. 
l73 Poelman, Bronnen ... , n. 2868, n. 2869, 28. 3. 1490. 
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. d' h Händischen Städte sicheres Geleit für den Handel in Dänemark 
1490 erhielten ie O k 1 d "174 D' · • 

1 'eh d n der Dudeschen Henze op u en • ieses wichtige und Norwegen g ei „an ere . . 
. . f" d' L benszeit ,des Königs mit der Befremng vom Strandrecht ver-Pnvileg war ur 1e e . . .. . 

d 175 E d' Grundlage für den fnedhchen Sundverkehr der Hollander m bun en. s war ie 
den letzten Jahren des 15. Jahrhunderts. 

Der Kampf der beiden Konkurrenten Holland und wendische Städte um die Sund

passage war damit keineswegs schon abgeschlossen. In den ersten Jahrzehnten des 

16. Jahrhunderts br-ach der lübisch-dänische Gegensatz erneut auf und forderte 

zwangsläufig von allen an der Sundfahrt interessierten Mächten, Stellung zu bezie

hen. Erwartungsgemäß finden wir auf dänischer Seite wiederum die Holländer. Jetzt 

in ihrer handelspolitischen Position wesentlich gefestigter, denn siJe konnten wenige 

Jahre zuvor eiJnen ihre Entwicklung bestimmenden Kampf für sich entscheiden, den 

Versuch der Hansestädte nämlich, sie dem Brügger Zwangsstapel zu unterwerfen. 

Die Entwicklung der Handelsbeziehungen der Holländer zu Norwegen war eigenen 

Bedingungen unterworfen, und es wird zu Recht geltend gemacht, daß man diesen 

Handel wegen der unterschiedlichen Waren und andersgearteten ökonomischen Ver

hältnisse nicht mit denen des Ostseegebietes gleichsetzen sollte.176 Dennoch war die 

Situation ,in Wirtschaft und Handelsverkehr, auf die sich die Holländer einstellen 

mußten, stark von den politischen Verhältnissen in Dänemark, dem Norwegen im 
Rahmen einer Personalution zugeordnet war, bestimmt. 

Gerade das Eindringen der Holländer in den Norwegenhandel bedeutete die 

Schwächung eines von den wendischen Städten besonders sorgsam gehüteten Handels

monopols. Schon seit der Errichtung des hansischen Kontors in Bergen um die Mitte 

des 14. Jahrhunderts war der Warenverk!ehr zwischen Norwegen und den wendischen 

Städten, der in der Hauptsache im Austausch von Stockfisch Tran und Holz von nor

wegischer Seite und von Korn, Malz, Mehl und Bier von w~ndischer Seite bestand, in 
zunehmendem Maße mono [' • d E' · f po mert wor en. me Folge war, daß nicht nur die Kau -
leute ander,er Länder wie etwa d' E l" d d - h d 

. . ie ng an er ver rängt wurden, sonaern auc er 
norwegische Aktivhandel bis zur Bedeutungslosigkeit herabsank so daß im ganzen 
15. Jahchundert kaum A 'eh • . ' 

. nzei en eines Eigenhandels festzustellen sind.177 
In der zweiten Hälfte d 14 J h h d .. 

. . es • a r un erts beteiligten sich am Handel mit Bergen 
wohl zmderseeische Städt • a K 

e wi~ ampen, Deventer, Harderwijk, Zwolle und Sta-

~;: Poelman, Bronnen ... , n. 2871 , 28_ 3_ 
1490

_ 

HUB XI, n. 350, n. 351. Trotz eini Sch „ 

Brielle, Middelburg d A . ger adenersatzansprüche an die seeländischen Stadte 
un rnemu1den nahm e d' h 11 .. . . 

befehl gegen alle Unten d .. . r ie O and1schen Städte aus einem Arrestterungs-
anen es rom1schen K" • M . . . 176 Ketner, a. a. o., s. 125_ omgs axlffiihan ausdrücklich aus. 

177 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 27 ff. 
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voren 178, und Schiffe holländischer Städte waren vereinzelt in Bergen anzutreffen.179 

Jedoch erst in den dreifüger und vierziger Jahren des 15. Jaihllhunderts gewann dieser 
Handdsverkehr an Bedeutung. 1432 und 1437 hielten sich Amsterdamer Schiffe in 
Bergen auf, und als Anführer der Kaperflotte, die die Baiensailzschiffe der Danziger 
und Livländer auf der Trade nahm, wurden die „Bergerfahrer van Amsterdamme" 
namhaft gemacht.18O Diese Tatsache läßt den Schluß ;?U, daß der Stockfisch, der von 
Amsterdamer Kauf1euten auf den Markt von Deventer gebracht wurde, ebenfalls aus 
Norwegen ka:m.181 A'llch während des Kapellkrieges der Holländer gegen die wen
dischen Städte riß jene Verbindung nicht ab.182 Einen ersten rechtlichen Schutz für 
den wachsenden Handelsverkehr erlangten die Holfänder in den Jahren 1443 und 
1444 mit einer Anzahl von Privilegien, deren Zustandekommen offensichtlich durch 
den Druck einer geradezu hansefoindlichen Haltung großer Teile der nor,wegischen 
Bevölkerung begünstigt wuride und deren Auswirik'llngen als ein Ergebnis des Krieges 
von 1438-1441 für die Holländer gewertet werden können . 

.A!uch die Hansestädte mußten, nachdem Ghristoph III. von Bayern seine Stellung 
in den drei Reichen gefestigt hatte, auf eine Bestätigung ihrer alten Privilegien in Nor
wegen bedacht sein. Der König jedoch war bemüht, seine Abhängigkeit von der Macht 
der wendischen Städte zu minidern, ihre großen Vergünstigungen einzuschränken, und 
gedrängt durch .aufkommende nationale Bestrebungen in seinen Reichen, wußte er die 
geforderte Bestätigung trotz druckvoller Aktivität der Städte über mehrere Jahre bis 
zum September 1445 hina'Uszuzögern. Der Grund für ein solches Verhalten la,g in 
einer außerordentlichen V,erschärfong der Spannungen zwischen den Hansekaufleuten 
und der norwegischen Aristokratie und den Städtebürgern 183, die durch das an
maßende Auftreten der ersteren hervorgerufen worden war. Al~ deshalb die wen-

178 Sneller, Pfingstmärkte ... , S. 28 f. 
179 Bugge, A., Den norske Traelasthandelshistorie, o.O. 1925, Bd. I, S. 267, zit. bei Ketner, 

a. a. 0., S. 128. 
180 HR II 2, n. 264. Namentlich werden angeführt „Johann Cleisson, Everdt Jacobsen, Johan 
Bole, Johan Rijke, Arndt Cleisson, eyn junghere ut Zeeland, Johann van Selzenger" und etliche 

andere. 
101 Ketner, a. a. 0., S. 36, Tab. IV, S. 38, Tab. V, S. 41, Tab. VI, S. 44, Tab. VII, S. 47, 

Tab. VIII, S. 50, Tab. X, S. 55, Tab. Xß. 
182 Poelman, Bronnen ... , n. 1524, 6. 8. 1441. Zwei holländische Schiffe, die mit Gütern aus 
Norwegen kamen, wurden von Leuten aus Westcouwen irrtümlicherweise genommen. Poelman, 
Bronnen ... , n. 1467, n. 1470, 13.10.1440. Burchart von Ansloe in Norwegen erhält freies Geleit 
mit Schiff, Knecht und Waren von Amsterdam nach Norwegen und zurück. Er wird unter Nor

wegen gekapert. 
183 Siehe hierzu Schreiner, J., Bemerkungen zum Hanse-Norwegen-Problem (mit einem Nachwort 
von M. Wetki), HGBII. 1954. Schreiner, J., Die Frage nach der Stellung des deutschen Kauf
manns zur norwegischen Staatsmacht (mit einer Entgegnung von A. v. Brandt), HGBII. 1956. 
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. S "d Ch • t ph ersuchten seine norwegischen Untertanen zur Einhaltung d1schen ta te ns O ' .. . 
• eh p • •t • ermahnen nahm er zogernd zwar, aber dennoch emdeutig hansis er nv1 eg1en zu , . 

für die Norweger Partei. Und eben in dieser Zeit bekamen am 24. August 1443 
Amsterdam, am 2. Oktober Zierikzee, am 22. November Brielle und Schiedam und 
ein Jahr später am 1. Dezember 1444 Hoorn Privilegien für ihren Handel mit Nor

wegen.184 
In Amsterdam gab man seiner Freude über diese Privilegien dadurch Ausdruck, 

daß man eine Kirche zu Ehren des heiligen Olaf baute.185 Noch über ein Jahrhundert 
wurden sie als Rechtsgrundlage der Amsterdamer Kaufleute in Norwegen angesehen. 

Es lag auf der Hand, daß damit nicht etwa ein ungestörter holländischer Handel 
in Norwegen begann. Die wendischen Städte traten sehr schnell auf den Plan und 
setzten eines ihrer häufig mit Erfolg angewandten Mittel ein, die Reglementierung des 
Warenaustausches. 1446 begannen sie eine alte Handelsgewohnheit, die aber durch die 
Verhältnisse völlig überholt war, zu einem Handelszwang, zu einem Zwangsstapel 
umzugestalten. Sie vedügten für die Hansekaufleute, weil Deventer und andere 
zuiderseeische Städte, die verkehrsmäßig günstiger lagen, zu einem Umschlagplatz des 
norwegischen Stockfisches für das ganze Rheingebiet aufzublühen begannen, daß 
dieser Fisch nur nach den 4 Städten Lübeck, Wismar, Rostock und Stralsund von 
Bergen aus gebracht werden sollte. Die Nichtbeachtung dieser Ordonnanz sollte mit 
dem Verbot, Mehl, Malz und andere Nahrungsmittel aus den wendischen Städten 
auszuführen, geahndet werden und Ausschluß von den Privilegien der Hanse nach 
sich ziehen können.186 Bei einer kurze Zeit später erfolgenden Wiederholung dieser 
Anordnung schlossen sie die Fremden und namentlich die Holländer ein.187 Diesen 
Stapelzwang umgingen nicht nur die zuiderseeischen Städte die Engländer und die 
Holl~nder, sondern mehr und mehr auch Hansekaufleute sel~st.188 

Wie in Dän~mark förderte der Nachfolger Christophs, Ohristian I., in den ersten 
Jahren nach serner Thronbesteigung der Holländer auch in Norweoen. Jedoch die 
gern. E

nd
e der sechziger Jahre vollzogene Wendung traf dann in gl:chem Maße die 

r~ tlKiche Grun~lage der holländischen Städte auch dort. Als nämlich 1469 der deut· 
s e aufmann rn Bergen s'ch d "b b eh 
H II" d d 1 aru er es werte, daß der ungesetzliche Handel der 0 an er un anderer Nichth d 

ansen em Kontor zu Bergen großen Schaden zufügte, 

184 Daenell, Blütezeit Bd. 1 S 434 
185 1 1 • • 

Bugge, a. a. 0., Bd. 1 S 264 
186 ' ' ' Daenell, Blütezeit Bd. 1 S 336 f 187 HR ' ' • • .. II 4, n. 585-587; Daenell Bl.. . 
lander in Bergen geht aus . s' ~teze,t, Bd. 2, S. 207. Eine zunehmende Aktivität der Hol-
B emem chre1ben L"b ck ronnen ... , n. 2189 3 7 1458 u e s an Wismar vom 3. 6. 1458 hervor. Poehnan, 
188 D ' • • • 

aenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 33 7. 
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wurde der holländische Handelsverkehr empfindlich gestört. Jährlich sollten von nun 
ab nur noch ein bis zwei Schiffe für den Handel in Bergen zugelassen sein, die am 
Strande Markt halten durften.189 

Die Maßnahme, die in völligem Gegensatz zu den Privilegien von 1443 sta,nden, 
wurden 1471 sogar noch verschärft.190 Hierdurch gelang es den wendischen Städten, 
den .hollandischen Handel in Norwegen für einige Jahre fast völlig zu unterbinden. 
Erst nach dem Tode Ohristians trat dann hier ebenfalls ein Wandel ein. 

Eifrig umwarben die holländischen Städte, allen voran Amsterdam, den neuen 
König Johann und erlangten von ihm 1490 wieder sicheres Geleit für alle Schiffe 
gleich dem deutschen Kaufmann der Hanse in Norwegen und - das muß als Erweite
rung des Privilegs von 1443 gewertet werden - auch für Shettland und Island.191 

Eine weitere Festigung erfuhr die holländische Position i,n Norwegen durch Privi
legien, die einzelne Städte, wie 1498 Amste1.1dam, erlangten. Hierin wurde den Am
sterdamer Kaufleuten der Handel in Norwegen zu allen Zeiten des Jahres und in der 
gleichen Weise wie den Untertanen des Königs gegen Abgabe der üblichen Zölle 
gestattet.192 

War das Übergewicht der Hansestädte in Bergen auch am Ende des 15. Jahrhun
derts in keiner Weise gefährdet 193, so war es doch den Holländern im Verlauf des 
15. JahrhWlderts eindeutig gelungen, in diesen Bereich des hansischen Zwischernhan
dels einzudringen. Über den Umfang des holländischen Norwegenhandels sagen die 
Quellen nur wenig aus. Man sollte sich jedoch vor übertriebenen Vorstellungen hüten. 
Ketner berechnet, gestützt auf eine Abgaibe für Sicherungsmaßnahmen gegen franzö
sische Seeräuber für das Jahr 1507, die Zahl von 15 Schiffen in einer Größe von 40 
bis 80 Last, die in den Monaten September und Oktober aus Norwegen nach Holland 
zurückkehrten.194 

In Schweden erlangten die Holländer 1474 eine rechtliche Grundlage für ihren 
Handelsverkehr. Zwar war in die von dem dänischen König erteilten Privilegien 
schon in den früheren Jahren auch Schweden eingeschlossen. Jedoch waren diese Zu-

189 HUB IX, n. 672. Die unmittelbare Anwendung dieses einschränkenden Beschlusses bestätigen 
1470 ausgefertigte Geleitszusicherungen für 1 Schiff aus Amsterdam und 1 Schiff aus Monnikendam. 
Poelman, Bronnen ... , n. 2413, n. 1414, 9. 5. 1470. 
190 HR II 6, n. 432. 
191 HR III 2, n. 369. Auf Einspruch des Kontors zu Bergen sollten die Holländer nur auf 
3 Grundstücken Handel treiben dürfen. Sie boten ihre Waren jedoch in den nächsten Jahren am 

ganzen Strand feil. 
192 Poelman, Bronnen ... , n. 3035, n. 3036, 26. u. 27. 12. 1498. 
193 HUB XI, n. 350; Poelman, Bronnen ... , n. 2871, 28. 3. 1490. 
l94 Ketner, a. a. 0., S. 179. 
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. f G d der sich häufig ändernden politischen Lage fast ohne Belano s1cherungen au run . . .. " 
N eh d m Sieg Sten Stures über Chnstian von Danemark am Brunkeberge gewesen. a e 

blieb Schweden zweieinlalb Jahrzehnte von dänischen Eroberungsbestrebungen ver-

schont. 
Wie schon dargelegt, erlangten ,die Holländer im Zuge der gegen die Bündnis-

artner ,der Dänen gerichteten Politik schon nach ku_rzer Zeit freies sicheres Geleit 
~nd die Erlaubnis, im Lande nach Belieben Handel zu treiben.195 Bald nach diesem 
Vertrag suchten die ersten Amsterdamer Schiffer Stoclcl10lm mit ihren Waren auf.196 

Zu Beginn des Jahres 1475 wurden die Vereinbarungen erneut bestätigt. Den 
Handel ,störten noch eine Zeitlang die Überfälle des Hauptmanns von Gotland Iwar 
Axelson auf Amsterdamer Schiffe. Erst 1479 konnten die sich daraus ergebenden 
Streitfragen durch die Vermittlung von Sten Sture und dem Bischof von Upsala bei
gelegt wer,den.197 

1n den folgenden Jahren verkehrten die Holländer ungehindert in den Häfen der 
schwedischen Küste. Die Aufnahme dieses Handelsverkehrs verdi:ent noch aus an
derem Grunde besondere Beachtung. Konnten die Holländer in allen schwedischen 
Städten schon die gleichen Rechte wie die Hansekaufleute genießen, so wurde ihnen 
in Wiborg am Finnischen Meerbusen noch ausdrücklich die gleiche rechtliche Stellung 
eingeräumt, wie sie die Hansekaufleute in Reval besaßen. Hierdurch war Schweden 
sichtbar bestrebt, den hansischen über Reval gehenden Rußlandhandel zu treffen. Die 
Entwicklung Wiborgs sollte mit Hilfe der holländischen Schiffer und Kaufleute ge· 
fördert werden. Die Holländer andererseits sahen hierin die Möglichkeit einer 
dir~kten Verbindung zu den russischen Produzenten unter Umgehung des hansischen 
Zwischenhandels.198 Wiborg war für dieses Vor,haben ein günstiger Platz, da die 
Stadt schon seit der ersten Hälfte des 15. Jahrhunderts einen oft lebhaften Schleich· 
handel mit den Russen trieb.199 In der Grundtendenz dieser dem ,holländischen Handel 
g_ünstigen Politik des schwedischen Reichsrat trat bis zum Ende des Ja,hrihunderts keine 
Anderung ein. 

195 
HUB X, n. 335. Poelman Bron 2 2 eh • 

I A 1 . ' nen • • ·• n. 5 5, 24. 8. 1474. Die Verhandlungen - au mit 
war xe son wurde em Vertra g chi .. . 

ge s T"d g es ossen - fuhrte von holländischer Seite Tidemann Frednkson 
n. warte I emann. Dem gleichen U h"" •· · d" 

B f • A nter andler gelang es, wenig später vom Dänenko01g ie 
e remng msterdams vom neuen Su d II fü . .. . 

zu gelangen Siehe eh b n zo r die Halfte der ursprünglich geforderten Summe 
196 , au o en S. 59, Anm. 171. 

HUB VIII, n. 348. Vermutlich besuch d. • 
Amsterdam regelma"ßi"g d. eh d' ten ie he1den Schiffer Joh. Reyger und Jak. Wouter aus 1e s we 1sche K „ 14 1 • 
briefe für Amsterdam d" . F b uSte. 76 waren sie erneut dort und empfingen Ge eits· 
197 HUB X n 621 ' 61e im e ruar 1477 bestätigt wurden. HUB X n. 532. 

• • , n. 59 Poelma B • 4 198 Vollbehr a. a o S 54• K n, ronneo • • ·• n. 2656, 22. 6. 1478. HUB X, n. 709, n. 7l • 
• • ·• • etne o 

199 Daenell, Blütezeit, Bd { S 288r, Bad. a.2 ., S. 174. 
• ' • • · , s. 241. 
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Rückblickend kann man feststellen: In der ersten Hälfte des 15. Jahrhunderts 
knüpften die Holländer erste Handelsbeziehungen ~u den ,skandinavischen Ländern 
und konnten sie trotz oft jahrelanger Störungen in den folgenden Jahrzehnten so 
arn,bauen, daß sie eine solide Grundlage für den großen Aufschwung des hollän
dischen Ostseeverkehrs im 16. und 17. Jahrhundert darstellten. 

Sicherheit und Erfolg des Handels hing vom Ver.hältnis der Klassenkräfte im 
Innern wie vom Stand der wechselseitigen Beziehungen der Staaten untereinander 
ab. In Dänemark widersetzte sich der Feudaladel den Zentralisierungsbestrebungen 
des Königs. Die Städte, auf die er sich bei seinem Vorgehen hätte stütren können, 
waren wirtschaftlich noch schwach entwickelt. Deshalb sollte die Erweiterung seines 
Herrnchaftsbereiches seine Stellung stärken und den dänischen Feudaladel zufrieden
stellen. Das war jedoch meistens ohne Hilfe von außen nicht möglich. Mehrfach waren 
es die wendischen Städte, die den dänischen König unterstützten. Hierbei konnten sie 
kaum Interesse an einer wesentlichen Stärkung der Zentralgewalt haben. Ihnen ging 
es vornehmlich um die Erhaltung ihrer privilegierten Stellung in den drei Reichen 
des Unionskönigtums, um die Aufrechterhaltung oder gar Verstärkung eines Abhän
gigkeit~verhältni&Ses der dänischen Krone von der Macht der Städte und nicht zuletzt 
um die Durchsetzung von Maßnahmen, die sich gegen ihre Konkurrenten richteten. 
Unter diesen begannen von der zweiten Hälfte des 15. Jahvhunderts ab, die Holländer 
neben den Engländem den wichtigsten Platz einzunehmen. Der Hilfe des wendischen 
Quartiers f.ür den dänischen König haftete somit objektiv ein die Feudalität stützen
der, regressiver Zug an. 

Für die Holländer war Dänemark nicht so sehr als Handelspartner wichtig, son
dern vielmehr als politische Macht, die den Schlüssel zur Durchsetzung des für sie 
lebenswichtigen Prinzips des „mare J.ibemm" für die Ostsee in der Hand hatte.200 Im 
Charakter der jeweiligen, von so vielfältigen Faktoren abhängenden Beziehungen der 
holländischen Städte zu Dänemark lag weitgehend die Entscheidung über den Um
fang der ungestörten HandelsmögJ.ichkeiten. Ging auch ein Teil der Waren der Hol
länder immer noch über den traditionellen Landweg Hamburg-Lübeck, so waren für 
die angestr,ebte Ausdehnung des Handels die Sundpassage und solche von den wen
dischen Städten nicht kontroliierba,ren Landhandelsstraßen wie die von Husum nach 
Flensburg von hervorragender Bedeutung. 

Den wendischen Städten gelang es nicht, den Sund für den holländischen Rivalen 
zu sperren oder den Verkehr auf die Dauer zu kontrollieren. Sie vermochten den 
Handel zeitweilig stark zu behindern, konnten jedoch nicht, betrachtet man den ge-

200 Siehe hierzu S. 29, Anm. 52. 

6 Spading 
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Z 
. d t··ndi·ge Anwachsen des holländischen Handelsverkehrs in den 

samten e1traum, as s a 
Ländern des Ostseegebietes aufhalten. . 

I N 
·e in Schweden crewannen die Holländer eme feste Position. In 

n orwegen w1 " . . • 
beiden Reichen war die Erteilung der Privilegien Ausdruck ant1hans1scher Bestre-

bungen, und schon deshalb ist der handelspolitische und politische Faktor für die Zu

kunft höher zu bewerten als der zunächst noch mäßige Warenumschlag oder Gewinn 

aus dem Frachtgeschäft. 
Die Zunahme des holländischen Verkehrs nach Livland seit den sechziger und 

siebziger Jahren war sicher nicht nur darauf zurückzuführen, daß für die Amster

damer Kaufleute und Schiffer die preußischen Häf.en zeitweilig gesperrt waren und 

ihr Besuch für andere holländische Städte ein zu großes Risiko bedeutete.201 Einmal 

lockten natürlich die Produkte des Hinterlandes, zu denen neben Holz, Wachs, Teer 

und anderen Waren auch das zu allen Zeiten so begehrte Getreide gehörte. Zum an

deren wird auch hier wie fast überall der Drang nach dem unmittelbaren Kontakt 

belebend auf die Handelstätigkeit gewirkt haben. Jedenfalls noch während des Krie

ges von 1454 ermahnte Dorpat die in Lübeck versammelten Ratssendboten dringend, 

Maßregeln gegen das Vordringen der Holländer, Seeländer und Nürnberger zu er

greifen, da sie die Hansekaufleute verdrängten 202, und aus einem Flottenvertrag vom 

18. Februar 1462 geht hervor, daß doch eine beachtliche Zahl von Schiffen aus hol

ländischen Häfen nach Livland aufbrach.203 

Unmittelbar vor dem Rigaer Tief kaperten Danziger Auslieger eine Anzahl von 

Schiffen aus kleineren holländischen Häfen, die gemäß der Warnung Danzigs weder 

Amsterdamer Gut bei sich führten noch Häfen des deutschen Ordens angelaufen 
hatten.204 

Nach dem Kriege 1466 ist ein regelmäßiger Verkehr trotz aller Belästigungen -

vornehmlich durch die wendischen Städte - in Livland festzustellen. Die Holländer 
handelten nicht nur do t d h" 1 • • • .. r , son ern 1e ten auch W mterlage 205 und wehrten sich, als sie 
dafur neue Abgaben entrichten sollten.2os 

1495 sandte Am5terdam einen Bevollmächtigten mit dem Auftrag nach Livland, 
von dem Erzbischof die B t"" • f·· • • • es atigung ur em Pnvileg vom 29. März 1277 zu erlan· 

201 HUB Vill, n. 1075. 
202 HR II 5, n. 87. Gleiehzeiti • • 
Preußen zu frachte E f d g wandte sieh Reval gegen den Versuch, die Holländer nur 1l1 

n. s or erte daß ma d eh 1 k"" n 203 Poelma B ' n ann au zulassen müsse daß sie nach Reva amc • 
204 n, rannen •.. , n. 2278, 18. 2. 1462 ' 

WAP Gdansk 300-D-19/132 2 • 
der Flagge der kriegfüh d ' •. 9• 1461. Wir finden jedoch auch holländische Schiffe unter 
205 HR II 6, n. 144. ren en Parteien. HUB IV, n. 141. 

206 HUB X 581 • n. • Amsterdamer B·· h hl 
müssen. Sie beschlagnahmt d ~rger atten für die Winterlage unter Druck 40 m. Rig. za en 

en ara ufh10 bei • R" • s e emem 1gaer Bürger in Amsterdam die gleiche u[Il!Il • 
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gen.207 Dieses enthielt eine Reihe von Rechten für Kaufleute, die die livländische 
Küste besuchten, so die Freiheit vom Ungeld, Freizügigkeit bei der Lagerung und 
beim Verkauf ihrer Güter, Sicherheit bei Schiffbruch, keine Behinderung beim Bau 
neuer Schiffe u. a. m. Wie mit Recht angenommen wird, handelt es sich hier um ein 
Privileg, welches ursprünglich in erster Linie für Lübeck gedacht war.208 Das bekräf
tigt auch eine aus dem 14. Jahrhundert erhaltene Bestäui,gung dieses Privilegs für 
Lübeck. Diese also für das Haupt der Hanse ausgestellte Fassung benutzten die 
Amsterdamer im Wortlaut 209 , um sich die erreichte feste Position in Livland besiegeln 
zu lassen. 210 

Jeden Zweifel über den Aufschwung des holländischen Handelsverkehrs in die 
Ostsee beseitigen die ersten statistisch verwertbaren Zahlen, die uns die Sundzoll
register lief,ern. 

Tabelle 3 

1497 1503 

Gesamtzahl der registrierten Schiffe 795 1222 

davon aus den Niederlanden 567 856 
aus Holland 455 713 

davon aus Amsterdam u. Waterland 280 (75) 447 (116) 

aus Seeland 12 26 

aus Friesland 25 46 

aus anderen nieder!. Gebieten 75 66 

aus wendischen Städten u. Hamburg 61 123 

aus preußischen u. livländ. Städten 141 172 

aus Frankreich 2 

aus Schottland 21 43 

aus England 21211 

Bei allen Einschränkungen, die man in bezug auf die Aussagekraft dieser Zahlen 
berücksichtigen muß - wir erfahren nichts über die Größe der Schiffe, über den Um
fang und den Wert ihrer Ladung - demonstriert die hohe Zahl der holländischen 

207 Poelman, Bronnen ... , n. 2994. Im folgenden nach Ketner, a. a. 0., S. 171 f. 
208 Amsterdam war zu dieser Zeit eine kleine unbedeutende Ansiedlung. 
209 Der Bevollmächtigte erreichte die Bestätigung sowohl vom Ordensmeister als auch vom Erz

bischof im September 1494. 
210 Sicher geht Ketner in der Schlußfolgerung „Ook in Lijfland had Amsterdam toen de Ranze 
verdrongen !" zu weit, jedoch ist diesem Beispiel eine gewisse Symbolkraft nicht abzusprechen. 

Ketner, a. a. 0., S. 172. 
211 Tabeller over skibsvart og varetransport gennem Oresund 1494-1660. Hrsg. von Nina Ellin-

ger-Bang. Siehe auch Ketner, a. a. 0., S. 162. 

6• 
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Schiffe, die fast 58% aller den Sund durchfahrenden registrierten Fahrzeuge aus-

machte, die obige Feststellung überzeugend.2i2 . . 
Der Aufschwung des holländischen Handelsverkehrs ist mcht zuletzt auch das Er-

b 
• · kl taktisch geschickten Vorgehens der holländischen Kaufleute und ge ms emes ugen, . . .. 

Frachtfahrer. Sie wußten wohl zu unterscheiden, wann und rn welchem Maße sie uber-

nommene Verpflichtungen, der Herausgabe von arrestierten Gütern etwa oder Geld

zahlungen, nachzukommen hatten oder sie bis zum St. Nimmerleinstag hinauszögern 

konnten. Sie drangen, oft antihansische Bestrebungen nutzend, dort ein, wo eine 

Schwäche im Handelssystem der wendischen Städte oder die politische Situation wie 

in Dänemark und Schweden, in Preußen und Livland auch nur die Möglichkeit eines 

Erfolges durchschimmern ließen. 
Dieser subjektive Faktor, der in der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Ent

wicklung der Provinzen begründet war, verdient unbedingt Beachtung. Während die 

wendischen Städte als führende Gruppe des hansischen Städtebundes den Kampf 

gegen ihre aufkommenden Konkurrenten von der Position einer einmal errungenen 

Vorherrschaft mit den in den vergangenen Jahrhunderten bewährten Mitteln führten 

und danach strebten, die Früchte ihrer Handelspolitik ungestört genießen zu können, 

konnten die Holländer nur erfolgreich sein, wenn sie die unbedingt notwendige Be

weglichkeit, gepaart mit großer Energie und Beharrlichkeit, bei ihren Unternehmun

gen aufbrachten. Sie scheuten, wenn es Profit versprach, kein Risiko und durchbrachen 

rücksichtslos und mit aLlen Mitteln sorgfältig aufgerichtete und gesicherte Zwischen

handelsbarrieren. Sie waren die idealen Partner in der Front gegen das erstarrte 

hansische Zwischenhandelsmonopol, weil sich die Gegensätze zwischen den beiden 

Konkurrenten zunehmend und für alle sichtbar verschärft hatten und sie auch über 

eine ständig anwachsende Handelsflotte verfügten, die jederzeit bei hansischen Sper

ren oder Boykottmaßnahmen den Transport von Waren zu übernehmen imstande war. 

Sie hatten Zugang zu aufnahmefähigen Absatzmärkten für die Produkte der Ostsee-
länder. Sie waren in der Lag • h • hi b H e, w1c tlge er egehrte Waren zu liefern deren er-
ste1lu~g oder Gewinnung zum Teil im eigenen Lande erfolgte. , 

In ihrem Bestreben nach unmitt lb V b" , . . e arer er mdung mit den Produzenten grng von 
den holländischen Kaufle t d Sch"ff . . . . u en un 1 ern m vielen Ländern und Handelsgebieten 
eme anregende Wirkung a f d" p d k . u ie ro u tlon und damit auch auf die Formierung des 

212 Wenn jedoch Ketner (a. a. o. S . "t 
Amsterdam und d"ie t 

1 
.. d" eh ' • 162) aus den Zahlen nachzuweisen versucht, daß darot 

wa er an 1s en St""d 360/ cf d E 
ports der Ostseeländ . d .. a te 10 ° er etwa den dritten Teil des Imports un x-

er m eo Handen hatt h d b „ ck 
sichtigt weder die w d" . en, so an elt es sich um einen Fehlschluß. K. eru • 

aren, te nach wie ··b d „ cht 
liehen Warenverkehr innerhalb d vor u_ er en Landweg gingen, noch den nicht unbetra • 

es Ostseegebietes. 
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inneren Marktes aus. Die Festigung des inneren Marktes förderte gleichzeitig - unter
schiedlich stark zwar - die Herausbildung naoionalstaatlicher Tendenzen, die sehr 
bald, zunächst noch schwach ausgeprägt, den überlieferten Monopolbestrebungen der 
wendischen Städte entgegentreten. 

II. Die Handelsbeziehungen Hollands 
zu westeuropäischen Ländern und benachbarten Hansestädten 

Wenn der Ostseehandel i.n der zweiten Hälfte des 15., im 16. und z. T. noch im 
17. Jahr,hundert als der Mutterhandel Hollands bezeichnet wurde, trifft diese Fest
stellung für eine Reihe der bedeutendsten Städte des Landes zweifellos zu. Daneben 
entwickelten sich jedoch wirtschaftliche Beziehungen zu der unmittelbaren Umgebung 
des Landes ebenso wie ru Frankreich, Portugal und Spanien und nicht ruletzt zu 
England, die, _auch wenn sie zeitlich nur begrenzt waren, in unmittel,bar,em Zusam
menhang mit den Expansionsmöglichkeiten ins Ostseegebet gesehen werden müssen. 
Die z. T. recht intensiven Verkehrsverbindungen können hier nicht umfassend darge
stellt werden, jedoch soll und muß dieser Aspekt, der häufig nur im Salzhandel be
rücksichtigt wird, durch einige Beispiele stärker ins Blickfeld gerückt werden. 

Ein regelmäßiger Verkehr überwiegend seeländischer Schiffe nach den Häfen der 
engliischen Ostküste reicht bis ins 13. Jahrhundert zmrück, w1e ,das Beispiel der Woll
ausfohr aus Boston beweist.213 Aus diesem Hafen liefen in der Zeit vom 14. Mai 1296 
bis zum 1. Juli 1297 60 Schiffe mit Wolle und Wollfel1en aus. Die Schiffer von 
32 Schiffen, die ausliefen, waren aus Orten der Grafschaften Seeland und Holland. 
Hiervon kamen 21 aus M1dde1burg, 4 aus Kats (Seeland) , 3 aus Kortgene (Seeland), 
2 aus Zierikzee, je einer aus Dor.drecht und Veere.214 

Ein Schiffer machte in diesem Zeitraum viermal die Fahrt, drei segelten dreimal, 
einer fruihr zwe1mal und 18 je einmal.215 Man kann a,lso schon am Ende des 13. Jahr
hunderts von einer regelmäßigen Frachtfahrtverbindung Holland-England sprechen. 

213 Smit, Bronnen Handel m. England . . . , n. 123. 
214 Ebenda. 1292 wurden folgende Fahrten unternommen : Januar 1, Februar 3, März 3, April 1, 

Mai 3, Juni 2. 
1296 : Juni 3, Juli 4, August 2, September 4, Oktober 8, bezember 1 Fahrt. 
215 Smit, Bronnen . .. , n. 123 (14. s. 1396-1. 7. 1397). Von den übrigen Schiffern kamen 7 aus 
Flandern, 6 aus England, und 12 waren unbekannter Herkunft. Von den Zuiderseestädten waren 

Harderwijk und Zutpfen vertreten. 
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K fleu te aus Florenz, aus Lucca, aus Brüssel, . eh d Schiffe waren au 
Die Befra ter er b "chtli'chen Teil aus Deutschland. Holländer oder 

Fl d n und zum etra 
Brabant, an er Sch' ff nicht unter ihnen zu finden. Von den 4887 Sack 
Seeländer waren außer den t ern 

• W lle ehörten ihnen nur 16 Sack.216 
und 11 Stern o g . 1 'eh Zeit in Newcastle on Tyne.217 

Ein ähnliches Bild bietet sich etwa zur g e1 en .. . 
• d Sch'ff sliefen waren 22 aus holland1schen und see-Von 53 Schiffern, eren I e au ' . 
• n· K f1 t der einzelnen Länder hatten folgenden Anteil ländischen Gebieten. te au eu e 

an der Fracht: 

Tabelle 4 

Wolle Häute Wollfelle 
Länder in% in% in% 

England 56,2 63,9 85,2 

Italien 23,8 2,0 

Brabant 10,6 4,0 7,2 

Deutschland 6,2 9,7 7,6 

Flandern 1,5 0,7 
Holländer u. Seeländer 0,8 1,8 
unbek. Herkunft 0,9 17,9 -218 

Ein weiterer Wollausfuhrhafen war Kingston of Hull. Zu Beginn des 14. Jahr

hunderts in der Zeit vom 10. 6. 1302 bis zum 26. 5. 1303, in einem knappen Jahr also, 

verließen nicht weniger als 90 Schiffe mit Wolle, Häuten und Wollfellen den Hafen.219 

22 waren in Middelburg, Kortgene und Zierikzee beheimatet. Ein Schiffer machte die 

Fahrt in diesem Zeitraum viermal, zwei machten sie dreimal, und drei Schiffer fuhren 

zweimal.2
20 

Auch die Namen der Befrachter kehren häufig wieder. Sie hatten z. T. in 

jedem abgehenden Schiff Ladung. Holländer und Seeländer waren hier ebenfalls an 

der Fracht in so geringem Maße beteiligt, daß ihrem Wollhandel zu dieser Zeit noch 

keinerlei w,irtschaftliche Bedeutung zukam. Sie fuhren vorwiegeend für deutsche Kauf

leute, während die englischen Kaufleute in Kingston of Hull offenbar englische Schiffe 
bevorzugten. 

216 
Ebe

nd
a. Nur in 10 Schiffen hatte der Schiffer einige Stein Wolle oder Wollfelle unter der 

Fracht. 
217 

Smit, Bronnen, n. 126 (29. 7. 1294-lS. l0. 1297), 
218 Smit, Bronnen, S. 77. 
219 Smit, Bronnen, n. 141. 
220 

Ebenda. Unter ihnen befa d 'eh 2 Sch' . k h mit 
n en si iffer, die 5 Jahre vorher schon im Frachtver e r Boston zu finden waren. 
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Einen Eia:idruck von der bereits in der ersten Hälfte des 14. Jahrhunderts vorhan
denen Frachtkapazität Hollands und Seelands vermitteln auch Mietverträge für eine 
Flotte, die 1326 die englische Königin Isabella und ihren Sohn Edward III. mit einem 
Heer nach England zurückbringen sollte. Mit Unterstützung des Grafen voo Holland 
(Wilhelm III.) sollten der Baljuw von Middelburg und der Rentmeister von Seeeland 
8 Hulke und 132 Heringsschiffe für eine begrenzte Zeit mieten. Es gelang ihnen, in 
Den Haag und Dordrecht, wo die Verhandlungen mit den Eigentümern der Schiffe 
geführt wurden, Verträge über drei Koggen, 15 Hulke, 58 Heringsschiffe, 32 Schiffe 
und zwei Schuten abzuschließen.221 Von besonderer Bedeutung für Handel und Ver
kehr zwischen Holland und England war die Küste und der Hafen von Great Yar
mouth. Ebenfalls schon in der ersten Hälfte des 14. Jahrhunderts verkehrten hier 
Schiffe aus Holland und Seeland in großer Zahl, vorwiegend, um vor der Küste Fisch
fang zu treiben. 

Nach sehr lückenhaften Angaben - in den Jahren 1344-1348 konnte nur der Ver
kehr von insgesamt 7 Monaten erfaßt werden 222 - 1iefen den Hafen 2Ö Schiffe aus 
Brielle, 16 aus Brouwershaven, 12 aus Nordijk, 12 aus Westkapelle, 11 aus Maarland 
(Südholland), 8 aus Veere, sieben aus Zierikzee, sechs aus Katwijk, je fünf aus 
Hindeloopen, Kat, Workum, Wijk (Nordholland) und Arnemuiden, je vier aus 
Nieuwhaven und Scheveningen, drei aus Dordrecht, je zwei aus Schiedam, Vlaardin
gen, Stavoren, Middelburg und Kampen, je eins aus Vlissingen, Kortegene, Heerlin
gen, Haarlem, Wier-ingen, Renesse und Souteland und 10 aus „Hollandia", ohne 
nähere Ortsangabe an. Das sind zusammen 145 Schiffe aus Holland und Seeland.223 

Trotz der großen Lücken in den sogenannten Muragelisten gibt es keinen Zweifel 
an dem zahlreichen Besuch dieses Hafens durch holländische Heringsfischer und 
Frachtfahrer, die häufiger als in ,den vorhergehenden Jahrzehnten auch aus Orten der 
Grafschaft Holland kamen. Die Vorrangstellung, die die holländische Heringsfischerei 
in einigen englischen Küstengebieten zeitweilig einnahm, ging erst im 15. Jahrhundert 

221 Smit, Bronnen, n. 339 (31. 7. 1326-2. 9. 1326). Wie aus den Verhandlungen hervorgeht, 
hätte die geplante Zahl durchaus erreicht werden können. Einigen Schiffern war offensichtlich das 
Risiko zu hoch. Diese mächtige Flotte lief am 20. September 1326 aus Brielle aus. Die Zahl der 
Heringsschiffe vermittelt gleichzeitig eine Vorstellung vom Umfang des Heringsfangs in den ersten 
Jahrzehnten des 14. Jhs., zu einer Zeit also, bevor die Holländer im Heringsgeschäft auf Schonen 
zu finden sind. 
222 Smit, Bronnen ... , n. 444. 
223 Smit, Bronnen ... , n. 444. Die wenigen Schiffe der Zuiderseestädte sind der Vollständigkeit 
halber mit aufgenommen worden. Wesentlich höher war die Zahl der englischen Schiffe und etwa 
gleich groß die der aus Flandern. 
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.. hl"ch .. k 224 D,·e Gründe hierfür sind in veränderten Fangmethoden, lei-allma 1 zuruc • 
f··h· Schiffen Aufsuchen neuer Fanggebiete u. a. zu sehen. stungs a 1gen , . 

In der Zeit vom 29. September 1378 bis zum 28. September 1379 liefen den glei-
chen Hafen 350 Schiffe an. 150 von ihnen waren englischer, 25 flandrischer, 29 deut

scher und 112 holländischer Herkunft.225 In diesem Jahr war die A11zahl der Fracht
fahrer, die Great Yarmouth aufsuchten, gestiegen. Die Beständigkeit des Fracht
verkehrs von Holland nach England und umgekehrt bestätigen weitere Auszüge aus 
Zoll- oder anderen Abgabelisten ,der englischen Hafenstädte Newcastle on Tyne, 
Ipswich, Kingston upon Hull, Great Yarmouth, Lynn und Boston.226 

Um die Wende vom 14. zum 15. Jahrhundert hatten sich Handel und Frachtfahrt 
nach England, worunter der Woll- und Lakenhamdel einen hervorragenden Platz ein
nahm, in ihren charakteristischen Zügen entwickelt. Die holländische Einfuhr in die 
einzelnen englischen Häfen ,unterschied sich in ihrer Zusammensetzung kaum. Es 
waren Lebensmittel wie Bier, Getreide, frischer und gesalzener Hering, Zwiebel, 
Knoblauch, Gemüse, Äpfel und Essig, gewerbliche Erzeugnisse wie Leinen, Laken 
aus Westfalen und Ypern, Krüge, Mühlensteine, Ziegelsteine, Dachziegel, Stein
fliesen, Schiffsfässer, Kisten, Flachs, Basttaue, Messer, Pech, 'f.eer, Waidasche, Sensen, 
Kessel, Fußbänke, Glasgeschirr, Juchtenleder, Seife, Kattun u. a.; außerdem Wagen
schoß, Balken aus Eichen- und Fährenholz, Osemund, spanisches Bisen, Salz, Alaun, 
Samen, Krapp, Garn u. a. m. Diese Waren wurden häufig nur in kleinen Mengen 
transportiert, tauchen aber in jeder Zolliste mehrfach auf. 221 

Während ein großer TeiJ der Waren nur über Holland nach England transportiert 
wurde, setzte sich die Rückfracht aus den eLnzelnen englischen Häfen im wesentlichen 
aus Erzeugnissen der Industrie und Landwirtschaft des umliegenden Gebietes zu
sammen. Aus fast allen Häfen wurden in diesen Ja,hrzehnten neben der Wolle ver
schiedene Arten von Laken exportiert. Newcastle führte beträchtliche Mengen Stein
kohle aus. ~anin_chenfelle, Getreide und andere Nahrungsmittel ergänzten die Fracht. 

Neben die Schiffer aus den holländischen Orten, die als Heimathäfen für die Fracht-
fahrer schon in den Quelle d 13 J h h d • n es • a r un erts genannt worden waren, traten 1m 
letzten Jahrzehnt des 14. Jahrhunderts in stärkerem Maße Schiffer aus Rotte1Jdam, 
Hoorn, Enkhuizen und Amsterdam, deren Schiffe jetzt häufiger holländische Kauf-

224 Siehe hierzu S. 139. 
225 Smit, Bronnen ... , n. 576. 
225 s · B 

mit, ronnen •• ·• n. 146, n. 148, n. 161, n 208 
n. 574, n. 577, n. 589, n. 597 n 

6 
• , n. 327, n. 328, n. 340, n. 

227 Smit, Bronnen n 732• • 70336,(n. 695, n. 711, n. 716, n. 724, n. 732. 
• • ·• • • n. 1393-1394). 

506, n. 568, 
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leute befrachteten.228 Um die Wende vom 14. zum 15. Jahrhundert unternahmen Hol
länder die •ersten Frachtfahrten zwischen England und dem Ostseegebiet.229 

Der lebhafte Handelsverkehr zwischen Holland und England setzt sich im 15. Jahr
hundert fort, obwohl ein wichtiger engli,scher Ausfuhrartikel, die Wolle, von 1389 ab 
fast nur über den englischen Wollstapel in Calai,s gehandelt werden durfte. Hollän
dische Kaufleute kauften jetzt an diesem Stapelplatz. Amsterdamer Kaufleute, die ihn 
1408 erstmalig aufsuchten, schlossen 1422 mit den englischen Wollhändlern zu Calais 
einen regelrechten Handelsvertrag. 230 

Amsterdam und Hoorn waren neben Kampen in starkem Maße am Handel mit 
englischen Laken beteiligt, und auch Einfuhrverbote, wie sie 1428, 1434 und 1437 
durch den Herzog von Burgund erlassen worden waren, scheinen nur wenig dagegen 
ausgerichtet zu haben.231 Während des Krieges, den Philipp 1436-1439 gegen Eng
land führte, blieb der Handelsverkehr, wenn auch eingeschränkt, aufrecht erhalten, 
und 1438-1441, zur Zeit des Krieges der Holländer gegen die wendischen Städte, 
exportierten Amsterdamer Kaufleute große Mengen englischer Laken ins Ijssel
gebiet.232 

Grundlegende Verändeoungen in diesem Handelsverkehr sind auch in den folgen
den Jahrzehnten des 15. Jahrhunderts bis in die 80er Jahre nicht festzustellen.233 Zoll
abgabelisten von der Mitte des 15. Jahrhunderts ab lassen lediglich einen Zug zur 
Einschränkung der Vielfalt der Waren erkennen, die offensichtlich durch die wirt
schaftliche Entwicklung der Handelspartner hervorgeoufen wur,de. Außerdem i.st eine 
schärfere Konkurrenz der holländischen Städte untereinander in diesem Zeitraum 
nicht zu· übersehen,234 

Tiefergehend waren jedoch Veränderungen im Charakter der Handelsbeziehungen, 
die sich etwa seit 1485 abzuzeichnen begannen. Mi.t dem Ende der Rosenkriege in 

228 Zu Amsterdam vgl. Ketner, a. a. 0., S. 14. (Die Zahl der Amsterdamer Schiffe auf der 
Englandroute ist verhältnismäßig klein) und Smit, H. J., Amsterdams handel met England in de 

middeleeuwen. Amsterdam 1929, S. 52 ff . 
229 Ebenda. 
230 Ebenda. 
231 Smit, Bronnen ... , S. VIII. Vgl. auch Ketner, a. a. 0., S. 24. 
232 Vgl. hierzu S. 80. 
233 Das schloß nicht aus, daß dynastische Kriege diesen Handel vorübergehend zu stören ver-

mochten. 
234 Smit, Bronnen . . . , n. 1515 (10. 5. 1461-18. 2. 1462), n. 1535 (16. 8, 1462-26. 2. 1463). Aus 
Kingston upon Hull führten die Holländer in diesem Zeitraum fast nur Blei aus. n. 1561 
(4. 3. 1465-10. 4. 1466), n. 1620 (5. 2. 1471-18. 6. 1471), n. 1625 (1471), n. 1662 
(1471-1472), n. 1963 (28. 9. 1482-9.4, 1483) . Bd. II, 1, n. 33 (1488), n. 119 (1496-1497). 
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England und mit dem Beginn der Herrschaft der Tudors_ tra_ten den holländischen 

Kaufleuten nicht mehr nur der einzelne Kaufmann oder die einzelne Stadt, sondern 

immer häufiger staatliche Einrichtungen entgegen. Sie waren bestrebt, die wirtschaft

lichen Quellen des Landes für die Kasse ihres Königs auszunutzen, wie es die Her

zöge von Burgund in ihren Landesteilen schon zuvor getan hatten. 
Die Beziehungen verschärften sich zeitweilig und die ökonomischen Spannungen 

lösten mehrfach auch politische Aktionen aus.235 Dieser Prozeß ging über Jahrhun

derte, und sicherlich liegen hier schon die Keime für die erbitterten Seekriege 

zwischen den Niederlanden und England in der zweiten Hälfte des 17. Jahrhunderts, 

in denen zwei Staaten letztlich der Sicherung größerer Handelsprofite wegen auf

einanderprallten, deren politische Führung in den Händen der neu entstandenen 

Klasse, der Bourgeoisie, lag. -
Im gleichen Maße wie der Verkehr zwischen Holland und England können die 

Handelsbeziehungen der holländischen Städte zu Frankreich als wichtige Ergänzung 

ihrer östlichen Verkehrsrichtung angesehen werden. An erster Stelle stand im Han

delsverkehr mit Frankreich zweifellos die Fahrt in die Baie.236 Das Aufkommen des 

Baiensalzhandels verminderte nicht nur die Zahl der Ballastfahrten in den Osten, 

sondern brachte darüber hinaus beträchtlichen Gewinn durch Handel und Fracht

fahrt. Obwohl die Salzausfuhr aus der Baie scnon im letzten Drittel des 14. Jahrhun

derts an Bedeutung gewonnen hatte 237 - die Ursachen müssen in der ansteigenden 

Nachfrage durch das Anwachsen der Bevölkerung und in der Zunahme des Herings

salzens gesehen werden - , waren holländische Schiffer erst in der ersten Hälfte des 

15. Jahrhunderts in der Baie anzutreffen.238 Von den zwanziger Jahren des 15. Jahr

hunderts ab finden wir die sehr bald zahlreicher werdende holländische Baienflotte im 
regelmäßigen jährfühen Frachtverkehr in der Ostsee.239 

1443 waren Engländer und Osterlinge erstaunt über die mächtige Flotte aus Hol-

235 Vgl. hierzu Smit, Bronnen .. . , s. IX. 
236 Vgl hierzu Agat D h • 237 V • . s, er ans1sche Baiensalzhandel, Heidelberg 1904. 

eremzelt hatten auch sch h 
städt d. S 

1 
. on vor er Kaufleute aus Hamburg, Lübeck und den Zuidersee-

en ieses a zgewmnungs b. f s. 2
93

_ ge iet au gesucht. Siehe hierzu Vogel, Gesch. d . dt. Seeschiffahrt, 

238 Sneller/Unger, Bronnen tot de G eh. . 
1409) Wilh l . es tedenis van den Handel met Frankrijk, n. 95 (13. 6. 

• e m von Ba1ern gesteht eine Schiff • 
zu, da er von diesen • d B . m er aus Rotterdam Repressalien gegen die Spanier 

10 er a1e beraubt d k h erst in den 20er Jahren des 
15 

Jh wor en war. Ketner sieht den Anfang dieses Ver e rs 
239 Vooel a a O S 308 • s. (Ketner, a. a. 0., S. 130). 

b ' • • ·, • • Ketner, a a O s 130 n. 1040 (9. 2. 1425); HUB VI 
1084

• ·• • f. HUB IV, n. 747; Poelman, Bronnen•··• 
1443). ' n. (6• 7 • 1433); Sneller/Unger, Bronnen ... , n. 168 (15. 7• 
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land und Seeland, die in der Baie vor Anker ging.240 Die Zahl der holländischen 
Baiensalzschiffe entsprach um die Mitte des 15. Jah11hunderts schon der der ha11sischen 
Baienflotte 241, und in der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts übertraf sie diese.242 

Die wenigen Zahlen und Beispiele mögen genügen, um auf diese wichtige Seite des 
wachsenden Handels- und Frachtverkehrs zwischen Holland und Frankreich zu ver
weisen. 

Weit weniger Beachtung fand bisher der Handel zwischen beiden Partnern mit 
anderen Gütern, an dessen Spitze die Kornausfuhr aus dem Sornrnegebiet, aber 
ebenso aus anderen französischen Landesteilen stand. Schon in den achtziger Jahren 
des 14. Jahrhunderts kaperten Engländer sechs holländische mit Waid und Korn 
beladene Koggen, von denen eine aus Delft, zwei aus Leiden, eine aus Rotterdam, 
eine aus Schiedarn und eine aus Dordrecht karnen.243 Wenige Jahre später verloren 
bei einem weiteren Überfall durch englische Schiffe auf eine aus La Rochelle aus
laufende flandrische Flotte Kaufleute aus O.udewater, Oest (?), Amsterdam, Arne
muiden, Reirnerswalde, Zierikzee und Dordrecht beträchtliche Summen Geldes und 

viele Fässer Wein.244 

Holländische Kaufleute erhielten im letzten Jahrzehnt des 14. Jahrhunderts Geleit
briefe, um gesalzenen Fisch .und besonders Hering nach Paris und in das Gebiet von 
Rouen ein- und Korn auszuführen 245, und Kaufleute aus Arniens, Abbeville und 
Rouen wurden in den ersten Jahrzehnten des 15. Jahrhunderts die gleichen Privilegien 
in Holland und Seeland zugesprochen.246 Weitere Geleitszusicherungen wie Schaden
ersatzforderungen von beiden Seiten zeugen vorn regelmäßigen Handelsverkehr. 

240 Sneller, De ontwikkeling van den handel tuschen Noord-Nederland en Frankrijk tot het 

midden der 15e eeuw, S. 25. 
241 Vogel, Gesch. d. dt. Seeschiffahrt, S. 308. Vogel schätzt die hansische Baienflotte auf 

30-50 Schiffe. 
242 HUB X, S. 247, Anm. 2. Im Zusammenhang mit dieser holländischen Flottenordnung wird 
1475 eine holländische Baienflotte von 70-80 Schiffen nachgewiesen. Wenn Koster jedoch die 
Auffassung vertritt, die beiden Städte Hoorn und Enkhuizen hätten in dieser Zeit in der Salzfahrt 
gegen 70 Schiffe beschäftigt, dürfte die Zahl wohl doch zu hoch gegriffen sein. Koster, P., Hoorn 

in de middeleuuwen, Amsterdam 1929, S. 19. 
243 Sneller/Unger, Bronnen, n. 32 (16. 3. 1381, 1382, 1383). 
244 Sneller/Unger, Bronnen, n. 43 (25. 7. 1387). 
245 Sneller/Unger, Bronnen, n. 50 (21. 2. 1394), n. 51, n. 52, n. 53 (1395), n. 56-59, n. 61, n. 64 
(19. 2. 1398). 
246 Sneller/Unger, Bronnen, n. 81, n. 82 (1404-1405), n. 96 (19. 2. 1409), n. 102 (13. 10. 1413). 
5 holländische Seeschiffe hatten Korn aus der Grafschaft Ponthieu geladen. n. 150 (19. 8. 1440). 
Getreidehändler aus St. Omer verhandelten mit Kaufleuten aus Hoorn und Amsterdam. n. 208 
(1. 5. 1460). Verhandlungen über Getreidekäufe in Abbeville und Ponthieu. 
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In welchem Rahmen sich der Getreidehandel mit den Ausfuhrorten, z. B. des 

Sommegebiets, bewegte, ist dem Auszug einer Rechnung über die Getreideausfuhr 

aus Abbeville zu entnehmen.247 Insgesamt wurden in diesem Zeitraum von 424 expor

tierten Ladungen 203 nach Holland ausgeführt. Bei den Fahrzeugen handelte es sich 

um kleine Frachtboote, deren durchschnittliches Fassungsvermögen eine halbe Schiffs

last nur wenig überstieg. Aus diesen Gründen ma,g die Warenbewegung von der 

Menge her auf den ersten Blick unbedeutend erscheinen, sieht man sie vor dem Hin

tergrund der imponierenden Getreidemengen aus dem Ostseegebiet. Bei einer Ein

schätzung des Getreidehandels mit Frankreich ist es notwendig, daneben andere Ge

sichtspunkte mit einzubeziehen. Aus einer Reihe von Hinweisen ist bekannt, daß das 

Getreide ebenso über See - hier werden Koggen und Hulke als Fahrzeuge ge

nannt 248 - aus Frankreich nach Holland eingeführt wurde. Die regelmäßigen Klein

transporte, durch ihren · stetigen HandeLsfluß nur schwer von der ökonomischen Ent

wicklung Hollands zu trennen, versorgten in den 7 Monaten die holländischen Städte 

mit der beachtlichen Menge von 112 Schiffslasten Getreide. 

247 Sneller/Unger, Bronnen, n. 210 (1. 11. 1461-24. 8. 1461). Siehe dort auch Anm. 8. Am 

13. 10. 1460 wurde beschlossen, um die Sicherheit der Stadt Abbeville gewährleisten zu können, 

auf jede Mudde Getreide, die ausgeführt wurde, eine Abgabe zu erheben. 

Abbeville führte danach an Getreide aus: 
Januar 1461: 38 Ladungen, davon gingen 25 mit einer Gesamtmenge von 420 Mudden oder 

15 Last 15 Mudden nach Holland. 

Februar 1461: 21 Ladungen, davon gingen 6 mit einer Gesamtmenge von 82 Mudden oder 3 Last 
1 Mudde nach Holland. 
März 1461: 82 Ladungen da o • 43 • • , v n gmgen mit emer Gesamtmenge von 753 Mudden oder 29 Last 
10 Mudden nach Holland. 
April 1461: 42 Ladungen da O • 13 • • 
12 M dd 

• v n gmgen mit emer Gesamtmenge von 120 Mudden oder 4 Last 
u en nach Holland. 

Mai 1461 : 7 6 Ladungen davo • 30 • • 
23 M dd eh 

• n gmgen mit emer Gesamtmenge von 402 Mudden oder 14 Last 
u en na Holland. 

Juni 1461: 87 Ladungen davon in e 31 • • • 
25 Mudden nach Holland. g g n mit emer Gesamtmenge von 425 Mudden oder 15 Last 

Juli 1461: 78 Ladungen davon in e 5 • • 
11 Mudden nach H II 'd g g n 5 mit emer Gesamtmenge von 774 Mudden oder 29 Last 

o an . 
Bis auf eine Ladung Roggen handelte es sich "' . • • 
breitetes Fruchtmaß d . d . um „blanc hie (Weizen). Mudde war em weit ver• 

• as 10 en verschiedenen G b • A gabe wie im folgenden w d d e ieten unterschiedlich groß war. Bei obiger n· 
ur e as Amsterdame M ß 'd last= 3004 1 = 27 Mudd 

0
. r a zugrunde gelegt. 1 Amsterdamer Getre1 e· 

d 
en. ie Mudde faßte 111 26 1 • am auch in Monnikenda Ed • • Diese Maßeinheit galt außer in Arnster· 

2 
m, am Purmere d o· G • • 916 und 2915 1 pro La t eh'. n • ie etre1demaße in Middelburg und Delft mit 

D . s unters ieden sich h • 
anziger Kontorbuch des Jakob S „ iervon nur unbedeutend. (Nach Schulte, E., Das 

248 Siehe oben S. 75. towe, HGBll. 1938, S. 67). 
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Nun war Abbeville nicht die einzige Stadt, aus der Getreide aiuf den Binnen
schiffahroswegen nach Holland gebracht wu1,de. Im gleichen Zusammenhang mü&sen 
hier Amiens, die Grafschaft Ponthieu, St. Omer u. a. angeführt werden.249 Gouda, 
das 1494 in der Enqueste als Hauptnaihrung seiner Bürger die Brauerei herausstellte, 
bemerkte, daß 2Juzeiten Karl d. Kühnen für dieses Gewerbe „plagen te varen 
30 boeyers in Frankrijke, in de Somme ende Seyne, om coorn".250 Es kann deshalb 
mit einiger Berechtigung angenommen werden, daß ähnliche Handelsverbindungen 
auch zu anderen Orten Nordfrankreichs bestanden. 

In der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts vollzog sich der Handelsverkehr 
zwischen Holland und Frankreich im allgemeinen - die Kriegszeiten müssen hiervon 
ausgenommen werden - auf breiterer vertraglicher Gr\lllldlage. Diese Handelsverträge 
und Geleitzusicherungen wurden mit dem französischen König und dem Herzog der 
Bretagne mehrfach geschlossen, bekräftigt und erneuert.251 

Besonders dLe Schiffahrt zwischen Seeland und der bretonischen Küste nahm in der 
2. Hälfte des 15. Jahrhunderts einen gewaltigen Aufschwung. Nach den Ankerage
listen von Arnemuiden, dem Vorhafen von Middelburg, liefen diesen Hafen folgende 

Schiffe aus der Bretagne an.252 

1450/51 2 1470/71 43 1487 62 

1453/54 1 1471/72 15 1488 38 

1454/55 1 1472/73 22 1489 39 

1462/63 14 1473/74 58 1494 158 

1463/64 9 1474/75 86 1495 187 

1464/65 5 1478/79 118 1496 145 

1465/66 18 1481 89 1497 169 

1466/67 30 1482 292 1498 185 

1467 /68 26 1483 344 1499 196 

überblickt man die wirtschaftlichen Beziehungen Hollands zu Frankreich, wird 
deutlich: Die Zuiderseestädte, die flandrischen und hansischen Städte gingen den Hol
ländern im Handel an der französischen Küste voraus. Erst in der zweiten Hälfte des 

249 Siehe Anm. 246. 
250 Enqueste ende Informacie ... , S. 178, 188. 
251 Sneller/Unger, Bronnen, n. 213 (Febr. 1462), n. 221 (12. 7. 1462) n. 255 (3. 10. 1471), 
n. 280 (13. 9. 1475), n. 383 (18. 12. 1491), n. 396 (16. 2. 1494), n. 394. 
252 Sneller/Unger, Bronnen, s. 639 f. Dieser überblick erfaßt nur die Jahre, in denen vollständige 

Angaben vorliegen. 
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14 J h h derts folgten holländische Kaufleute, zunächst noch in geringer Zahl. 
. a r un . d f ..• eh B" 

.. 1 d" Bezi"ehungen im Kornhandel mit em ranzos1s en rnnen-Etwas a ter waren 1e 
land. Im Verlauf des 15. Jahrhunderts jedoch, also in der Zeit des allgemeinen wirt-

schaftlichen Aufschwungs, erwarben sie auch an der französischen Küste von Bordeaux 

bis Dieppe eine feste Stellung. Den größeren Anteil an diesem Verkehr hatten lange 

Zeit seeländische Städte, an ihrer Spitze Middelburg. 
Im Charakter der Beziehungen zu den einzelnen Landesteilen und Küstengebieten 

kristalli-sierten sich im Laufe der Zeit deutlich erkennbare Unterschiede heraus. Der 

holländische Handel und Verkehr mit der bretonischen Küste muß als ausgesprochen 

passiv angesehen werden, während die Holländer im Kornhandel mit dem Somme

gebiet als Frachtfahrer - dabei auch für Kaufleute anderer Länder - und im Salz- und 

Wei,nhandel mit der Küste des Loiregebietes als äußerst aktive Handelspartner auf

traten.253 

Neben England und Frankreich trieben die Holländer im 15. Jahrhundert im 

Westen Handel mit Spanien und Portugal, zu dessen Zentrum sich im Verlaufe des 

15. Jahrhunderts ebenfalls Middelburg entwickelte. Nach den schon zitierten 

Ankeragelisten von Arnemuiden begann hier der Verkehr der Spanier und Portu

giesen erst verhältnismäßig spät, etwa um das Jahr 1450. 

In den folgenden Jahrzehnten von 1450-1499 liefen 558 Schiffe aus Spanien und 55 

aus Portugal den Hafen von Arnemuiden an. Während ihre Zahl zunächst gering war, 

ist von den 80er Jahren ab eine deutliche Zunahme des Verkehrs festzustellen.254 

Nach Middelburg brachten die Spanier und in geringerem Maße die Portugiesen 

Südweine, Südfrüchte, Eisen, Alaun, den blauen Farbstoff Waid und andere Güter, 

die sowohl für den Durchfuhrhandel als auch für die holländische Textilindustrie be

stimmt waren. Neben dem wirtschaftlich sicherlich bemerkenswerten Umschlag muß 

die Bedeutung dieser Handelslinie ebenso in der entwicklungsträchtigen Verbindung 

zum. wichtigen mittelmeerischen Handels- und Wirtschaftsgebiet gesehen werden.255 

Nicht nur der Handel mit England, Frankreich, Spanien und Portugal spiegelt die 
wachsende wirtschaftliche Anziehungskraft Hollands wider ihr steigender ökono-
mischer Einfluß offenbarte s·ch b • H d '. · .. . 1 e enso 1m an elsverkehr mit umliegenden Handels-
stadten wie Brügge Antwer K··1 d d . . .. ' pen, o n un en Zu1derseestädten. Wir wenden uns 
zunachst den letzteren zu da d • K f d" 1 • er amp um 1e Durchsetzung des Brügger Stape s 

253 Sneller/Unger, Bronnen, s. XIII f. . 
254 Nach Sneller Walch • d •· . 
255 z 1 . h 'z . eren m e v11ft1ende eeuw, Utrecht 1916 S 63 f 

ur g e1c en e1t etwa in der S . ' • • 
Schiffe aus Genua und y 'd' p~nier ~en Verkehr mit Middelburg aufnahmen, liefen auch 

ene ig, zwar 10 gcrmgerer Zahl, diesen Hafen an. 
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und des Kölner Herings- und Weinhandels noch in anderem Zusammenhang Erwäh
nung finden wird. 

Ein lebendiges Bild des Handelsverkehrs zu den Jahrmärkten von Deventer ver
mittelt ein Kamper Pfundzollregister. Schon zu Beginn des Krieges Hollands gegen 
die wendischen Städte waren durch holländische Kaperschiffe Kaufleute und Schiffe 
aus Deventer und Kampen geschädigt worden. Als Ersatz für den erlittenen Schaden 
wurde nach langen Verhandlungen von allen aus Holland kommenden Schiffen und 
Waren, die über Kampen gingen, in dieser Stadt ein Pfundzoll erhoben. Mit dem 
Register dieses Pfundzolls stehen für die Zeit vom Oktober 1439 bis zum August 1441 
genaue Angaben über die Namen der Schiffer, der Befrachter, über die Warenarten 
und -mengen und die bezahlten Summen zur Verfügung.256 

Die holländische Wareneinfuhr in das Gebiet von Oberijssel konzentrierte sich auf 
die periodisch abgehaltenen Jahrmärkte in Deventer, zu denen Kaufleute aus vielen 
Orten des norddeutschen Gebietes, aus Westfalen und dem Rheinland zusammen
kamen, um hier holländische oder von den Holländern herangeführte Waren zu 
kaufen.257 Zunächst iist bei der Zusammenstellung der holländischen Ausfo,hrorte und 
Waren zu bemerken, daß sich mit Amsterdam und ,den waterländischoo Städten, mit 
Hoorn, Enkhuizen und Medemblik, mit Alkmaar, Wijk, Wesp und Naarden, mit 
Haarlem, Gouda, Leiden, Haag, Schiedam und Delft alle wichtigen Städte am Handel 
und Frachtverkehr mit dem Ijsselgebiet beteiligten 258, während im Handelsverkehr 
mit England, Frankreich und Spanien eine lokale Spezialisierung über lange Zeit aus
geprägt war. Im Handel nach Oberijssel trat in der holländischen Warenausfuhr eine 
Differenzierung hervor, die weitgehend durch die Wirtschaftsstruktur einzelner 
Städte und ländlicher Gebiete bestimmt wurde. Der Vergleich dieses Handels mit 
dem Englandhandel des 14. Jahrhunderts etwa rückt evnen Entwicklungszug der hol-

256 Smit, H. J., Het Kamper pondtollregister van 1439-1441. Econ. Hist. Jaarb. V (1919), 
S. 209 ff. Dgl. Opkomst van den handel van Amsterdam, S. 282. Auch Sneller machte auf die 
Bedeutung dieses Pfundzollregisters aufmerksam. Sneller, Deventer, die Stadt der Jahrmärkte, 
Pfingstblätter d. Hans. Gesch.-Ver. XXV, S. 54 ff. Ketner untersucht in seiner schon zitierten 
Arbeit dieses Register und stellte die Ergebnisse u. a. in 12 übersichtlichen Tabellen zusammen. 
257 Sneller, a. a. 0., S. 38. 5 solcher Märkte wurden in Deventer im Verlauf des Jahres abge
halten, um den 3. Sonntag vor Ostern der Mittfastenmarkt, dessen Termin sich alljährlich mit dem 
Osterfest verschob, um den 24. Juni der Johannismarkt, um den 25. Juli der St. Jakobsmarkt, um 
den 1. September der St. Lebeniusmarkt und um den 11. November der St. Martinsmarkt. Von 
der 2. Hälfte des 15. Jahrhunderts ab begannen die Marktzeiten 8 Tage vor und endete 8 Tage 
nach den genannten Heiligentagen. Eine Ausnahme machte der St. Johannismarkt, der schon 
14 Tage vor dem 24. Juni begann. Außer den genannten Märkten in Deventer ist in den Registern 

die Abrechnung über den Maimarkt in Zutpfen ~nthalten. 
258 Ketner, a. a . 0., Tab. S. 27 ff. 
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.. di eh w· h ft cht nachdrücklich in den Vordergrund. Die holländische Indu-lan s en irtsc a re . . . . 
strie und Landwirtschaft produzierte jetzt einen großen Teil, be1 w1cht1gen Waren-

arten den größten Teil selbst. 
In der Zeit vom Oktober 1439 bis zum 24. August 1441 führten holländische 

Städte große Mengen an Molkereiprodukten wie ·Butter und Käse aus.259 Hiel'lbei 

standen die waterländischen Städte und Dörfer, die auch al1, Hauptproduktions

oebiet für Butter und Käse anzusehen sind an der Spitze.260 Amsterdam nahm in der 
" Ausfuhr von Molkereiprodukten den dritten Platz ein und wurde damit von Hoorn, 

dessen Ausfuhr auf eine in seiner Umgebung entwickelte Viehzucht schließen läßt, 

übertroffen. 
Im Lakenexport überragte Amsterdam, das in beträchtlichen Mengen auch seine 

eigenen Laken exportierte, alle anderen Städte, selbst Leiden, welches in dieser Zeit 

in der Tiuchproduktion schon führend war. Es folgten dann - darauf sei besonders 

verwiesen - Städte, die Tuche produzierten wie Leiden, Naarden und Hoorn. Ins

gesamt wurden an holländischen Laken auf die Mär.kte von Deventer in diesem Zeit

raum 11500-12 000 Stücke und 16 Pack ausgeführt.261 

Außer in den schon genannten Tuchindustrieorten waren die gehandelten Laken in 

Schiedam, Haag, Weesp, Muiden, Enkhuizen, Monnikendam, Utrecht, Edam, Haar

lem, Rotterdam und Delft, häufig in sehr kleinen Stückzahlen, produziert worden. 

Auch außer-holländische Laken brachten die Holländer auf die Märkte von Ober

ijssel. Die größte Zahl steuerten englische Städte bei. Amster.dam und Hoorn führten 

sie ein, obwohl zu dieser Zeit ein Einfuhrverbot für engl~sche Tuche nach Holland 

bestand. Daneben kamen Laken aus Aalst, Noirt und Ypern in größeren Mengen und 

solche aus Flandern, Brabant, Geertruidenberg, Maastricht, Hessic und Waal in ge
ringerer Zahl. 

Besondere Beachtung verdient der Herings- oder überhaupt der Fischexport. 

Heving und in großer Zahl „Bergenfisch", Stockfisch, Kabeljau und Schellfisch gelang
ten durch h 11·· d' eh K 0 an is e aufleute, Fi~cher und Frachtfahrer vor allem aus Amsterdam 
u~_d ~aterländischen Städten nach Kampen und Deventer.262 Aus Enkhuizen kamen 
BuckJmge. Dieser Ort hatte 'eh ff • h 1·ch · · .. eh • . 263 si O ens1c t I zu emem Zentrum der Herrngsrau ere1 
entwickelt. Außerdem beachte H 11" d ß „ 1 

259 Ketner, a. a. 0., S. 55. 
260 Ebenda. 

n o an er gro e Mengen Salz in das Obenisse -

261 Berechnet nach Ketner a a O T b . 
Laken (24-30 S "ck) ' • • ·• a • XII. Da unterschiedliche Stückzahlen für einen Terhng 

tu angenommen werde „ k · lt 
werden. Siehe hie eh K n mussen, onnte nur ein Näherungswert erm1tte 
262 K rzu au etner, a. a. 0., S. 61 S. 65 

etner, a. a. 0., s. 55. ' • 
263 Ebenda, 
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gebiet.264 Diesen lebhaften Salzhandel trieben die waterländischen Städte Alkmaar, 
Weesp, Hoorn, Enkhuizen, Haarlem und in geringem Maße Amsterdam und Wijk. 
Getreide und Bier wurde von Holländern nur in geringen Mengen verzollt, weil 
während der Jahre des Krieges kaum Verkehrsverbindungen zu einer Reihe wichtiger 
traditioneller Getreideproduktionsgebiete bestanden. 

Außer den genannten Waren enthalten die Kamper Pfundzollisten die bunte Viel
falt von Produkten eines lebhaften Durchfuh1.1handel-s. Neben wciteren Textilproduk
ten verfrachteten holländische Schiffer und Kaufleute Asche, Teer, Tran, Talg, Öl, 
Seife, Essig, Weine aus den verschiedensten Anbaugebieten, Südfrüchte, wie Feigen, 
Rosinen und Mandeln, Rei,s, Waid, Hanf, Bast, Alaun, Süßholz, Senfsamen, Zwie
beln, Bohnen, Speck, Kohl, in geringen Mengen Holz (Wagenschoß), Kohlen, Blei, 
Kupfer, Zinngeschirr, Torf, Leder, Leim, Felle u. a.265 

Sowoihl die Masse der Produkte als auch der Umfang ,der Warenliste ve11mitteln 
ein anschauliches Bild der engen wirtschaftlichen Beziehungen der Holländer zu 
benachbarten Hansestädten und deren Umgebung, auch wenn berücksichtigt werden 
muß, daß die in den Pfundzollisten erfaßten Jahre wegen des Krieges nicht voll als 
norma1e Zeiten in diesem Handelsverkehr angesprochen wer,den können. 

Die Märkte von Deventer waren bedeutende Vermittler zwischen den &ich ausbil
denden hoLländi,schen Gewerbe- und Handelszentren und dem für dtese wichtigen 
Hinterland. Über sie vermochten die Holländer ~hren ökonomiischen Einfluß auszu
dehnen. Der Handel nach Deventer war Wlirtschaftlich notwendig. Gleichzeitig be
mühten sich jedoch die Holländer, die Stellung der Deventer Märkte zu untergraben 
und den Handelsverkehr in einen für sie günstigeren Ort zu lenken. Auf dieses Ziel 
richteten sie ihr Vorgehen zwei Jahrzehnte später im sogenannten Butte11streik. 

Bis zum Jahre 1463 nahm der Handelsverkehr zwischen Deventer und den hollän
dischen Städten bis auf kleinere Reibungen einen ungestörten Verlauf.266 1463 erließ 
Deventer auf KLagen von Köln wegen des betrügerisch hohen Gewichts der hollän
dischen Butterfässer eine Verordnung über das genaue, zulässige Gewicht von ganzen, 
haJben, vi•ertel und achtel Butterfässern.267 Während bei früheren Klagen die Hollän
der Unter.händler entsandt hatten, die zum Teil recht schnell einlenkten und z.u Zu
geständnissen bereit waven, ,schaltete sich jetzt Herzog Philipp ein, und in enger Über
einsümmung mit den Magistraten der holländischen Städte wurde ein Boykott der 

264 Ebenda. Ketner nimmt an, daß dieses Salz in Seeland und Brabant gewonnen wurde und 

nicht etwa aus der Baie kam. Kerner, a. a. 0., S. 68. 
265 Ketner, a. a. 0., S. 27 ff. 
266 Sneller, Deventer, die Stadt der )ahrmärkte, S. 74 ff. .. 
267 HUB IX, n. 9 (4. 7. 1463). Köln hatte schon früher wiederholt Deventer gegenuber Klage 
geführt, und zwar in den Jahren 1444 und 1456. Siehe hierzu Sneller, a. a. 0., S. 75, HUB VIII, 

n, 489 (14. 8. 1456). 

7 Spadioa 
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Märkte von Deventer beschlossen.268 Auch Friesland, das die Deventer Märkte eben

falls mit Butter belieferte, konnte auf einer Tagung der holländischen Städte im Haag 

für eine Beteiligung an dem Boykott der Märkte gewonnen werden.
269 

Es folgte die Verlegung des Stapels nach Harderwijk, und es wurde selbst der Ver

such unternommen, einen der Märkte in eine holländische Stadt zu verlegen. Jedoch 

besaßen wohl weder Amsterdam noch Haarlem für die westfälischen Städte und für 

die Kaufleute aus den übrigen Gebieten schon die nötige Anziehungskraft, um eine 

gleichwertige Nachfolgerin des weithin bekannten Deventer werden zu können.270 

Intensiv waren nun die Nachbarstädte, die wie Köln Deventer erst zu diesem Schritt 

bewogen hatten, bemüht, sich an dessen Stelle zu setzen. Zwolle, Kampen und vor 

allem Zutpfen wollten mit allen Mitteln ihren Nutzen aus der Lage Deventers 

ziehen.271 Die eigentliche Ursache des Streits, das Gewicht der holländi,schen Butter

fässer und einige Zollerhöhungen in Deventer, trat vor dem erbitterten Konkurrenz

kampf der zuiderseeischen Städte um den größeren Anteil am Handel mit Holland 

völlig in den Hintergrund. Wenn Daenell die Ursachen für das Andauern der Aus

einandersetzung über Jahre in der Uneinigkeit und in dem mangelnden Gemein

schaftsgefühl unter den westlichen Hansestädten erblickt 272, läßt er einen Faktor außer 

acht, der die Haltung der zuiderseeischen Hansestädte erst verständlich macht. 

Die wirtschaftliche Stellung Hollands war im Laufe des 15. Jahrhunderts so ge

wachsen, daß das Oberijsselgebiet keineswegs auf den Handel mit seinen westlichen 

Nachbam verzichten konnte und wollte. Trotz mancher Widersprüche und vielfältiger, 

oft scharf ausgeprägter zeitweiliger Gegensätze zwischen holländischen Städten ist ein 
allmählicher Prozeß des Zusammenwachsens, der bei gleichen nach außen gerichteten 
ökonomischen Interessen besonders deutlich hervortrat, nicht zu übersehen. So dauerte 

es Jahre, bis der Streit mit Deventer endgültig beigelegt werden konnte und zum 
St. Martinsmarkt 1472 die Schiffe aus Holland das traditionelle Handelszentrum 
wieder aufsuchten.273 

268 Sneller, a. a. 0., S 76 Dieser Bef hl d "II' 
kü d 

. • • e er vo 1gen Handelssperre nach Deventer wurde ver-
n et lll Amsterdam Monnik d Ed 

E kh 
. w· k 

1 
' en am, am, Purmerend, Oostkuizen Hoorn Grootebroek, 

n uizen, lll e Medemblik Sch ' ' 
Assendelft W ' z ' agen, Alkrnaar, Akersloot, Uitgeest, Beverwyk, Krommenie, 

' estzaan, aandam Oostz N d hage Delft Sch' d R ' aan, aar en, Weesp, Muiden, Haarlem, Leiden, 's-Graven-
' , ie am u otterdam M' d' 

Träger des Hand 
I 

eh D • it ieser Aufzählung sind wohl auch die Orte erfaßt, die 
269 e s na eventer waren. 

Ebenda, S. 77. Sn eil er sieht mit Rech eh h. . . 
politischen Ein!lußsph" d H „ t au ier!ll e!lle Erweiterung der wirtschaftlichen und 

are er ollander 
270 Sneller, a. a. 0., s. 82. • 
271 Daenell, Blütezeit, Bd. II, S 84 f A .. . . 
272 Daenell, Blütezeit, Bd. II, s.· 85 • usführhcher hierzu Sneller, a. a. 0., S. 79 ff. 
273 Sneller, a. a. O., s. 84 f. • 
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Die Gesamtheit des Handels und des Frachtverkehrs mit westeuropäischen Län
dern und den Holland benachbarten Städten im 14. und 15. Jahrhundert weist, wie 
deutlich gemacht werden sollte, eine Reihe von Entwicklungskrüerien auf, die bisher 
zu sehr nur im Zusammenhang mit dem A'llfkommen der Umlandfahrt der Holländer 
und mit ihrem Vordr.ingen in das Ostseegebiet gesehen wurden.274 

Die Englandfahrt wie andere stetige und beständig wachsende ökonomische Kon
takte waren jedoch Faktoren, die Zillm Teil schon bedeutend früher zur Ausbildung 
wesentlicher Elemente eines sich konsolidierenden Wirtschaftspotentials beitrugen. 
Seiine zunehmende Geschlossenheit stellt eine der Quellen für das Eindringen der 
Holländer in die Monopolstell11.1ng der wendischen Städte im Ostseegebiet dar. 

274 Auf eine ähnliche Tendenz verweist auch Smit (Smit, .Bronnen, ,Handel met England ... , 
S. VII), wenn er feststellt, daß die deutschen Quellenpublikationen ein nur unvollständiges Bild 
vom niederländischen Handel böten und daß durch die mehr oder weniger einseitige Untersuchung 
in den Quellen zur Geschichte der deutschen Hanse der Nachdruck zu sehr auf die Bedeutung des 
Handels der Deutschen für die Entwicklung des niederländischen und somit auch des holländischen 

Handels gelegt wird. 

• .. j' 



DRITTES KAPITEL 

Abwehraktionen der wendischen Städte 
gegen das Vordringen der Holländer 

1. Allgemeine Maßnahmen 
zur Sicherung des Zwischenhandelmonopols 

Im Zusammenhang mit dem Vordringen der Holländer in das hansiische Handels

gebiet wu~de schon von den Aktionen der wendischen Städte wie anderer Städte

gruppen und Einzelstädte, von Beschlüssen und Maßnahmen gesprochen, die das Ziel 
hatten, die holländische Konkurrenz zu treffen, sie einzuschränken oder, wenn mög

lich, ganz auszuschalten. Dennoch ist es notwendig, daß auf weitere Züge einer sol

chen Handelspolitik hingewiesen wird, um ihre charakteristischen Kriterien durch eine 
Konfrontation mit der Entwicklung in Holland herauszustellen.1 

Eine Reihe dieser Maßnahmen dienten ganz allgemein dem Schutz des hansischen 

Kaufm'<l.Illls und der Siche~ung einmal errungener und dem Erwerb neuer Handels
vorrechte. Lange Zeit konnten sich die Städte der Hanse hierbei ausschließlich auf die 
wirtschaftliche Leistungsfähigkeit ihres Handelssystems stützen. Seit der Mitte des 
14. Jahrhunderts begann sich die Konkurrenz zu entwickeln. Zunächst traten die Hol

länder und Süddeutschen, dann die englischen Kaufleute, gestützt auf eine zuneh
mende leistungsfähiger werdende Wirtschaft, auf den Plan. Länder, in denen die 
Hansestädte bislang einzelnen Kaufleuten, den Kaufleuten einer Stadt oder in selte
neren Fällen eines Landesteils gegenübergestanden hatten, beschritten den Weg zu 
nationa1staatlichen Territorien, die jetzt - hier sind auch die skandinavischen und 
osteuropäischen Länder einzuschließen - die Handelsvorrechte der Hansekaufleute 
einzuschränken oder ganz zu beseitigen versuchten . 

. Mit dem wirtschaftlichen Aufschwung ging eine Reihe von Ländern, zwischen denen 
die Hansestädte, an ihrer Spitze die wendische Städtegruppe, bisher den Waren-

~ An eine umfassende und eingehende Darstellung, so reizvoll und notwendig sie erscheinen mag, 
1st weder gedacht noch in diesem Rahmen möglich. 
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austausch vermittelt hatten, immer nachdrücklicher zum Eigenhandel über. Dieser 
Weg war für die wendischen Städte nur in ,geringem Umfang zu beschreiten, denn 
weder im 15. noch im 16. Ja,hrhundert entwickelte sich in ihren Mauern oder, wie 
etwa in Holland, in engen Wechselbeziehungen zum Umland eine Produktion, die in 
der Lage gewesen wäre, den sich ständig erweiternden Maokt mit Massengütern zu 
veDSorgen. Dazu hätte die kleine, zunftmäßig orgainisierte Warenproduktion in den 
wendischen Städten in größerem Umfang durchbrochen und der Weg für neue Pro
duktionsformen freigemacht werden müssen. 

Zwar gab es in den wendischen Städten Ansätze für verlagsähnliche Produktions
formen ~m Böttchergewerbe 2, in der Brauerei, in der Müllerei und im Schiffbau.3 
Jedoch zu einem Exportgewerbe entwickelte sich nur die Brauerei.4 In diesem Ge
werbe sind aiuch vielfältige Parallelen zu <len Verhältnissen in der holländiischen 
Brauerei z,u beobachten. Dennoch blieben die Ansätze Einzelerscheinungen, die sich 
nicht weiter-bildeten und auf andere Gewerbezweige übergriffen. ,,Weder im 15. noch 
im 16. noch im beginnenden 17. }ah1:1hundert vermochten sie einen bestimmenden 
Einfluß auf die Produktion in den wendischen Städten zu gewinnen." 5 Damit konnte 
das Wirtschaftspotential bei dem Wachsen der Konkurrenten nicht mehr allein die 
Grundlage für die Auseinandersetz•ungen mit diesen bilden. Die Tendenz einer rela
tiven wirtschaftlichen Freizügigkeit wich mit dem Aufkommen der Gegenkräfte zu
nehmend der Reglementierung und noch weit schärferen Zwangsmitteln. 

Im Verlauf des 15. Jahrhunderts war das Ziel der Maßnahmen, nichthansische 
Kaufleute von den hansischen Privilegien auszuschließen, ihre Tätigkeit in den Hanse
städten einzuschränken und den Zwangsstapel in Brügge durchzusetzen. Letzteres 
richtete sich vor allem gegen die Holländer. 

Während biis zur Mitte des 14. Jahrhunderts die Trennung von Hansen und Nicht
hansen kei,neswegs so scharf beachtet wurde 6, gewann diese Unterscheidung in den 
folgenden Jahrzehnten immer mehr an Bedeutung.7 Das wirkte sich nicht zuletzt auch 

2 Stieda, W., Hansische Vereinbarungen über städtische Gewerbe, HGBll. 1886, S. 112 ff. 
3 Fritze, K., Am Wendepunkt der Hanse, S. 24 ff. 
4 Ebenda, S. 25. In Hamburg gab es 1376 nicht weniger als 457, in Wismar 1464 noch 182, in 
Lübeck 1407 187 Brauer. 
5 Ebenda, S. 31. Für das beginnende 16. Jahrhundert siehe Schildhauer, J., Soziale, politische und 
religiöse Auseinandersetzungen in den Hansestädten Stralsund, Rostock und Wismar im erSten 
Drittel des 16. Jahrhunderts. Für das beginnende 17. Jahrhundert Langer, H., Stralsund 1600 bis 
1630, Weimar 1970. 
6 Dollinger, S. 262. D. verweist darauf, daß in den Kontoren bisweilen sogar Nichthansen in 
leitenden Stellungen zu finden waren. 
7 Seit 1366 durften wichtige Amter in den Kontoren nur noch von Hansen verwaltet w~rden. 
1417 wurde der Erwerb eines nur fiktiven Bürgerrechts in einer Hansestadt - das bedeutete 10 der 
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auf die Freizügigkeit des hansischen Handels aus. Für Engländer, Holländer, See

länder, Flamen, Brabanter und Nürnberger bestand etwa seit der Mitte des 15. Jahr

hunderts keine Möglichkeit, eine Handelsgesellschaft mit Hansekaufleuten zu bilden.8 

1418 wurde Fremden auch der Partenbesitz an Hanseschiffen unter agt. Die Zeit je

doch, in der die wendischen Städte diese von ihnen besonders vertretenen Beschlüsse 

bei allen Städtegruppen und Handelspartnern nachhaltig durchzusetzen vermochten, 

war vorüber. Nicht nur Brügge protestierte, sondern andere Städte, wie die preu

ßischen Städte, richteten sich - oben wurde schon darauf hingewiesen - kaum danach. 

Ein Grund dafür ist sicherlich darin zu suchen: Ursprünglich brachten die Privilegien 

sowohl für alle, die sie genossen, als auch für Fürsten und Städte, die sie vergaben, 

Vorteile. Sie sicherten und vergrößerten dert Handelsprofit, zogen Kaufleute ins Land 

und förderten die Ausbildung des inneren Marktes. Mit der Entwicklung in den Län

dern, mit dem Aufkommen eines eigenen am Handel stark interessierten Bürgertums 

verringerte sich diese positive Funktion, und nach und nach traten hemmende Mo

mente in den Vordergrund. 

Die Aufrechterhaltung der Privilegien, ihre Verteidigung erforderten bald soviel 

wirtschaftliche Mittel und politisches Engagement, daß sie den Handelsprofit aus

glichen oder gar übertrafen. Jedes Festklanimern an die einmal gewonnenen Vor

rechte mußte sich gegenüber dem immer nachdrücklicher angestrebten und sich durch

setzenden Prinzip der freien ungehinderten Entfaltung des Handels wirtschaftlich 
objektiv rückschrittlich auswirken. 

·Die Gästepolitik 9, die den Handelsverkehr der Fremden in den Hansestädten 

regelte, schwankte häufig innerhalb kurzer Zeit und unterschied sich auch in den ein

zelnen Städten. In den wendischen Städten, in anderen war es ähnlich, wird bei den 
Beschlüssen das Bestreben deutlich, dem fremden Kaufmann so viel Wirkungsmög

lichkeit einzuräumen, wie dem Kaufmann der eigenen Stadt von Nutzen war. Ein 

allgemeines Verkehrsverbot ist deshalb in Zeiten friedlichen Handels auch nur äußerst 
selten und dann nur für best' G 1mmte ruppen von Kaufleuten ausgesprochen worden. 

Regel, daß die Person dann in 2 St„ d d B·· · ß 
k a ten as urgerrecht besaß und hansische Privilegien genie en 

onnte - verboten Seit 1434 ll . . 
d d 

.. • so te nur noch deqemge in den Genuß hansischer Privilegien kom-
men, er as Burgerrecht d h G b 
d ß lch urc e urt erworben hatte. Der Hansetag 1447 zu Lübeck beschloß, 

a nur so e fremden Kaufm ll . . . 
H k f . . annsgese en mit Kapital und Gewinn an dem Unternehmen emes 

anse au manns beteiligt werden und d • . . 
7 J h . n· . amit m den Genuß der Privilegien gelangen konnten, die 

a re tm ienst emes Hansekauf d 
Besltz an Haus und H manns geStanden, das Bürgerrecht in einer Hansestadt un 
8 Im erd gewonnen hatten. Dollinger, S. 265 ff. 

14. Jahrhundert galt dieses Verb d 
und Brügge (vgl D lr ot nur als Ausnahmeregelung für den Peterhof in Novgoro 
11 

. • 0 mger, S. 263). 
Stehe hierzu auch oben, S. 11. 
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Die wichtigsten allgemeinen V or,schr-iften über den Gästehandel, di,e in ihren 
Grundzügen durch die mehrfache Erneuerung während des gesamten 15. Ja,hrhun
derts galten, wur,den schon auf dem Hansetag in Lübeck 1417 formuHert.10 Danach 
durften fremde Kaufleute nur die Hansestädte und keine ungewohnten Häfen auf
suchen und aus,schließlich Großhandel treiben. Das Vordringen ins Binnenland und 
der Handel unmittelbar mit Warenproduzenten und Verbrauchern war verboten. Die 
Aufenthaltszeit in den Städten wurde begrenzt und die Winterlage überhaupt unter
sagt. Diese Reglementierung des Handels riiclitete sich nach dem Wortlaut der Rezesse 
allgemein gegen jeden fremden Kaufmann. Bini,ge Vorschriften trugen jedoch schon 
stark anoiholländische Züge. 

II. Das Vorgehen gegen Handel und Frachtfahrt der Holländer 

Auch nach dem Kdege 1438-1441 ergrrnen die wendirschen Städte Maßnahmen, die 
vor a1lem den Handel und die Frachtfahrt der Holländer erschweren sollten. Auf die 
z. T. erfolgreichen V ersuche, skandinavische Länder durch pol1tirschen und wirtschaft
lichen Dvuck für anti~holländische Aktionen Z'll gewinnen, ist schon hingewiesen wor
den.11 I,n gleichem Maße verdient aber das Vorgehen der wendischen Städte Be
achtJung, das ,den holländischen Handel in den Städten selbst, den Durchfuhrhandel 
und den HarndeLsverkehr mit dem Hinterland einschränken sollte. Die Beschwerde
punkte, über die in den Jaihren 1473-1474 in Utrecht verhandelrt wurde, vermitteln 
ein anschauliches Bild davon. 

Die Holländer klagten darüber, daß der Aufenthalt für sie in Hamburg und 
Lübeck auf zwei Monate im Jahr beschränkt worden sei.12 Das Vorkaufsrecht wiil:,de 
den Bürger in Lübeck 4-5 Tage, manchmal noch länger vorbehalten. In Lübeck sei 
den Holländern der Kleinverkauf von Tuch und Blei .verboten. Magdeburger Bretter 
dürften sie nur von Hamburger Kaufleuten kaufen. Die .Ausfuhr würde dann ver
hindert, wenn ein Hamburger Schiff gleichzeitig mit Brettern nach Holland au,sla,1,1fen 
wolle. Holländische Schiffe, die mit Lebensmitteln allls ,den noodischen Reichen kämen, 
würden auf ,der Durchreirse in Lübeck zum Verkauf ihrer Waren gezwungen. 1n Ham
burg und Lübeck würden Weine, die Durchfuhrgut seien, aufgehalten. und müßten 
häufig zu Preisen, die die Hambur.ger oder Lübecker fests~en, verkauft werden. In 

10 HR 1, VI n. 397, n. 400. 
11 Siehe hierzu auch S. 57 f. 
12 HR 2, VII, n. 39 § 6. 
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Lübeck würde sogar das zeitweilige Einlagern der Weine verlangt. Heringe müßten 

auch als Durchfuhrware in Lübeck und Hamburg eine Nacht an Land gebracht und 

umgepackt werden.13 Hierzu kamen eine Reihe von Beschwerden, die sich gegen die 

Erhöhung der vielfältigen Abgaben in For,m von Zöllen, Brücken-, Lager-, Kisten

und Kanalgeldern wandten.14 

Die Gegenklagen der wendi6chen Städte waren an Zahl nicht geringer. Jedoch tritt 

ein Unterschied deutlich hervor. Sie richteten sich fast ausschJ.ießlich gegen Zoll- und 

Abgabeerhöhungen und gegen die Haftung für andere. Beschwerden über andersarcige 

Belastungen, die wie die oben genannten von den wendischen Städten mit dem alten 

Herkommen begründet wurden, fehlen.15 Damit deutet sich in der Tat schon ein 

wesentlicher Unterschied in den merkantilen Auffassungen an. Der althergebrachte 

privilegierte Stapelhandel steht freizügigeren Formen des Handelsverkehrs gegen
über. 

Neben diesen Versuchen, den holländischen Handel und die Frachtfahrt einzu

schränken, war der Hauptkonfliktpunkt zwi,schen den Holläindern und den wendischen 

Städten in der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts der Kampf um den Stapel in 

Brügge. Das Kontor in Brügge bildete einen ·der Eckpfeiler im han6ischen Handels

system. Es hatte um die Mitte des Jahrhunderts einen Teil seiner kommerziellen An
ziehungskraft eingebüßt. Die Konzentration des hansischen Tuchhandels in das Ost

seegebiet war durch die aufkommende englische, aber besonders die holländische 
Tuchindustrie wesentlich aufgelockert worden. 

Auf der Grundlage ihres wirtschaftlichen Aufschwungs boten Holland und Seeland 
zunehmend größere Handelsmöglichkeiten. Diese veranlaßten, noch begünstigt durch 

bessere Häfen - seit dem Ende des 14. Jahrhunderts wurden die ersten Klagen über 
die Versandung des Zwin laut - eine wachsende Zahl von Kaiufleuten au-s den 

Zuiderseestädten, von der südöstlichen Ostseeküste, aus dem rheinisch-westfäliischen 

Gebiet, aber auch aus Hamburg und anderen Hansestädten holländische Handels

plät:2le aufzusuchen. Diese Dezentralisierungsbestrebungen bedrohten das hansirsche 
Ha

nd
eLssy-stem in seiner Gesamtheit. Das Mittel, mit dem die rückläufi<>e Entwick

lung Brügges als einem de 'eh • z . 0 ·11 r w1 b1gsten entren des europäischen Handels zum St1 -
stand gebracht und einer ne Bt·· .. 

uen ute entgegengefuhrt werden sollte, war der Zwangs-

13 
HR 2, VII, n. 39, n. 40. Vergleiche h d' B h d · eh 

B eh d b • auc ie e an lung der holländischen wie der wend1s en es wer en e1 Stahr, Beil. 2. 
14 Ebenda. 

15 HR 2, VII, n. 81. Es wurde etwa kl„ d S 
V k f eh • er art: er tapel bestehe seit Menschengedenken (§ 1). Das or au sre t sei alter Brauch (§ 3) D .. 
D R H • er packweise Verkauf von Tuch sei alte Vorschrift (§ 4). 

er at von amburg habe seit lange z . d V k 
Vorkaufsrecht f b • . r eit as or aufsrecht auf Magdeburger Holz (§ 5) . Das 

au estuomte Wemsorten stehe den Städten schon lange zu (§ 7 u. 8). 
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stapel. ~urz nach dem Ende des Krieges - beide Seiten kamen den Verei.nibamngen 
von Kopenhagen nur äußerst widerwillig und l,an,gsam nach - beschloß 1442 der 
Hansetag zu StraLsund, das Kontor zu Brügge, welches früher immer ein Gewohn
hei,tsstapel gewe,se,n war, zu einem Zwangsstapel zu machen.16 Von diesem Zeitpunkt 
an soLlten im hansischen Handel nur noch Tuche zugela&sen werden, die in Brügge 
gelmuft war.den waren. In Zeiten der freien Märkte durften auch Tuche, die aus Ant

werpen, Bergen op Zoom und einigen flandri.schen Tuchstädten kamen, gehandelt 
we1Jden.17 Die betroffenen Städte und Gebiete wu1Jden von den Beschlüssen in 
Kenntnis gesetzt und die Hansestädte aufgefordert, den Handel mit Tuchen in ihren 
Mauern nur unter den genannten Bedingungen zu gestatten.18 

Wenige Jahre später, 1447, ging der Hansetag zu Lübeck auf diesem Wege noch 
einen Schritt weiter. Aus Holland sollten überhaiupt nur die Tuche a1Us Leiiden, 
Amsterdam und Schiedam im hansischen Handel gedul,det werden. Der Tuchexport 
aller anderen ,hoLländischen Tuche in.c; Ostseegebiet, wie der aus Delft, Gouda, Haag, 
Hoorn, Enkhuizen, Monnikendam und Naarden, wui;de wegen der mehrfach fest
gestellten mangeLhaften Qualität der Gewebe verboten.19 

Auch auf die Schiffahrt wurden ·die einschränkenden Maßnahmen au~gedehnt. 
Schiffe, die vom Osten nach dem Westen segelten und Stapelgüter an Bord hatten, 
sollten, soweit sie nicht wesdiche Hansestädte oder schottische und englische Häfen 
aufsuchten, ausschließl,ich Brügge anlaufen. Schiffe mit Ventegutladung waren hiervon 
ausgenommen.20 Der gleiche Hansetag ergänzte diese Festlegungen noch durch den 
Beschluß, daß hansische Güter nur auf hansischen Schiffen zu verfrachten seien. Erst 
damit schien auch eine annähernd wirksame Kontrolle möglich. 

16 Daenell, Blütezeit ... , Bd. 2, S. 70 ff. Ders., Holland und die Hanse im 15. Jahrhundert, 

S. 33 ff. Vollbehr, S. 54 ff. 
17 Daenell, Blütezeit, Bd. 2, S. 73. 
18 Ebenda. 
19 HR 2, III, n. 288 § 83, 84. Ein ähnlicher Beschluß war schon 1417 gefaßt worden, konnte aber 
nicht durchgesetzt werden. Einige der genannten Städte wiesen eine nur geringe Exportproduktion 
auf, aber Orte wie Naarden u. a. stellten ein billiges Tuch her, welches in großen Mengen im 

Osten abgesetzt wurde. Siehe hierzu S. 126. 
20 Zu den Stapelgütern geliörten Pelzwerk, Wachs, Metalle, Wolle, Felle, Fettwaren, Hanf und 
Flachs, Tuch und Leinwand. Es waren die Wertwaren, die wenig Transportraum benötigten. Zu 
den Ventegütern rechneten alle anderen Waren. Z. T. hatte sich deren Handel bei Gründung des 
Stapels schon in den Händen anderer Kaufleute befunden, wie z. B. der Weinhandel der Kölner. 
Andere Warenarten gewannen oft erst später eine größere Bedeutung für den Handel. Sie trugen 
den Charakter billiger Massenwaren, wie Holz, Teer, Pech, Bier, Hering, Salz, Asche und Ge
treide (Nach Vogel, Gesch. d. dt. Seeschi/fahrt, S. 340. Vgl. auch Rogge, R., Der Stapelzwang des 

hansischen Kontors zu Brügge im 15. Jahrhundert, Kiel 1903, S. 19 f.). 
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Das Ziel der Ordonnanzen ist klar. Der Handel mit den Wertwaren sollte in seinen 

alten Formen wiederhergestellt und stabilisiert werden. Den Holländern sollte die 

Konkurrenz durch Zwangsmittel erschwert werden. Der Transport der Tuche, Ab

gaben und Umschlagkosten nach und in Brügge verteuerten die holländischen Tuche 

so, daß ein wesentliches Moment der holländischen Konkurrenzfähigkeit durch die 

Hansestädte beseitigt worden wäre. 
Die Konzentration der Tuchausfuhr der n~ederländischen Gebiete bedeutete sicher 

nicht nur eine Kontrolle über die Qualität 21, sondern schuf zu.mindestens die Mög

lichkeit, über diese Kontrollfunktion hinaus regulierend - selbstverständlich im Sinne 

der Kaufleute der Hansestädte - den Ex- und Import von Tuchen und anderen Wert

waren zu beeinflussen. 

Die Wirksamkeit der Stapelordnungen blieb zunächst noch aus, da die 1451 über 
Flandern verhängte Verkehrssperre zu einer gegenteiligen Entwicklung führte. Durch 

die Verlegung des Kontors nach Deventer und dann nach Utrecht suchten die Kauf
leute wegen der ungünstigen Lage der neuen Stapelorte und der z. T. unzureichenden 

HafenverhältnLsse andere und zwar in beträchtlichem Maße holländische Häfen und 
„wilde Läger" auf.22 

Erst in den sechziger Jahren des 15. Jahrhunderts konnten die Hansetage die alte 
Stapelpolitik wieder aufnehmen.23 Nachdem die völlige Aussperrung der hollän
dischen Tuche, die nicht aus Leiden, Amsterdam und Schiedam kamen, auf den er

bitterten Widerstand der Zuiderseestädte, insbesondere Deventers, gestoßen war -
diese Stadt hatte sich wegen seiner Jahrmärkte bei diesem Protest mit westfälischen 
und niederrheinischen Städten verbündet - wu~de 1470 in der sogenannten „refor

macie" des Stapels das Zwang.ssystem des Handels noch erweitert. Verschiedene ältere 
Bestimm~ngen, so diejenigen, die sich gegen das Vordringen der Holländer nach 
Livland und Rußland richteten, wurden erneuert.24 

Weit einschneidender waren jedoch die Bestimmungen, die den Transport im Han
delsverkehr mit Ost und West regeln sollten. Ventegut und Stapelgut mußten fortan 
getrennt befördert werden. Das Stapelgut, die Wertwaren also sollten an den alten, 

für Lübeck und Hamburg wie andere wendische Städte gewin~bringenden Verkehrs
weg gebunden werden, an die Handelsroute Ostseegebiet-Lübeck-Hamburg-über 

See ,~eh Brügg~. Sie war außerdem am besten zu kontrollieren. Hamburg und Lübeck 
verpflichteten sich, gemeinsam ei,ne Flotte von 8-10 Schiffen bereitzuhalten, die den 

21 Daenell, Holland und die Hanse im 15. Jahrhundert S 33 
22 Ders., Blütezeit ... , Bd. 1, s. 424, Bd. 2, S. 75_ ' • • 
23 HR 2, VII, n. 247; HUB VIII 630 B „ d' V d ' n. • Das Kontor erneuerte sofort nach der Rückkehr nach 

rugge ,e eror nungen von 1442 und 1447 .. b d T h 
24 D u er en uc stapel 

aenell, Holland und die Hanse im 15. Jahrhundert, S. 34 E. • . 
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ständigen Transport von und nach Brügge übernehmen sollte.25 Die Ostseestädte 
durften Hansen wie Nichthansen die Ausfuhr von Stapelgütern über den Umlandweg 
nur gestatten, wenn die Kaufleute beeidigten, daß die Waren an die erlaubten Han

delsplätze gebracht würden.26 

Der Hansetag hielt alle genannten Boschlü,sse mit Rüc~sicht auf den im Herbst 1471 

bevor,stehenden Ablauf des Stillstandes mit den Holländern geheim. War die Be
schlußfassung auf dem außerordentl,ich stark besuchten Hansetag schon nicht immer 
einfach durchzusetzen gewesen, so war die Verwirklichung der Ordonnanzen noch 
weit schwieriiger. Daß die Holländer sich am stärksten zur Wehr setzen würden, war 
zu erwarten. Aber die Ablehnung, gepaart mit der Nichtbeachtung der wendischen 
Handelspo1itik, kam verständlicherweise auch aus dem hansischen Lager.27 Von be
sonderem Gewicht war in di,eser Situation die Haltung des Herzogs von Burgund. 
Seine Entschei-dung war deshalb nicht so eindeutig voraus2iusehen, weil sowohl Flan
dern als auch Holland seinem Herrschaftsbernich zugehörten und Burgund sich außer
dem in ei-ner außerordent1ich verwickelten außenpolitischen Situation befand. Er 
unter.stützte die Holländer, forderte die Aufhebung der Beschlüsse, die er als fün
mischung in die inneren Angelegenheiten seines Landes ansah, gestattete aber den 
Holländern nicht, als die wendischen Städte dennoch an ihrer Stapelpolitik festhiel

ten, den Kaperkrieg gegen die wendischen Städte zu eröffoen.28 

Im Juli 1473 begannen deshalb in Utrecht auch die Verhandlungen über alle 
zwischen Holland und den wendischen Städten schwebenden Streitigkeiten. Die bur
gundischen Gesandten forderten aLs Vorbedingung für die weiteren Veriha,ndlungen 
die Aufhebung aller Stapelordonnanzen.29 Die ha,nsische Seite erklärte, der Stapel 

bestehe seit Menschengedenken, und lehnte die Forderung a,b.
30 

Erst im Frühjahr des Jahres 1474 kain es nach langen Ver.handlungen zu vorläufigen 
Vereinbarungen zwischen beiden Parteien. Die Städte erklärten sich zur Abstellung 
des Stapels für die Zeit des Stillstandes, vorbehaltlich der Genehmigung durch den 
Hansetag, bereit. Die Holländer verzichteten al:l Gegenleistung darauf, die Hanse als 

25 HR 2, VI, n. 356. 
2s· Daenell, Blütezeit, Bd. 2, S. 99; HR 2, VII, n. 356 § 53. 
27 Rogge, S. 37; Lahaine, I, S. 381; Vollbehr, S. 58 f. 
28 Die Forderung der Holländer nach Aufnahme eines Kaperkrieges wurde u. a. damit begründet, 
daß der 1441 geschlossene und dann ständig verlängerte Stillstand abgelaufen war, ohne erneuert 
worden zu sein. Damit befanden sich die Holländer offiziell bis 1474 im Kriegszustand mit den 

wendischen Städten. 
29 HR 2, VII, n. 39 (Sept. 1473). Aus§ 5 geht hervor, daß die Holländer trotz der Geheimhaltung 

schon bald über die neuen Statuten unterrichtet waren. 
3o HR 2, VII, n. 81. 



92 Drittes Kapitel 

" z behandeln und ein Glied für die Schuld des anderen haftbar zu ,,een corpus u , 

machen.31 

In dbesem Ausgang lag ein Zurückweichen der wendi,schen Städte vor der burgun-

dischen Macht. Dennoch war eine endgültige Klärung der Frage nicht erreicht wor

den.32 Das zeigte sich in den beiden letzten Jahrzehnten des 15. Jahrhunderts. Als 

Maximilian von Habsburg an die Regierung kam, konnten ihn die Hansestädte und 

das Kontor in Brügge zu einem Vertrag bewegen, durch den die Bestimmungen der 

„reformacie" von 1470, darunter auch <li.e Unterwerfung der Holländer unter die 

Stapelo~dnung, wiedereingeführt wurden.33 Die politischen Kämpfe in Flandern ver

hinderten jedoch die Ausführung. 
In den neunziger Jahren u,nterna,hm Brügge selbst noch mehrfach den Ver,such, die 

Stapelbestimmungen durchzusetzen, und Auseinander.setzungen wegen der Umgehung 

dieses Stapels brachten den holländischen Tuchexport in Danzig und den livländi:schen 

Städten in ernste Schwierigkeiten.34 Die Holländer, an ihrer Spitze neben Amsterdam 

Produktionsstädte wie Leiden, Haag, Hoorn u. a., verboten als Gegenmaßnahme 
ihren Bürgern, die gefertigten Tuche nach Brügge zu bringen.35 

Entscheidend für den Ausgang des Kampfes war es jedoch, daß sich der Landes
herr Philipp der Schöne, der längere Zeit Brügge gestützt hatte, wegen ihrer großen 

finanziellen Kraft hinter die holländischen Städte stellte. Im Sommer 1501 wollte er 
die Bestätigung des Stapelvertrages, die Brügge von ihm zunächst noch zu erreichen 

vermocht hatte, nur so verstanden wissen, daß die Handelsfreiheit der Holländer und 
Friesländer in keiner Weise beeinträchtigt und daß ihnen der freie Verkehr mit jeder
mann, aus allen Häfen, mit allen Waren gewährleistet würde.36 

Als der Herzog Anfang des Jahres 1502 äen wendischen Städten sehr nachdrücklich 
zu verstehen gab, daß er eine Nichtachtung seiner Erklä1iung keineswegs hinnehmen 
würde, mußten diese einlenken. Sie teilten im Juni 1502 Brügge mit, daß sie die 
Stapelpolitik ,den Holländern gegenüber nicht hätten durchsetzen können und daß-sie 
deshalb auch die eigenen Kaufleute, um sie im Handel nicht zu benachteiligen, von 

31 HR 2, VII, n. 139, n. 154 (29. 4. 1474). Stahr, Beil. 2. 
32 Die Ergebnisse dieser Verband! .. h z . . . . .. . ungen mussen o ne we1fel 1m Zusammenhang mit den W1der-
spruchen ZWISChen dem hansischen Handelssystem und dem erstarkenden englischen Handelsbür
gertum ~esehen werden. Zur Einschätzung des Vertrages von Utrecht zwischen England und der 
Hanse siehe Stark W Der Ut eh F • d 
ZfG 

711971 
S ' ·, re ter ne en von 1474 zwischen der Hanse und England, 

, . 890 ff. 
33 Vollbehr, S. 59 f. 
34 Lahaine, S. 406. 
35 Ebenda. 
36 HR 3, IV, n. 289. Lahaine, S. 407. 
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ihren Stapelverpflichtungen entbänden.37 Damit endete ein Kampf, der für die Aus
einandersetzung zwischen Holland und den wendischen Städten symbo1haften Cha
rakter angenommen hatte. Wenn deshalb mit dem Beginn des 16. Jahrhunderts die 
Versuche um die Emeuerung des Stapels eingestellt werden mußten, war das mehr 
als ,das Mißlingen einer handelspolitischen Aktion. 

Nachdem die wendischen Städte den holländischen Handelsverkehr mit anderen 
Mitteln, selbst denen des Handelskrieges, ihren Interessen nicht hatten unterordnen 
können, war der Zwangsstapel ins Leben gerufen worden. Seine reglementi,erenden 
Ordonnanzen sollten große Teile des Handels auf einen Zustand zurückführen, wie 
er sich 200 Jahre zuvor aüt Grund des damaligen wirtschaftlichen Entwicklungs
niveaus herausgebildet hatte. Zu jener Zeit bedeutete eine Konzentration auf be
stimmte Märkte nicht nur für den Kaufmann einen Gewinnvorteil, sondern entsprach 
als Teil eines in d.ie Feudalverhältnisse eingebetteten Handelssy;stems dem damaligen 
Stand der Warenproduktion. 

Inzwischen waren unübersehbar in Gewerbe und Handel .sowohl hinsichtlich des 
Umfangs als auch der Formen Veränderungen vor sich gegangen, die in ihrer fort
schreitenden progressiven Entwicklungstendenz aufgehalten werden sollten. Aber „de 
stapel was uit de tijd" wie die Holländer sagten.38 Darüber gibt es seit Daenell kaum 
andere Auffassungen.3~ Weit verbreitet ist jedoch bei der Suche nach den Ursachen für 
den Ausgang des Kampfes um die Durchsetzung des Zwangsstapels die übermäßige 
Betonung des subjektiven Faktors.40 Dem muß man entgegenhalten, daß die „Sinnes
änderung" des Herzogs weitgehend einer innenpolitischen Notwendigkeit entsprang, 
die eine sehr materielle Grundlage hatte. Der Herzog konnte die Interessen der hol
ländischen Städte wegen ihrer gewachsenen wirtschaftlichen Kraft nicht übergehen, 
ohne große finanzielle Einbußen zu erleiden. 

37 HR 3, IV, n. 343. Lahaine, S. 408. 
38 Ketner, S. 175. 
39 Daenell, Blütezeit ... , Bd. II, S. 99. 
40 Das geschieht bei Lahaine . .,Entscheidend aber wurde für die ganze Angelegenheit die Sinnes
änderung des Herzogs" (S. 406). Eine ähnliche Auffassung vertritt, wenn auch etwas zurück

haltender, Vollbehr, S. 60. 



VIERTES KAPITEL 

Ursachen für die Überlegenheit der Holländer 

Die ersten Keime der kapita!Lstischen Produktion entwickelten sich im 14. und 

15. Jahrhundert in den großen Handels- und Gewerbestädten Italiens und der Nie

derlande, doch die Entstehung der kapitalistischen Produktionsweise im Schoße der 

feudalistischen Gesellschaftsformation und mit ihr der Beginn der kapitalistischen 
Ära datiert erst vom 16. Jahrhundert.1 Neben den bekannten flandrischen Tuchgebie

ten, in denen d1e Art und Weise der Tuchherstellung weit fortgeschritten war, gab es 

in den Niederlanden Provinzen, in denen sich weder im 15. noch im 16. Jahrhundert 
auch nur die Anfänge einer solchen Entwicklung zeigten. Jedoch in Holland, Seeland 

und Westfriesland, in den Territorien, die bisher allgemein unter dem Namen Hol
land zusammengefaßt wurden, vollzogen sich im Verlauf des 15. Jahrhunderts -

unterschiedlich scark ausgeprägt zwar - auf dem Gebiet der gewerblichen Produktion 
einschneidende Veränderungen. 

Es gilt im folgenden die Frage zu untersuchen, in welchem Maße diese Entwicklung 
und die mit ihr zusammenhängenden ökonomischen und politi1,chen Faktoren neben 
den ischon genannten die Basis für die wachsende Überlegenheit der Holländer gegen
über den wendischen Städten bildeten. Die wesentlichen Züge der wirtschaftlichen 

Entwicklung des Landes sollen das Neue, das Progressive in der Produktions- und 
Handelssphäre charakterisieren. 

Wenn ein holländischer Geschichtsschrerber in der Mitte des 17. Jahrhunderts fest
stellte, daß es in Europa kaum ein Land gäbe, welches so wenig Voraussetzungen für 
seine wirtschaftliche Entwicklung gehabt habe wie Holland, ja, daß es seiner Natur 
nach nicht würdig sei, von Menschen bewohnt zu werden 2, so ist das gewiß übertrie
ben. Jedoch boten die geographischen Gegebenheiten allein zunächst kaum Ansatz
punkte für ein Aufblühen von Handel und Gewerbe. 

: Marx/Engels, Werke, Bd. 23, Berlin 1962, S. 743. 

Nach Daenell, Holland und die Hanse im 15. Jahrhundert, HGBll. 1903, S. 3. 
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D~e Bodenstruktur bestand zum großen Teil aus Matsch, Geest, Sand, ausgedehn
ten Mooren und Heide. Es fehlte an Bodenschätzen, an Kohle und Mineralien, selbst 
an Holz und Steinen. Als die Hanse entstand, war Holland ein Agrarland mit un
bedeutender Küstenfischerei und einem unentwickelten Städtewesen. Haiuptsächlich 
wurde Viehzucht getrieben und in einigen wenigen Gebieten auch Roggen und Weizen 
angebaut. Da21u zog man hier und da pflanzliche Kultur,en für den Handel und für die 
gewerbl,iche Produktion, wie Flachs in der Gegend von Haarlem, Hopfen im Umland 
des zu Holland gehörenden Heusden, Hanf in der Lopikerwaard und Hafer zur Her
stellung von Malz im Lande von Arkel und Gorlmm. Die südholländischen und see
ländischen Inseln lieferten ebenfalLs Getreide, ohne jedoch den Bedarf dieser Gebiete 
decken :ziu können.3 Zudem verci.ngerte der Raubbau an Torf noch den schon mäßigen 
landwirtschaftlichen Ertrag. Die Folge war im 13. und zum Teil noch im 14. Jahr
hundert e~ne nur geringe Marktproduktion aus der Viehzucht und dem Fischfang, die 
in Fettwaren, Häuten, Butter, Käse, Fisch und etwas Seesalz, das auf Seeland gewon
nen wullde, bestand. 

Nur wenige Orte wie Dordrecht und Haarlem hatten schon im 13. Jahrhundert das 
Stadtrecht erhaLten. Im 14. Jahrhundert kam eine Reihe von Orten hinzu 4, und etwa 
mit der Ausdehnung der burgundischen Hem;chaft über Holland, Seeland und West
friesland entwickelte und festigte sich die Vor,herrschaft der Städte im wirtschaftlichen 
Leben des Landes.5 Je ~ei wirtschaftliche Zentren bildeten sich in Holland und See
land heraus, Dordrecht und Amsterdam und Zierikisee und Middelburg. Das An
wachsen der Bevölkerung, der Mangel an wichtigen Rohstoffen und Nahrungsmitteln 
und nicht zuletzt eine günstige geographische Lage waren eine wichtige Stimulanz für 
die in den folgenden Jahrhunderten bedeutenden Erwerbszweige, den Handel und 
die Schiffahrt. Einmal . bot die langgestreckte Küste mit ihren tiefen Einbuchtungen 
die Möglichkeit, Häfen an:ziulegen, und zum anderen kreuzten sich in den hollän
dischen Binnengewässern zwei wichtige Handelsverkehrslinien, deren wachsende 
wirtschaftliche Bedeutung auch den holländischen Eigenhandel und die mit ihm .zu
sammenhängenden Gewerbe belebte. Neben der Ost-West-Handelsroute von der 
Ostsee bis nach Flandern uewann der HandeLsverkehr aus ,dem Rheingebiet über Hol-o . 

land nach England oder in andere Länder zunehmend an Bedeutung. 
Betrachtet man die Hande1swege durch die nöDdlichen Niederlande um 1450 6

, so 
wird deutlich, daß sich der Durchfohr,handel nicht nur auf den Rhein mit seinen 

3 AGN, Bd. 3, S. 316. 
4 Vgl. S. 118. 
5 AGN, Bd. 3, S. 316. 
6 Vgl. Ketner, Anhang Karte. 
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Mündungsarmen Leck und Waal beschränkte, sondern ebenso durch die Maas- und 

Sche1deschiffahrt gefövdert wurde. Jedoch wfod nicht 2iu Unrecht die besondere Rolle 

der Rheinverbindungen hervol.'gehoben.7 Dieser Strom durchfloß al,s Hauptverkehts

ader wiichtige Wirtschaftsgebiete und stellte darüber hinaus eine günsüge Ve1.1bindung 

zu anderen Ländern her. 
Der Handel wurde durch ei:ne aufblühende Warenproduktion von gewerbLich.en 

Erzeugnissen und Nah1mngsmitteln mit zunehmendem Exportcharakter und begin

nender Spezi,alisierung unter den Städten beträchtlich gestützt und gefördert. Zu 

Zentren der T111chhersteUung entwickelten sich Leiiden, Den Haag, Amsterdam und 

Naatx!en. Städte mit einem ausgedehnten Brauereibetrieb waren Haarlem, Delft und 

Gouda, und für ,den Fiischfang bot vor allem Brielle einen großen Heimathafen wie 

Verarbeitungsplätze. Die Spezialisi,erung schloß nicht aus, daß in den genannten 

Städten auch andere Exporterzeugnisse hergesoellt wurden. Wenn jedoch Han.sehisto

riker den Aufschwung der holländi,schen Wirtschaft darauf zurückführen, daß die 

Holländer in der Tuchproduktion einfach das flanddsche Vor,bi1d, im Heringsgeschäft 

die hansische Methode des Salzens und in der Brauerei die hamburgische und Wis

ma11er Art und Weise des Brauens nachgeahmt hätten 8, können damit keineswegs die 

Ursachen der holländischen Entwicklung und der zunehmenden Konkurrenzfähigkeit 
und schließlichen Überl.egenheit im Ostlseehandel aufgedeckt wer:den. 

Die Übernahme bewährter Produktionsmethoden war sicherlich i.m 14. u,nd 15. Jahr

hundert möglich, wenn auch kaum alleinige, ja nicht einmal bestimmende Voraus

setzung für die Schaffung einer Massengüterprodlllktion für den Export. Diesen Cha

rakter nahm sie, mißt man mit den Maßstäben des 15. Jahr:hunderts, in einigen 
Städten an.9 

Besondere Aufmerksamkeit unter den holländischen Städten v,erdient Amster,dam; 

7 So Baasch, E., Holländische Wirtschaftsgeschichte, S. 291. 
8 

~ie z. B. Daenell, E., Holland und die Hanse im 15. Jahrhundert, HGB!l. 1903, S. 15. Blüte
zeit, Bd. 1, S. 17 und andere übernehmen seine Auffassung. 
9 Holländische Wirtschaftshistor'k • B p h · · d fl . . . 1 er, wie z. • ost umus, lehnen den unmittelbaren Emfluß er 

andnschen Tuchmdustne auf Holland überhaupt ab. Die Darstellung die Flamen hätten sich 
wegen der Unruhen im eigenen L d • H II d • ' f . an e m o an niedergelassen und dort das Tuchgewerbe au -
gebaut - em Vorgang wie es • "h J'ch F · · . . ' m a n 1 er orm und 10 zahlreichen spezialisierten Gewerben m 
dieser Zeit gar nicht so seit k 'd 
L 'd en vor am -, wi erlegt er mit seinen Tabellen über den Zuzug nach 

et en. Er kann von 1365 bi 1574 d' H k 
D . d 011 s ie er unft von 1534 einzelnen Zuwanderern lokalisieren. 

as sm etwa 25 1, der G t hl H' . 
von 1400_

1449 2 
° esam za • iervon ziehen aus Flandern im Zeitraum von 1365-1399 8, 

eh L 'd z 'zvo~ 1450- 1499 1, von 1500-1574 17, also insgesamt 28 Personen und Familien 
na et en. ur e1t des größte A f eh 
S. 126) ist diese Zahl .. . n u s wungs der Tuchherstellung in dieser Stadt (siehe Tab. 
Tabellen S. 378ff. volhg bedeutungslos. Posthumus,, Gesch. Leid. lakenind. S. 41, S. 377; 
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nicht nur, weil es im Verlauf des 15. Jahrhundetts eine führende Handels- ood 
Gewerbestadt wurde und bei den Auseinandersetzungen mit den wendischen Städten 
an der Spitze stand, sondern ebenso, weil mit seiner Entwick,1ung zum wirtschaftlichen 
Zentrum des Landes ei,ne wichtige Voraussetzung für die Herausbildung und Kräf
tigung nationalstaatlicher Tendenzen geschaffen wur;de. Dabei gehörte diese Stadt 
keinesweg-s zu den ältesten städtischen Niederlaissungen in Holland. Erst um 1300 
erhielt sie als kleiner Landflecken, dessen Bevölkerung sich ausschließlich fast aus 
Ackerbauern und Fischern zusammensetzte, das Stadtrecht und wurde 1317 mit der 
Graf,schaft Holland veJJei,nigt.10 Sie war damit die fünfte 1m Rang der gräflichen Städte 
nach Dordrecht, Haarlem, Delft und Leiden. Von diesen Städten nahm Dordrecht 
noch bis -ins 15. Jahrhundert hinein eine SonderstelLung ein, die durch die Kraft seines 
kaufmännischen Kapitals, aber ebenso in seinem fortdauernden Streit mit den anderen 
Städten Hollands und Seelands ,um d1e Anevkennung und Einhaltung seines Stape1s 
begründet war.U 

Amstetdam nahm im Verlauf des 14. Jahr.hunderts schon einen bemerkenswerten 
Aufuchwung. Es begann, einen Teil des Binnenhandels an sich mi ~ehen, und wurde 
neben Medemblik die einzige und damit bedeutend-ste NiederLassung für die ham
burgische Biereinfuhr.12 1358 errichteten Amsterdamer Kaufleute einen Fettstapel in 
Antwerpen, und über den Binnenhandel hinaus begann die Stadt, nach der offenen 
See Frachtfahrt und in bescheidenem Maße auch Handel ziu treiben. Von größter 
Wichtigkeit wur:de bald die östliche Verkehrsroute, und Amsterdams Beteiligung an 
den Konflikten des Ostseegebietes ist Beweis für die gewachsene Bedeutung dieses 
Verkehi:;s. Amster,dam nahm ziusammen mit Bcielle an der Kölner Konföderation teil 
und erhie1t, wie schon erwähnt, 1368 Fittenbesitz auf Schonen und Privilegien in den 
nordischen Reichen.13 Diese VerkehrsJJichtung fand etwa ziur gleichen Zeit ihre Er
gänzung in der Baiensalzfahrt wie im Verkehr mit den übrigen französischen Küsten

gebieten und England. 
Die wachsende Aktivität Am-stei:;dams mußte zium Konflikt mit den wendischen 

Städten führen, und so ,ist es nicht verwunder1ich, wenn Sendboten dieser Stadt gegen 
Ende des 14. Jail!rhunder,ts, im Jahre 1396, zium letzten Mal auf einem Hansetag 

erschienen.14 

10 Brugmans, H., Opkomst en bloie, S. 19. 
11 Vgl. hierzu AGN, Bd. 3, S. 318. Obwohl dieses Stapelrecht 1394 zugunsten der anderen hol
ländischen Städte für null und nichtig erklärt worden war, verstand es Dordrecht, de facto noch in 

gemilderter Form durchzusetzen. 
12 Ketner, a. a. 0., S. 4. 
13 Brugmans, H., Opkomst eo bloie, S. 23. 
l4 Dacnell, Blütezeit, Bd. 1, S. 273. 

8 Spading 
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Uber die Ursachen für diesen Aufschwung im 14. Jahrhundert gibt es unterschied
liche Auffassungen.15 Allgemein jedoch wird als Au5gangspunkt die Bedeutung der 
Binnenfahrt und das sich damit entwickelnden Handelsverkehrs hervorgehoben. Die 

Holländer traten hierbei zunächst vorwiegend als Frachtfahrer in Erscheinung. Die 
seefahrende Bauernbevölkerung von Westfriesland und Waterland stellte die Besat
zungen für die Schiffe. Daneben entwickelte sich in Amsterdam im 15. Jahrhundert 
eine beachtliche gewerbliche Produftion auf den Gebieten der Tuchherstellung, der 
Brauerei, der Seifensiederei, der Tauschlägerei, der Ölfabrikation, und der Herstel
lung von Zubehörteilen für den Schiffbau.16 Die einzelnen Produktionszweige waren 
unterschiedlich entwickelt. Während einige nur für die nähere Umgebung produzier
ten, wurden die Erzeugnisse anderer in großen Mengen über die Landesgrenzen hin
aus gehandelt. An der Spitze der Stadt, die mit ihrer wachsenden ökonomischen Kraft 
ihre unabhängige Stellung gegenüber den Landesfürsten hervorzuheben versuchte, 
standen in der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts Bürgermeister, Schöffen und 
„Vroedschap", ein Magistrat. Dieser entwickelte sich in burgundischer Zeit als eine 
neue Körperschaft von anfangs 24 Mitgliedern, durch die die Bürger des „rijkdoms" 
größeren Einfluß auf die Regierung der Stadt erhielten.17 

Diese Entwicklung wurde dadurch begünstigt, daß sich in Amsterdam keine starke 
Zunft oder Gildenorganisation herausgebildet hatte, die ein politisches Gegengewicht 
hätte darstellen können. Die Gilden und Zünfte, die genannt werden, scheinen nicht 
mit dem vergleichbar, was allgemein darunter verstanden werden muß. Sie entstanden 
offensichtHch nicht auf dem Boden der handwer,klichen Produktion. Deshalb gingen 
von ihnen kaum Maßnahmen etwa zur Beschränkung der gegenseitigen Konkurrenz, 
zur Sicherung der Qualität oder zur Ausbildung des gewerblichen Nachwuchses aus, 
wie das von den Zünften der deutschen Städte oder aus anderen Ländern bekannt 

15 Brugmans findet, nachdem er feststellt, daß Amsterdam weder an einem großen Fluß lag, noch 
ein Hinterland von Bedeutung hatte, daß Hafeneinfahrt und Seelage bei anderen holländischen 
Handelsstädten wesentlich günstiger waren, nur eine Erklärung, die Energie der Amsterdamer 
Kaufleute. (Brugmans, Okpomst eo bloie, S. 18). - Smit sieht den Ausgangspunkt in dem Bierzoll 
des Jahres 1323. Amsterdam wurde neben Medemblik von Grafen Wilhelm III. als einzige Stadt 
für d~e Einfuhr des hamburgischen Bieres gegen die Abführung eines Zolles zugelassen. Hierdurch 
soll sich Amsterdam zum Handelszentrum herausgebildet haben (Smit, Opkomst van den handel 
van Amsterdam, S. 30-56, 65-69, 88-104, 129-133). Vgl. auch Ketner, a. a. o., n. S. 3 f. 
16 Baasch, Holländische Wirtschaftsgeschichte, S. 75. 
17 14 77 wurde die Zahl der Mitglieder dieses Kollegiums auf 36 erweitert und es erhielt das 
Recht, sich durch Kooptierung selber aufzufüllen. Im Gegensatz zur Rolle der z.:iagistrate in Städten 
anderer Länder ist dieser in Amsterda • 1 d" • • • . . m 01ema s ie eigentliche Regierung der Stadt geworden. -
Siehe zur mnerstädtischen Politik Amsterdams S. 17 3. 
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ist. Sie bildeten sich in Amsterdam, das gleiche gilt für andere holländische Städte, 
erst sehr spät heraus.18 

War das bedeutendste Zentrum der holländischen Wirtschaft Amsterdam Handels
und Gewe11bestadt zugleich, zeichnete sich im Verlauf des 15. Jahrhunderts die schon 
erwähnte Differenziemng in der ökonomischen Entwicklung sichtbar ab. Während 
fast alle bedeutenden Städte der Grafschaft Hol1and Träger einer z. T. beträchtlichen 
gewerblichen Proch1ktion wurden, deren Spezialisie11ung nicht wenig zum Markterfolg 
einzelner Produkte beitrug, nahm Seeland nur -in geringem Maße an diesem Auf
schwung des gewerblichen Lebens teil. In den Städten dieser Grafschaft behielt der 
Handel seine vorrangige Bedeutung. Ein Beispiel dafür ist die Entwicklung von 
Middelburg, dem wirtschaftlichen Zentoum Seelands. Schon 1217 mit dem Stadtrecht 
ausgestattet, lassen die steigenden Zuwandererzahlen auf ein beständiges wirtschaft
liches Wachstum sch1ießen.19 Um die Mitte des 15. Jahvhunderts wurden auch Brauer 
in di,eser Stadt seßhaft, erhielten Seifensieder produktionsfördemde Vergiiinstigungen, 
und die Bemf&spezialisiemng war stark aiusgebildet.20 Dennoch erlangte die gewerb
liche Produktion nur Lokalbedeutung, während die Stadt als ein Handelsmittelpunkt 
Seelands Kaufleute und Schiffer aus vielen Ländern anzog. In der ersten Hälfte des 
15. J,ahnhunderts spielte das Stapel- und Gastrecht der Stadt als regulierende - u,nd 
man kann wohl sagen - reglementierende Rechtsgrundlage eine bestimmende Rolle 
für den Handel.21 Dieser glich damit in vielen Zügen durchaus dem der wendischen 

18 Brugmans, Opkomst en bloie, S. 35. Ter Gouw schätzt, daß bereits in der Mitte des 14. Jahr
hunderts solche Vereinigungen entstanden. Im Jahre 1371 wird neben einer Fischkaufleutegilde 
eine solche erwähnt, der Schneider, Barbiere und Träger angehörten. Im Verlauf des 15. Jahr
hunderts erfolgte eine stärkere Aufgliederung nach Berufen. Die Entwicklung war jedoch in den 
einzelnen Städten unterschiedlich. Für Dordrecht berichtet Baasch von einer stark ausgebildeten 
Gildenorganisation (Holl. Wirtschaftsgeschichte, S. 79). 
l9 Unger, N. S., Nieuwe bijdrage tot de oudste nederlandsche bevolkingsstatistiek in 'De 
Economist', Jg. 1918, S. 484. Es wanderten 1360-69: 315; 1370-79: 302; 1380-89: 452; 
1390-99: 245; 1400-09: 308; 1410-19: 471; 1420-29: 361; 1430-39: 352; 1460-69: 534; 
1470-79: 729; 1480-89: 770; 1490-99: 623; 1500-09: 570; 1510-19: 860; 1520-29: 605; 
1530-39: 733; 1440-49: 565; 1450-59: 659; 1540-49: 972 Personen zu. 
Zwei Phasen der Zuwanderung treten deutlich hervor. Von 1360-1440 erwarben durchschnittlich 
im Jahr 45 Personen das Bürgerrecht und in den Jahrzehnten von 1440-1540 über 76. Unger führt 
das auffallende Ansteigen der Zahlen nach 1440 auf zwei Faktoren zurück: Einmal auf die in den 
50er Jahren erfolgte Freistellung der Bürger von der Schoßzahlung und zum anderen auf die Aus
wirkungen des glücklich geführten Krieges mit den wendischen Städten. 
20 Unger, a. a. O., stellte im 15. Jahrhundert nicht weniger als 297 verschiedene Berufsbezeich
nungen fest. 
21 Sneller, Z. W., Walcheren in de vijftiende eeuw, S. 138ff. 

8* 
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Städte. Von der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts ab gingen Veränderungen vor 
sich, die den Bedürfoissen des wachsenden Trainsivhandels entsprachen und im wesent
lichen auf eine größere Freiheit und Beweglichkeit im Handelsverkehr gerichtet 

waren.22 

So konnte sich ein Teil der Bürger von Middelburg und Arnemuiden, dem Hafen 
der Stadt, als Frachtfahrer oder Zwischenhändler in ,den aufblühenden internationalen 
Verkehr einschalten. Daß dieser ständig w,uchs, bestätigen die Ankeragelisten von 

W alcheren. 23 

Danach liefen Arnemuiden und in einzelnen Ausnahmen auch Veere an: 

14. 7. 1431-28. 8. 1440: 68 

29. 8. 1440-11. 7. 1450: 102 

12. 7. 1450- 8. 5. 1460: 158 

9. 5.1460-30. 9. 1470: 35024 

1. 10. 1470-31. 12. 1480: 918 
1. 1. 1481-31. 12.1489: 114225 

15. 5.1493-31. 12. 1499: 1511 Schiffe26 

In wenigen Zügen soll noch, bevor wir uns eiruigen charakte11istischen holländischen 
Gewerbestädten und ihrer Produktion Ziuwenden, die Entwicklung Hoorns umrissen 
werden; nicht nur, weil Schiffer und Kaufleute dieser Stadt aktiv an dem Vordringen 
der Holländer in das Ostseegebiet beteiligt waren, sondern ebenso, weil sie im Ver
lauf des 15. Jahrhunderts die bedeutendste Stadt Westfrieslands wurde und das Bild 
ihrer wfrtschaftlichen und politischen Struktur aiuch für eine Rei,he anderer Städte 

22 Ebenda, S. 143. HR II, 7, n. 40, n. 154. Aus den Vereinbarungen von Utrecht im Jahre 1474 
geht eindeutig hervor, daß die sonst energisch verteidigte Stellung der Makler der Stadt als allei
nige Vermittler von Geschäften zwischen fremden Kaufleuten aufgegeben worden waren. 1512 
wurde die Zusage des völlig freien Verkehrs der Kaufleute untereinander gegenüber englischen 
Kaufleuten bekräftigt, um sie zum Besuch Middelburgs anzuregen. 
23 Sneller, Z. W., Walcheren, S. 63 ff. Sneller/Unger, Bronnen tot de geschiedenis van den handel 
met Frankrijk. Anhang S. 639. Nach dem Regierungsantritt von Philipp von Burgund wurde 1431 
das Ankergeld zu Arnemuiden neu geregelt und konnte von dieser Zeit ab für das 15. und 16. Jahr
hundert bis 1584 und mit ilun der Schiffsverkehr für den weitaus größeren Teil der Jahre tabel
larisch erfaßt werden. 
24 Ebenda. Der Zeitraum vom 9. 5. 1461-8. 5. 1462 konnte von Sneller nicht erfaßt werden. 
25 Die genannte Zahl bezieht sich nur auf einen Zeitraum von 7 Jahren. 1484, 1485 und 1486 
waren die Angaben so unvollständig, daß sie nicht in die Tabelle aufgeno=en werden konnten. 
26 Die Jahre 1491 und 1492 konnten aus den oben genannten Gründen nicht aufgenommen 
werden. 
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gelten kaoo. Hoom er.hielt erst 1357 das Stadtrecht.27 Seine Bevölkerung setzte sich 
vorwiegend 81US Bauern und Schiffern zusammen. Schon zur Zeit seiner Gründung 
war der Ort aLs Viehstapel in vielen Gebieten bekannt 28, und dieser Wirtschaftszweig 
spielte auch während des 15. Jahrihtmderts eine bemerkenswerte Rolle. Von beson
derer Bedeutung für den Wohlstand der Stiadt wurde jedoch bald Heri,ngsfang, 
Frachtfalhrt und Handel. Schon 1384 waren Hoorner Bürger am Fischfang bei Schonen 
beteiligt 29, und in der ersten Hälfte des 15. Jahrhunderts nahm dieses Gewerbe mit 
der Einführung neuer Verfahren einen beachtlichen .Aufschwung. 1391 hielten sich 
Hoomer Schiffer und Kaufleute in Danzig auf 3°, und in Ergän2iung zu dieser Ostfahrt 
segelten schon um die Wende vom 14. zum 15. Jahrhundert Hoomer Schiffe fo Ffot
tenfahrt mit Schiffen anderer holländischer Städte in die Ba,i.e von Bourgneuf, dem 
Stapel und Umschlagplatz im Westen Frankreichs.31 In der zweiten Hälfte des 
15. Jahrhunderts sollen von Enkhuizen und Hoor,n gemeinsam für diesen Verkehr 
etwa 70 Schiffe eingesetzt worden sein.32 Jedoch auch eine andere Frachtfahrt- und 
Handels1.1ichtung wur.de aufgenommen, die nach England und Schottland. 1690 und 
1391 liefen Newcastle on Tyne 4 Schiffe aus Hoorn an. Sie hattoo Kanefas, Leinen, 
Walnüsse, 01, B111ntLaken, Ziegel, Wagenschoß, Schöpffässer und Basttaue geladen.33 

1413 fohren Hoorner Frachtfahrer im Auftrag englischer Kaufleute 34, und 1420 liefen 
Schiffe aus Hoorn schottische Häf.en an.35 Im Tuchgewerbe nahm die Stadt gegenüber 
den großen Draperiezentren eine nur bescheidene Stellung ein, doch W1Urdoo seine 
Laken nicht selten auch auf den Märkten des Ostseegebietes gehandelt. In der Folge 
rückte Hoorn allmählich an die erste Stelle der Städte W estfoieslands und mußte des
halb auch in allen Auseinandersetzungen StelLung beziehen. Bis rum Beginn der 10er 
Jahre dauerte dieser auf Handel, Frachtfahrt, Fischerei und Tuchgewer,be gegründete 
wirtschaftliche .Aufschwung an. 1477 zählte die Stadt etwa 6500 Einwohner.36 Zu-

27 Koster, P., S. 5. 
28 Koster, S. 15. 
29 Ebenda. 
30 Poelman, Bronnen, n. 539 (1391). 
31 Agats, S. 19. Agats vergleicht die Baie von Bourgneuf in ihrer Bedeutung für den westlichen 
Handel mit der Stellung Schonens im Ostseehandel. 
32 Koster, S. 18. 
33 Smit, Bronnen handel met England, n. 716 (30. 11. 1390-8. 12. 1391). Koster legt den Beginn 
dieses Verkehrs erst in die erste Hälfte des 15. Jahrhunderts (Koster, S. 19). 
34 Smit, Bronnen handel met England, n. 913. 
35 Ebenda, n. 961. 
Wie weit die hier angeführte schottische Wolle für die Hoorner Lakenindustrie gebraucht wurde, 
ist nicht nachweisbar. 
36 Unger, W., De Economist, Jg. 1913, S. 755. 1400 hatte Hoorn etwa 3500 Einwohner. 
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sammen mit den umliegenden Dörfern besaß sie eine stattLiche Flotte von 40 Mars
schiffen und 104 Rheinschiffen 37 und produzierte zur Zeit KarLs des Küihnen jährlich 
etwa 3500-4000 Stück Laken.38 900-1000 Ochsen wurden jährlä.ch vorwiegend für 
den St. Lucas-Markt in Haarlem in Hoorn a,ufgezogen.39 Diesem Aufschwung folgte 
eine Zeit der wirtschaftlichen Stagnation und Depression, die als Folge dynastischer 
Kriege und sozialer Auseinandersetzungen bis etwa 1494 andauerten und den ein
stigen Wohlstand der Stadt vernichteten. Erst vom Ende des 15. Jahrhunderts an 
begann allmählich eine Periode des erneuten wirtschaftlichen Aufschwungs. 

Wenn die Niederloode im 16. Jahrhundert mit ihren etwa 200 Städten, 150 großen 
Dörfern und 6000 Kirchendörfern a,l.s die volksreichsten und blÜlhendsten Gebi.ete des 
riesigen Reichs Kar1s V. bezeichnet werden können 40, haben die holländischen Lan
desteile einen nicht unbeträchtlichen Anteil daran. Versucht man jedoch, genauere An
gaben über Bevölkerungszahlen in Holland zu e11halten, stößt man sehr bald auf 
beträchtliche Schwierigkeiten. Das gilt für die Gesamtbevölkerung ebenso wie für 
die einze1nen Landesteile Holland, Seeland und Westfriesland und die einzelnen 
Städte. Blok gibt für die Grafschaft Holland für die Zeit um 1500 ein Maximum von 
400 000 Menschen an.41 Andere Historiker schätzen 200 000 oder 300 000 Einwohner, 
ohne diese Angaben glaubhaft nachweisen zu können.42 

Etwas gena,uer sind wir über die Einwohnerzahlen einzelner hoÜändischer Städte 
unterrichtet, obwohl auch hier die Zahlen oft erstaunlich differieren. Das mag Blok 
in seiner Dar,stellung wohl auch bewogen haben, skh auf äußerst allgemeine Angaben 
zu beschränken.43 Die Differenzen, die häufig innerhalb eines relativ kurzen Zeit
raumes a,uftreten, sind nicht immer auf unterschiedliche oder unterschiedlich inter
pretierte Quellen zurückzuführen. Sie können eben1,o ihre Utsache in einer starken 
Bevölkerungsbewegung haben.44 Krankheiten, Seuchen, Teuerungen und Kriegs-

37 Koster, S. 105. 
38 Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., S. 368. 
39 Koster, S. 108. 
40 Mollema, I. C., Geschiedenis van Nederland ter zee, Amsterdam 1939/42, Bd. 1, S. 36. 
41 Blok, Geschichte der Niederlande, Bd. 2, Gotha 1902, S. 626. B. übernimmt wie Mollema die 
Zahlen von Guiccardini ... , Bd. 1, S. 10 (Die Zahl von 60 000 Dörfern ist wohl nur als Druck
fehler anzusehen). 
42 Ebenda, Anm. 1. Zu welch unterschiedlichen Angaben Untersuchungen über die Bevölkerungs
zahlen der Provinz Holland selbst im 18. Jahrhundert führen zeigt Baasch Holländische Wirt-
schaftsgeschichte, S. 25, Anm. 1. ' ' 
4

~ Ebe~da. B. stellt nur fest, die großen holländischen Städte hätten um 1500 etwa 20 000 und 
die klemeren 2000-7000 Einwoh h b n· u • · ner ge a t. 1e ntersuchungen von Unger zu diesem Problem 
lagen noch nicht vor. 
44 Unger, De Economist Jg 1918 S 475 U d • • _ • • • • • •• er sich m mehreren Aufsätzen mit dem Problem 
der Bevolkerungszahlen beschäftigt, weist gerade auf diesen Faktor besonders hin. 
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schäden ließen oft Hunderte, ja Taiusende von Menschen zugrunde gehen, wirtschaft
liche Depressionen, der Rückgang eines bedeutenden Gewerbes konnten dazu führen, 
daß innerhalb kurzer Zeit viele Menschen die Stadt verließen und anderswo ihren 
Lebensunter,halt suchten.45 Unter Berücksichtigung dJeser Einschränkungen kann man 
dennoch eine annähernd richtige Vorstellung von der Größe einer Reihe von Städten 
vermitteln, die im Prozeß des wirtschaftlichen Aufstiegs des Landes genannt werden 
müssen. 

An der Spitze standen hierbei Amster,dam, Delft, Haarlem und Leiden. Bei Amster
dam muß man sich vor einer Überschätzung hüten, die durch seine Außenhandels
aktivität hervorgerufen werden kann. Zu Beginn des 16. Jahrhunderts wird seine 
Bevölkerung aiuf 11 000 Einwohner geschätzt, jedoch schon 40 Jahre später auf nicht 
weniger als 30 000 46 und von einzelnen H~storikern sogar auf 40 000.47 

Die Bevölkerungszahl von Haarlem wird 1477 mit annähernd 11 000 Einwohnern, 
1494 mit 9170 und 1514 mit 10 300 nach der Zahl der Her,dstellen berechnet.48 
Posthumus, der Vermögensbelastungen aus dem Jahre 1498 in Leiden zur Grundlage 
nimmt, kommt für diese Stadt Ende des 15. Jahrhunderts auf eine Einwohnerzahl 
von ungefähr 12 000 Menschen.49 

Diesen großen Städten folgen eine Reihe von Städten mittlerer Größenordnung 
wie Dordrecht mit etwa 8000 Einwohnern im Jahre 1514 50, Rotterdam mit annähernd 
7000 gegen Ende des 15. Jahrhunderts 51, und Hoorn, welches, wie schon erwähnt, 
1477 6500 Einwohner hatte.52 In Enkhuizen lebten 1514 etwa 4500 und in Alkmaar 
zur gleichen Zeit etwa 4200 Menschen.53 

Zum Vergleich seien die Einwohnerzahlen einiger brabantischer Städte genannt. 

45 Ebenda, S. 479. In Leiden waren in der 2. Hälfte des 15. Jhs. 420/o der männlichen Bewohner 

nicht in der Stadt geboren. 
46 Ebenda, S. 480 ff. 
47 Ter Gouw, Bd. 5, S. 83. Ter Gouw und Unger nehmen die für das Jahr 1557 überlieferten 

5300 Häuser der Stadt als Ausgangspunkt. 
48 Van Loenen, J., De Haarlemse brouwindustrie voor 1600, Amsterdam 1950, S. 58. Zu den 
Schwankungen siehe den wirtschaftlichen Entwicklungsgang dieser Stadt, S. 111. . - --- - - . --
49 Posthumus, Gesch. Leid. lakenind. , S. 372 ff. Die genannte Zahl konnte er noch zusätzlich durch 
die 1514 in der Informacie gemachten Erhebung stützen. 
50 Unger, De Economist, Jg. 1918, S. 481. 
51 Hazewinkel, Geschiedenis van Rotterdam, Bd. 1, Amsterdam 1940, S. 66. 
52 Unger, De Economist, Jg. 1913, S. 755. 1514 überstieg die Einwohnerzahl von Hoorn aus 
Gründen des wirtschaftlichen Niedergangs und einer Pestepedemie kaum 5000. 
53 Baasch, a. a. 0., S. 25. 
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S'Hertogenibosch zählte 1437 13-14 000 und 1526 17-18 000 Einwohner, und Bergen 
op Zoom wuchs im gleichen Zeitraum ven 5000 a,uf 8-9000 B~nwohner.54 

Wenn jedoch für Antwerpen, der mächtigsten Stadt der Niederlande im Jahre 1514 
150 000 Einwohner genannt werden 55, so ist doch wohl Vorsicht geboten, da derseLbe 
Verfasser für Amsterdam im gleichen Jahre, in dem wir 11 000 Einwohner ermitteln 
konnten, 40 000 angibt.66 

Das hier entwickelte Größenverhältnis der holländischen Städte zueinander unter
streichen auch die nach der Informaoie 1514 aufzubcingenden Schoßsummen; denn es 
darf wohl mit Recht eine gewisse Äquivalenz zwischen dem Gesamtvermögen einer 
Staidt und der Zahl seiner Einwohner vermutet werden. Nach der foformacie sollten 
in Pfund grote zaihlen: 

Delft 5100 Edam 860 
Leiden 4940 Gorkum 820 
Amsterdam 4810 Enkhuizen 695 
Haarlem 3800 Monnikendam 440 
Dordrecht 3300 Schiedam 420 
Gouda 3269 Schoonhoven 320 
Alkmaar 1145 Heusden 240 57 

Trotz aller zu berücksichtigenden Ungenauigkeitsfaktoren umreißen die genannten 
Zahlenbeispie1e die Grenzen der Größenot'dnungen, in denen das Städtewesen in 
Holland gesehen werden muß. Sie lassen gleichzeitig einige verallgemeinernde 
Schlüsse zu. 

Dordrecht hatte gegen Ende des 15. Jahrhunderts seine führende Position abtreten 
müssen. Die zu Beginn des 16. Jahrhunderts wichtigsten Industriestädte Hollands, 
Leiden, Haarlem und Delft, standen in ihrer ökonomischen Bedeutung für das Land 
zu diesem Zeitpunkt kaum hinter Amsterdam zurück, wobei ein Blick aiuf Städte des 
benachbarten Brabant die Relation der holländischen Entwicklung deutlich macht. 

54 
Unger, De Economist, Jg. 1918, S. 381. Diese Zahlen übernimmt Unger nach Cuvelier, J., Les 

denombrements des foycrs en Brabant, XIV-XVI siede Brüssel 1912 
55 • ' ' 

Rachfahl, F., Wilhelm von Oranien und der niederländische Aufstand. Halle 1906, Bd. 1, 
S. 330. Baasch übernimmt diese Angaben. Baasch a. a. O s 12 
56 Ebenda. ' ·• • • 
57 Hazewinkel, Bd. 1, S. 66, 
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1. Keime neuer Produktions/ armen 
in der Tuchherstellung, in Brauerei und Fischerei 

Mit Recht wird die Tuchherste1l,ung als einer der wichtigsten Gewerbezweige für 
den wirtschaftlichen Aufschwung des Landes angesehen. Ihre Entwicklung begann im 
13. Jahilhundert in Dordrecht, das in diesem und wohl auch im folgenden Jahthl\lndert 
mit seinem Gewevbe und seinem lebhaften Durchf,uhr- und Stapelhandel als führende · 
holländische Stadt angesehen werden muß 58, und in MiddeLbuog . 

.&us anderen holländi,schen Städten <wird vereinzelt zwar etwas über einen Handel 
mit Laken, kaum aber etwas über ihre Herstellung gemeidet. Der Produzent war der 
Handwerker, das Absatzgebiet ausschließlich fast die Stadt oder doch nur das un
mittelbar umliegende Land. Die Berufsbezeichnungen Weber, Wialker, Färber, Woll
schläger, Spüler (Wollwäscher) und Scherer deuten allerdings auf eine entw1ckelte 
ArbeitsteiLoog hin. 

Im 14. Jahvhundert nahm der Umfang der LakenherstelLung zu. In fast allen 
Städten wurde die Wollweberei betrieben. Die Zahl der Arten von Wollgeweben 
wuchs und Bestimmungen über die Einschränkung der auswärtigen Konkurrenz, und 
gegen ,die Produktion des platten Landes, wie sie auch aus anderen Gebieten bekannt 
sind, wurden erlassen.59 Zierikzee, das seit 1305 als einziger Ort auf Schouwen die 
Genehmigung der Tuchherstellung hatte, produzierte 1347 für den Export, und 
Middelburg war von 1383-1387 Stapelplatz für die englischen Kaufleute.60 Die Ent
wickLung des Tuchgewel'.'bes im seeländischen Gebiet begann, gegen Ende des 14. Jahr
hunderts 2JU stagnieren 'und von dieser Zeit an trat - das wird bei Middelburg beson
ders sichtbar -, der Handel immer stärker in den Vordergrund. 

Eine ibedeutende Entwicklung nahm die Lakenindiustrie in der Grafschaft Holiland. 
Hier erfaßte sie fast alle Städte und war auf dem Lande weit ve1.1brcitet, obwohl sie 
dort aus Gründen der Konkurrenz immer wJeder verboten wu11de. Wenn auch über 

58 Dordrecht war für einige Jahre auch Stapelplat:t für die englische Wolle. 
59 Posthumus, Gesch. Leid. Jakenind., S. 16. In Middelburg wurden um die Mitte des 14. Jahr
hunderts Maßnahmen zum Schutz des städtischen Tuchgewerbes erlassen. Eine Ordonnanz verbot 
die Produktion auf dem Lande. Nach ihr durften auf Walcheren keine Webstühle, Walkerwerk
stätten und Scherbänke gehalten werden. 4 Jahre später schon wurden Vlissingen, Vere, West• 

capelle und Domburg hiervon ausgenommen. 
60 Ebenda, S. 16. 



_) 
106 Viertes Kapitel 

die Struktur der Produktion in älterer Zeit zooächst kaum Hinweise vorliegen, ist die 
Existenz ,des Tuchhandwerks in vie1en Orten ~o in Rotterdam, Schiedam, Den Haag, 
Brielle, Hoorn, Oudwater schon in der ersten Hälfte des 14. Jaihrhunderts wahr
scheinlich.61 Umfassender sind wir über die Verhältnisse in Dordrecht, Delft, Gouda, 
Naarden, Den Haag, in Amsterdam und Haarlem, eingehend aber über die Entwick
lung und den Stand der Tuchproduktion im 15. und 16. Jahrhundert in Leiden unter

richtet. 
Mit der quantitativen Seite der Produktion, mit ihrer räumlichen, geographischen 

Ausbreitung, mit dem Erscheinen der holländischen Laken in beträchtlicher Menge im 
Fernhandel wird gleichzeitig die Frage nach der Struktur des Gewerbes, nach der Art 
und Weise, wJe die Produkte hergestellt wurden aufgeworfen. Sie ist unumgänglich, 
weil nur mit ihrer Beantwortung wesentliche Seiten der Ursachen für d~e Expansions
kraft <les holländischen Handels, seiner Möglichkeit, seines Vermögens in monopol
artig beherrschte Wirtschaftsgebiete einzudringen, aufgedeckt werden können. 

Der Produktionsprozeß vom Schaffell bis zum handelsfähigen Tuch forderte schon 
durch den langen Weg, den der Rohstoff Wolle zu durchlaufen hatte, die Spezialisie
rung, die Teilbearbeitung, verlangte vielfältig differenzierte Arbeitsgänge, um die 
notwendige Quantität zugleich mit einer preisgünstigen Qualität zu gewährleisten. Die 
Schaffelle, die für Qualitätstuche in der Regel aus England importiert wurden, muß
ten nach der Güte sortiert und nach der Teilung gewaschen und gereinigt werden. Sie 
wurden dann - so in der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts in Leiden - geschoren, 
und ,die Rohwolle für Tuche von besonderer Qualität jetzt schon eingefärbt. Für be
stimmte billigere Tuchsorten und in anderen Städten übevhaupt geschah das in der 
Regel nach dem Weben. Dann übernahmen die Wolle die Kämmer und bereiteten sie 
für das Spinnen vor, wobei sie zum Faden gedreht und aufgehaspelt wurde. Nun kam 
sie zum Weber und unter seinen Händen entstand das gewebte Laken.62 Dieses durch
lief danach noch eine Reihe von Arbeitsgängen, um „upgereed" zu werden. Zunächst 
beseitigten die Nopper mit einem scharfen Messer grobe Verunreinigungen, Stoffreste 
und lange Wollenden, bevor die Laken den Weg in die Walkerei antraten. Hier 
reinigten sie die Walker zunächst von Schmutz und Fettresten, die i>hnen von ver
schiedenen Arbeitsgängen noch anhafteten, und kneteten und traten sie mehrere Smm
den in •dem Walkibassin, walkten die Laken also, damit sich eine filzarti-ge Oberschicht 

61 Posthumus, a. a. 0. , S. 31. 
62 

Ebenda, S. 48 ff. Der ähnliche Ablauf wird bei Doren für die Tuchindustrie in Florenz dar
gestellt. Vgl. hierzu Doren, A, , Die Florentiner Wollentuchindustrie vo, 14. bis zum 16. Jh., 
Stuttgart 1901. 
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bildete.63 Nachdem das Tuch in zwei weiteren Arbeitsgängen wiederum gereinigt und 
dann getrocknet worden war, kehrte es erneut in die Walkerei zurück, um nun 
„gekaard" (gekratzt) zu werden. Mit Hilfe einer Kaardistel richtete der Walker die 
Wollhaiare aus der Filzschicht auf, um sie später a,uf die gleiche Höhe abscheren zu 
können. Danach wu11den die Laken auf Rahmen gespannt und ,das durch das Walken 
stark geschrumpfte Tuch auf die richtige Länge •und Breite gereckt. In einem letzten 
Arbeitsgang auf Hochglanz gebracht, konnten sie nun den Weg auf den Markt an
treten. Zu den kurz skizzierten wichtigsten Arbeitsgängen traten häufig noch einzelne 
andere, die bei der Herstellung verschiedenartiger Qualitäten oder bei der Verwen
dung anderer Rohstoffe notwendig wurden. In 20-30 spezialisierten TeiLbearbeitmn
gen, unter ständiger Kontrolle ,der Grundstoffe und Arbeitsgänge, unter Einsatz stän
dig kontrollierter Grundstoffe, wurden in Leiden Laken produziert, deren Ruf bald 

weit über die Grenzen Hollands hinausging. 
Erklären zwar neue Verfahren in einzelnen Arbeitsprozessen 64

, wie der Glanz der 
Farben und die durch den hohen Grad der Spezialisierung erreichte Qualität, die 
starke Nachfrage auf ,den Märkten, so können diese Faktoren noch keineswegs die 
erstaunlich hohen Produktionszahlen, die für das 15. Jahrhundert festgestellt wurden, 
begründen. Über den Charakter, über die Art und Weise der Herstellung der Tuche 
als Schlüssel für eine Erklärung gehen die Auffassungen auseinander, werden unter
schiedLiche Aspekte in den Vordergrund gerückt.65 Von der Zunft bis zur zentralisier
ten Manufaktur spannt sich der Bogen der Vorstellungen, und sicher spiegelt diese 
Breite, die lokal und zoit>lich stark differenzierte Qualität wider, ohne jedoch damit 
Antwort auf die gestellte Frage geben zu können. Deshalb soll versucht werden, den 

63 Das geschah hier noch ausschließlich durch menschliche Arbeitskraft. Walkmühlen, wie sie ver
einzelt für England, Deutschland und Frankreich schon gemeldet werden, gibt es hier erst später. 

Posthumus, a. a. 0., S. 62. 
64 Posthumus, a. a. 0., S. 71. 
65 Baasch, E., Holländische Wirtschaftsgeschichte, S. 82, S. 95, betont mehrfach - und das gilt 
für Leiden wie auch für Rotterdam und Amsterdam - hier herrsche der Kleinbetrieb der durch 
zünftlerische Grundsätze geregelt würde. Eine Veränderung in Technik und Organisation sieht er 

erst gegen Ende des 16. Jhs. Ebenda, S. 84. 
Daenell hebt das Vorbild der flandrischen Tuchindustrie hervor (Dacnell, Blütezeit, Bd. 1, S. 17) 
und setzt die in holländischen Städten übliche Form der Produktion der „Produktionsmethode 
nach der herrschenden flandrischen Tuchmanufaktur" gleich. (Daenell, Holland und die Hanse, 

HGBII. 1903). 
In marxistischen Uberblicksdarstellungen ist allgemein von Manufakturen in den Niederlanden die 

Rede, ohne daß Standort und genauere Zeit angegeben werden. • 
Vgl. Gesch. d. Mittelalters, Bd. 2, hrsg. von Kosminski/Skaskin, S. 157. Weltgeschichte in 

10 Bden., Bd. 4, S. 320 !E. 
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Charakter der Tuchproduktion im 15. Jahrhundert in Leiden und anderen hollän
dischen Städten in einigen Zügen, soweit es das Anliegen ,der Arbeit erfordert, schärfer 

zu fassen und einzugrenzen. 
Wie rüberall in der Feudalgesellschaf.t ist auch in Holland im 13. Jahr>hundert der 

Hers<;teller des Tuches der im allgemeinen in einer Zunft organisierte Handwerker und 
die kleine Warenproduktion ist in Städten und Dörfern ve11breitet. Durch die in Hol
land, Seeland und Friesland ,hilstorisch entstandenen Verhältnisse erreichte jedoch das 
System der Feuda,lgesellschaft weder in der Stadt noch auf dem Lande eine so große 
Geschlossenheit wie in anderen Provinzen.66 Das erleichterte das Ent:stehen neuer 
Formen und Bedi!llgungen in der gewerblichen ,und landwirtschaftlichen Produktion. 

In Seeland ist mit der Ausbreitung der Tuchherstellung erstmalig im 14. Jahrhun
dert von solchen veränderten Bedingungen ,die Rede. In Middelburg, so stellt eine 
städtische Ordnung gegen Ende des 14. Jahrhunderts fest, kauften und verkauften 
Weber nicht mehr das eigene Garn, sondern bekamen solches gelief,ert.67 Ein „dra
peniersambachtsbrief" aus Reimerswaal aus dem Jahre 1363 kennzeichnet frühe Über
gangsfoomen ~n der Organisation der Tuchherstellung.68 Nach dem Titel muß man 
eine ausschließlich die Drapeniers betreffende Ordnung vermuten. In einleitenden 
Sätzen wiro jedoch von einer Ordonnanz der Wollweber zu „oerboir ende profijt" des 
Tuchgewerbes gesprochen. Ein anderer Teil der Ordonnanz enthält Bestimmungen 
über den Tuchverkauf, das „wantsnijden" in der Tuchhalle. Deutet dieses Neben
einander schon eine Zersetzung ,der in der mittela1terlichen Stadt streng behüteten 
Abgrenzungen an, so wird aus anderen Teilen dieser Ordnung der Prozeß noch deut
licher. Der Webermeister, der für die eigene Rechnung .arbeitete und sein Tuch „per 
Elle" verkaufte, wurcle verdrängt. Zwischen Markt und Produzenten - das §ilt für 
den Absatz - wie für den Rohstoffmarkt - schob sich der Drapenier, ein Unternehmer
typ, der noch genauer zu charakterisieren sein wir,d. In diesem Falle organisierte er 
die Arbeitsteilung und beschäftigte für das Kämmen, Noppen und Walken Lohn
arbeiter, die als von ihm a1bhängig gekennzeichnet werden.69 

In Leiden, der für 2 Ja,hrhunderte ibedeutendsten Stadt ,des holländischen Tuch
gewerbes, ist die Zeit eines Übergangs von der Produktion des mittelalterlichen Hand
werklsbetriebes zur Entwicklung neuer Formen schwerlich genau festzulegen. 1351 
erwarb die Stadt ein Privileg von Wilhelm von Baiern, daß niemand im Umkreis von 

66 Kominski/Skaskin: Geschichte des Mittelalters, Bd. 2, S. 157. Ketner, a. a. 0., S. 13 f. Posthu
mus, a. a. 0., S. 36"6 ff. 
67 Posthumus, a. a. 0 ., S. 17. 
68 Posthumus, a. a. 0., S. 19. 
69 Ebenda, S. 17. 
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3 Meilen zur Herstellung von Laken berechtiigt sei.70 Die Verordnung läßt zwar eine 
kräfüge Entwicklung dieses Gewerbezweiges vermuten 71, Rückschlüsse auf den Cha
rakter ,der Produktion läßt die Quelle jedoch nicht zu. Es ist wahrscheinlich, daß der 
zünfderische Haindwerksbetrieb zu dieser Zeit noch ausschließlich das Bild ,der ge
wellblichen Produktion der Stadt bestimmte. Hierauf weist auch die geringe Ver
mögensentwicklung hin.72 Anders verhielt es sich mit einer Oraonnanz aus dem Jahre 
1363, .die die Walkerei betraf.73 In ~hr werden Elemente des Übergangs deutlich, 
ohne das man sich Posthumus anzuschließen vermag, der hierin schon die Bestätigung 
einer entwickelten „haus1ndustraellen" Produküon in Ldden sah.74 Daese Entwickwng 
scheint sich in Leiden erst in den folgenden Jahrzehnten vollzogen zu haben. Ausführ
liche, ,bis in alle Einzelheiten gehende Bestimmungen über die Draperie ·und all,e mit 
ihr zusammenhängende Tätigkeiten aus -den Jahren 1363-1397 .spiegeln diesen Prozeß 
wider.75 

Immer stärker trat der Dnapenier in den Vorder:grund, ,der als Unternehmer die 
Produktion leitete. In seinen Diensten standen Wollsortierer, Kämmer, Spinner, Nop
per und andere, ,di,e einzelne TeiLbearbeitoogen gegen Lohn ausführten und von ihm 
abhängig waren. Andere Handwerker wie Färber und Weber nahmen z. T. noch eine 
unabhängi,gere Stellung ein. Die Spezia1isierung hatte einen hohen Stand erreicht, und 
mi,t dem Hinweis auf den Tuchverkauf auf Schonen 76 u,nd auf „laken die men oest
wairt voirt:" 77 wird nkht nur die unmittelbare Venbindung dieser Produktionsentwick
lung mit dem Handel, sondern schon für das 14. Jahrhundert eine zukünfti,ge Haupt
handelsrichtung gekennzeichnet. 

70 Posthumus, Bronnen, n. 6, 23. 12. 1351. 
71 Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., Bd. 1, S. 39. 
72 Ebenda, S. 385; Posthumus, Bronnen, S. XV. Leiden hatte bei der „Grooten Bede" 1344 
150 Pf. grote zu zahlen, was einem besteuerten Vermögen von 7500 Pf. grote entsprach. Delft, 
dessen Entwicklung noch gestreift wird, mußte dagegen schon 20 000 Pf. versteuern. 
73 Posthumus, Bronnen, n. 11 (B), 30. 11. 1363. 
74 Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., S. 40, S. 270. P. setzt die in der Ordonnanz gebrauchte 
Bezeichnung „lakenreeder" mit dem „drapenier" gleich, obwohl diese Kongruenz keineswegs be
wiesen werden kann. Es kann sich hierbei durchaus um den Fertigmacher handeln, der noch nicht 
unbedingt als Unternehmer (wie bei Posthumus) oder genauer als Verleger tätig zu sein braucht. 
Die Meister und Gesellen wurden nach der Stückzahl der gewalkten Laken bezahlt; wobei die 
Frage offen bleibt, wie weit es sich um den wirklichen Preis der Ware, um ein durch das Preis
diktat verminderten oder um Stücklohn handelte. Der Meister zahlte dem Gesellen den Lohn, 
und außerdem blieben alte Formen der Beziehung Meister-Geselle nach wie vor bestehen. Das 
Eigentum an den Hauptproduktionsmitteln blieb noch unverändert. 
75 Posthumus, Bronnen, n. 12, 1363-1397. 
76 Ebenda, n. 12, § 133. 
77 Ebenda, n. 12, § 148. 
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Die durch die verstärkte Ausbeutung hervorge!'llfene V erschlechtemmg der sozialen 

Lage eines beträchtlichen Teils der Lohnai,beiter führte zu ersten größeren Arbeits
niederlegungen der Walker, ,die hierbei z. T. ,geschlossen die Stadt verließen.78 

In ihren Grundzugen war in Leiden die Produktionsweise, wie sie im folgenden 

Jah1.1hundert die Blütezeit der Tuchindustrie bestimmte, schon gegen Ende des 
14. Jahthunderts ausgebildet. Die Jahresproduktion der Stadt kann mit etwa 

2400 Laken angenommen werden.79 Die in den nächsten Jahren beträchtlich wach
sende Nachfrage nach Tuchen aus Leiden ist nicht zuletzt auf die erhöhte Qualität 
durch die Verwendung englischer Wolle von 1395 ab zurückzuführen.80 Die aus
schließlich aus dieser Wolle gefertigten „puiklaken" und „vorwollenen laken" machten 

bald den überwiegenden Teil des Leidener Tuchexportes aus, der vom Beginn des 
15. Jahvhunderts ständig stieg. Die schon oben zitierten Abgaben für die „strikerye" 81 

betrugen in Pfund grote: 

1400 161 
1413 257 
1419 529 
1420 etwa 559 
1426 etwa 439 

1427 etwa 551 
1434 381 

1449 etwa 537 

1450 562 Pfd. grote 82 

Leidener Tuche wurden zu Beginn des 15. Jah1.1hunderts auch mehrfach und offen
sichtlich sogar regelmäßig in das Gebiet des deutschen Ordens und nach Novgorod 

eingeführt.83 Um 1450 hatte Leiden seine führende Stellung in der holländischen 
Tuchproduktion erreicht. 84 

Mit der Steigerung des Produktionsvolumens, gleichsam als Voraussetzung dafür, 
drangen Elemente der neuen, der frühen kapitalistischen Produktionsweise tiefer und 
nachhaltiger in das Tuchgewerbe ein, so daß sich uns im 15. Jahrhundert jetzt klar 
erkennbar folgendes Bild darbietet. 

78 
Streiks der Walker werden schon 1372, 1391 und 1393 gemeldet. Ebenda, n. 15, 4. 7. 1372 ; 

n. 27, 30. 8. 1391; n. 28, 10. 9. 1391 u. n. 32 4. 6. 1393 
79 Eb ' • 

enda, ~- 34, 1394. Vom 1. 11. 1394 bis zum 30. 1. 1395 wurden 597 Laken auf Rahmen 
gespannt. Bei angenommener kontinuierlicher Produktion ergibt das annähernd die genannte Zahl. 
S. auch Posthumus, Bronnen, S. XVIII. 
80 Ebenda, n. 12, § 181. 
81 Vgl. hierzu S. 36. 

:: Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., Beilage VI A, S. 426 

84 
Posthumus, Br?nnen, n. 49 (1400-1411); n. 50, 28. 1. 1400_ 
Ebenda, S. XVIII ff p sieht de z ·t 

'cht' E 'ckl • • n ei raum von 1395-1450 (Einsatz englischer Wolle) als die 
w1 tgstc ntw1 ungsphase der Leidener Tuchindustrie an. 
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Der Draperuier, der über die notwendigen Mittel verfügte, kaufte die Rohstoffe für 
die Tuchherstellung und Tuchbearbeitung ein. Dann übernahmen sie nacheinander die 
verschiedenen Lohnarbeiter oder auch Handwerker. Im al1gemeinen kam der Roh
stoff, das Halbfabrikat oder das Laken nach jeder Bearbeitung oder nach zwei Ar
beitsgängen in das „drapenierhuys" zurück 85, um nach Kontrolle der Qualität der 
nächsten Teilbearbeitoog zugeführt zu werden. Das fertiggestellte Tuch wurde clann 
vom Drapenier verkauft. 

Die Produktion w:ar fast völlig dezentralisiert. In Leiden arbeitete, von unbedeu
tenden Ausnahmen abgesehen, noch keiner der unmittelbaren Produzenten in einer 
dem Drapenier gehörenden Werkstätte. 

Der Umfang der Produktion der einzelnen Unternehmer war unterschiedlich. 160 
bis 240 Laken J,ahresproduktion bedeuteten in Leiden um 1500 schon das Maximum.86 

Daneben werden z. T. wesentlich gerJngere Produktionszahlen gemeldet.87 In diesen 
Fällen handdte es sich offensichtlich um einzelne Webermeister, die nicht für Lohn, 
sondern noch für eigene Rechnung einige Laken webten und sie nach der endgültigen 
Fertigstellung auch verkarufen konnten. Ihre Zahl war gering. Aber ebenso sind über
triebene Vorstellungen über das Produktionsvolumen der manufakturähnlichen Unter
nehmungen fehl am Platze. Bestimmend war der dezentralisierte Kleinbetrieb, war in 
seinem Rahmen eine Produktionsweise, die sich jedoch, wie aus dem Gesagten hervor
geht, in ihren charakteristischen Zügen grundlegend vom Zunfthandwerk, von der 
kleinen Warenproduktion, ,unterschied. In i,hr sind Grundlage und Voraussetzung für 
den bedeutenden Anstieg und den wachsenden Export der Leidener Tuche zu suchen. 
Mit ihr hatte aber auch der Unternehmerdmpenier alle im Produktionsprozeß stehen
den Handwerker und Arbeiter in einem Maße von sich abhängig gemacht, wie es 
zuvor nicht möglich war. 

Neben dem zusätzlichen Gewinn, den er durch sein Preisdiktat gegenüber dem 
manchmal wirtschaftlich noch selbständigeren Weher- und W alkermeistern erzielte, 
zog er Profit aus der Ausbeutung - hier erstmals in kapitalistischer Form - der für ihn 
tätigen Lohnarbeiter. Die beachtliche Zahl ,der in Leiden nachgewiesenen Drape
niers - 1498 waren es 159, 1514 175 und 1552 88 - bestätigt seinen Ruf als führende 

Stadt der Tuchindustrie.88 

85 Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., S. 274 ff. 
86 Ebenda, S. 275. 
87 Posthumus, Bronnen, n. 16, § 27. Hier werden in einem Falle 30 halbe Laken als jährliche 

Produktion genannt. . - • 
88 Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., s. 278. Die genannten Zahlen können ger1'.1gfüg~g von den 
wirklichen abweichen, da bei einzelnen der wirtschaftlich unbedeutenden Drapemers die Stellung 

im Produktionsprozeß nicht klar unterschieden werden konnte. 
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eh eh • v 1 f des 15 Ja,hrhunderts vollzog sich unter diesen ebenfalls Jedo s on im er au • . . . 
ein starker Differenzierungsprozeß, so daß sich die Drapen:ers gegen Ende des 

15. Jahr:hunderts in i,hrer sozialen Stellung beträcht_lich unterschieden. 

Eine Vermögensstatistik aus dem Jahre 1498 ergibt: 
Vermögen von 10 000 Pfd. grote und mehr besaßen: 2 Drapeniers 

unter 

5 000-9 999 5 
1 000-4 999 57 

500-999 
100-499 
100 PM. grote 

28 
26 

5 
arm oder ohne Vermögen waren 4 Drapeniers 89 

Das durchschnittliche Vermögen dieser Gruppe betrug 15281/2 Pfd. grote. Danach 
besaßen die hier erfaßten 127 Drapeniers etwa 20% des Gesamtvermögens der Be
völkerung der Stadt.90 

Wie beträchtlich das Durchschnittsvermögen der Drapeniers und wie groß der 
soziale Unterschied zu anderen Berufsgruppen war, zeigen folgende für die gleiche 
Zeit ermittelte durchschnittliche Vermögen in Pfund grote: 

42 Kaufleute 444 Pfd. grote 17 Barbiere 
7 Goldschmiede 378 21 Faßbinder 

23 Fleischhauer 
52 Bäcker 
20 Schiffer 

336 
297 
224 

29 Schuhmacher 1841/ 2 

19 Zimmerleute 176 

11 Müller 
15 Schmiede 

57 Schneider 
16 Maurer 

861
/2 

621/2 Pfd. grote 91 

Umfassender und vielfach noch deutlicher sichtbar treten die Keime der neuen 
Produktionsweise, tritt der Prozeß der Trennung der Produzenten von den Produk
tionsmitteln hervor, wenn man seine Aufmerksamkeit den verschiedenen Handwer
kern, den unmittelbaren Produzenten zuwendet. Eine Hauptgruppe unter diesen bil
deten in Leiden wie überhaupt in den Draperiestädten die Weher, und zwar nicht 
nur durch füre große Zahl, sondern ebenso durch die Bedeutung ihrer Tätigkeit für 
die gesamte Tuchherstellung. Wie schon erwähnt, tritt uns der Weher mehrfach noch 
als scheinbar selbständiger Handwerksmeister entgegen, aber er anbeitete zu Hause 
nicht mehr für eigene Rechnung, sondern er bekam das Garn vom Drapenier gelie-

89 Ebenda, Beilage XII. Siehe auch S. 277 f. 
90 

Ebenda, S. 398. Hierbei ist zu berücksichtigen, daß nicht alle Drapeniers erfaßt werden konn· 
ten, da etwa 17 5 Drapeniers in Leiden ansässig waren. 
Dl Ebenda, S. 398. 
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fert, und das gewebte Stück war nicht mehr sein Eigentum. Er besaß häufig noch den 
Webstuhl, an dem er arbeitete, hatte aber Hilfskräfte in seinem Dienst, denen er 
wiederum Lohn zahlte. Dieser Besitz war neben anderen Faktoren, wie z. B. die 
erforderliche Lehrzeit oder das angefertigte Meisterstück zünftlerischen Ursprungs 
wie die Voraussetzung für seine Stellung als Webermeister.92 A1s solcher konnte er -
was zwar nur selten und manchmal nur zeitweilig geschah - zum Drapenier aufstei
gen. Aber ebenso begegnen wir manchem Drapenier wenige Jahre später als Weber 
wieder.93 Es war auch durchaus schon üblich, daß die Webermeister, die keine Arbeit 
hatten, "lieh gleich den Weber!mechten für Lohn verdingten.94 

Diese fließenden Grenzen der Stellung der Webermeister vom Lohnarbeiter bis 
zum Drapenier erklären auch die Tatsache, daß einzelne trotz ihrer ökonomischen 
Abhängigkeit über Vermögen verfügten. Posthumus konnte für das Jahr 1498 das 
Vermögen von 60 W ehern wie folgt ermitteln: 

500-1000 Pfd. grote besaßen: 
100-499 
unterl00 

1 Weber 
19 
27 

aum oder ohne Vermögen waren: 13 Weber 95 

Das Durchschnittsvermögen in Höhe von 84 Pfd. grote zeigt, daß die Weber nicht 
reich waren, aber einen Teil der Produktionsmittel, wie den Webstuhl oder z. T. auch 
das Haus oder die Werkstätte, besaßen. Deshalb tl'ug i-hr Abhängigkeitsverhältnis 
zum Drapenier eher verlagsäihnliche Züge als die einer dezentralisierten Manufaktur. 

In Leiden standen gegen Ende des 15. Jahrhunderts etwa 350 Webstühle, an denen 

etwa 700 Webermeister und Gesellen arbeiteten.96 

Bei den Walkern, die nach den Webern die Bearbeitung des Tuches übernahmen, 
finden wir ähnliche Abhängigkeitsverhältnisse und Arbeitsbedingungen. Lehrzeit, ein
schränkende Ordonnanzen und selbst das Durchschnittsvermögen der Walkermeister 

92 Ebenda, S. 299. 
93 Ebenda, S. 301. Gerijt Blocxz: 1496 Weber-1501 Drapenier; Ghijsbrecht Bouwensz: 1488 Wc-
ber-1489 Drapenier; Alijdt J. Engebrechtszwed: 1500 Weber-1500 Drapenier; Martin Roelofsz : 
1480 Weber-1492 Drapenier; Gerijt Brouwer: 1493 Drapenier-1500 Weber; Aelbrecht Dircxz : 
1492 Drapenier-1501 Weber ; Gerijt van Dorp: 1492 Drapenier-1500 Weber; Vranck Ewoutsz : 
1498 Drapenier-1500 Weber; Jan Clais Heynricxz: 1492 Drapenier-1497 Weber; Willem Hille
brantsz: 1492 Drapenier-1497 Weber ; Jorijs Jansz: 1491 Drapenier-1499 Weber. . 
94 Posthumus, Bronnen, n. 12. Im Draperiekeurboeck II, V, § 20 werden solche Lohnarbeit 

suchenden Webermeister schon im Jahre 1448 erwähnt. 
95 Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., S. 303. Berechnet nach der Tab. Beilage XII d. 
96 Ebenda, s. 306. Nach der "lnformacie" von 1514 standen in Leiden 1496 350 Webstühle ; 

1501 300, 1505/06 etwa 250 u. 1514 etwa 200. 

9 Spadiog 
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unterschieden sich um die Wende vom 15. zum 16. Jahrhundert kaum von denen der 

Weber.97 

Jedoch ein Faktor läßt die Entwicklung zur kapitalistischen Produktionsweise noch 

stärker hervortreten. Im Jaihre 1470 legte eine Ordnung fest, daß jeder Drapenier in 
Leiden nur zwei W.alkermeister beschäftigen durfte 98, um h~erdurch die wachsenden 

sozialen Gegensätze innerhalb der Stadt mit Zwangsmitteln zu mildem. In der Tat 
konnte die Zahl der vom Drapenier mittelbar oder unmittelbar ausgebeuteten Ar

beitskräfte noch recht beträchtlich sein, weil die Walkermeister häufig nicht nur einen 

oder zwei Gesellen oder Knechte - wie es früher einmal üblich war - sondern mehr 

beschäftigten. Schon 1435 setzte die Stadt Leiden die zulässige Höchstzahl der bei 
einem Meister in Arbeit stehenden Walker mit vier „gespan", das waren acht 

Knechte, fest.99 

Um 1450 hatten die wenigsten Walkermeister nur einen Knecht in ihrem Dienst. 

Jeder Meister beschäftigte etwa 4-5 Gesellen.100 Diese Zahl erhöhte sich je nach 

ansteigender Produktion bis auf 5-7 Gesellen. Auch die Zahl der Meister stieg in den 

folgenden Jahrzehnten. In den sechziger Jahren des 15. Jahrhunderts hat sie 150 

erreicht.101 1478 betrug sie 125. 
Damit waren nicht nur Organisationsprinzipien des Zunfthandwerks durchbrochen, 

sondern es entstanden gleichzeitig starke Konzentrationspunkte des Vorproletariats, 

von denen schon im 15. Jahrhundert in Leiden in besonderem Maße der Kampf gegen 

die neuen Formen der kapitalistischen Ausbeutung ausging. Nicht ohne Einfluß auf 
diese oppositionelle Haltung war sicherlich die Tatsache, daß zahlreiche Walker aus 

ländlichen Gebieten, aber auch aus anderen überwiegend holländischen Städten zu
gewandert waren und hier Arbeit und Lohn suchten. 

Die Gründe für die Arbeitsniederlegungen, bei denen die Streikenden häufig die 

Stadt verließen, waren unterschiedlich. Jedoch in allen Streikkämpfen ging es neben 
anderen Forderungen um eine Erhöhung und um die rechtzeitige und vollständige 
Auszahlung des vereinbarten Lohnes. Hierbei stößt man auf ein Lohnzahlungs

gebaren, welches erst mit der kapitalistischen Produktionsweise zunehmend an Be-

97 Ebenda, S. 332. Das Durchschnittsvermögen der Walkermeister betrug 80½ Pfd. grote. 
98 Posthumus, Bronnen, n. 12, Drap. Kb. III, V, 33. 
99 Posthumus, Gesch. Leid, Jakenind., S. 312. 
100 1447 b • • • . ar. eiteten mit e10em Knecht 11 Meister, mit 2 Knechten 2, mit 3-16, mit 4-3, mit 5-10, 
mit 6-4, mit 7-8 mit 8-8 Me' t 2 K eh • f"h . . ' is er. ne te und 10 Meister werden außerdem aufge u rt, 
so daß. in Leiden 69 Walkermeister und 279 Knechte tätig waren, Posthumus, a. a. 0., S. 313. 
Nach einer Arbeitsniederlegung m ßt 1447 II • • • • . u en a e Walkerme1ster und nach ihnen die be1 ihnen tm 
Dienst stehenden Gesellen name tl'ch eh .. • . • 
R 

. n i s woren, sich me wieder an einem Streik oder einer 
ebelhon zu beteiligen. 

101 Posthumus, Bronnen, n. 529. 
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deutung gewann, das Trucksystem. Bei der Zahlung des Lohnes in Form von Lebens
mitteln ,und z. T. gewerblichen Erzeugnissen für den täglichen Bedarf wurden Meister 
wie Gesellen vom Drapenier zusätzlich als Konsumenten ausgebeutet.102 

Da der Rat der Stadt stets daraiuf bedacht sein mußte, Auseinandersetzungen der 
beiden neu entstehenden Klassen nicht zur Schädigung des Hauptgewerbes der Stadt, 
der Tuchproduktion überhaupt, anwachsen zu lassen, und er die nachdrücklichen 
Forderungen der Walker anerkennen mußte, verbot er mehrfach das Trucksystem und 
stellte jede Übertretung des Verbotes unter harte Strafen. Die wirtschaftliche Macht 
der Drapeniers war jedoch so gewachsen, daß sie sich während des 15. Jahrhunderts 
immer wieder darüber hinwegsetzten. Die Antwort der Geschädigten war die Arbeits

niederlegung. Außer den schon angeführten Streiks im 14. Jahrhundert verließen die 
Walker 1435 ihre Arbeitsstätten und die Stadt und ließen sich für einige Zeit in 
Haar1em nieder. Besonders die Walkerknechte konnten mit dieser Maßnahme die ge
forderte Erhöhung ihres Lohnes erreichen.103 Obwohl danach von den städtischen 
Gerichten gegen eine Arbeitsniederlegung die Todesstrafe in Anwendung gebracht 
werden konnte, streikten die Walker 1443 erneut und begaben sich diesmal nach 

U trecht.104 

Die Aktionen waren keineswegs spontan und etwa nur gegen einzelne Drapeniers 
gerichtet. An der wohl größten Streikaktion des 15. Jahrhunderts in Leiden - und 
wahrscheinlich in ganz Holland - waren nicht weniger als 600-700 Personen unmittel
bar beteiligt. Im November 1478 verließen nämlich alle Walker die Stadt, zogen nach 
Gouda und führten von hier aus ihre Verhandlungen mit dem Rat der Sta,dt.105 Der 
zahlreiche, überlieferte Schriftwechsel bezeugt das überlegte und organisierte Vorgehen 
der Walker.106 Dieser Streik mußte sich in einem so aufeinander abgestimmten Pro
duktionsablauf auf alle anderen Arbeitsprozesse ebenfalls auswirken. Es bestand die 
Gefahr eines allgemeinen Rückgangs des Tuchgewerbes, mit dem die ökonomische 
Kraft der Stadt stand und fiel. Deshalb konnten die Streikenden die Stadt Leiden 

102 Posthumus, Gesch. Leid. Jakenind., S. 319 f. In der Regel waren es die ausstehenden und 
hinausgezögerten Lohnzahlungen, die Meister und Gesellen für die Annahme von Waren statt des 
Geldes gefügig machten. Das Trucksystem wurde auch in anderen holländischen Städten wie 
Rotterdam, Gouda, Amsterdam, Naarden u. a. angewandt. Für Den Haag siehe van Gelder, 

H. E., De „draperye" von Den Haag, S. 264 ff. 
103 Posthumus, a. a. 0., S. 334 ff. 
104 Ebenda, S. 334. Bis 14 78 folgten noch einige weitere erfolgreiche, aber auch erfolglose Ar-

beitsniederlegungen in Leiden. 
105 Posthumus, Bronnen, n. 507, n. 508 (3. 11. 1478) Gesch. Leid. lakenind., S. 337 ff. 
l06 Ebenda, n. 509 (9.11.1478), n. 510-514; n. 516-529 (31.12.1478), n. 528, n. 529 (19. 1. 
1479). Vgl. hierzu K. Spading, Streikkämpfe des Vorproletariats in der holländischen Tuchstadt 

Leiden im 15. Jahrhundert. Wiss. Zeitschrift der EMA-Univ., Jg. 1969. 

9* 
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zwmgen, auf die meisten iihrer Forderungen einzugehen, so daß sie nach diesem „uut• 

ganc" Ende Dezember wieder in die Stadt zuruckkehrten. 
Die Vereinbarungen von 1478/79 bedeuteten für die Walker auf jeden Fall eine 

Ver.besserung ihrer wirtschaftlichen und rechtlichen Stellung. Sie blieben aiuch für die 
nächsten Ja,hrzehnte die Grundlage für das Verhältnis Drapenier-Walker.107 

ökonomisch gefestigter und damit unabhängiger standen die Färber in Leiden den 

Unternehmern gegenüber. Während noch 1450 besümmt wuvde, daß die Drapeniers 
den Grundstoff für die Far>bherstellung zu liefern hatten, setzte sich in der Folgezeit 

immer stärker die Praxis durch, daß die Färber mit eigenen Färhemitteln arbeiteten. 
Zu diesen Kosten für die Grundstoffe kamen für sie die nicht unbeträc!itlichen Aus
gaben für Torf, die Reisegelder für den Besuch der Färbemittelmällkte und in einigen 
Fällen die Hausmiete, die die Fät1ber aufzubringen und vorzuschießen hatten. Es muß 

sich hienbei danach um eine wesentlich kapitalkräftigere Gruppe, als es die Weber 
und Walker waren, gehandelt ha,ben. 

D~e Färbermeister allbeiteten auch nicht gegen Lohn und nur bei einem Drapenier, 
sondern sie bekamen nach Farbe und Stück bezahlt und konnten für mehrere Dra
peniers gleichzeitig färben. Diese Stellung wir.id durch iihre Vermögenslage noch unter
strichen. Sie unterschied sich beträchtlich von anderen Handwerkern.108 Das Durch
schnittsveomögen näherte sich mit 1126 Pfd. grote schon dem der Drapenier-s, und 
einige Färber „drapenierten" nebenbei oder konnten überhaupt - ähnlich wie einige 
Weber - den Weg zum Drapenier, zum Unternehmer gehen.109 In diesen Fällen 
brachte dre Diffierenzierung der kleinen Warenproduzenten kapitalistische Unter
nehmer hervor. Der Produzent wurde zum Kaufmann, zum industriellen Kapitalisten. 
Der Werkstattbesitzer trat gleichzeitig als Ooganisator einer Großproduktion auf. 

107 
Ebenda, n. 510, 15. 11. 1478. Die Antwort auf die Forderungen der Drapeniers, die durch 

den Streik entsandenen Unkosten zu bezahlen, spiegelte die Härte des Kampfes, aber auch die 
Klarheit wider, mit welcher die Walker ihre Stellung zu den Drapeniers erkannten. Sie verlangten, 
da die Drapeniers ihnen seit 8 Jahren Lohn vorenthalten hätten, ,, ... dat zy ons soeveel entheuden 
hebben ende ons arme schamele gesellen hoir vleysch ende bloet in hoir lijff gegeten ende ge
dronken hebben, soe ist wel een grote sake, da die drapeniers die costen betalen." Und erstaunt 
lesen wir schon von einem Streiklied „dat liedekijn gemaict ter Goude van den uutganc" · 
(Gesch. Leid. lakenind., S. 342). 

lOB Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., S. 352. Ein Blaufärber mit einem Vermögen von 
9600 Pfd. grote und ein Rotsieder mit einem von 8000 Pfd. grote gehörten zu den reichsten 
Bürgern der Stadt. 
109ff • ·d • • . 

ienn wir ei~e allgemeine Erscheinung sichtbar. Zu Verlegern oder auch Manufakturunter-
n~hmern konnten sich häufig solche Handwerksmeister entwickeln in deren Händen der letzte, für 
die Q~alität der Ware entscheidende Arbeitsgang lag. Kulischer (Allgemeine Wirtschaftsgeschichte 
des Mittelalters und der Neuzeit 2 A fl 1958 s 1 ) •· · · d . ' • u • , • 15 f. fuhrt mehrere solcher Be1sp1ele aus er 
Schwert• und Messerproduktton, aber ebenso aus dem Textilgewerbe in Deutschland an. 
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In unmittelbarer Abhängigkeit vom Drapenier ibefanden sich jedoch noch zahlreiche 
andere in der Tuchherstellung beschäftigte Arbeiter, wie die Träger, die den Trans
port von Rohstoffen und Halbfabrikaten inner;haLb der Stadt und von den einzelnen 
Verarbeitungsstätten zum Drapenier und umgekehrt übernahmen, die Fellteiler, die 
die ankommenden Fielle ,i,m Auftrag der Drapeniers nach •den Sorten teilten, die 
Kämmer, die die Wolle zum Spinnen vovbereiteten, die Scherer, die zahlreiche Gruppe 
der Spinner und andere. Sie waren ausschließlich Lohnarbeiter. Über ihre soziale Lage 
ist wenig bekannt. In der Vermögens- und Berufastatistik von 1498 tauchen sie nur 
vereinzelt auf.110 Jedoch sprechen die weniigen aufgefrührten Beispiele eine beredte 
Sprache. Besaßen 6 Drogscherer noch ein Durchschnittsvermögen von 110 Pfd. 25 gr. 
und waren ,damit etwa iden Weber- ·und Walkermei,stern gleichzusetzen, so sank es bei 
6 Scher.em schon auf 45 PM. 15 gr.; 7 Kämmer v,ersteuerten nur noch ein Durch
schnittsvermögen von 4 Pfd. 12 gr., und die beiden einzigen aufgeführten Spinner 
erscheinen in der Gruppe „kein Vermögen" oder „,arm".111 

Die Lohnbewegung für die Fdlteiler unterstreicht dieses Bild. Über 120 Jahre 
gelang es diesen Ar;beitern nicht, eine Erhöhung i,hrer Löhne zu erreichen.112 Der 
überwiegende Teil dieser Lohnar.heiter stand offensichtlich als angelernte Arbeits
kräfoe sozial unter den Gesellen und hatten - von einer Organisationsform ist nichts 
bekannt - kaum Möglichkeiten, erfolgreich um bessere soziale Bedingungen zu 
kämpfen. Es war die Regel, daß die erwähnten Arbeiten zu Hause vorgenommen 
wurden. Jedoch weisen einige Quellen darauf hin, daß teilweise Frauen gemeinsam in 
der Werkstatt des Unternehmers al'lbeireten.113 

Damit ·stoßen wir wiederum auf eine Erscheinung, die zum gewohnten Bild des 
Zunfthandwerks und zur kleinen Warenproduktion nicht paßt. Einmal übte hier eine 
Anzahl von Arbeitskräften unter dem Kommando eines Unternehmers in dessen 
Werkstatt gegen Lohn die gleiche Tätigkeit aus. Zum anderen wurden mit der neuen 
Produktionsweise der gewerblichen Produktion für den sich ungeheuer ausdehnenden 
Markt AI'beitskräfte zugeführt, die zuvor nur sehr beschränkt und sporadisch zur 
Tuchhetstellung oder ooch zur Fabrikation anderer gewet1blicher Erzeugnis,se heran
gezogen worden waren. 

llO Der Grund hierfür ist unter anderem in der Tatsache zu suchen, daß ein Teil der genannten 
Tätigkeiten von der Bevölkerung auf dem Lande ausgeübt wurde und sie in der Mehrzahl, wie 
auch die Gesellen, nicht Stadtbürger waren. 
111 Berechnet nach statistischen Tabellen in Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., Beilage XII c u. d. 
112 Ebenda, s-. 285. Der Sommerlohn betrug 1448 pro Tag 8 grote, 1476 7, 1541 8, 1568 8 grote; 
der Winterlohn betrug 14-48 pro Tag 7, 1476 5, 1541 6 und 1568 6 grote. 
113 Ebenda, S. 286. 
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In Holland arbeiteten im 15. Jahrhundert die Einwohner zahlreicher Dörfer in zu

nehmendem Maße für die Draperie der Stadt. Vorwiegend übernahmen sie das Käm

men und das Spinnen der Wolle gegen Lohn. Allen voran waren es auch hier die 

Drapeniers aus Leiden, die durch einen höheren Lohn und die bessere Qualität der 

Rohwol1e Lohna~beiter in zaihlreichen Dörfem in ihrem Dienst hatten.114 Hierbei 

handelte es sich nicht nur um Dörfer der unmittelbaren Umgebung, sondern bei stei

gender Marktforderung ließen die Le~dener Unternehmer Wolle jenseits des Y und 

sogar im Rijnland spinnen.115 

Auch andere Städte, deren Qualitätstuche im Ostseegebiet gehandelt wuriden, gin

gen diesen Weg. In Gooiland machte Naar,den eine Reihe voo Dörfern hierdurch 

wirtschaftlich von sich abhängii<g.116 Da.s gleiche traf für Den Haag und andere Städte 
:m.117 

So konnte es bei dem Konkurrenzkampf einzelner Stäidte ,untereinander nicht aus

bleföen, daß Auseinandersetzungen mit Dörfern geführt wurden, die im Einfluß

bereich ,der einen Stadt lagen, jedoch für die Unternehmer einer anderen arbeiteten.118 

Aber nicht nur die Einbeziehung von zahlreichen Arbeitskräften des platten Landes 

charakterisüeren Züge der neuen Produktionsweise, sondern auch die immer stärker 

im Produktionsprozeß verbreitete Frauen- und Kinderarbeit. War es früher durchaus 

üblich, daß die Frau eines Webermei·sters etwa ihm hier und da zur Hand ging oder 

auch Wolle spann, bildete die Lohnarbeit der Frauen als Massenerscheinung im 

15. Jahllhundert einen äußerst wichtigen Faktor bei der Schaffung und Vergrößerung 

der industriellen Reservear,mee. Frauen wurden ~n wachsender Zahl mit den körper

lich leichteren Arbeiten, wie das Teilen der Felle, das Kämmen, Kratzen und Spinnen 

der Wolle, das Noppen der Tuche, ill den Städten wie auf dem Lande beschäfti,gt.119 

114 Ebenda, S. 293 f. Posthumus weist für das Jahr 1538 nach, daß mindestens in 37 Flecken und 
Dörfern für Leidener Unternehmer gesponnen wurde. 
115 Ebenda, S. 291. 
116 Ebenda, S. 291. 
117 Ebenda, S. 292 f. 
118 Posthumus, Bronnen, n. 448, 31. 5. 1473. Gesch. Leid. lakenind., S. 292 f. Amsterdam ver
suchte 1473 einen ökonomischen und wohl auch politischen Druck auf die Bewohner mehrerer 
Dörfer auszuüben, die, in seiner unmittelbaren Nachbarschaft gelegen, für Leiden und Den Haag 
arbeiteten, weil die Tuchproduktion in Amsterdam durch den wachsenden Mangel an gesponnener 
W_olle gefährdet war. Als sich 5 der 7 waterländischen Dörfer den Forderungen Amsterdams 
widersetzten, beschloß das Gericht dieser Stadt Vergeltungsmaßregeln gegen sie. 
119 

Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., S. 286, S. 360 f. Posthumus stellt für Leiden sogar fest, 
daß „hier f~r di~se Arbeiten fast ausschließlich Frauen beschäftigt wurden. Die Frauenarbeit be
schran_kte sich nich: ~ur auf die Tuchindustrie. Wir finden sie im 15. Jahrhundert schon ebenso in 
der Ziegelbrennerei, m der Krappaufbereitung und im Salzgewerbe verbreitet. 
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Kinderaribeit trat im 15. Jahrhundert nur in Anfängen auf, jedoch waren sie der Aus
gangspunkt für die Ausbeutung von Hunderten von Kindern in allen Zweigen der 
Texoilinc:Lustrie in der 2. Hälfte des 16. Jahrhunderts.120 

Eine nicht unbedeutende Gruppe von 11uchproduzenten, die man tin solcher Ak

tiv.ität und in solchem Ausmaß kaum erwartet, siind die Klöster. Bei einer Einschät
zung ihres Anteils und ihrer Stellung im Produktionsprozeß und ihrer z. T. lang
andauernden Beziehungen und Auseinandersetzungen mit den Unternehmern der 
Städte ist es notwendig, den Charakter, Zweck und das Ziel ihrer produktiven Tätig
keit zu differenz~eren. Einmal stellten sie Tuche und Leinen für den eigenen Bedarf 
her. Zum anderen produzierten sie auf eigenes Risiko für den Markt, und zum dritten 
arbeiteten iihve Insassen im Auftmg ,und für die Rechnung anderer Unternehmer, das 
heißt, sie wurden förmlich verlegt. Erst di,ese Unterscheidung und die jeweilige Lage 
auf dem Absatz- und Arbeitsmarkt vermögen sie widersprüchlich erscheinenden Be
schlüsse ,und Bestrebungen der Städte, der Drapeniers, ja selbst der städtischen Lohn
al:'beiter zu enklären. Schon 1421 wurde den Klosterschwestern des Beginenhofes in 
Leiden untersagt, wollene Laken über .ihren eigenen Bedarf hinaus zu fertigen. 121 

Verbote für das Spinnen von Klöstern und geistlichen Einrichtungen auf Rechnung 
Leidener Drapeniers existieren dagegen in dieser Zeit nicht. Wir sind sogar in einigen 
Städten v;erhältnismäßi,g genaiu über den Lohn - es war im allgemeinen ein Stück
lohn - für das Spinnen und Kämmen untenlichtet. Die letztere Arbei,t übten die Klo
ster,schwestern noch häufiger aius.122 Als es 1447, wJe es zeitweilig g,eschaih, verboten 
wurde, auf dem Lande kämmen zu lassen, wurden hiervon die Klosterbrüder und 

-schwestern ausdrücklich ausgenommen.123 

Die Arbeit von Klöstern für die Tuchherstellung, die häufig die materielle Voral!s
setzung für die Erhaltung geistiger Einrichtungen war, beschränkte sich nicht nur auf 
Leiden und seine Umgebung. In Weesp sicherte das Weben schon im 15. Jahrhundert 
einem großen Teil des „Alten Hofes" Nahrung und Unterhalt124, und von einem 
anderen Kloster d,i,eses Ortes wird berichtet, daß es „spinnhuys, woofhys ende scherer
huys" in seinem Besitz hatte.125 Amsterdam verbot 1465 das Kämmen in den Klö
stern 126, und den Angaben der Informacie von 1514 kann entnommen werden, daß 

120 Ebenda, S. 361. 
121 Ebenda, S. 146. 
122 Ebenda, S. 147. 1440 kam es zwischen einigen Klöstern zu Vereinbarungen über die von ihnen 

zu fordernden Löhne. 
123 Ebenda, S. 14 7 f. 
124 Ebenda, S. 148. 
125 Ebenda. 
126 Breen, Rechtsbronnen der stad Amsterdam, S. 68, § 81. Dieses Verbot kann nur mit einem 

zeitweiligen Überangebot an städtischen Arbeitskräften erklärt werden. 
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Klöster für das Tuchgewerbe auch in Delft, Alkmar, Oudewater, Gouda, Noordwijk, 

Bdelle und Schiedam oft gegen das obrigkeitliche Verbot arbeiteten. Auch hier traten 

sie z. T. mit einer eigenen Marktproduktion als hartnäckige Konkurrenten gegenüber 

der städtischen Industrie auf und mehrfach griff die Landesregierung mit einschrän

kenden Beschlüssen ein.127 

Zu einem allgemeinen endgültigen Verbot der Marktproduktion in den Klöstern 

oder ähnlichen Einrichtungen kam es im 15. Jahrhundert jedoch nicht.128 Erst zu Be

ginn des 16. Jahr.hunderts in einer Phase der Stagnation und des Rückgangs der Tuch

produktion konnten die Leinen- und Wollweber durch den Hinweis auf ihre völLige 

Verarmung und die Drohung, das Land zu verlassen, erreichen, daß die Beginen, die 

ja frei von allen „heden, sooten, exysen ende anderen subvenllien ende lasten" im 

Konkurrenzkampf einen Vorteil hatten, das Weben für den Markt einstellen 

mußten.129 

Stand zunächst überwiegend Leiden im Mittelpunkt unserer Betrachtungen, so wird 

aus den letztgenannten Beispielen deutlich, daß diese Stadt über lange Zeit zwar eine 

führende Stellung in der Tuchindustrie Hollands einnahm, daß sich jedoch die Tuch

herstellung auch in anderen Städten zu einem bedeutenden, oft zu dem bestimmenden 

Gewerbezweig entwickelt und über das ganze Land ausgebreitet hatte. 

Die erste umfassende städtische Ordnung von Haarlem aus dem Jahre 1412 130 

zeigt, daß auch in dieser Stadt die alten Pro<luktionsformen abgelöst worden waren 
und sich kräftige Elemente der neuen Produktionsweise entwickelt hatten. Sie betonte 

den wirtschaftlichen und soziaten Unterschied zwischen Lohnarbeiter und Drapenier 
stärker, als es ,in Leiden ges·chah. Alle, die um Lohn arbeiteten, hier werden Färber, 
Färberknechte, Weber, Weberknechte, Kämmer, Nopper u. a. genannt, durften bei 
Strafe nicht als Drapenier wirken.131 Die Nopper wirkten im allgemeinen gegen 

Tagelohn Jm Haus des Lakenproduzenten. Die Weber arbeiteten im Tage- und für 

Stücklohn, und in gleicher Weise wie in Le~den war die Frauenarbeit üblich. Bei der 
Organisation des Produktionsprozesses zeichnete sich in Haarlem das Bestreben zu 

127 Posthumus, a. a. 0., S. 151. 1453 verbot der Graf von Holland dem St Elisabethkloster zu 
s' -Gravenhage, Laken herzustellen und zu verkaufen. • 
128 

Auf Veranlassung einer Tagfahrt der Weberorganisation in Holland wurde ein Prozeß gegen 
die Beginen in den Städten Haarlem, Amsterdam, Edam, Weesp, Muiden und Naarden ange
strengt, der 1: _55 _auch vor dem Hof von Holland begann. Er ergab, daß die Beginen in den 
genannten hollandischen Städten im Besitz der Weberei bleiben sollten. Uber die aufgeworfenen 
Fragen sollte später beschlossen werden. 
129 Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., Beil. III. 
130 Ebenda, S. 38. 
131 Ebenda, S. 3 7. 
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stärkerer Zentralisation einzelner Arbeitsgänge ab. Als Grnndstoff wurde zunächst 
engLische, später aber auch schottische Wolle verarbeitet. 

Die Tuchindustrie Amsterdams glich in den Produktionsformen fast ganz der 
Haarlems.132 Auch hier waren die Lohnarbeiter von jedem Drapenieren ausgeschlos
sen,133 und auch hier treten die Walker mehrfach in den Ausstand, um ihre Forderun
gen durchzusetzen.134 Durch die ausschLießliche und stets kontrollierte Verwendung 
von englischer Wolle übertrafen jedoch die Amsterdamer Laken die aus Haarlem an 
Güte. In Den Haag treffen wir auf Verhältnisse und Beziehungen im Produktions
prozeß, die sich nur in wenigen Besonderheiten von den zuvor dargelegten unter
scheiden. In der Zeit ,um 1500 waren hier etwa 500, wenige Jahrzehnte zuvor um 1470 
etwa 700 W,alker, Meister und Gesellen tätig 135, die sich sowohl gegenürber den 
Webern aber noch nachdrücklicher gegenüber den Färbern in ihrer sozialen Stellung 
unterschieden. Bei den Gesellen haben wir es wohl doch schon in der Mehrheit mit 
Vertretern des Vorproletalliats zu tun, die ihre Arbeitskraft verkauften und nichts zu 
verlieren hatten, weder Vellmögen noch Prciduktio.nsmittel noch einen Platz im mittel
alterlichen Zunftgefüge. So setzten sie auch in Den Haag 1452 i,hr Kampfmittel gegen 
die Ausbeutung durch den Drapenier den ,,,uytganck" ein.136 

In Naar.dem, dessen Tuche in großer Zahl im Ü5tseegebiet gehandelt wurden, waren 
die Kontrollvorschiliften und die geforderten Qualitätsmerkmale nicht im gleichen 
Maße wie in Lei.den präzise, sondern allgemeiner gehalten.137 

Bei einem Qualitätsvergleich der Produkte der einzelnen holländischen Städte, in 
denen die Tuchherstellung heimisch geworden war, steht zweifellos Leiden an der 
Spitze.138 Die Grundlage für diese Stellung bildeten nicht nur die Verwendung von 
Qualitätswolle und die ständigen Kontrollen; Leiden war auch für einige Spezial-

132 Ebenda. Posthumus stellt eine geradezu bemerkenswerte Übereinstimmung zwischen den 
Draperiebestimmungen Amsterdams und denen Haarlems vom Beginn des 15. Jahrhunderts fest. 
133 Breen, Rechtsbronnen der stad Amsterdam, S. 41. 
134 Gemeente Archief van Amsterdam lade V, 5 Nr. 1. Am 28. August 1459 ergeht ein Befehl 
an die Regierung der Stadt Amsterdam, daß die Walker, die die Stadt geschlossen verlassen 
haben, sofort zurückkehren sollen. GA van Amsterdam, Ijzeren kapel lade 15, 22. 6. 1473. Der 

Graf von Holland verbietet, daß die Walker die Stadt verlassen. 
135 van Gelder, H. E., De „draperye" von Den Haag, S. 252. 
l36 Ebenda, S. 259 ff. Der Streik wurde, da er zunächst nicht erfolgreich zu Ende geführt werden 
konnte, 1460 fortgesetzt und 1478, also zu einem Zeitpunkt, als auch aus anderen Städten Streik
kämpfe der Walker gemeldet werden, brach der soziale Gegensatz in Lohn- und ,anderen Forde

rungen erneut mit aller Schärfe auf. 
137 Vrankrijker, C. J., De textielindustrie van Naarden, S. 152 ff. 
l38 Es sei jedoch darauf verwiesen, daß auch im 15. Jahrhundert die flandrischen und auch die 

italienischen Produktionszentren noch höher entwickelt waren. 
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arbeitsgänge wie durch die Viielfalt und Intensität seiner Farben berühmt. Gegenüber 

den flandrischen Tuchen spezialisierten sich die Produzenten Leidens vorwiegend auf 

eine Ware zweiter, jedoch solider Qualität, die bei großen Teilen der Bevölkerung 

auch des Ostseegebietes ihre Käufer fand. Eine zweite Qualitätsgruppe etwa bildeten 

Amsterdam, Den Haag, Haarlem, Schiedam, Naarden und vielleicht noch Gouda. 

Aus ihr hob sich wegen seines besonderen Appreturverfahrens noch Amsterdam etwas 

heraus. Den Abschluß bildeten die Erzeugnisse aus Städten wie Hoorn, Edam, Dord

recht, Brielle und Rotterdam. 
Die Darstellung einiger wesentlicher Züge der Tuchproduktion in holländischen 

Städten betont bewußt die Elemente der neuen Produktionsweise. Das ist notwendig, 

um den Charakter dieser Produktionsentwicklung hervorzuheben. Sie fordert jedoch 

zugleich, auf die aus der feudalen gesellschaftlichen Formation wirkenden hemmen

den Faktoren zu verweisen, die von einzelnen Historikern für das 15. Jahrhundert 

noch als das bestimmende Element angesehen werden.139 

Trotz der schwächer entwickelten feudalen Besitz- und Abhängigkeitsverhältnisse 

konnte sich die kapitalistische Produktionsweise keineswegs frei und ungehindert ent

falten, auch auf dem Dorfe nicht.140 Dennoch entwickelten sich die ländlichen Gebiete 

im 15. Jahrhundert zu einer ernstzunehmenden Konkurrenz für die holländischen 

Städte.141 Die notwendig werdende Gewinnung neuer Arbeitskräfte, ihre von den 

städtischen Abgaiben freie Ausbeutung mußten auf dem Lande, aber ebenso bei 

städtiischen Unternehmern den Wunsch wachrufen, die wichtigsten Arbeitsgänge in 
das Dorf zu verlegen oder sogar ganz außerhalb der Stadtmauern zu drapenieren. In 

der ersten Hälfte des 15. Jahrhunderts bliieb es noch bei ersten derartigen Versuchen. 
Jedoch mit dem großen Aufschwung der Tuchproduktion in der zweiten Hälfte des 
15. Jahrhunderts mehrten sich auch die städtischen Verbote und Einschränkungen 
selbst der ländlichen Lohnarbeit, die die Furcht vor einer gefährlichen Konkurrenz 

zum Ausdruck brachten.142 Andererseits war die Einbeziehung des landwirtschaft
lichen Nebengewel'bes eine der wichtigsten Voraussetzungen der Großproduktion von 
gewerblichen Erzeugnissen. Diesen Widerspruch vermochten die Verbote und Ein
schränkungen kaum zu lösen. 

139 Siehe hierzu S. 107, Anm. 65. 
140 

Töpfer, B., Die frühbürgerliche Revolution in den Niederlanden ZfG Sonderh. XIII, 1965, 
S. 53. Töpfer nimmt an daß das D f b • kl" h ' · , or gewer e wir 1c ungebunden gewesen sei. 
1

~
1 

Das tra'. außer für die Textilindustrie ebenso für die Gerberei, Teile der Holzbearbeitung und 
die Brauerei zu. 
142 Posthumus a a O S 115 f P h b 1 · D . ' • • ·• • • ost umus e egt zahlreiche Bestimmungen solcher Art aus en 
Haag, Sch1edam, Rotterdam, Amsterdam, Leiden u. a. Städten. 
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In der Stadt selber kristallisierten sich in dieser Zeit zwei Arten von Bestimmungen 
heraus, die einer ungehinderten Entfaltung der Produktion hemmend im Wege stan

den oder zu stehen schienen und die von ihrem Inhalt her aus der zünftlerischen 
kJ.einen Warenproduktion übernommen worden waren. Es handelte sich einmal um 
Bestimmungen zur Sicherung der Qualität, diie ausführlich dargelegt, häufig erneuert, 
manchmal verändert ,durchgesetzt werden sollten. Sie erstreckten sich von der genauen 
Festlegung der zum Einsatz kommenden Rohstoffe im allgemeinen über alle Hilfs
mittel und Aribeitsgänge bis zum marktfähigen Tuch. Diese Reglementierung, deren 
Ausführung streng überwacht und deren Übertretungen häufig mit hohen Strafen 
belegt wui.;den, war Vornussetzung für eine gleichbleibende hohe Qualität, die den 
Markterfolg des Tuches über viele Jahrzehnte erst ermöglichte. Den Reglements 
wohnte in diese!Jl Entwicklungsstad,ium eine gleichermaßen produktionsfördernde 
Tendenz inne. Di,e andere Gruppe bildeten Maßnahmen zur Beschränkung der Kon
kurrenz innerhalb der Stadt. Sie wirkten sich z. T. objektiv hemmend auf das An
wachsen des Produktionsvolumens aus, obwohl ooch hier der Vorgang der Zersetzung 
der traditionellen VeDhältniisse deuüich zutage tritt.143 Die Zahl der zulässigen Web
stühle wurde festgelegt 144 , ein Maximum der von den Drapeniers zu produzierenden 
Laken und zu beschäftigenden Knechte und Handwerker bestJimmt.145 

Aus anderen holländischen Städten, so aus Amsterdam, Haarlem, Schiedam und 
Den Haag, sind ebenfalls eim;chränkende V orschciften bekannt, jedoch unterscheiden 
sie sich i,n i,hrer Schärfe und in wesentlichen Punkten beträchtlich von der Gewerbe
politik in Leiden.146 

Den nivellierenden BestJrebungen in Leiden sind gleichfalls solche Maßnahmen zu
zuordnen, die der Fö11derung und Unterstützung der kleineren Drapeniers dienten. 
Häuser oder Werkstätten wurden zum Verkauf von Waren, als Lager oder auch für 
einzelne Arbeiten von der Stadt erwol'.lben oder nutzbar gemacht.147 Mit wachsender 

143 Posthumus, Bronnen, n. 166, Drap. Keurboek III, 24; IV, 32. 
144 Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., S. 122. Bronnen, n. 166. Seit 1447 durften die Drapeniers 
an nur 2 Webstühlen wirken lassen. Diese Vorschrift mußte 1455 und 1461 nachdrücklich erneuert 
werden. In den folgenden Jahrzehnten wurde diese Beschränkung für mehrere Jahre aufgehoben 

oder die Kontrolle ihrer Einhaltung sehr großzügig gehandhabt. 
145 Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., S. 122. 
146 In Schiedam wurde die Zahl der zu produzierenden Laken nicht eingeschränkt. In einzelnen 
Fällen müssen die sich besonders in diesem Punkt stark unterscheidenden Ordonnanzen als Aus
druck des Konkurrenzkampfes der Städte untereinander angesehen werden. Ma~ ~~rsuch~e m_it 
dem Mittel der größeren Freizügigkeit, Lakenproduzenten aus bekannten Drapenestadten m die 

eigenen Mauern zu ziehen. 
147 Ebenda, S. 99. 
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Produktion stellte die Stadt mehr Rahmen zum Spannen und Noppen der Tuche vor 
der Stadt auf, di,e ,nur an weniger kapitalkräftige Drapellliers für die Zeit eines Jahres 
verpachtet wurden, Erst wenn diese keinerlei Ansprüche mehr geltend machten, wur
den sie anderweiüg vermietet, jetzt aber durfte auf diesen Rahmen nur eine be

schränkte Zahl von Laken ,bearbeitet werden,148 

Diese Politik des Magistrats sollte d,ie fortschreitende Differenzierung und ihre für 
die gesamte Ökonomie der Stadt gefährlichen sozialen Auswirkungen auffagen. Sie 
zei.gt letztlich das Unvermögen, mit den Erscheinungen des neuen frühen kapitalisti
schen Systems und besonders der durch die Trennung der Produzenten von den Pro
duktionsmitteln zunehmenden Pauper,isierung breiter Bevölkerungsschichten anders 
fertig zu wevden als durch gesetzliche Festlegungen, die, einer gänzlich anderen Ge
sellscha,ftsoodnung zugehörend, nunmehr erneuert, bekräftigt und verschärft, erfolg

reich wi.rken sollten. 
In der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts gab es da,s Bestreben, Reichtum und 

Vermögen auszugleichen in der Mehrzahl der holländischen Städte kaum noch oder 
nicht mehr.149 Leiden wiod mehrfach als Ausnahme hingestellt. Aber auch hier spie
gelte ,eine veränderte Gewerbepolitik gegen Ende des 15. Jahrhunderts da,s Scheitern 
der •ursprünglichen Bestrebungen wiiider.150 

Mögen alle genannten Beschränkungen nocli so sehr auf eine fortdauernde zünft
ledsche Gehundenheit verweisen, die bestimmende Grundlage der holländischen 
Tuchproduktion des 15. Jahrhunderts waren Elemente der kapitalistischen Produk
tionsweise mit ihren für die Ubergangsphase charaktetiistischen Formen. Der kleine 
W.arenproduzent wurde vom Drapenier verlegt, von ihm ökonomisch abhän,gi.g, wurde 
zum Lohnarbeiter. In vielen holländischen Städten und z. T. aiuf dem Lande entwik
kelte sich das Verlagswesen, in dem diie ersten Anfänge ,der kapitaliistischen Mehr
wertsbildung zu sehen sind, schon zu einer höheren Form, zur •dezentralisierten Manu
faktur. Jedoch müssen wir uns von abstrahierten VorstelLungen dieser Vorgänge lösen. 
Typisch für die ,holländische Tuchindustrie des 15. Jaihrhunderts waren eine Fiülle von 
Mischformen und Teilbeziehungen, in denen Elemente des Verlages, der dezentralii
sierten und selbst de zentralisierten Manufaktur nebencinander bestanden und oft 
im gleichen Betrieb zu finden waren. Damit in Übereinstimffilllng stehen auch di,e 

14
~. E~enda, S. 101. Noch 1452 wurden in Leiden 57 Rahmen in Betrieb genommen, die aus

dr~ckltch, nur an solche Drapeniers vergeben werden durften, die keine eigenen Rahmen und auch 
kernen eigenen Platz zum Aufstellen der Rahmen besaßen. 
149 Ebenda, S. 127. 
150 Ebenda S 122 1494 • • • waren es ausschließlich finanzielle Beweggründe die zur Aufstellung 
von 109 Rahmen führten Die Stadt eh d' ' f 

d 
. • versu te, 1e neugebauten Rahmen meistbietend . zu verkau en 

0 er emer Genossenschaft zu übergeben. 
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außeror,dentlich differenzierten Formen der Abhängi,gkeit einzelner Bernfägruppen 
von dem neuen Unteroehmer. Das soziale Gefälle etwa Fät1ber-Weber-Walker
Sptnner und weitere für Lohn tätige Hiilfsa!'beiter ist in diesem Zusammenhang nicht 
zu übersehen. 

Bei,de von Marx charakterisierten Wege zum kapitalistischen Unternehmer können 
wir unterscheiden. In Leiden steht neben dem Drapenier, der als Kaufmann über ein 
großes Gddvermögen verfügt und sich dadurch die Produktion unterwerfen kann, 
der Produzent, der den „wirklich revolutionierenden Weg" 151 ging, der vom Hand
werksmeister zum Drapenier wurde. 

Die zentraiLisierte Manufaktur, wie sie in ihrer klassischen Struktur ,etwa in den fol
genden Jahrhunderten das Gesicht der engLischen Tuchproduktion bestimmte, &uchen 
wir im 15. Jahrhundert in Holland vergeblich. Trotz ihr.er erst keimhaften Ausbildung 
und ihres Übergangsstadiums war die neue Produktionsweise Voraussetzung für die 
beachtlichen Produktiorusleistungen der Leidener Tuchiindustrie, wie sie die Übel'sicht 
über .die jährliche Lakenproduktion auswe1st.152 Abgesehen von einigen Krisenjahren, 
die im 16. Jahrhundert noch augenscheinldcher hervortreten, ist in Leiden im 15. Jahr
hundert eine steigende und im letzten Viertel eine annähernd gleichbleibende Pro
duktion zu beobachten. In den ersten drei Jahrzehnten des 16. Jahrhunderts erfoLgte 
ein erneuter Anstli,eg. Die Produktion erreichte in den Jahren 1502, 1516 und 1521 mit 
27 000 bis fast 29 000 Laken jähdich ihren absoluten Höhepunkt.153 

Nach 1530 setzte der endgülti,ge Niedergang ein. Von etwa 24 000 jährlich her
gestellten Laken fiel, die Produktion im Jahre 1532 auf etwa 16 000, 1547 aiuf etwa 
12 000, 1556 auf 8000, 1563 auf 5000, 1570 auf 4000 und 1573 auf 1000 Laiken.154 

151 Marx/Engels, Werke, Bd. 25, Berlin 1964, S. 347. 
152 Posthumus, a. a. 0., S. 370 f. 
1400:9660 Stück; 1470:14 745 Stück; 1471:13 875 Stück; 1472:15105 Stück; 1473:17100 Stück; 
1475:18 765 Stück; 1476:21195 Stück; 1477:7325 Stück; 1481:9585 Stück; 1484:24 675 Stück; 
1485 :21 940 Stück; 1486 :19 430 Stück; 1487 :22 140 Stück; 1488 :21 555 Stück; 1491 :21 765 
Stück; 1493:23 595 Stück; 1494:23 800 Stück; 1496:17 370 Stück; 1497:22 500 Stück; 
1498 :23 430 Stück; 1499 :24 425 Stück; 1500 :23 393 Stück. 
Die Angaben sind nach dem Aufkommen der städtischen strikerye berechnet. Sie können, da andere 
Unkosten, die hierin enthalten sind, nicht zu erfassen waren, um einiges von den realen Produk
tionsziffern abweichen. Jedoch kann diese Differenz nur wenige hundert Laken betragen. Die für 
das Jahr 1477 genannten Zahlen gelten nur für die Zeit vom 1. August 1477 bis zum 10. N_ovem
ber 1477. Die Zahlen für das Jahr 1481 gelten nur für die Zeit vom 11. November 1480 bis zum 
19. Januar 1481 und vom 8. Februar 1481 bis zum 16. April 1481. 
153 Jedoch gab es auch in diesen Jahrzehnten Jahre, in denen die Produktionsziffern aus Gründen 
einer ungenügenden Wollanfuhr um einige Tausend unter den genannten Zahlen lagen. 
154 Posthumus, a. a. 0., S. 368. 
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Aus anderen holländischen Draperiestädten werden in der Enqueste von 1494 und 

der Informacie von 1514 folgende Zahlen zur Produktion genannt: 

Städte 

Leiden 

Den Haag 

Haarlem 
Amsterdam 

Delft 

Zeit 
Karl d. Kühnen 

14-21000 
14-15000 

Schiedam 500 
Gouda 

Hoorn 
Naarden 

3000-4000 
24000 

Tabelle 5 

1494 

24000 
5-6000 

3000-4000 
6000 

1504 1514 

22000 26000 
6000 2000 
2000 8-9000 

5-6000 
2000 8-900 

500 
2100 1400 
3500-4000 4500 
18000 9000155 

Zu den Produktionszweigen, die neben der Tuchindustrie für die holländische Wfrt

schaft im 15. Jahrhundert mnehmend an Bedeutung gewannen, gehörte die Brauerei. 

Das holländische Bier finden wir zwar im Gegen!;atz zu den holländischen Tuchen nur 

vereinzelt unter der Fracht der ins Ostseegebiet oder nach England oder Frankreich 

segelnden Schiffe, doch darf deshalb die Rolle der Brauindustl'ie für die ökonomische 

Entwicklung des Landes keineswegs unterschätzt werden. Schon in der zweiten Hälfte 

des 15. Jahrhunderts begann sich dieses Gewerbe, z. T. durch Schutzvorschriften der 
Landesherren gefördert 156, aber gleichzeitig im Wachstum durch den Druck der mäch
tigen Konkurrenz des hamburgischen Bieres gehemmt 157, allmählich zum wirtschafos
bestimmenden Faktor einzelner Städte zu entwickeln. 

Es wurde im Mittelalter in allen niederländischen Städten gebraut, auch schon für 
den Verkauf in der Stadt oder in der näheren Umgebung.158 Jedoch im 15. Jahrhun

dert, nachdem das Brauen zum Beruf geworden war, begann sich insbesondere in 
Haarlem, Gouda und Delft eine leistungsfähige Exportproduktion neben der Bier
herstellung für den städtischen Markt herauszubi1den. Die „linformaoie" von 1514 
spricht in Delft von 98 Brauereien und vorher soll es „wel 150" gegeben haben. In 

Gouda war die „pricipale neringe ... de brouwerije". 1494 gab es ungefähr 157 

155 Ebenda, S. 370. 
156 Daenell, Blütezeit, Bd. 1, S. 266. 
157 Ketner, a. a. 0., S. 4 ff. 
158 v Loenen S 51 G E d d F • ' • • egen n e es 13. Jahrhunderts bestimmte eine Handveste daß eine rau 
ohne Zustimmung ihres Manne • B „ B' ' d f s nur em rau 1er auf Rechnung produzieren und liefern ur te. 
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Brauereien in dieser Stadt 159
, und in Haadem betrug die ZaJhl der Brauer im 15. Jahr

hundert im allgemeinen mehr als 100.160 

Außer diesen wichtigsten Brauereiistädten gab es einige, in denen eine geringere 
Zahl von Brauern für den Export arbeitete. Hi,erzu gehörten Dordrecht mit 30 Braue
reien im Jahre 1490 161 und Rotterdam, welches zur Zeit Karl des Kühnen etwa 25, 
1494 15-18 und 1514 8-9 Brauereien in seinen Mauem beherber:gte.162 Für Amster
dam, Enkhuizen und MedembLi:k finden sich in der Informacie keine Angaben über 
die Brauindustrie, obwohl zumindestens von Amsterdam und Enkhuizen bekannt ist, 
daß hier, wenn auch in geringerem Maße, Bier für den Export eingebraut wurde.163 
Daneben gab es in Holland im 15. Jahrhundert kaum Städte oder Orte, die Bier über 
den lokalen Markt hin,ruus prodruziierten. 

Trotz di-eser Verbreinung des Brauereigewerbes sind wir über d.ie hier,in herrschen
den Verhältnisse nur recht allgemein unterrichtet. Eine Ausnahme macht Haarlem.164 
Das ist umso erfreuliicher, als diese Stadt lange Zeit ei,ne der bedeutend~ten und über 
die Landesgrenzen hinaus wohl auch beka,nntesten Bierexportstädte Hollands war. 
Ein Blick auf d,ie einzelnen Arbeitsgänge des Brauprozes·ses im 15. Jahrhundert läßt 
schon erkennen, in welchem Maße diese Industrie die Struktur der städtischen Wirt
schaft auch über den eigentlichen Braubetrieb hinarus zu bestimmen vermochte. Das 
Bier wurde in Haarlem wie in anderen Städten durch Vergärung einer Mischung von 
Malzextrakt und Wasser gewonnen, die je nach der Art des Getränks mit Hopfen 

159 Ebenda, S. 61 f. 
160 Ebenda, Tabelle VII, S. 20. 
1430/31 etwa 100 Brauer; 1490/91:114 Brauer; 1491/92:112 Brauer; 1492/93:113 Brauer; 
1493/94:112 Brauer; 1494/95 :112 Brauer (120); 1496/97: 106 Brauer (112). Die Zahlen in den 
Klammern werden in der Informacie angeführt. Van Loenen konnte nur die erstgenannten 
ermitteln. 
161 Ebenda. 
162 Hazewinkel, S. 64. 
l63 Baasch, E., Holl. Wirtschaftsgesch., S. 123. B. berichtet von 10 Brauereien 1544 und 
11 Brauereien 1557 in Amsterdam. Aber in den Jahrzehnten davor wurde das Amsterdamer 

Wasser als für das Brauen wenig geeignet angesehen. 
164 v. Loenen, De Haarlemse brouwindustrie voor 1600. Diss. Amsterdam 1951. Wie aus dem 
Titel hervorgeht, handelt es sich hierbei um eine zeitlich und räumlich erfreulich eingegrenzte 
Untersuchung, die von den bekannten holländischen Wirtschaftshistorikern Posthumus und Jan~ma 
betreut worden ist. V. Loenen nahm neben einer Reihe von gedruckten Quellen, als deren wich
tigsten die Enqueste ende informacie ... und eine Anzahl Rechtsbronnen einzelner Städte anzu
sehen sind, umfangreiches ungedrucktes Quellenmaterial des Stadtarchivs Haarlem zur Grundlage. 
Die wichtigsten für die Darstellung der Verhältnisse im 15. Jahrhundert sind Schatzkammer
rechnungen aus den Jahren l428-1600, Bürgermeister- und Magistratsbeschlüsse, Abrechnungen 

des Brau- und Schreibgeldes, der Bierakzise, Brauereikeuren u. a. m. 
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oder Gruit vorher gekocht worden war. Kennt man heute fast ausschließlich den Ein

satz von Gerstenmalz als Grundstoff, verwendete man im 15. und 16. Jahrhundert 

für die Herstellung des Bieres alle bekannten Getreidearten. 
Den ersten Arbeitsgang bildete das Malzen.165 Hierbei wur<le das Getreide ge

weicht und unter bestimmten Temperaturen so weit zum Keimen gebracht, wie es die 
weitere Vera~beitung erforoerte. War dieser Zustand eingetr,eten, kam die gekeimte 

Masse auf einen Trockenspeicher, der in seiner Anlage die in Produktionsverordnun

gen festgelegten Bedingungen erfüllen mußte.166 Der Trockenprozeß wurde danach 
mit dem „eesten" fortgesetzt und abgeschlossen. Hierbei kam das gekeimte und vor

getrocknete Getreide auf einen trichterförmigen Trockenofen, dessen Form und Größe 
häufig ,den Bau der Brau- oder Malzhäuser bestimmten. Nachdem nun die Keime von 
den Körnern entfernt worden waren, übernahm der MalzmüJler das so gewonnene 

Malz zum Mahlen, wodurch ein hohes Auflösungsvermögen des im Korn enthaltenen 

Extrakts erreicht wurde. 
Dem Malzen folgte das Brauen. Hierfür wurde zunächst in einem großen Bottich 

das Malzmehi mit warmem Wasser vermischt, und mehrere Arbeitskräfte, in der 
Regel Frauen, ,,wringsters" genannt 167 , bereiteten aus der Mischung mit ruderförmigen 
Kellen einen Teig, der nun eine Zeitlang stehen mußte. Danach wurde er in Wasser 
gelöst, filtriert, und die so gewonnene Flüssi,gkei,t in den Bierkes,sel gepumpt. Hier 

mußte s.ie, wenn es sich um Hopfenbier handelte, eine oder mehrere Stunden mit 
Hopfen gekocht werden. Auch diese Arbeit verr.ichteten vorwiegend Frauen, die 
„brouster". Die Flüssigkeit kam nun in Kühlbehälter, wurde noch einmal aufgekocht 
und wiiederum gekühlt. Während dieser Arbei1lsgänge konnte nach dem ersten Abzug 
der Teig erneut mit Wasser verdünnt und so ein zweiter oder gar dcitter Abzug ge
wonnen werden, aus denen dann die Biere minderer Qual,ität hergestellt wurden. 

Dem Brauen folgte der Gärprozeß, der schon im 16. Jahrhundert durch Zusatz von 
Hefe beschleunigt und gefördert wurde. War das Bier dann auf Fässer gezogen, mußte 
es noch eine Zeitlang nachgären, bevor die Fässer mit Zapfen verschlossen und ver
sandtfertig gemacht werden konnten. 

~edauedicherweise lriegen für die Feststellung der i,m Brauereigewerbe Tätigen 
keme konkreten Zahlen vor. Dennoch kann es als sicher gelten, daß bei den über 

165 v Loenen S 25 G E d d d' 
M 

• . ' • • egen n e es 15. Jahrhunderts und im 16. Jahrhundert hatte sich ie 
alzere1 z T als lb „ d" N 
h 

. •. • _se stan iges ebengewerbe herausgebildet, und es gab Malzer, die als Unter-
ne mer m ihrer wirtschaftlichen St II d „ 
166 Eb d S 

2 
e ung en vermogenden Brauern gleichzusetzen waren. 

en a, • 4. Schon 1407 wurd B d V .. • • zu 
ck e z. • as erhaltn1s der Grundfläche des Speichers zur 

tro nenden Menge vorgeschrieben. 
167 Ebenda, S. 28. 
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100 Brauer,eien, die sich in der Stadt befanden, dieses Exportgewerbe entscheid.end 
die wirtschaftlichen Verhältrusse Haarlems bestimmte. Wie aus den Kostenrechnun
gen hervorgeht 168

, verdankten ooßer den unmittelbar in der Brauerei Beschäftigten 
eine Reihe von Hilfsgewerben fa.st au&Schließl~ch ihre Existenz der Bierproduktion. 
Hierzu gehörten vor allem die Böttcher, die nicht nur die Biertonnen, sondern ebenso 
einen großen Teil der Brau-, Gär- 1Und Kühlbehälter fertigten, die Schmiede, die die 
Beschläge, Rühr- und Schöpfkellen und Teile der Trockenöfen heI1Stel1ten, aber auch 
Maurer, Kessel- und Korbmacher, die &ich auf die Erfordernisse der Brauerei spezia
lisiert hatten. Der Transport des B.ieres inneroatb der Stadt lag in den Händen einer 
zahlenmäßig nicht unbeträchtlichen Bierträger,gilde.169 

Über die Arbeits-, Besitz- und Abhängigkcitisverhältnisse in dieser Zeit in Haarlem 
ist wenig bekannt. Man kann jedoch aus manchen Hinweisen in den Quellen eine 
Reihe von Schlüssen ziehen, die den Charakter der Produktion deutlicher hervortreten 
lassen. 

Die Bedingung für die Aufnahme eines Braugewerbes war - seit 1407 in Haarlem 
erstmalig fixiert 170 - neben der finanziellen Grundlage einzi,g und allein die VerpHich
tung, MitgLied der Brauergilde zu sein. Irgendwelche Forder.ungen in bezug auf eine 
Fachtauglichkeit oder etwa auf Lehr- und Gesellenzeit sind während des 15. Jahr
hunderts und auch später in keiner Brauerkeur zu finden. Damit unterschied sich dieses 
Gewerbe und auch der Charakter seiner Gilde grundlegend von der mittelalterlichen 
Zunf,tproduktion und ihrer Organisation. 

Der Zeitpunkt der Gründung der Brauetgilde, der St. Martinsgilde 171, ist nicht 
genau festzulegen. Es ist wahrscheinlM:h, daß der Magistrat der Stadt als anregendes 
und förderndes Element hievbei auf.trat, weil das Braugeld und die Bierakzise zu den 
bedeutendsten Einkommensquellen der Sta,dt gehörten.172 Über die Organisation der 
Brauergilde bestand die günstigste Voraussetzung dafür, diese Abgaben zu kontra!-

168 Ebenda, Beil. I. 
169 Ebenda, S. 125 f. V. L. untersucht die Bedeutung eines Teils der genannten Gewerbe durch 
die Berechnung der Gesamtlöhne, die für jeden Bräu und dann für die gesamte Produktion den 

Lohnarbeitern und den Handwerkern bezahlt wurde. 
170 Ebenda, S. 51. 
171 St. Martin war der Schutzpatron der Brauer. Er galt in Holland gleichzeitig als Schutzpatron 

der Wohltätigkeit und gegen die Trunkenheit. 
172 v. Loenen, Tab. II, S. 13. 1430/31 machten Bierakzise und Braugeld 27,8% des Gesamt-

einkommens der Stadt aus, in den Jahren . 
1431/32 :29,4 Prozent; 1432/ 33:37,0 Prozent; 1433/34:31,7 Prozent; 1435/36:30,0 Prozent'. 
1436/37 :38,0 Prozent; 1437 /38 :52,7 Prozent; 1439/40 :34,6 Prozent; 1440/41 :37,7 Proz~nt, 
1441/42 :36,1 und 1442/43 :32,6 Prozent. Für die folgenden Jahrzehnte sind die Angaben mcht 

immer vollständig. 

10 Spadi.ng 
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lieren. So ist es nicht verwunderlich, wenn sich der Magistrat in den ersten Gilde

ordnungen eine maßgebliche Beteiligung bei der Wahl des Vorstandes dieser Gilde 

sichertel73 und seine Position im Verlauf des 15. Jahrhunderts noch ausbaute. Mußte 

1401 eine neue Brauerkeur noch außer durch Schulzen, Rat und Schöffen, durch die 

,,linder" - das waren durch den Magistrat der Stadt und den Gildevorstand einge

setzte Personen, die das Recht und in bestimmten Zeitabständen die Pflicht hatten, die 

v,ielfältigen Brauvorschriften zu kontrollieren - und die Mehrheit der Brauergilde 

bestätigt werden, wurde ein Jahrhundert später dieser Akt durch zwei Regierungs

kommissare in Anwesenheit von einigen der „brouwerije-neringe" vollzogen.
174 

Die Tendenz einer wachsenden Freizügigkeit innerhalb der Gilde zeigte sich u. a. 

in der Tatsache, daß 1501 die Mitgliederschaft in der Gildenorganisation auch Frem

den offenstand, während nach der Keur von 1407 noch derjenige, der aufgenommen 

zu werden wünschte, fünf Jahre Bürger der Stadt gewesen sein mußte.
175 

Im 15. und 16. Jahrhundert ging ein großer Teil, in vielen Jahrzehnten der größte, 

der haarlemschen Bierproduktion in den Export. Der Anteil schwankte, wie sich 

übe!!haupt das Produktionsvolumen in den einzelnen Jahrzehnten oft beträchtlich von

einander unterschied. Im Zeitraum von 1430/31 bis 1442/43 wurden 55,4%, von 

1455/56 bi,s 1470/71 31,5%, von 1470/71 bis 1475/76 15,1% der Gesamtproduktion 

exportiert.176 Der Exportanteil stieg dann wieder in den 90er Jahren auf 73,5%. Diese 

Zahl bedeutete mengenmäßig jedoch kaum einen Anstieg, da in jenen Jahren auf 

Grund der schlechten wirtschaftlichen Situation in der Stadt der Verbrauch von 

Qualitätsbier äußerst gering war und deshalb fast ausschließlich für den Export 

gearbeitet wurde. 
Die Zahl .der Brauer veränderte sich in Haarlem während des 15. Jahrhunderts nur 

unbedeutend. Sie bewegte sich jedoch gegen Ende des Jahrhunderts in absteigender 
Linie. Das war nicht immer gleichbedeutend mit einem Rückgang der Produktion. So 

blieb die Bierproduktion in den ersten Jahrzehnten des 16. Jahrhunderts auf der 
gleichen Höhe, obwohl die Zahl ,der Brauerz. T. beträchtlich ,sank.177 Hierfür gibt es 

nur eine Erklärung, die gleichzeitig ein Licht auf den Charakter der Produktion wirft. 

173 Vom Vorgang her kann die Verwendung dieses Begriffes irreführen weil es sich um eine FeSt-
legung der Stadtobrigkeit handelte. ' 
174 v. Loenen, S. 108 ff. 
175 Ebenda, S. 59. 
176 Ebenda. 
177 1537 brauten 53 Brauer 4316 B •• 1538 
I 1 

rau, wurden 4267 Bräu von 53 Bräuern gebraut. 
m etzten Jahrzehnt des 15 Jah h d 'b A hl B · r un erts gi t es in Haarlem noch etwa die doppelte nza 

15
ra
0
u
0
er: 1494/95 Produzierten 112 Brauer 1568 Bräu Bier• 1496/97 •106 Brauer 1300 Bräu; 
• etwa 100 B 43 ' • T b ·VI rauer 83 Bräu; 1500/01: etwa 100 Brauer 3958 Bräu. Nach v. Loenen, 

a • I, S. 20; Tab. VIII, S. 45, Tab. IX, S. 47. 
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Die wirtschaftlich stärkeren Brauer hatten die kleineren, die weruger kapitalkräf
tigeren Brauer verdrängt und - diesen Schluß lassen ,die Produktionsziffern zu _ z. T. 
dann für sich arbeiten lassen. Die Möglichkeiten hierfür waren in Haarlem schon um 
die Mitte des 15. Jahrhunderts daidurch gegeben, daß man durcha,us „brnuwtou", eine 
Brauinstallation, mieten konnte, ebenso wie ein Haus mit einer solchen Einrichtung.178 
Dadurch bot siich die Möglichkeit, einschränkende Maßnahmen zu umgehen, größere 
Betr.iebe zu ,schaffen und Konjunkturzeiten beweglich auszunutzen. Es wurde der 
Spekulation die Tür geöffnet.179 Der Prozeß der Differenzierung unter den Brauern 
wurde hie1.1durch ,in besonderem Maße begünstigt, und konkurrenzmildernde Bestim
mungen vonseiten des Magiistra~s konnten hieran ka,um etwas ändern.180 Ein Teil der 

178 v. Loenen, S. 84. 

179 Die zu mancher Zeit beträchtlich sinkenden Produktionsziffern bedeuteten nicht immer sofort 
die Verarmung, einer großen Anzahl von Brauern. Es kann mit Recht angenommen werden, daß 
eine Reihe von Brauern ihre Tätigkeit überhaupt nur in Konjunkturzeiten aufnahm und sich in der 
übrigen Zeit einem anderen Gewerbe, das sie häufig sogar als ihre Haupteinkommensquelle be
trachteten, zuwandten. 
180 v. Loenen, S. 84. Rechtsbronnen d. st. Haarlem, S. 133, artikel 2 u. 3. ,,Item, dat ghien 
brouwer, die een huus mit een broutouwe bewoent, in gheenre wijs meer brouwen en moet dan 
drie warff die week, ende wes jih meer brouwede, da woer verboert." ,,Item een brouwer, die in 
een huse woent, daer gheen boutouwe in en staet die en sal niet meer brouwen dan driewarff 
binnen viertin dage, ende wes jih meer brouwede, dat bier waer verboert." 
v. Loenen sieht in den Brauern, die Häuser mit einer Brauinstallation bewohnten, die kleineren, 
die wirtschaftlich schwächeren Brauer. Sie durften nach seiner Auffassung deshalb dreimal in der 
Woche brauen. Diejenigen, die kein Haus mit Brauinstallation bewohnten, mußten nach seiner 
Meinung ein gesondertes Betriebsgebäude haben. Sie sollten die großen Brauer sein und durften 
deshalb nur dreimal alle 14 Tage brauen. Den Beweis für diese Unterscheidung bleibt v. Loenen 
schuldig. 
Es muß ihn deshalb auch ein anderer Artikel aus der Keur befremden (S. 85) , den er in diesem 
Zusa=enhang nicht zu erklären vermag, nämlich ,, . .. datter niement int brouwerghilde comen 

en sal, hij en sal in een huus wonen, daer een brouten instaet". 
1501 wurde dieser Artikel noch erweitert. ,, .. . zoe en zahl nyemant binnen deser stede mogen 
brouwen noch oick broutouwe moegen setten, hij en zij gehijliekt of gehijliekt geweest, of hij en 
zij ten minsten 20jaer oudt, in zijns zelfs huus, of hij heeft een huus gehuyrt mit een broutou':e, 
daer hij inwoent, up zijns selfs kost ende mit zijn eygen huysgesin, ende mit zijn selfs maut hier 

te brouwen ende mit nyemant anders ende een alleen ende mit nyemant te deelen ·: ·" (S. _85): 
Zieht man nun noch die städtische Gewerbepolitik in Betracht, spricht genausoviel dafur, Ja ~s 
scheint sogar wahrscheinlicher, daß in den Häusern mit eingebauter Brauinstallation auch die 
tä •• d" G I h • b die in Zeiten der Kon-s n igen, die größeren Brauer wohnten und den e egen eits rauem, ... 

• k •· · eh eh • e gerin °ere Braukapazitat Jun tur auf den Plan traten und Braugerat zu pa ten su ten, nur em O • • 

zugestanden wurde. Unter diesem Blickwinkel sind die Ausführungen in den z~t. Artikeln so 
unerklärlich nicht. Durch diese Bestimmungen, die Ausdruck des zunehmenden Differenzierungs-

10• 
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ohnehin wenigen einschränkenden Bestimmungen fiel in •dem Augenblick, wo der 

Brauer für den Export über die unmittelbare Umgebung der Stadt hinaus produ

zierte.181 Hierdurch begünstigte die städti~che Gewerbepolitik nicht nur die Export

produktion in starkem Maße, sondern orientierte geradezu darauf. 

Einen Einblick in die unterschiedliche soziale Lage der Brauer in Haarlem gestat

tete eine Kriegssteuer aus dem Jahre 1512/13.182 45 Brauer waren veranlagt worden. 

Davon wurde die Hälfte auf ein Vermögen von etwa 200-500 Rgl., etwa 22% aiuf 

500-100 Rgl., 15% auf 1000-2000 Rgl. und 13% auf 2000 Rgl. und mehr geschätzt.183 

Da ,es in diesem Jahr 54 Brauer in Haarlem gab, ist es wahrscheinlich, daß die übrigen 

ein Brauhaus in Pacht hatten und deshalb nicht zur Steuer herangezogen worden 

waren. Ebenso deutlich zeigt sich die Tendenz zur Konzentration der Produktion 

wenige Jahre 1später. 1518/19 gab es in Haarlem 81 Brauer, 32 von ihnen brauten b~s 

zu ,einem Male in der Woche und stellten hierbei die gleiche Menge Bier her wie sechs 

Brauer, die das Bier von wöchentlich drei Bräu oder sogar mehr auf den Markt brach

ten.184 Letztere überschcitten damit die ursprünglich festgelegten Produktions
beschränkungen beträchtlich. 

Ein Teil der Brauer, wirtschaftlich die bedeutendsten, hatte die Form der kleinen 

Warenproduktion weit hinter sich gela~sen und eine Organisation des Produktions

prozesses entwickelt, die nur durch eine größere Zahl von wirtischaftlich abhängigen 

Arbeitskräften, darunter auch Lohnarbeiter, bewält,igt werden konnte. Ihre Zahl war 

im Veruiältnis zur Tuchindustrie sicherlich geringer, jedoch a11beiteten „brouster", 

„wringers", ,,gister" und „bodenstecker" in der Produktionsstätte, im Brauhaus, für 

Lohn im Dienste des Brauers. Sie waren häufig zugleich für mehrere Unternehmer 
tätig.185 

Gegen Ende des 15. Jahrhunderts können, wie schon erwähnt, auch selbständige 
Malzer nachgewiesen werden. Es muß angenommen werden, daß bei der zunehmen

den Konkurrenz der Brauer untereinander cin Teil der wirtschaftlich schwächeren in 

Nebengewerbe abwanderte.186 Im 15. Jahrhundert besaßen die Malzer, soweit sie 

p~ozesses s1nd, sollte ein Besitz- und Vermögenszensus geschaffen werden, der den Aufstieg und 
die Entfaltung unliebsamer K k . · f . on urrenten von vornherem ausschaltete Diese Erschernungen an-
den S!Ch ebenso in einigen Draperiestädten im Tuchgewerbe (s hierzu S 124) 181 Ebenda, S. 87. • • • 
182 Ebenda, S. 88. Es wurde d 100 pf • · S dt fü d K . . . . er • enmg vom Vermögen der Bürger als Beitrag der ta 

r en neg Maxllllihans gegen Geldern erhoben 
183 Ebenda. • 

184 Berechnet v. Loenen, Beil. Vill, S. 150 f. 
185 v. Loencn, S. 105. 
186 Ebenda, S. 93. 
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nicht als Lohnanbeiter unmittelbar für den Brauer at'beiteten, wohl Produktionsmittel, 
jedoch das Getreide wutde ihnen in der Regel von den Braruern geliefert.187 Im 
16. Jahrhundert waren einige dieser Malzer schon selbständiger. Sie verat1beiteten da,s 
Getreide für eigene Rechnung und exportierten z. T. das Malz. 

Auch der Malzmüller war eng mit dem Prozeß des Bierbrauens vet'bunden. Er 
besaß im allgemeinen die Malzmühle, mahlte für Lohn und durfte kein Konsum
tionsgetreide verarbeiten.188 Arussagen rdarüber, w,ie weit sich bei Malzer und Malz
müller verlagsäihn1iche Abhängigkeitsverhältnisse ausgebildet haben, lassen di.e ermit
telten Angaben nicht zu. Es scheint jedoch unwahrscheinl,ich, daß sich solche Bezie
hungen produktionsbestimmend entwickelt haben; einmal, weil die Malzmengen, die 
selbst der größte Brauereibetrieb wöchentlich benötigte, hierfür zu gering gewesen 
sein dürften, und zum anderen arbeiteten die Malzer in der Regel für die kleineren 
Brauer, für die sich die eigene· Herstellung des Malzes unrentabel gestalten mußte. 

Einen weiteren Blick in ,die Beziehungen der Brauer zu einem mit der Bierproduk
tion eng verbundenen Personenkreis gestattet das Absatzsystem der Haarlerner 
Brauergilde. Da auf Grund der geringen Haltbarkeit des füeres eine längere Lage
rung kaum möglich war, mußte sich der Brauer schon bei Aufnahme der Produktion 
einen möglichst festen Kreis von Abnehmern gesichert haben. Die Verbindung vom 
Produzenten zum Abnehmer mußte enger sein als bei anderen Produkten. Jeder 
Brauer hatte seine Zapfer oder Bierveclcäuf.er, an die er lieferte, und es war bei Strafe 
verboten, andere Zapfer, die nicht auf seiner Abnehmerliste standen, zu beliiefern.189 

Hieraus entwickelten sich ooLd finanzielle Beziehungen in Form von Lieiferungs
krediten oder auch Bürgschaften für Zapfer, um diesen zum notwendigen Betriebs
kapital zu verhelf.en 100, denen ein widersprüchlicher Charakter immanent war. Einer
seits wurde hie11durch das Absatz gesichert, und es wurden neue Absatzmöglichkeiten 
geschaffen, andererseits erhöhte sich seLbstverstäindlich das Betriebsrisiko nicht un
beträchtlich. In diesem Absatzsystem, so konkurrenzmildernd es in manchen seiner Be
stimmungen .nach außen hin erscheinen mag, ist eine wichtige Ursache für den Diffe
renzierungsprozeß unter den Brauern zu suchen. In ihm steckte der Ausgangspunkt 
zu einer handelskapitalisti<schen Konkurrenz, wie sie in der mittelalterlichen Stadt 
kaum anzutreffen war und .deren Ergebnis sich in dem oben belegten Konzentrations
prozeß widerspiegelt. 

187 Das Braukorn wurde häufig durch den Vorstand der Gilde oder die „Finder" gekauft, in jedem 

Fall jedoch von ihnen begutachtet. 
188 Der Malzmüller war außerdem von der Bierakzise befreit. 
189 v. Loenen, S. 72. 
190 Ebenda, S. 73. 
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Die Möglichkeit, ein Absatzgebiet neu aufzubauen oder zu vergrößern, war be

schränkt. Entweder man konnte vakant gewordene Zapfers,tellen übernehmen, oder 

man versorgte einen Zapfer mit Bier, der bis dahin durch einen anderen beliefert 

worden war. J.n beiden Fällen waren dafür in der Regel finanzielle Aufwendungen 

erforderlich. Sie waren im zweiten Fall besonde11s hoch, weil die Schulden, die bei dem 

früheren Brauer noch anstanden, etwa nicht abgezahlte Lieferungskredite, von dem 

neuen Produzenten übernommen werden mußten.191 Wallte ein Brauer sein Absatz

gebiet ausbauen und neue Zapfer, die bisher nicht diesem Gewerbe nachgegangen 

waren, gewinnen, so waren auch hierfür häufig größere Geldmittel erforderlich, ,,want 

rijke luyden en willen ghien hier tappen. Aldus moet men arme luyden borghen".192 

In allen Fällen hatte der wirtschaftlich starke Brauer oder ein Kaufmann, der das 

nötige Kapital besaß, die günstigere Ausgangsposition. 
Aber noch in anderer Hinsicht treten in der holländischen Brauindustrie Faktoren 

auf, die den feudalen Verhältnissen fremd waren. Eine der Ursachen für die oft recht 

beträcht1ichen Schwankungen im Produktionsvolumen der Haarlerner Brauer war 

neben dem zeitweili-gen Mangel an Grundstoffen, manchen einschränkenden Produk

tions- und Absatzvorschriften 193 die aufkommende Konkurrenz durch die Errichtung 

neuer Brauereien in den Importgebieten. In der ersten Hälfte des 15. Jahrhunderts 

hatten die Braustädte eine annähernd monopolistische Stellung, die noch dadurch her

vorgehoben wurde, daß sie 1420 durch Johann von Bai.ern ein Privileg erhielten, 

wonach es in Holland und Seeland verboten war, Bier zu verkaufen, das nicht in Hol
land und Seeland gebraut worden war.194 

In der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts und zu Beginn des 16. Jahrhunderts 

wurden jedoch schon Klagen im Zusammenhang mit dem Rückgang der Produktion 

über neuentstandene Unternehmen nicht nur in den friesischen und oberijssellschen 
Küstenstädten laut, sondern auch in Holland und Seeland selbst. Es wurden Leeuwar

den, Bolswart, Frunsker, Harlingen 195, Kuinre, Genemuyden und Stellingwerff ge
nannt,196 Die Konkurrenz kam aber ebenso aus Enkhuizen Hoorn Amsterdam, 

' ' 
191 Ebenda, S. 72. 
1
_
92 

~us Unkostenregistern von Brauern aus dem Jahre 1519; zit. v. Loenen, a. a. 0., S. 72. Ein 
ahnhcher Passus findet sich einige Jahre später ., ... went de rijken luyden en willen, nyet tappen, 
daerom moet hij scamele luyden borghen". (ebend). 
193 H' h" ierzu ge oren solche Verordnungen wie die vom 7. 5. 1491, nach welcher es verboten war, 
Gerste zum Brauen zu verwenden. (Nach v. Loenen s 60) 
194vL •· • . 

• oenen, S. 61. Da es neben Haarlem nur noch zwei Städte gab die zu dieser Zeit über eme 
namhafte Brauindustrie verf"gt ß • ' • • •• he u en, mu emem solchen Privileg eine durchaus protekt1on1stisc 
Rolle zugestanden werden. 

195 Die genannten Orte liegen in Friesland. 
196 Ebenda, S. 63. 
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Alkmar u. a. Städten. Außerdem klagte Delft in der Informacie von 1514 über die 
Tätigkeit und den Export der Abtei:brennereien in Middelburg und Steenbergen und 
von Brauereien, die in wachsender Zahl in Dörfern entstanden war:en, in denen man 
vormals gar nicht oder doch nicht so stark zu brauen pflegte.197 

Zum Teil gelang es diesen neuen Br:auorten, in den Markt einzudringen, weil die 
Qualität des Bieres aus Gouda, Delft und Haarlem, trotz einer Reihe von Kontrollen 
durch die Städte unbeständig war.198 1519 k1agten Edam und Enkhuizen, daß das 
Bier aus Haarlem ,so schlecht sei, daß es ,sich nur zwei Tage hielte. Wenn sich da,s ruicht 
ändere, müsse man sein Bier aus anderen Orten beziehen.199 In diesem Streben nach 
größerem Profit und bei dem Kampf der konkurvierenden Städte untereinander wur
den Methoden angewandt, die uns recht modern anmuten. Die Stadt Ha.arlem ließ in 
der Kirche von Edam 1518 ein kunstvol1es Glasfenster errichten 200, ,, ... omdat die 
van Edamme wederomme Hairlems hier aldair drincken ende ,slyten sallen".201 Es 
handelte ,sich hierbei um keinen fünze1fall, denn ähnliches geschah wenige Jahre später 
1522 in Enkhuizen, und wieder lautete die Begründung: ,, ... omdat men aldair veel 
Hairlems hier drinckt ende slijt."202 A1s 1529 die ParochLekirche zu Workum in Fries
land mit einem solchen Fenster auf Ko,sten Haarlems ausgestattet wurde/geschah das 
ausschließlich zu dem Zweck, ,, ... om den grooten bie11Stalle, die deese stede tot 
wormchen heeft ende voorts den selven bierstalle en andere bierstallen gerecomman
deerd te hebben".203 

Die oben dargestellte Entwicklung der Bierproduktion und des Bierhandels läßt 
vorrangig die Bedeutung di-eses Produktionszweiges für die Ausbildung des inneren 

l97 Ebenda. 
198 Im 15. Jahrhundert gingen die Brauer immer wieder gegen den „Peil" (Pegel, Stand) vor und 
forderten seine Abschaffung. Das war die Zahl der Fässer, die aus einem Bräu unter Einsatz einer 
bestimmten Menge Malz gebraut werden durfte. Beim Hopfenbier, das als Exportbier im Gegen
satz zum Kuitbier kurz gebraut wurde, waren das 14 Fässer (van Loenen, S. 33). 1489 wurde das 
Braugeld mit der Begründung erhöht, daß sich der Ertrag aus dem einzelnen Bräu erhöht habe. 
Je mehr Bier nun die Brauer aus einem Bräu zogen, umso geringer mußte die Qualität werden. 
1501 führte die Stadt Haarlem um einer weiteren Verschlechterung des Bieres Einhalt gebieten 
zu können, eine Bierprobe von '7 vereidigten Personen ·ein. Wie skh später herausstellte, machten 
diese z. T. mit den Brauern gemeinsame Sache. S. hierzu van Loenen, S. 43. 
199 Ebenda, S. 39. 
200 Es bestand aus vier großen Bildern von Maria, St. Bavo, St. Martin und St. Joris. Außerdem 
waren der Papst, die Kardinäle, der Kaiser und das Wappen von Haarlem auf der einen Seite 
und die Kreuzigungsgeschichte auf der anderen dargestellt. 
201 Thesaurierrekening 1518, folio 69, zit. bei v. Loenen, S. 40, ,,slyten" hier im Sinne von ver
brauchen. 
202 Ebenda. In dieser Zeit wurde das Bier von etwa 800 Bräu jährlich nach Enkhuizen geliefert. 
203 Zit. van Loenen, S. 41 (bierstall = Bierzapfereien) • 
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Marktes deutlich hervortreten. Jedoch e11schöpfte sich damit keineswegs die Rolle der 
Brauindustrie für die Wirtschaft des Landes. Gleichzeitig belebte s,ie wesentlich den 
Außenhandel und die Schiffahrt. Hier muß an erster Stelle die Einfuhr von Getreide 
genannt werden. Verständlicherweise ist eine exakte Angabe der Menge des für die 
Brauindustrie benötigten Korns schwer möglich, weil sie von sehr vielen veränder

lichen Faktoren abhing, die im einzelnen nicht genau zu erfassen sind.204 

Wenn 1430-34 in Haarlem jährlich durchschnittltch 4600 Bräu gebraut wurden, 
waren hierfür 58 100 hl Hafermalz und 12 880 hl Weizenmalz außer anderen Roh
stoffen erforderlich.205 Wir besitzen auch einen Beleg dafür, daß 1510/11 ein Bier mit 
einem Einsatz von 5 Sack Weizen, 10 Sack Gerste und 16 Sack Hafer gebraut worden 
war.206 Nimmt man diese Menge als Grundlage für die Berechnung des Gesamtver
brauchs im Jahre 1510 bis 1511, so werden selibst bei dieser geringen Rohstoffmenge 
für die Gesamtproduktion noch 6900 hl Weizen und 35 800 hl Gerste und Hafer 
benötigt.207 Andere für die Brauerei dringend benötigte Rohstoffe wie Hopfen und 
Torf, der sowohl für das Keimen, das Trocknen des Malzes aLs auch für das mehr
fache Kochen des ha1bfertigen Bieres in großen Mengen herangebracht werden mußte, 
sollen hier nur genannt werden. 

Ein weiterer, ebenfalls nur im internationalen Handelsverkehr zu beschaffender 
Rohstoff war das Holz. Wenn zu Begin,n des 4. Jahrzehnts des 15. Jahrhunderts das 
Bier von rd. 4600 Bräu die Brauhäuser verließ, so mußte eine Zahl von Fässern vor
handen sein, die die jährliche Abfüllung und den Handel von etwa 64 400 Faß Bier 
möglich machten.208 

überblickt man die Entwicklung der Brauindustrie Haarlems im 15. Jahrhundert, 
so zeigt sich an ihr beispielhaft, daß sich hier eine ansehnliche Exportindustrie her-

204 In den Brauerkeuren der verschiedenen Jahrzehnte veränderten sich die Einsatzmengen des 
Malzes. 
205 Die genannten Zahlen müßten in dieser Zeit die untere Grenze des jährlichen Verbrauchs 
darstellen, da für die Rechnung die geringste angegebene Malzmenge zur Grundlage genommen 
wurde. 
206 van Loenen, a. a. 0., Beil. II, S. 114. Es muß sich um ein minderwertiges Kuitbier gehandelt 
haben. 
20' Vgl. d. Tab. VII, VIII, IX b. v. Loenen. 
208 

Einschränkend muß darauf hingewiesen werden, daß von den 28 000 Faß Bier, die die Ein
wo_~ner ; 0n ~aarlem in diesen Jahren jährlich konsumierten, ein Teil in Kruken abgefüllt wurde. 
~-~atr gtng die Zahl der Bräus zwar zurück, jedoch braucht damit noch nicht unbedingt eine rück
au ge Bewegung der erforderlichen Faßzahl verbunden zu sein weil die Zahl der aus einem Bräu 
gezogenen ~aß Bier sich z. T. beträchtlich erhöht hatte. , 
D~s F~l~/ier hatte im lS. Jahrhundert in Haarlem als Maßeinheit 88-91 „mengelen". 1 men
ge en - , 1. v. Loenen, S. 37, 
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ausgebildet hatte, die deutlich Zü,ge einer fortgeschrittenen Großproduktion erkennen 
läßt. Das hier produzierte Bier wurde vorwiegend im Lande selber, aber ebenso über 
die Landesgrenzen hinaus verkauft. Produktion und Handel trugen damit zur wei
teren Verbreitung und Vertiefung der Geld-Ware-Beziehung im Lande und zur Aus
bildung des inneren Mar~tes in den Grafsch,aften Holland, Seeland und Westfries
land bei. 

Das trifft in gleichem Maße für die beiden anderen Brauereistädte Delft und Gouda 
zu. Auch in ihnen, insbesondere in Delft, entwickelte ,sich die Brauerei zur Großpro
duktion 209, und was sich in Haarlem im 15. Jahrhundert in noch verschwommenen 
Umrissen zeigte, der wachsende Differenziemngsprozeß und die zunehmende Beschäf
tigung von Lohnarbeitern im Braugewerbe, wurde im 16. Jahl.'lhundert für die Delfter 
Brauerei chamkter1sdsch. Durch Abkommen untereinander, oft unter Umgehung 
städtischer Bestimmungen, verdrängten die Großbraiuer den kleinen Brauereibetrieb 
völlig und machten die kleinen Produzenten allmählich zu Lohnarbeitern.210 

Selbst in Leiiden, einer Stadt al,so, die keineswegs als Brauereistadt anzusprechen 
ist, waren gegen Ende des Jahrhunderts nur noch wenige Kleinbrauereien vorhanden. 
Von 16 Brauern, die in der Vermögensliste von 1498 aufgeführt werden 211, besaßen 
nur 5 Brauer ein Vermögen, das unter 300 Pfd. gr. lag, wäh11end 7 ein Vermögen von 
über 1000 Pfd. gr. versteuern mußten. Mit einem durchschnittlichen Vermögen von 
1529 Pfd. gr. übertrafen diese 16 Brauer sogar die Drapeniers dieser Stadt.212 

Auf die enge Verbindung von Produktion und Absatz ebenso wie auf die den 
Handel fördernden, ja fordernden Faktoren der füerproduktion wurde schon ver
wiesen. Der Brauer mußte zugleich Kaufmann sein. Ebenso ist die umgekehrte Ver
bindung belegt, der Kaufmann nämlich, der einen Teil seines Handelsprofits in die 
Produktion von Bier einfließen ließ.213 Das holländische Bier dominierte während des 
15. Jahrhunderts auf dem Binnenmarkt und war zugleich auf vielen wichtigen Märkten 
außerhalb des Landes zu finden.214 Der hamburgische Bie11handel, der noch im 
14. Jahrhundert eine feste Stellung im Wirtschaftsleben dieser Gebiete einnahm, 

wurde nach und nach vevdrängt.215 

209 Baasch, Holländische Wirtschaftsgeschichte, S. 114. 
210 Ebenda. 
211 Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., Beil. XIIc. 
212 Ebenda. Zwei Brauer müssen mit 5000 und 7200 Pfd. gr. zu den reichsten Bürgern der 5tadt 
gerechnet werden. 
213 Baasch, a. a. 0., S. 113. 
214 Ketner, a. a. 0., S. 66. Das Kamper Register meldete auch in den Kriegsjahren die Ausfuhr 
von Kuit- und Hopfenbier aus Haarlem, Delfi: und Gouda auf die Jahrmärkte von Deve~ter. . 
215 Noch 1407 bestand die Genossenschaft der Hamburger Lieger zu Amsterdam, zu emer Zeit 

also, in der die haarlemsche Brauindustrie schon kräftig entwickelt war. 
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Die Bierzolleinnahmen in Amsterdam lassen den rückläufigen Bierimport deutlich 

werden.216 Die Erhöhung des Bierzolls und der städtischen Akzisen mögen diesen 

Rückgang beschleunigt haben 217, als Hauptgrund muß jedoch das Entstehen einer 

eigenen leistungsfähigen Brauindustrie angesehen werden, die, begünstigt durch lan

desherrliche Privilegien, den Konkurrenzkampf mit dem hansischen Bier aufnehmen 

und in dieser AuseinandersetZillng bestehen konnte.218 

Der Fischfang, besonders die Herings.fischerei, war ein weiteres Gewerbe, das auf 

die gesamte wirtschaftliche Entwicklung Hollands einen entscheidenden Einfluß aus

übte. Mit der Fischerei war der Fischhandel eng verbunden. Schon die geographischen 

Gegebenheiten lassen erkennen, daß beide Tätigkeiten nicht erst im 15. Jahrhundert, 

sondern auch in früheren Jahrhunderten eine wichtige Quelle der Existenz eines Teils 

der Bewohner des Landes gewesen sein müssen. 1163 schon wi11d von Heringen, die 

von holländischen Fischern gefangen und verkauft wurden, berichtet.219 

Die Zuidersee war eines der el'Sten, durch die Holländer ausgiebig be.fischte Ge

wässer. Hier fing man im November und Dezember einen kleinen Hering, der, weil 

er ausgelaicht hatte, von minderer Qualität war und deshalb nicht gesalzen, sondern 

frisch oder geräuchert als „ye" oder „tybocking" auf dem Markt erschien.220 Daneben 

war die Zuidersee reich an Plattfischen wie Steinbutt und Schollen, aber auch Meer

schweine, Stäre und Salme wurden gefangen und häufig als wertvolle Geschenke 

ausersehen.221 Der Fang wurde außer mit Angeln mit verschiedenartigen Netzen be

trieben, die in ihrer Technik den Meeresbedingungen und den Schleppmöglichkeiten 

angepaßt waren und die sich in ihrem Wirkungsgrad kaum von den Fanggeräten in 
anderen Meeresgebieten unterschieden.222 

Als Fischereifahrzeuge wurden „boomschuiten" benutzt, kleine flachgehende Fahr

zeuge, die auch später für die Küstenfischerei Verwendung fanden.223 

216 Ketner, a. a. 0., S. 124. Die gleiche sinkende Tendenz des Bierimports ist für Haarlem fest
zustellen. 
217 

Vgl. die Verhandlungen zu Utrecht 1474, HR 2 VII n. 40, n. 80, n. 139, n. 141, n. 154. 
218 Ketner, a. a. 0., S. 124 f. 
219 

Beaujon, A., Overzicht der geschiedenis van de Neederlandsche zeevisscherijen, Leiden 1885, 
s. 1. 
22

~ Got'._schalk, N., Fischereigewerbe und Fischhandel der niederländischen Gebiete im Mittelalter. 

~tsds. Kzol~ 1927, S. 2• G. weist nach, daß die Ansicht Beaujons, es habe vor 1300 keinen Hering 
m er u1dersee gegeben, falsch ist. 
221 Beaujon, S. 176 f. 

222 Ebenda, S. 171 f Gottsch lk S 4 f . .. 
d B chaff h . • a ' • • Es wurden em „schrobnet" und ein „kuilnet" genannt, fur 

eren es en e1t und Mascheng „ ß • d A 1 
d II 

ro e mit er usbreitung des Fischfangs Vorschriften er assen 
wur en, vor a em um das Totfi eh " 1 223 G tt eh lk S ' " s en von K einfisch zu verhindern 

o s a , . 5. • 
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Die Net2e knüpften und flickten die Bewohner der Fischer- und Bauerndörfer. Sie 
gehörten wie die Boote in der Regel einer, manchmal a,uch mehreren Familien, die die 
Schiffe auch bemannten. 

Eine Zunahme der Fangergebnisse brachte die Küstenfischerei. Sie beschränkte sich 
nicht auf die holländische Küste, sondern holländische Fischerboote segelten schon im 
13. Jahrhundert in da,s „diepwater" in der Höhe von Y armouth, wo sie vorwiegend 
Hering, Kabeljau und Schellfisch fingen.224 Die holländischen Fi,scher suchten außer
dem die Doggerbank und gegen Ende des 13. Jahrhunderbs schon Island auf.225 

Den Umfang der holländischen Fangfahrten aiuf die Höhe von Yarmouth unter
streicht eine Order von Eduard I. von England aus dem Jahre 1295, in der er dem 
Bailli in „Jernemuth" befahl, er hätte dafür Sorge zu tragen, daß die vielen Leute aus 
Holland, Seeland und Friesland nicht beschwert und belästigt würden.226 In der ersten 
Hälfte des 14. Jahrhunderts traten die holländischen Fi,scher vor Yarmouth so zahl
reich aiuf, daß sich die Engländer in ihren eigenen Fangmöglichkeiten eingeschränkt 
fühlten und den Fang rnur noch periodisch gestatten woLlten.227 Zur gleichen Zeit etwa 
bega,nnen - Zuiderseestädte wie Ha11derwijk waren vorangegangen - holländische 
Fischerboote, sich am Heringsfang und -handel an der Küste von Schonen zu betei
ligen, und in den folgenden Jahrzehnten konnten sie hier ihre Positionen bedeutend 
ausbauen.228 Hierbei stießen sie sehr bald auf Gegenmaßnahmen der wendischen 
Städte, die mit zunehmend schärferen Beschlüssen die Holländer aus dem Fitten
besitz, dem Heringsfang und dem Handel zu verdrängen versuchten.229 

Diese ständigen Belastungen trugen gemeinsam mit anderen Faktoren dazu bei, daß 
sich die Holländer stärker auf die entfernungsmäßig näherliegenden Gebiete, auf den 
Fang des Nordseeherings orientierten und hierin eine Handelsware gewannen, deren 
Absatz für eine Reihe von holländischen Städten und Orten die Grundlage Ihrer wirt

schaftlichen Blüte bildete. 

224 Beaujon, S. 161 f. 
225 Ebenda. Die Fischereifahrzeuge für diese Fahrt an die englische Küste waren „beug" und 

,,kolijn", von denen jede Angafie technischer Einzelheiten fehlt. 
226 Beaujon, S. 3. Gottschalk, S. 7. G. sieht hierin sogar eine Bekräftigung und Erneuerung noch 
älterer Fischfangrechte. 
227 Beaujon S. 186 f. 
228 1368 w~rde an die Kaufleute und Schiffer von Amsterdam, Enkhuizen und Wieringen die 
Befugnis erteilt, ,,eigene schuiten ende gereedschoppen tot de visscherij te hebben in onzen lan_de 
van Schoonen, en die te gebruiken naar wille, ... ". Poelman, Bronnen, n. 317 (25. 7. 1368). Gleich 
oder ähnlich lautende Privilegien erhielten Brielle (n. 318, n. 319), Zierikzee (n. 326, n. 327) und 

eine Reihe von Zuiderseestädten wie Stavoren, Hindelopen, Kampen u. a. 
229 Siehe hierzu S. 9. 
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Daß jedoch der Nordseehering ,im 15. Jahrhundert als begehrtes Nahrungsmittel 

besonders zur Fastenzeit wichtige Märkte im holländischen Hinterland, aber ebenso 
im Ostseegeb~et erobern konnte 230, war erst möglich, als einzelne Erfindungen und 
technische Neuerungen die Fang- und Konservierungsmethoden beträchtlich verbes
serten. Ein umfangreicher Herin.g,sfang und -handel und der Übergang zur Hochsee
fischerei konnten erst aufkommen, nachdem es gelungen war, den Hering für längere 

Zeit vor dem Verderb zu schützen. 
Der Hering, der nicht unmittelbar unter Land gefangen und sofort verkauft werden 

konnte, wurde schon zu allen Zeiten mehr oder weniger stark gesalzen an Land und 
auf den Markt gebracht. Die Intensität des Salzens hing wohl von der Länge des 
Transportweges, der Jahreszeit und der Qualität des gefangenen Fisches ab. Das Ein
salzen in Tonnen dann bewirkte schon einen wesentlich besseren Schutz vor dem Ver
derb und dem Ranzigw,erden, weil jetzt die Salzlake den Fisch von der Luft abschloß. 
Diese Methode ist von der Heringsfischerei auf Schonen ebenso bekannt wie vom 
Strand von Yarmouth. Die von den kleinen Eischereifahrzeugen gefangenen F1sche 
wurden nach dem Fang a,n den Strand gebracht, hier gesalzen und i,n Tonnen g,e
packt.231 Aiber erst mit dem Heringskaken kam eine Konservierun,g,gmethode in An
wendung, die die Haltbarkeit und Transportfähigkeit nochmals erhöhte und den 
Hering zu einem dauerhaften Handelsartikel machte. Hierbei wurde in der richtigen 
Erkenntnis, daß rue Eingeweide am schnellsten verderiben und das Faulen des Fisches 
bewir.ken, der Hering schon auf See ausgeweidet, gekakt (gekehlt) und dann gleich 
gepökelt. 

Mit erstaunlicher Selbstverständlichkeit wird in holländischen Darstellungen bis in 
die neueste Zeit ein gewisser Willem Beukelszoen als Erfinder des Kakens genannt.232 

Obwohl sich die Wirtschaftshistociker über die ökonomischen Auswirkungen der 
Methode dieser Konservierung im allgemeinen einig sind, ist die Herkunft der Tech
nik des Kakens keineswegs geklärt. Während eine Reihe ,holländischer Historiker aus
führlich auf den Lebenslauf und zwei in den Grabstein des Heringskaufmanns Beu
kelszoen eingemeißelte Kakmesser verweist, meldeten schon im ersten Jahrzehnt 
unseres Jahrhunderts andere Historiker ernste Bedenken gegen diese Auffassung 

230 Vgl. hierzu Daenell, Holland und die Hanse S 12 
231 Gottschalk, S. 8. Vgl eh s h .. f D ' • .'. . 
232 

. • au c a er, ., Buch des Lub1schen Vogts auf Schonen. 
Beau1on, S. 4. Hazewinkel S 59 D • • d' • B k 1 z . . . • • • " e mtvm 10g van het haringskaken door W 11lem eu e s • 

van Biervhet 10 1397 heeft h 1 H 1 . . voor ee o land 10 de 15e eeuw een rijke bron van welvaart 
geopend. D1e Ausführungen H z • k 1 h . . 
B . (S ) a ew10 es ste en for viele andere. Siehe auch Koster, S. 15. 

eauion, • 4 betont, daß diese Tatsache schon auf der Schulbank gelehrt würde. 
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an.233 Sicher ist manche Verbesserung der Konservierungstechnik durch den gegen

seitigen Verkehr gefördert worden. Entscheidend scheint weniger das Primat der Er

findung als vielmehr die Tatsache, daß die Holländer die Methode des Kakens in 

großem Umfang beim Nordseehering anwandten, die Fische unmittelbar nach dem 

Fang auf den Schiffen verarbeiteten und so erstmalig in großer Zahl wirklich Hochsee
fischerei betrieben. 234 

Damit mußte eine Veränderung der Schiffstypen Hand in Hand gehen, Die Fahr
zeuge, die für die bis daihin übliche Form der Küstenfischerei verwendet worden 
waren, reichten nicht mehr aus. Zunächst benutzte man offensichtlich noch die ,,,boom

schuiten".235 Die für Fang und Verarbeitung größere Besatzung, die für die Kon~er
vierung notwendigen Mengen a,n Salz und Tonnen, der Raum für die Verarbeitung der 

gefangenen Fische, der für die größere Be&atzung und wachsende Zahl von Seetagen 
umfangreichel:'e Proviant erforderten größere und z. T. schon mit fest ei,ngebauten 
Decks versehene Fischerboote.236 Es wird vermutet, daß zu Beginn des 15. Jahrhun
derts ,u. a. zu Hoorn und Enkhuizen dieser Büsentyp gebaut wurde 237, und im weiteren 

Verlauf des 15. Ja-hrhunderts stellt Hagedorn Fischerboote mit einer Ladefähigkeit 
von 70 Last in Holland fest. 238 Diese Größe muß für das 15. Jahrhundert wohl als 
Ausnahme angesehen werden, denn die durchschnittiliche Tragfähigkeit der Herings

büsen in Holland und Seeland ist wesentlich niedriger anzusetzen.239 

233 Jagow, K., Der Hering im Volksglauben und in der älteren Forschung, S. 233 ff. J. vertritt 
die Auffassung, das Heringssalzen in Tonnen als auch das Heringskaken sei schon vor Beukelszoen 
bekannt gewesen. 
Degryse, R., Het begin van het haringskaken te Biervliet, Annales de Ja soviete d'emulation de 
Bruges, 95, 1959, S. 72-81. D. glaubt, daß das Kaken gegen Ende des 14. Jahrhunderts von 
Schonen in die Niederlande verpflanzt worden sei. Eine Sondersteuer für gekakten Nordseehering 
zu Sluis, dem Löschplatz des schonischen Kakherings, dient ihm als Beweis. 
Doormann, G., Bijdragen voor de Geschiedenis der Nederlanden, 14, 1959, S. 104ff. D. ver
mutet, da der holländische Heringsfang an der englischen Küste schon wesentlich älter als der 
Kontakt mit den dänischen Heringsfischern auf Schonen ist, daß die genannte Technik schon früher 
angewandt wurde und nicht erst von Schonen in die holländischen Fanggebiete kam. 
234 Gottschalk, S. 9 f. 
235 Beaujon, S. 161 f. 
236 Tomfohrde, C. H., Die Heringsfischereiperiode an der Bohus-Len-Küste, S. 23• lt 
237 Gottschalk, S. 9. Vogel, Geschichte der deutschen Seeschiffahrt, S. 503. Nach Vo~el hande 
es 'eh h' • chiff d I Heringsbüse 1416 ID Holland si 1erbe1 um einen vielseitig verwendbaren S styp, er a s 
in Gebrauch kam. . 
238 Hagedorn, B., Die Entwicklung der wichtigsten Schiffstypen bis ins l9. Jahrhundert, Berlin 
1910, S, 52f. 
239 Vogel, W., Zur Größe der Handelsflotten im 15., 16. und 17. Jahrhundert, S. 305 f. Vogel 

nimmt für Boyer und Büsen eine durchschnittliche Größe von 30 La5t an. 
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Mit den größeren F.ischereifahrzeugen konnten andere Fischfanggeräte benutzt wer

den. 1416 liefen zum ersten Mal Heringsbüsen aus Hoorn 1n die Nordsee aius, -die mit 
.. 240 größeren Netzen ausgerustet waren. 

Die zunehmenden technischen wie produktionsorganisatorischen Verbesserungen, 

wozu im 15. Jahrhundert schon die Anfänge der Ja,gerei zu zählen sind 241
, laissen den 

Fischfang im Verlauf des Jahrhunderts zunehmend als eine spezialisierte, leistungs

fäh1ge Exportindustrie hervortreten, die in enger Verbindung mit dem Handel ge
stützt aiuf ein gut funktionierendes Absatzsystem, eine der wichtigsten Quellen des 

holländischen Reichtums und seiner wirtschaftlichen Potenz wurde. 
Von nun an nahmen sich die Städte sowohl wie landesherrliche Institutionen der 

ausführlichen Reglementierung und einer äußerst differenzierten Gesetzgebung dieses 

wichtigen Gewerbezweiges an. Neben zahlreichen Bestimmungen, die überwiegend 
den Handel betrafen, finden sich solche, die den Fang und die ersten Verarbeitungs
gänge regelten.242 Die Fangzeiten wurden festgelegt, die Salzarten vorgeschrieqen 
u. a. m. Waren bei den Vor-schriften der Tuchindustrie als auch bei der Brauindustrie 

noch Tendenzen einer sozialen Nivellierung spürbar, so galten die Ordnungen und 
Plakate für die Fischerei ausschließlich der Sicherung einer guten Qualität der Ware, 
um ~hren Absatz und ihre über lange Zeit monopolartige Stellung im Handel zu 
erhalten und auszubauen.243 

Es waren im 15. Jahrhundert eine ganze Reihe von Städten und Dörfern, die sich 
dem Fischfang zuwandten. Im Verlauf des 14. Jahrhunderts entstanden schon bedeu-

240 Velius, Chronijk van Hoorn, S. 32 f. nennt neben dem „Kaken" des Herings, das auch hier 
mit dem Namen Willem Beukelszoen in Verbindung gebracht wird, als besonders bemerkenswert 
für das Jahr 1416, daß man „het grote Haring net" erfand und mit „Buyssen" (Buisen) zum Fang 
fuhr. Beaufjon, S. 161 f. Koster, S. 15. Die Bezeichnung „het groote net" läßt darauf schließen, 
daß es sich hierbei offensichtlich nicht um eine einfache Vergrößerung der bisher üblichen Fang
geräte handelte, sondern um einen neuen Netztyp. Wie groß er im Verhältnis zu den früher be
nutzten Netzarten war und welche Neuerungen er sonst mit sich brachte, ist nicht bekannt. 
241 U • ·•ß M . m m gro eren engen frischen Hering an Land und auf den Markt bringen zu können, 
,~urden ~on den Heringsfangflotten kleinere, schnell segelnde Schiffe, die Jager, eingesetzt, um 
emen Teil des Fangs frisch aus dem Netz zu übernehmen und auf dem schnellsten Wege zu den 
:.andels~lätzen zu transportieren. Siehe hierzu Beaujon, S. 49-53. B. weist die Jagerei aus der 

ischere_igese~gebung des 16. Jh. nach. Gottschalk, S. 19 f. hält es für sicher, daß die Jagerei, 
be_vor sich die Gesetzgebung ihrer annahm, schon längere Zeit in der Praxis verbreitet gewesen 
sem muß. 
242 Beaujon, S. 7. 1424 erließ J h . . H . . 0 ann von Ba1ern Verbotsbestimmungen gegen das Kaken von 

ermgen em oder zwei Tage nach dem Fang. 
243 Beaujon, S. 9 ff. Gottschalk S 17f S . 
31.7.1481 (HUB X ' • . ·• • 31 f. Vgl. hierzu die ausführlichen Ordnungen vom 

• n. 916) und die vom 12. 8. 1494 (HUB XI, n. 761, n. 765). 
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tende, mit Stapelrechten ausgestattete Fischmärkte in Brouwershagen und Naarden 244 
aber auch Rotter<lam, Schiedam und Delfshaven werden zu dieser Zeit als namhaft~ 

Fischfangorte angesehen. Mit dem Übergang vom allgemeinen Nahrungserwerb für 

die Einwohner des Landes zum Export,gewerbe konzentrierte sich die Heringsfischerei 

in einigen holländischen Städten besonders stark. So entwickelte sich im 15. Jaihrhun

dert Brielle zu einem der wichtigsten Fischanlandungs- und Handelsplätze Hollands. 
Hierher brachten auch die Fischer anderer Städte und Dörfer ihren Fang. Die in 

Brielle hergestellten Heringstonnen galten seit 1423 als Einheitsmaß im Herings

handel.245 Auf drei Heringsmessen konnten die Aufkäufer die angelandeten Heringe 

ersteigern und die große Anzahl von Bestimmungen in den städtischen Ordnungen 
unterstreicht die Bedeutung dieses Gewerbes für die Stadt.246 

Neben füielle waren im 15. Jahrhundert die Städte Rotterdam, Schiedam, Vlaar
dingen, Haar1em, Delft, Leiden, Gouda, aber ebenso Dörfer wie Scheveningen und 

Kattwijk, unterschiedlich stark zwar, am Fischfang beteiligt.247 Diese Unterschiede 
spiegeln auch die Zahlen der Heringsbüsen wider, die in den einzelnen Orten aus

gerüstet wurden. Die Zahlen änderten sich selir schneLl, häufig von einem Jahr zum 
anderen.248 Gegen Ende des 15. Jahr>hunderts besaß Rottevdam 36, Schiedam 26, 

Vlaardingen 12, Nordwijk 20 Büsen 249. Brielle soll bis zu seinen großen Verlusten 

eine weit größere Heringsflotte ausgerüstet haben.250 Die Gesamtzahl der in Holland, 
Seeland und Westfriesland in der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts in der Fischerei 
eingesetzten Heringsbüsen gibt Vogel mit 300 an.251 200 davon lagen in den Häfen 
der Grafschaft Holland.252 Diese Schätzung kann im Gegensatz zu einigen phan-

244 Beaujon, S. 3. 
245 HR 1, VIII, n. 728, n. 729. 
246 Vgl. hierzu Gottschalk, S. 32 f. 
247 HUB VIII, S. 732, Anm. 2. Die genannten Orte wurden 1469 nach Haag geladen, u'.° ~bcr 
Fischereifragen zu beraten. Diese Zusammenkünfte fanden in den folgenden Jahrzehnten mit emer 
gewissen Regelmäßigkeit statt. Hoorn und Enkhuizen rüsteten ebenfalls Heringsbüsen aus. _Amster-

d b T eh stark dam und Dordrecht, die mehrfach in diesem Zusammenhang genannt wer en, etei igten si 

am Fischhandel, jedoch nur in geringem Maße am Fang. 
248 In den 70er Jahren des 15. Jahrhunderts z. B. wurden Brieller Fischerboote mehrfach gekapert 

H • b •• die durch fran-uucl ausgeplündert. 1481 verlor die gleiche Stadt mit einemmal 20 ermgs usen, . 
z·· • eh s · . ••ß d • eine herrschende Stellung m osis e chiffe gekapert worden waren. Bnelle bu te amit sogar s 
der holländischen Fischerei ein. Vgl. Gottschalk, S. 33. 
249 Tomfohrde, S. 168 f. . 
250 w· . . . 1 St·· dt zu betrachten hat, zeigt das 

ie vorsichtig man diese Zahlenangaben für die emze nen a e . "b 
B • · E n 1494 entnimmt, g, t 

eispiel von Rotterdam. Hazewinkel, der seine Angaben der nqueSte vo 
für Rotterdam zur Zeit Karl d. Kühnen 24 Büsen und 1494 11 an. 
251 Vo el W g , ., a. a. 0., S. 304. 252 Ebenda. 



Viertes Kapitel 
144 
tastischen Zahlen anderer Historiker 253 als zuverlässig gelten, da Vogel sie anhand 

weiterer Quellenaussagen überprüfen konnte.254 Trotz zeitweilig großer Verluste stieg 
die Zahl in den foigenden Jahren beständig. Um die Mitte des 16. Jahrhunderts er

reichte die holländische Heringsflotte eine Größe von etWa 400 und die seeländische 
eine von etwa 200 Büsen, deren Durchschnittsgröße in Holland 30 und in Seeland 

20 Last betrug. 255 
Mit der Tätigkeit einer so mächtigen Fischfangflotte, die schon allein Tausende von 

seefahrtskundigen Männern als Besatzung erforderte, war ebenso die Arbeit Tausen

der anderer Bewohner Hollands eng verbunden, die die Schiffe bauten, die Netze 
knüpften und flickten, die Segel nä,hten und die Tonnen fertigten, die das SaJz heran
schafften, die Handelsware transportierten und viele Ar,beiten mehr verrichteten, ohne 

die eine Exportproduktion solchen Ausmaßes nicht möglich gewesen wäre. Dennoch 
sind wir über die Besitz- und Abhängigkeitsverhältnisse nur sehr ungenügend unter-

richtet. 256 
Es kann als sicher gelten, daß der Ausgangspunkt die genossenschaftliche Form der 

Fischerei war, in welcher der Steuermann als Schiffsei,gentümer oder doch als wich
tigster Teileigentümer überwiegend mit Familienangehörigen den Fischfang betrieb 

oder auch Besitzer von Netzen mit an Bord nahm. Der Lohn bestand in Anteilen am 
Fang, die sich selbstverständlich mit dem Besitz eigener Netze oder anderer Gerät

schaften ethöhten.257 
Mit dem großen Aufschwung des Fischereibetriebes und der damit verbundenen 

bedeutenden Zunahme an Fangfahrzeugen trat allmählich der Schiffsknecht, der für 

253 Vgl. hierzu Vogel, a. a. 0., S. 268 f. 
254 Die Angabe von Vogel bestätigen auch die Ausführungen von Haak, S., Brielle als vrije en 
bloiende handelstad in de 15. eeuw. s'Gravenhage 1917, S. 63 f. In einer Aufstellung über die 
jährlichen Kosten der Heringsfischerei im Jahre 1476 wird die Zahl der holländischen Boote für 
die Hochseefischerei mit mindestens 250 angegeben. Diese Zahlenangabe deckt sich auch mit den 
neueren holländischen Darstellungen zu dieser Frage. Siehe hierzu Mollema, S. 34. 
255 Vogel, a. a. 0., S. 306. Die größten holländischen Büsen konnten 46 und die seeländischen 
28 Last tragen. 
Dazu waren in dieser Zeit in der kleinen Fischerei, d. h. im Fang von Kabeljau, Schellfisch und 

~~chs, nochm~ls 200 und in der Zuiderseefischerei 600 kleinere Boote beschäftigt. 
. We~n wiederholt festgestellt wurde, daß wir über die Verhältnisse in der holländischen 

Fis~erei wesentlich besser unterrichtet seien als z. B. über die Schiffahrt (so Baasch, a. a. 0., S. 56), 
weil für keinen Artikel des h 11" d" eh H d d . 0 an 1s en an els so umfassende Bestimmungen erlassen wur en, 
so trifft das von der zweiten Hälfte des 16. Jh, ab, aber kaum für das 15. Jh. zu. Dennoch sind 
das 16. und selbst das 17 Jh f· f 1 h . · · ur uns von Interesse, weil sich hier die Verhältnisse voll ent a tet 

aben, deren Kelllle sich im 15. Jh. auszubilden b • 
257 Vgl. hierzu Gottschalk .. . egmnen. • • 

d 
. • S. 15. G. stutzt sich auf Rechtsquellen der Städte Schiedam Z1enkzee 

un Bnelle. ' 
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Lohn auf den Schiffen arbeitete, stärker in den Vordengrund, und seihst die Steuer
leute waren schon nicht mehr so häufig mit den Schiffseigentümern identisch. Es crat 
ein qualitativser Umschlag ei,n. Die Heringsreederei als eine Kapitalanlage, deren 
Risiko zu manchen Zeiten groß war, die dennoch einen hahen Gewinn versprach, 
na,hm ihren Anfang. Wenn auch erst sehr vereinzelt in der Masse der noch in alther
gebvachten Produktionsverhältnissen Arbeitenden, traten Reeder auf den Plan, die 
sogar mehrere Schiffe schon für den Fischfang awsrüsteten und Steuermann und Be
satzung gegen Lohn für sich fischen ließen.251! 

Im 16. Jahrhundert bHdeten die Heringsreederparten eine vserbreitete Einkommens
quelle holländischer Bürger, und das Kapital, das gegen Ende des 16. Jahrhunderts 
in der holländischen Heringsreeder,ei angelegt war, wird auf 6 Mill. fl. geschätzt.259 

Abschließend kann festgestellt werden: Im Verlauf des 15. Jahrhunderts entwickelte 
sich der Fischfang in Holland zu einem der bedeutendsten Exportgewerbe, das nicht 
nur einen großen Teil der Bevölkerung des Landes den Leben~unterhalt bot, sondern 
zugleich in starkem Maße anregend und fördernd auf so wichtige Erwerbszweige wie 
die Fmchtfahrt und den Schiffbau einwirkte. Gleichzeitig bildete die Hochseefischerei 
eine große Zahl seegewohnter und geschickter Seeleute heran, die dann auf den hol
ländischen Frachtschiffen auf allen bekannten Handelsrouten des europäischen Nor
dens und Nordwestens fuhren. Verfolgt man die Entwicklung von der Mitte des 
14. Jahrhunderts bis zum Ende des 15. Jahrhunderts, vom Zuiderseefischfang über die 
Küstenfischerei vor der Y armouthküste bis zur ausgebi,Jdeten Hochseefischerei, treten 
autochtonen Züge dieses Prozesses wesentlich stärker hervor, als es die Darstellungen 
in der deutschen Hansegeschichtsschreibung vermuten lassen. Der holländische Fisch
fang und Handel auf Schonen ist nur eine, wenn auch nicht unwesentliche Phase in 

diesem Entwicklungsgang. 
Der Übergang zu einem vorwiegend auf den Export ausgerichteten Gewe11be voll

zog sich allmählich. Er ist jedoch deutlich durch technische Neuerungen gekennzeich
net, deren Einsatz die Produktivität wesentlich steigerte und die Entstehung neuer 
Verhältnisse in der Produktion begünstigte; wie umgekehrt die für den Export erfor
derlichen wesentlich größeren Fischmengen erst angelandet werden konnten, nachdem 
die technischen Neuerungen a,uf der Grundlage neuer Produktionsverhältnisse voll 
wirksam werden konnten. Dieser Prozeß begann im 15. Jahrhundert, er erreichte 

seinen Höhepunkt jedoch erst im 16. und 17. Jahrhundert. 

258 de Jager, De middeleeuwsche Keuren der stad Brielle, S. 162 ff. § XXI, 37b u. c. Auch_ in 
• • · ··1f d 15 Jh k""nnen 1·etzt neue Formen von Bes1tz-e1n1gen Fischereiordnungen in der 2. Ha te es • s. 0 . 

Verhältnissen festgestellt werden. Als Eigentümer des von See kommenden Herings wurde zwischen 

,,stierman, reder ofte copman" unterschieden. 
259 Baasch, a. a. 0., S. 59 f. 

11 Spading 
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JI. Progressive Züge im Handel und in der Frachtfahrt 

Der Handel war das bestimmende Element im wirtschaftlichen Leben Hollands. 

Alle anderen bisher angeführten Faktoren müssen in Zusammenhang mit ihm gesehen 
werden. Ihre Bedeutung kann nur in den vielfältigen Wechselbeziehungen einer Unter
ordnung oder Beiordnung voll erfaßt werden. Die Förderung des Handels in seinen 
mannigfaltigen Formen zur Erzielung des größtmöglichen Handelsprofits bildete die 
Grundlage für fast alle wesentlichen Maßnahmen der Wirtschaftspolitik, die die 
Kaufleute, die Magistrate der Städte und die Regierung beschlossen und durchsetzten. 
Es gab nur wenige größere politische Aktionen, in denen die Belange von Handel und 
Verkehr die Entscheidung nicht maßgeblich beeinflußt hätten. Und wo man diesen 
Gesichtspunkt unterschätzte, trat bald Stagnation und Rückgang an die Stelle von 
,,welvaart" und Konjunktur. 

Auf den ersten Blick unterschieden sich Handel und Verkehr der Holländer in 
ihrem Charakter kaum von dem der wendischen Städte, sieht man von den unter
schiedlichen Handelsrichtungen ab. Alle Formen und Erscheinungen, wie sie den 
Handel der wendischen Städte charakterisierten, kennzeichneten im 15. Jahrhundert 
auch, teils gleichzeitig, teils im zeitlichen Nacheinander, Handel und Verkehr der 
Holländer. 

_J 

Handelsverträge, Geleitzusicherungen oder Privilegien, das Vorgehen bei Schuld
eintreibungen, bei Arrestierungen oder die Anwendung betrügerischer Mittel unter
schieden sich kaum, häufig nicht einmal im Wortlaut des Schriftverkehrs voneinander. 
In der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts trieben die Holländer aktiv wie passiv 
Handel und kannten sich wie die Hansekaufleute in den üblichen Handelsgebaren 
aus. Doch obwohl sich die Kaufleute aus den wendischen Städten auf die Erfahrungen 
aus einer weitaus längeren und intensiveren Handelspraxis stützen konnten, wird all
gemein für das 16. Jahrhundert die Uiberlegenheit der Holländer auf wichtigen ur
sprünglichen hansischen Handelslinien festgestellt. Was in dieser Zeit mit Sicherheit 
konstatiert werden kann, war das Ergebnis eines Prozesses, der in der zweiten Hälfte 
des 15. Jailu,hunderts schon wesentliche Züge der späteren Entwicklung erkennen läßt. 
Die Ursachen hierfür werden neben sehr allgemeinen Kriterien, wie der unbedingten 
ü rdn~ng_ und Zuverlässigkeit im Geschäftsbetrieb, der größeren Energie u. ä., deren 
Beweis lllemand antritt, in der Regel in das Gebiet der Frachtfahrt verlegt, weil sich 
dort einige greifbare Punkte anzubieten scheinen. 

~unächst _sind es auch in der Frachtfahrt die prompte Erledigung der Aufträge, 
großere Schiffe und damit zusammenhängende niedrigere Frachtsätze, die in vielen 
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Darstellungen wiederkehren.260 Nun mag die holländische Frachtfahrt ihre Ren

tabilität im 16. Jahrhundert auch durch den Einsatz größerer Schiffe gesichert haben. 
In der zweiten Hälfte des 15. Jahr-hunderts, in den Jahrzehnten also, in denen sie sich 
gegenüber der wendischen Konkurrenz durchZJusetzen begann, kann der Beweis hier
für kaum geführt werden. 

Umfassende genaue Unterlagen für die exakte Berechnung der Durchschnittsgröße 
der Schiffe von den verschiedenen Handelsflotten fehlen. Dennoch kann eine Schät
zung, gespeist aus den verschiedensten Quellen, einen Vergleich von relativ hohem 
Wahrscheinlichkeitswert ermöglichen. Für die zweite Hälfte des 15. Jahrhunderts 
schätzt Vogel die mittlere Tragfähigkeit der Schiffe der hansischen Baienflotte auf 
etwa 100 Last. Da in diesen Flotten auch kleinere Baiepsalzschiffe segelten, glaubt er 
eine durchschnittliche Größe aller den Sund passierenden Salzschiffe von 75 Last an
nehmen zu können.261 Die Größe der preußischen Baiensalzschiffe setzt Vogel etwas 
höher an.262 Diese Größenordnungen werden auch durch die Angaben <ler Schaden
ersatzliste bestätigt, die die Danziger Kaufleute nach dem Raiufi ihrer Baiensalzschiffe 
im Jahre 1438 auf der Trade den Holländern zustellten. Von 22 Hulken, die in der 
Aufistellung aufgeführt werden, war keine von einer Größe unter 50 Last. Bei 
3 Schiffen betrug der Schiffsraum 50-100 Last, bei 15 waren es 100-150 und bei 
4 Schiffen 150-200 Last.263 Das kleinste Schiff hatte 63, das größte 189 Last Salz 
geladen. Die Durchschnittsgröße ist danach mit 127 Last anzusetzen. Auf den Schiffen 
fuhren mit insgesamt 760 Mann Besatzung. Das bedeutet, daß sie mit einem Besat
zungsmitglied auf 3,7 Last Ladung noch relativ viel Schiffsvolk an Bord hatten.264 

5 Hulke waren ganz oder z. T. durch englische Kaufleute befrachtet und brachten 
Salz „van Lyszbone" nach England.265 

Die um fast 1
/ 3 die Durchschnittsgröße der iibri,gen hansischen Baienfahrer über

steigenden Baienschiffe aus Preußen und Livland der Flotte von 1438 waren keine 

260 Vollbehr, S. 24. Dollinger, S. 256. Aber auch Kulischer, Allgemeine Wirtschaftsgeschichte d. 
MA, Bd. 2, S. 208. 
261 Vogel, Zur Größe der europäischen Handelsflotten, S. 272 f. 
262 Ebenda. 

263 Berechnet nach Poelman Bronnen, n. 2205 (1438-1458). Da diese und die folgenden An
gaben auf der Grundlage de~ Salzladung berechnet wurden, kann die wirkliche Tragfähigkeit der 
Schiff • eh"' l • d h" 2 Tonnen im Gewicht von annähernd e noch größer gewesen sem. Unter S urs ast sm 1er 
1000 kg zu verstehen. ·· · 
264 Um die Mitte des 16. Jh. rechnete man pro . Mann der Schiffsbesatzung 5, auf holland1schen 
Schiffen schon etwa 7 Last. Siehe hierzu Vogel, a. a. 0., S. 306. 
265 Poelman, Bronnen, n. 2205. 

11• 
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Einzelerscheinung. Wie aus einer Baukostenaufstellung der Jahre 1402-1416 für 

Schiffe des deutschen Ordens hervorgeht, hatten 22 Hulke und Koggen - Kreier und 

Schuten wurden bei der Berechnung ausgenommen - eine durchschnittLiche Größe 

von etwa 128 Last.266 Mit 90 Last waren nur 2 Schiffe kleiner als 100 Last, 16 Schiffe 

waren 100-149, 3 Schiffe 150 und 1 Schiff 200 Last groß.267 

Die von den wendischen Städten in der Bergenfahrt eingesetzten Faihrzeuge sollen 

nach Bruns etwa 40 Last 268 getragen und di.e Schiffe, die nach fäland fuhren, eine 

Größe von 60 Last gehabt haben.269 

Es gibt für das 15. Jahrhundert keine Untersuchungen oder auch nur nachdrückliche 

Hinweise, die eine höhere durchschnittliche Tragfähigkeit der holländischen Handels

schiffe bestätigen würden. Für die holländische Ost-West-Fahrt nimmt Vogel eine 

mittlere Größe von 75 Last an.270 Nach einer Schadenliste aus den Jahren 1510-1511 
berechnet er bei 42 holländischen Ka;uffahrern eine Durchschnittsgröße von 

100 Last.271 Aus Enkhuizen erfahren wir aus einer Chronik die Größe von 32 Schiffen 

und die Namen der Schiffer, die „met groote schepen buiten de duinen varen". 59 Last 

betrug die Durchschnittsgröße aber 15 Schiffe waroo nur 23-50 Last groß.272 Die 

gleiche Durchschnittsgröße meldete die „Enqueste" von 1514 für die Schiffe der water
ländi<1chen Dörfer.273 

75 Last für die größeren Kauffahrer und 30 Last für die Boyer und Büsen als 

mittlerer Wert für die Tragfähigkeit der Schiffe stellen eine untere Grenze dar, die 
den realen Venhältnissen sicher sehr nahe kam.274 Sicher hat es vereinzelt schon Kog-

26~ Berechnet nach Vogel, Geschichte d. dt. Seeschiffahrt, S. 420, Tab. II. 
267 Ebenda. 
268 Bruns, Die Lübecker Bergenfahrer und ihre Chronistik, Berlin 1900, S. XXXf., XCI f. Vogel 
hält diese Schätzung für zu hoch. 
269 Baasch, E., Die Islandfahrt der Deutschen namentlich der Hamburger, vom 15.-17. Jh., 
Hamburg 1885, S. 101. 
270 Vogel, W., Zur Größe der europäischen Handelsflotten, S. 303. 
271 Ebenda, vgl. auch HR 3 IX, n. 363. 
272 Brandt, G., Historie Enkhuizen, S. 31 f. 
273 Vogel, a. a. 0., S. 305. 
274 1477 bei der Einstufung der Schiffe für die Zahlung eines Pfundgeldes durch die Räte des 
Herzogs von Burgund wurden folgende Größengruppen festgelegt: Schiffe bis zu 60 Last, von 
60-lOO ~ast, von 100-150 Last und über 150 Last. Bei der erneuten Vorlage im Jahre 1479 
gab es erne Gruppe von 100-200 Last und eine bis zu 250 Last (Posthumus, De osterse hantle!, 
S. lOZf.; vgl. auch Poelman, Bronnen, n. 1857. Diese Größenangaben decken sich auch mit den 
Untersuchungen anderer holländischer Historiker. De Jonge weist nach daß die Schiffe, die für den 
Schutz von holländischen Handelsflotten eingesetzt wurden, in der ;_ Hälfte des 15. Jh. 80, 90 
und lOO Last groß waren. Erst von der ersten Hälfte des 16. Jbs. ab nahm ihre Größe merklich 
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gen oder Hulke von 200 Last und vielleicht sogar mehr 1m Frachtverkehr gegeben. 
Rentabilitätsbesdmmend für die gesamte hollä,ndiische Handelsflotte können sie kaum 
gewirkt haben. Nicht ohne Auswirkungen auf die Leistungsfähigkeit der Schiffahrt 
waren technische Neuerungen, wie sie von der Mitte des 15. Jahrhunderts ab im hol
ländischen S-chiffbau nachgewiesen werden können. In Hoorn wurden 1460 die ersten 
Carviel~schepen gebaut zunächst vor allem als „boeyers" und „smakken", also kleinere 
Schiff,stypen. 275 

Die Frachtfahrt muß aber, das steht außer Zweifel, bei der Suche nach den Ursachen 
in den Vordergrund der Betrachtungen gerückt weoclen. Nicht nur weil sie w;esentlich 
zur Entwicklung und zum Erfolg des holländischen Handels beitrug, sondern weil 
sie a1s eine der wichtigsten Stützen beim wirtschaftlichen Vorstoß der Holländer in 
die Ostsee zu werten ist. 1hren Ausgang nahm die Frachtfahrt von der Binnenschiff
fahr,t, die, berungt durch die zahlreichen Wasserläufe, seit den frühesten Zeiten mit 
wachsendem Warenverkehr eiine wirtschaftliche Notwendigkeit darstellte. Gefördert 
durch die geographische Lage des Landes als Durchgangsgebiet für den wichtigen 
Ost-West-Handelsverkehr, wie für den in nordsüdlicher Richtung, w,uchs sie bald über 
ihren Wirkungsbereich als Vermittlerin des noch unbedeutenden Warenaustausches 
unter den holländischen Städten und Landgebieten hi,naius und übernahm ihre wichtige 
Funktion im Durchgangshandel der Grafschaften Holland, Seeland und Westfries
land. Die holländischen Binnenlandfahrer transportierten Güter der spanischen und 
portugiesischen Kaufleute, wie Südwei,ne, Fruchte, Eisen, Alaun, Wolle und Waid, 
von deren Ni,ederlassung ii:n Middelburg, in alle Gebiete der Niederlande ebenso wie 

zu und erreichte 150, 200 und 250 Last. (De Jonge, II. T ., 1. Stück, S. 88). Mollema schließt sich 
dieser Auffassung an (Bd. I, S. 101). 
Die Anzahl der Besatzungsmitglieder von den 1475 durch die Franzosen aufgebrachten 70-80 
Schiffen, über deren Größe keine weiteren Angaben zu ermitteln waren, gibt er mit 25 an. Siehe 
hierzu auch HUB X, n. 402 (15. 4. 1475). Die nach Danzig segelnden Schiffe konnten aber noch 
bedeutend kleiner sein. 1456 hatten ein Ewer und ein Kreier aus Hoorn, deren Schiffer in Danzig 
Geschäfte betriel:ien, nur 7 bzw. 9 Mann Besatzung. HUB VIII n. 487 (12. 8. 1456). Noch 
100 Jahre später, 1565, zählten von 99 niederländischen Schiffen, die den Sund 2996mal passier
ten - die Zuiderseer sind jetzt schon hinzugerechnet - 176 zur ersten Größengruppe (über 
100 Last), 773 zur 2. (von 30-100 Last) und ; 50 zur 3. (unter 30 Last). 
Schiffskäufe in anderen Städten, der Bau von Schiffen für holländische Rechnung, wie es in Danzig 
geschah, (s. Poelman, Bronnen, n. 1853, HUB VIII, n. 225, n. 233) gemeinsamer Partenbesitz 

u. a. m. haben sicher ausgleichend gewirkt. 
275 Velius, S. 76 men begon voortan Carviel-Werk te maken; te weten, de planken te voegen niet 
op malkander maer d'een tegen d'andern een met een naet tuschen beyden. •. Auch in Seeland, 
so meldet die Chronik, werden jetzt Schiffe auf solche Art und Weise gebaut. 
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die Fracht der engUschen Kaufleute. Von Dordrecht holten sie für die nordhollän

dischen Städte Waren, die aus dem Rheinland, .aus Jülich, Berg oder Köln kamen. In 
großer Menge wu11den auf diesen Wasserwegen die Güter des Ost-West-Verkehrs von 

holländischen Binnenschiffern verfrachtet. 276 

Die fünnenschiffer - sie waren in der Regel Eigentümer des ganzen oder halben 
Schiffes - blieben sozial unter den Schiffern der internationalen Frachtfahrt. Sie waren 
in der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts in vielen Städten in Gilden organisiert, die 
häufig gegeneinander konkurrierten oder, wie 1473 in Amsterdam, zur Durchsetzung 

von Monopolbestrebungen auf dem Frachtmarkt fusionierten.277 

Den Aufschwung der Binnenl,andfahr,t spiegeln neben einer steigenden Anzahl von 
Rheinschiffen, Schuten und Kähnen auch qua1itative Verändemngen i,n der Organi
sation des Verkehrs wider. Im 15. Jahrhundert noch in bescheidenem Maße, im 
16. Jruhrhundert dann ausgeprägt, entwickelte sich ein Linienverkehr moderner Form, 
die Beurtschiffahrt.278 Regelmäßige Frachtfahrten nach England und Frankreich sind 
schon aus früheren Zeiten bekannt. Bei der Beurtfahrt handelte es sich jedoch um eine 
Art von Liniendienst mit regelmäßigen F;ihrten ohne Rücksicht auf das Ladungs
angebot. Von Amsterdam gingen im 16. Jahrhundert solche „beurtveeren" nach 
Dordrecht, Antwerpen, Seeland, Gent, Brüssel, Deventer, Middelburg, Arnheim, 
Hoorn, Enkhuizen und Utrecht.279 Die wirtschaftliche und handelspoliti,sche Bedeu
tung so stabiler Verkehrsverbindungen war groß. Schon früh, im 13. Jahrhundert, 
dehnten holländische Frachtfahrer ihre Fahrten auf das Küstengebiet aus, lösten sich 
auch von der Küste und wandten sich im 14. Jahrhundert den bekannten Verkehrs
richtungen zu, in welchen sich die Holländer im 15. Jahrhundert gegenüber starken 
Konkurrenten behaupten mußten. 

Die Bedeutung der holländischen Schiffahrt geht noch weit über den Transport der 
ständig wachsenden Warenmengen hinaus. Es sei hier nur auf wechselseitig anregende 
Beziehungen zu anderen Wirtschaftszweigen, wie etwa dem Heringsfang oder dem 
Schiffibau, hingewiesen. Mit der Schiffahrt der Holländer, deren Kern die Flotte der 
großen Kauffahrerschiffe bildete, entwickelte sich die ausschlaggebende Kraft für die 
später überragende ökonomische, politische und militärische Ste11ung des Landes in 
Europa. 

276 Ketner, a. a. 0., S. 191 ff. 
277 Te Gouw, a. a. 0., S. 276. 
278 Fuchs, J. M., De Amsterdamse beurtvaart op de Duitse Rijnhavens, S. 30 ff. 
279 

Baasch, E., Holländische Wirtschaftsgeschichte, S. 171. Diese Schiffe, in der Regel Schuten und 
Kähne, die sich von Pferden gezogen oder in der Zuidersee und im Wattenmeer durch Segelkraft 
fortbewegten, transportierten sowohl Güter als auch Personen. 
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Im 15. Jahrhundert müssen jedoch noch einige andere Aspekte auf dem Gebiet der 
Frachtfahrt berücksichtigt werden. Mit der Produktion und dem Handel von Massen
gütern wurde die Frage des Transports, die bei dem mengenmäßig geringen Handel 
mit Luxusgütern für eine nur kleine Schicht der herrschenden Klasse von untergeord
netem Belang gewesen war, zu einem Problem von vordringlicher Wichtigkeit. Der 
kostspielige Transportweg konnte den Handelsprofit empfindlich schmälern. Der See
transport setzte zu diesen Zeiten nicht nur vielfältige technische Perfektion voraus, 
sondern er war bis zum Aufkommen des Schienenverkehr,s auch die schnellste und 
zugleich billigste Art der Warenbeförder,ung. Um die Zeit Karls d. Kühnen - auf 
Grund der Quellenbelege können relativ genaue Schätzungen vorgenommen werden -
fuhren in der holländischen Frachtfahrt 230-240 größere Kauffahrer, Hulke und 
Mar,sschiffe, dazu 60 Bayer im Küstenverkehr nach Hamburg, Frankreich und Eng
land.280 Die Größe der gesamten Handelsflotte Hollands und Seelands ·muß mit 
30 000 Last angenommen weriden. 281 

Gegen Ende des 15. Jahrhunderts kann nach Angaben in den Sundzollisten 'mit 
300 niederländischen Ost-West-Fahrern und einer Gesamttragfähigkeit von etwa 

20 000 Last auf dieser Route gerechnet werden.282 Den in dieser Zeit in der Baien
und Ost-West-Fahrt eingesetzten hansischen Schiffsraum schätzt Vogel auf insgesamt 
10 000 Last.283 Sicherlich sind bei den Zahlenangaben Unsicherheitsfaktoren zu be
rückisichtigen. Dennoch wird deutlich, daß die Holländer schon iih 15. Jahrihundert 
auf dem Gebiet der technisch fortgeschrittensten Form ·- des Warentransportes, der 
Um1andfahrt, mit einem beachtlichen Frachtangebot i.n Erscheinung treten konnten. 
Der Erfolg und die Rentabilität dieses Erwerbszweiges lagen nicht so seht iri der 
Größe der Schiffe, sondern in der Masse des Frachtraumes, der den differenzierten 
Erfordernissen des Ostseeverkehrs entsprach. 

Der ,Einsatz von Schiffen großer Tragfähigkeit war im 15. Jahrhundert noch in 
besonderem Maße von Gegebenheiten w~e der Tiefe des Fahrwassers, dem technischen 
Stand der Ein- und Auslaidevorrichtungen u. a. m. abhängig, die nicht oder nur sehr 
mittelbar durch das Einwirken der Frachtfahrer beeinflußt werden konnten. Der 

280 Vogel, W., Zur Größe der europäischen Handelsflotten, S. 304. Vogel nimmt die Informacie 
zur Grundlage seiner Berechnungen. • 
281 Ebenda. Hierunter rechnet Vogel auch etwa 9000 Last für die rd. 300 Herin_gsbüsen. Diese 
sollte man nicht unbedingt aus dem Frachtraumangebot ausklammern, da die Heringsbüsen au?er
halb der Fangzeiten häufig im Frachtgeschäft zu finden waren. 
282 Ebenda, S. 303. . 
283 Ebenda, s. 280. Der gesamte Frachtraum der Hansestädte war nach dieser Berechnung m_1t 
30 000 Last größer als der holländische. Von dieser Zahl entfielen jedoch 2000 Last auf die 
Island- und Bergenfahrt, 7500 Last auf den inneren Nordseeverkeh~ und 10 000 Last auf den 

inneren Ostseeverkehr. 
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Besuch von Klipphäfen, der Handel in den kleineren Ostseehäfen und das Vordcin
gen bis zu den Produzenten der Handelsgüter waren nur mit beweglichen kleineren 
Fahrzeugen mit geringem Tief,gang möglich. Die entscheidenden Anforderungen an 

die Frachtfahrt waren in der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts andere als ein Jahr-

hu!lldert später. 
Nun war die Umlandfaihrt nicht aiusschließlich den holländischen Schiffern vor-

behalten, auch die Schiffe des Ordens, der livländischen Küste und der wendi,schen 

Städte umfuhren Jütland i,n größerer Zahl. Dennoch konnten von den wenidischen 
Städten, i.n&besondere von Lübeck und Haimburg, kaum nachhaltige Impulse für diesen 
Hande1sweg ausgehen. Die ängstlich gewahrte und immer wieder erbittert verteidigte 

monopolistiische Konzentration des Handelsverkehrs auf den traditionellen Landweg 

mußte sich über lange Zeit hemmend auswirken. 
Der Schiffahrtsweg durch den S<tmd wurde nicht nur für den Transport der Massen

güter wJe Holz, Getreide und Salz benutzt. Holländer wie Engländer hatten keine 
Bedenken, ihre Tuche und andere wertvolle Waren in beträchtlichen Mengen dem 

Seeverkehr anzuvertrauen. 
Die Holländer konnten sich außerdem auf eine gut organisierte, weiterführende 

Binnenschiffahrt stützen, deren Wasserstraßen bis in wichtige Produktionszentren des 
hansischen Handels und dort häufig bis :iiur einzelnen Fabtikationsstätte führten. Der 
Uml,andweg als zukunftsträchtige Frachtstraße trug so wesentlich zur Ausbildung eines 
allgemeinen Marktes bei. Die Fr:achtfahrt - die Binnenlandfahrt wie die Übernee
fahrt - war nicht zuletzt Geburtshelfer bei der Entwicklung des holländischen 
Handels. 

Mit der Benut:iiung der holländischen Binnenlandwege durch Kaufleute aus den 
Ländern der Ost- und Nordseeküste, Westeuropa,s und der südliich von Holland 
gelegenen Gebiete entwickelten sich nach und nach Stapel- und Umschlagplätze, die 
einen großen Teil des Durchgangshandels aruf sich zu ziehen vermochten. Neben 
füid1e, Dordrecht und Amsterdam, die für das 14. Ja,hrhundert als Beispiele dieser 
Entwick1ung gelten können, entstanden eine Reihe weiterer Handelsplätze und Um
schlaghäfen.284 In der ersten Hälfte des 15. Jahrhunderts vermittelt das oben be
sprochene Kamper Pfundzollregister einen Eindruck von der Zahl der am Durchfuhr
handel beteiligten Städte und Ortschaften wie vom Umfang der Waren. Die Auf
wär,tsentwicklung setzte sich, unterbrochen zwar von vorübergehender Stagnation 
und selbst wirtschaftlichem Rückgang, bis ins -16. Jahrhundert fort.285 

284 Vgl. hierzu Ketner, a. a. 0., S. 133ff. 
285 D" V 1 ie er egungen_ des Hansekontors im 14. Jahrhundert von Brügge nach Dordrecht (1358-60 
und 1389/90) und die bekannten Stapelverlegungen im 15. Jahrhundert trugen zweifellos zur Ver
mehrung des Durchgangsverkehrs bei. 
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Wirtschaftlich hemmend wirkten sich die binnenländischen Zölle aus, die immer 

wieder Anlaß zu Klagen gaben und nicht selten zu Gegenmaßnahmen der geschäd~g
ten Kaufleute föhrten.286 So vernuchte die holländische Regierung, nachdem festge
stellt wor,den war, daß die Warenbewegung im letzten Drittel des 15. Jahrhundertis 
bedeutend zugenommen hatte, die Zölle und Geleitsgelder für in- und ausländische 
Kaufleute zu erhöhen. 287 Da schon vorher mehrfach die Zölle verändert und erhöht 
wol:lden war.eo, stieß die Durchsetzung der Maßnahme bei Holländern ebenso wie bei 
Engländern, Spaniern und Hansekaufleuten auf erbitterten Widerstand.288 

Der Aufschwung von Binnenfahrt und Durchgä,ngshandel muß in engem Zusam
menhang mit dem Anwachsen der holländischen Schiffahrt im Kanal, in der Nord
und Ostsee gesehen werden. Hier wird der Prozeß noch deutlicher sichtbar. Während 
im 13. Jahtihundert und bis ins 14. Jahrhundert hinein Holländer in der relativ ent
wickelten Englandfahrt ausschließlich fast als Frachtfahrer anzutreffen waren, nahm 
der Anteil holländischer Befrachter erst seit der zweiten Hälfte des 14. Jahrhunderts 
allmähLich zu. 289 

Im 15. Jahtihundert ist nicht nur auf dieser Route ein ständig steigender Einfluß 
holländischer Kaufleute zu beobachten. Das weitere Anwachsen des wirtschaftlichen 
Potentials wie der oamit verbundenen Konkurrenz gegenüber den wendischen Städten 
war in besonderem Maße auf diesen Entwicklungsprozeß vom Frachtfahrer zum 
Kaufmann zurückzuführen. Ähnlich wie in der Englandfahrt überwog auch im begin
nenden Ost-West-Verkehr des 14. Jahrhunderts der Frachtfahrer noch völlig. Zwar 
können im Hamburger Bierhandel mit Amsterdam um die Mitte des 14. Jahrhun
derts 15 holländ~sche Kautleute festgestellt werden, die in der Mehrwhl zugleich 
Schiffer waren, jedoch war weder ihre Anzahl noch die von Ihnen umgesetzte Menge 
wirtschaftlich bemerkenswert.290 In der zweiten Hälfte des 14. Jahrhunderts zeichnete 
sich deutlich das Aufkommen einer holländischen Kaufmannschaft in verschiedenen 
Städten ab, ohne daß die Kaufleute schon eine exponierte Stellung im städtJi1,chen 
Leben einnahmen oder nachdrücklich anstrebten. Im 15. Jahrhundert wuchsen mit der 
Zahl der Angehörigen des Kaufmannsstandes ihr Geldvermögen, ihre wirtschaftliche 

Bedeutung wie ihr Wirkungskreis. 
In den Kamper Pfundzollisten stehen neben 24 Namen von Amsterdamer Bürgern, 

die eindeutig nur als Frachtfahrer nach Deventer kamen, 34, die Schiffer und Kauf-

286 Poelman, Bronnen, n. 1837 (1446) ; HR 3 I, n. 222 § 13, n. 223 § 6, n. 224 § 9. Die bekann
testen Zollstellen waren Gervliet, Gouda, Gouwsluis, Sparendam, Jersekerord. 
287 HR 3, II n. 471-483. 
288 Ketner, a. a. 0 ., S. 135 ff. 
289 Siehe hierzu S. 72. 
29° Ketn<:r, a. a. 0 ., S. 4. 
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leute zugleich waren.291 Daneben meldet das Register eine große Anzahl von „Co
mans", die sich darin unterschieaen, daß die einen mit einem bunten Sortiment von 
Waren, andere mit nur einer Warenart Handel trieben oder daß sie ausschließlich als 
Groß- oder als Kleinhändler ihren Geschäften nachgingen.292 Die Bezeichnung 
Schifferkaufmann findet sich mehrfach in den Quellen, und die Identität von Schiffern 
und Kaufleuten im Schriftverkehr, in Handelsvereinbarungen und Verträgen fixierte 

eine ökonomische Realität.293 

Der holländische Eigenhandel gewann einen Teil des erforderlichen Eigenkapitals 
aus ,der Frachtfahrt, aus einem Gewerbe, das dem damals höchsten technischen Stand 
entsprach. Sowohl die Wattenfahrt wie die später wichtigere Umlandfahrt setzten 
gute Fahreigenschaften der Schiffe und bervorragendes seemännisches Können voraus. 

Wenn vom Übergang vom Frachtfahrer zum Kaufmann gesprochen wurde, sollte 
hierbei der Bedeutungsschwerpunkt nicht so sehr in der kausalen Folge, sondern viel
mehr in den strukturellen Veränderiungen des Systems Handel-Frachtfahrt gesehen 
werden. Der Handel entwickelte sich zu einem wesentlichen Teil mit der Frachtfahrt 
und daneben, ohne daß diese in ihrer Bedeutung eingeschränkt worden wäre.294 Im 
15. und in den folgenden Jahrhunderten wurde hieraus ein sich wiederholender dyna
mischer Prozeß. Frachtfahrer wurden Kaufleute, und Kaufleute legten ihr Kapital im 
Frachtgeschäft an. Trennende Faktoren traten auf dieser Ebene nicht zuletzt dadurch 
zurück, daß in der Frachtfahrt im 15. Jahrhundert in enger Wechselwirkung mit dem 
Handel ebenfalls Elemente der neuen Produktionsweise sichtbar wurden, die An
fänge der kapitalistischen Reederei nämlich, wobei sich ein Teil der Handelskaufleute 
wie einzelne Reeder außerdem mit der Anlage ihres Kapitals in der Produktion 
engagierten.295 Die enge Verbindung eines hochentwickelten Frachtfahrtsystems mit 

291 Ketner, a. a. 0., S. 98 f. 
292 Ebenda. Etwa um dieselbe Zeit bieten Danziger Bürgerschaftslisten ein ähnliches Bild. (WP A 
Gdansk 300 D/19,79). Mit der Flotte von 40 Baiensalzschiffen und 80 kleineren in der Regel 
wohl mit Heringen beladenen Fahrzeugen kam eine große Anzahl Kaufleute, die die Schiffe 
befrachtet hatte, nach Danzig. Daneben war eine Reihe von Schiffern Eigentümer eines Teils der 
Ladung. 
293 Poelman, Bronnen, n. 2129 (9.7.1425), n. 1466, n. 1512, n. 1992, n. 2257, n. 2319. HUB X 
n. 926 (16. 9.1481). WAP Gdansk 300 D/19,156. Auch Malowist hebt die Rolle der holländischen 
Kaufleute hervor (Malowist, Handelspolitik des Adels in den Ostseeländern, S. 37). 
294 Die reine Frachtfahrt für ausländische Kaufleute, auch für die der wendischen Städte, blieb 
nach wie vor eine wichtige holländische Erwerbsquelle. Vgl. Sneller/Unger, Bronnen handel met 
Frankrijk, n. 119, 120 (6. 5. 1427); Poelman, Bronnen, n. 1945 (21. 2. 1448); HR 2 V, n. 251 
(30. 5. 1462) u. a. 
295 _Posthumus, De Osterse handel, S. 92. P. sieht diesen Prozeß im Übergang des Eigentums an 
Schiffen an Bürger der Städte, im Eindringen des Schiffspartenwesens in die Frachtfahrt, in dem 
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einem durch drie geographische Lage begünstigten Handel konnte zu einem schnelleren 
Umschlag des investierten Kaufmannskapitals sowohl im Handel wie in der Fracht
fahrt führen.296 Es wurde bisher wenig beachtet, daß dieser Vorgang in Holland -
von Amsterdam sind mehrere Einzelheiten bekannt - durch eine protektionistische 
Schiffahrts- und Handelispolitik geiföridert wurde. In v•ier instruktiven Keuren legte der 
Magistrat von Amsterdam am 31. Mai 1473 fest, daß alle Schiffer, die Amsterdamer 
Bür,ger waren und aus dem Ostseegebiet drurch das Marsdriep oder das Vlie kamen, 
unmittelbar den Hafen von Amsterdam anlaufen mußten.297 Zum anderen durften 
Amster,damer Bürger Schiffsparten nur mit fremden Schiffern haben, wenn diese vor 
Genicht erklärt hatten, sich gleichfalls der Ordonnanz zu unterwerfen.298 Dle tiefer
gehende Bedeutung und Wirklllng der Keuren lassen sich nicht auf unbedeutende 
gegen die westfriesischen und waterländ~schen Dörfer gerichteten Konk,urrenzmaß
nahmen beschränken.299 Vielmehr erwuchs aus einer ursprünglich gegen die hansische 
Stapelpolitik gerichteten Ordonnanz für die folgenden Jahre ein wesentlicher Grund
zug der Amsterdamer Handelspolitik, dessen Konstanz durch die politischen Ver
ändemngen innerhalb der Stadt im Jahre 1477 noch geför,dert wurde.300 

Das Ziel der Keuren ist klar: Waren und Schiffe sollten in ,die Stadt gelcitet, und 
damit sollte von Handel und Schiffahrt aiuf den Hafen von Amsterdam konzentriert 
werden. Es waren Bestrebungen, die sowohl eine antihansische Tendenz a1s auch den 
Konlmrrenzkampf holländh,cher Städte untereinander zum Ausdruck brachten.301 

damit verbundenen Aufkommen von „zetschipperi" und in der zunehmenden Enteignung und 
Proletarisierung der Masse der Schiffsbesatzung. Den ökonomisch stets schwächer werdenden 
Schiffern traten zunehmend kapitalkräftigere Personen gegenüber, die ihre Macht über die Schiff

fahrt ausbreiteten. 
296 Vgl. hierzu auch Hroch, M., Uoha zapadoevropskeno kapitalu ve z prostred kovani obchodu 
s vychodni Evropou, in Acta universitatis Carolinae 1964, Philosophica et historica 2, S. 17. 
297 Vgl. Posthumus, a. a. O., S. 77 ff. HUB X, n. 757. Diese Anordnung war zwei Jahre zuvor 
schon einmal ausgesprochen worden. Die Strafen von 1 ½ Gulden pro Last der Größe des Schiffes 

bei Nichtbefolgung waren empfindlich. . 
298 Ketner, a. a. o., s. 148. Die Nichtbefolgung zog den Verlust des Bürgerrechts und eme Strafe 
in Höhe von 20 Pf. gr. nach sich. Die beiden anderen Keuren betrafen die gewerbliche Produktion 

Amsterdams. 
299 Ketner, a. a. O., S. 148. K. sieht ausschließlich diesen Aspekt. 

300 Posthumus, De Osterse handel, S. 79 ff. 
301 Ebenda s. 89 ff. P. wirft in diesem Zusammenhang überhaupt die Frage nach den Ursachen 

d f„ f d' ß · Am d • ·ner Per,·ode in der alle Städte Hollands eine rückläufige Ent-a ur au , a 10 ster am 1n e1 , . 
wicklung durchmachten, die Wirtschaft einen beachtlichen Aufschwung nahm. P. findet nur eme 

Erklärung dafür: die Energie der Amsterdamer und anderer Unglück. 
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Es drängt sich, noch bestärkt durch d:ie mehrfache Wiederholung der Bestimmungen 
wie durch den großen Kreis der Betroffenen, ein Vergleich mit dem Stapel in Brügge 
auf. Der oft zitierte von allen Einschränkungen freie holländi,sche Handel scheint also 
ebenfalls gewissen Reglementierungen unterworfen wo11den zu sein. Umso erstaun
licher ist es, daß kaum .ein Wort des Protestes gegen die Keuren bekannt geworden ist. 
Das läßt den Schluß zu, daß einschränkende Auswirkungen nicht so sehr im V or,der
grund gestanden ,haben können und daß bei einer Werbung der Maßnahmen andere 

Gegebenheiten stärker ins Blickfeld gerückt werden müssen. 
Zunächst erließ und erneuerte der Magistrat die Keuren zu einer Zeit, in welcher 

die ersten Erfolge Amstetidams beim Ausbau seiner führenden Stellung sowohl im 
Außenhandel als auch im Verkehr mit anderen holländischen Städten für einen grö
ßeren Kreis sichtbar und spürbar wu11den. Afte Verbote, wiie das der Gesellschaft 
zwischen Amster,damer und fremden Kaufleuten und Schiffern existierten in der 
zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts nicht mehr. Im Gästehandel herrschten, wie es 
schon in Middebburg und anderen seeländischen Orten festgestel1t werden konnte, 
größere Freiheiten als in den Handestädten.302 Veribotsbestimmungen für den Klein
handel m~t Holz, Bier, Laken, Häuten und Fellen verschwanden etwa von 1450 ab.303 

Auf dem Gebiet der Löhne und Preise griff die städtische Regierung nur in Notzeiten 

ein. 
Ähnlich wie in der Produktion jedoch war der Handel von dualistischem Charak

ter. In ihm waren auch jetzt noch mittelalterliche Züge nicht zu übersehen.304 Es war 
ein kompl,izier:ter dialektischer Entwicklungsprozeß, in welchem sich seit der zweiten 
Hälfte des 15. Jahrhunderts die allgemeine Tendenz zum ungehinderten, freien 
Handel durchzusetzen begann. Beachtung verdient in diesem Zusammenhang die Tat
sache, ,daß im Gegensatz zu hansischen Stapelordniungen nie der V ersuch gemacht 
wurde, fremde Kaufleute, die nicht freiwillig eine Handels- oder Schiffsgemeinschaft 
mit Amsterdamer Bürgern eingegangen waren, diesen Bestimmungen zu unterwerfen. 
Der Erfolg der Keuren hing entscheidend von der gesamten ökonomiischen Entwick
lung der Stadt und auch des Landes ab. Unter dem Aspekt des Schutzes und der För
derung der von den Elementen einer neuen Produktionsweise stark durchsetzten Wirt
schaftszweige müssen die Maßnahmen als progressiv gewertet werden. Sie begün-

302 Ebenda, S. 45. 
303 Ebenda, S. 44. 
304 Sie offenbarten sich u. a. in Zins- und Leihverboten, die in den siebziger Jahren vorüber
gehend erlassen wurden. Ebenda, S. 45. 
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stigten außerdem den Konzentration-sprozeß, der in Holland in den letzten Jahrzehn
ten des 15. Jahrhunderts besonders kräftig zutage trat. 

Frachtfahrt und Handel und ihre wechselseitigen Beziehungen weisen zwar den 
Weg, reichen aber allein nicht aus, den wirtschaftlichen Auf.schwung wie die expansive 
Kraft des Landes zu erklären. Erst die aufblühenden holländischen Gewerbezentren 
mit ihrer Warenproduktion für einen großen internationalen Markt vollendeten den 
Bund. 

Schon mehrfach klangen die engen Beziehungen von Handel und eigener Waren
produktion an. A'Usgeprägt traten sie im Tuch-, Herings- und Bierhandel hervor. Im 
Verla,uf des 15. Jahrhunderts konnten die Erzeugnisse der holländischen Tuchproduk
tion -in v.ielen Gebieten Europas einen Platz neben denen der traditionellen flandri
schen Tuchmacherstädte erwenben. Die Zahl der auf den Märkten gehandelten Laken 
nahm sich häufig recht bescheiden gegenüber den flandl"ischen und Brabanter Truchen 
aus, aber eine Entwicklungstendenz ist auf vielen Absatzmärkten festzustellen. Wäh
rend bei den Produzenten der flandrischen und Braibanter Tuchmacherorten ein ge
wisser Rückgang zu verzeichnen war, gewann das holländische Tuch ständig an 
Boden.305 

Das gilt besonder.s vom hansi>schen Kerngebiet, von Niedersachsen und den wen
dischen Städten, von Rußland und Skandinavien. überall tauchten hier im Verlauf des 
15. Jahrhunderts die Namen der holländischen Städte wie Leiden, Amsterdam, Haar
lem, Delft, Naarden, Rotteridam, Schiedam, Hoorn und anderer auf.306 In Preußen 
finden sich die ersten Hinweise auf holländische Tuche schon um 1400. Als Herstel
lungsorte we!'den sehr f.rii,h Leiden, etwas später Amstevdam und Dordrecht ge
nannt. 307 Außer auf den Handelsplätzen im Ostseegebiet und den Holland benach
barten Märkten .und Mes,sen war das holländische Tuch in weiteren Gebieten in der 
ersten Hälfte des 15. Jahrhunderts nur spärlich venbreitet.308 

305 Ammann, Deutschland und die Tuchindustrie Westeuropas im Mittelalter, HGBll. 72, 1954, 
s. 1 f. 
306 HUB IX n. 558. Die Verlustmeldung über ein Schiff, das 1469 von Lübeck nach Reval gehen 
sollte, vermi;telt ähnlich wie eine Reihe schon zitierter Zollrechnungen ein Bild von der Fülle der 
verschiedenen Tucharten. 2400 Stück Tuch gingen mit diesem Schiff verloren. Davon kamen 360 

200 aus Comml·nes, 100 aus Leiden, 300 aus Naarden und 200 aus Poperinge, 300 aus Aalst, 
waren englischer Herkunft. 
307 Ammann, S. 52. 
308 Ebenda, S. 53 f. A. weist holländische Tuche 1441 in Erfurt, 1450 in Görlitz und Spandau 
nach, 
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Das änderte sich in der zweiten Hä1fte des Jaihrhunderts. Über die Wasserstraßen 
des Rheins und der Donau - die Tuche wurden in größeren Mengen auf de! Frank
furter Messe gehandelt - erreichten die hollaridischen Erzeugnisse viele Orte in Mittel
und Süddeutschland. Sie sind 1467 in Leipzig, 1471 in Zwickau, 1487 in Amstaidt und 
1490 am Bodensee nachzuweisen.309 In Schwaiben und Franken war der Absatz gegen
über flandrischen, Brabanter und englischen Tuchen nur gering. Er ist jedoch in Augs
burg, Nümberg und Regensburg und zur gleichen Zeit auch in Kassel, Marburg und 

Eschwege belegt.310 

Im Elsaß werden in den Quellen zu Beginn des 15. Jahrhunderts nur flandrische 
und Bra,banter Herkunftsorte für gehandelte Tuche genannt. Von •der Mitte des Jahr

hunderts a,b finden sich daneben Leiden, Delft und Amste11dam.311 

Aiber a,uch auf Märkten der Schweiz und in Österreich waren von dieser Zeit an 

holländische Tuche anzutreffen.312 

Der UberbHck über die Ausweitung des Absatzgebietes wird durch die Import
ziffern holländischer Waren nach Danzig noch instruktiver. Im Jahre 1498 kamen 
nicht weni,ger als rund 40% aller nach Danzi,g gebrachten Tuche aus holländi,schen 
Städten. 1506 stieg der holländische Anteil am Import dieser Tuche auf 45%.313 

Diese Entwicklung führt unmittelbar zu der Frage nach den Beziehungen zwischen 
der Produktion und dem Handel im holländischen Tuchgewerbe. In Leiden, wo 
diesem Problem wegen der günstigen Quellenlage am ersten nachgegangen werden 
kann, zeigt sich, daß Produktion und Handel in sehr enger Verbindung miteinander 
standen. Schon bei der Einfuhr der Wolle und anderer für die Tuchproduktion not
wendi,ger Rohstoffe waren die Drapeniers mit Erfolg bemüht, den Zwischenhandel 
auszuschalten. Sie kauften in der Regel in Gesellschaft mit mehreren Tuchproduzen
ten, geschützt durch städtrsche Verordnungen, Wolle und Rohstoffe unmittelbar vom 
Stapel in Calai,s oder auf anderen Märkten.314 

Beim Ver.kauf der fertigen Produkte durchzog das nachdruckliche Bestreben der 
holländrschen Tuchproduzenten, jeden Zwischenhändler - insbesondere die han
sischen Kaufleute - auszuschalten, den Absatz während des ganzen Jahrhunderts. Bei 

309 Ebenda, S. 55. 
310 Ebenda. 
311 Ebenda, S. 56. So in Straßburg 1471 und 1478, Schlettstadt 1463, Kloster Salem am Boden
see 1490, Colmar 1456, Masmünster 1481. 
312 In Bern, Basel und Zürich wurden seit 1478 Tuche aus Amsterdam, Leiden, Haarlem und 
Delft gehandelt. In Wien und Salzburg kamen holländische Tuche gegen Ende des 15. Jahr
hunderts auf den Markt. 
313 Samsonowicz, H., Handel zagraniczny Gdanska w XV w., S. 330. 
314 Posthumus, Geschiedenis Leid. lakenind., S. 233 f. 
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der Einfuhr der Tuche in das Ostseegebiet nahmen die Kaufleute der Hansestädte 
in den ersten Jahrzehnten fast noch eine monopolartige Stellung ein. Das ist ver
ständlich, da sie, als die holländischen Tuche nach Menge und Qualität marktfähig 
wurden, neben dem erforderlichen Kaiufmannskapital schon durch den Handel mit 
den flandrischen Erzeugnissen über einen organisierten Absatzmarkt verfügten.315 

Erst seit den fünfziger Jahren des 15. Jalwhunderts konnten die Drapeniers mehr 
und mehr dazu übergehen, die Tuche in den Hansestädten wie in anderen Orten selbst 
zu verkaufen und damit einen Teil des Handelsgewinns für sich verbuchen. Die stän
digen Auseinandersetzungen zwischen den Holländern und den wendischen Städten 
in den ersten Jahrzehnten des 15. Jahrhunderts, aber auch danach, erschwerten die 
Entwicklung des holländischen Eigenhandels. 

Hatten die holländischen Drapeniers sich vorher darauf beschränkt, ihre Tuche auf 
die bekannten Märkte nach Kampen, Zwolle, Deventer, Zutpfen, Bergen op Zoom, 
Brügge, Antwerpen und Amsterdam zu bringen, so begannen sie jetzt, den Kontakt 
mit den Abnehmern in den Städten des Auslandes direkt herzustellen. Den Erfolg 
dieser Bemühungen spiegelt ein Teil der holländisch-wendischen Verhandlungen zu 
Utrecht in den Jahren 1471-1474 wider. Hier stand der aktive Handel der hollän
dischen Kaufleute mit den Waren ihrer Produktion wiederholt im Mittelpunkt, lang
andauernder Auseinandersetzungen. Leidener Kaufleute, gegen die sich der Wider
stand der wendischen Städte in besonderem Maße richtete, erklärten : ,,dat dat waer 
is, da te koplude van Leyden erstwerff ere laken sulven hebben begunnen so veel 
unde so stark in Ostlant to bringen unde de kopmanscop daraff sulven to hanteren 
alse se dese naeste jaeren gedaen hebben ... "316 

Nichts mußte den Kaufleuten der wendischen Städte bei der Sicherung ihres Han
delsprofits nachteiliger erscheinen als die Konkurrenz der mit der Produktion der 
Waren eng verbundenen Leidener Kaufleute in ihrem traditionellen Handelsgebiet. 
Deshalb antworteten sie den Leidenern und sie wiederholten es mehrfach: ,,dat se 
vortan nicht liden en wyllen, dat se van Leyden in ere stede unde lande de Leydsche 
laken bringen unde andere guder darumme kopen ... "317 

Schlagartig werden Vorteile und Möglichkeiten, die der Handel mit eigenen Tuchen 
bot, durch das Vorgehen einer Leidener Handelsgesellschaft beleuchtet, deren Ge-

3l5 Auf den benachbarten Märkten setzte sich der holländische Eigenhandel schon in der ersten 
Hälfte des 15. Jahrhunderts durch. 
316 HR 2, VII, n. 80, S. 182. Interessant war auch ihre Begründung fü r die in diesen Jahrze~nt~n 
wachsende Handelsaktivität. Sie hätten, so heißt es, keine Bezahlung für Laken erhalten, die sie 
„den Ostersehen kopmanne uthborgheden", also auf Kredit lieferten, und dabei im Laufe der 
Jahre einen Verlust von 15 000 Rh. Gulden erlitten. 
317 HR 2, VII, n. 80, S. 181 f. 
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schäftsgebaren Gegenstand mehrerer Verhandlungen in Utrecht war. Es hatten sich 
in Leiden mehrere Bürger z,usammengetan, die Großhandel mit den begehrten Tuchen 
dieser Stadt betrieben. füre Gesel1schaft kaufte die Tuche bei den Drapeniers auf 318, 

wobei sie danach strebten, die gesamte Produktion oder doch den größten Teil in die 
Hände zu bekommen. Von dieser Position aus verkauften sie die Laken zu einem Teil 
an Hansekaufleute, den anderen Teil sandten sie nach Lübeck, Hamburg und in 
andere Städte „an ere vrunde, selschop edder knechte", die ~ie gegen Bargeld - dieser 
Faktor scheint nach den Berichten eine besondere Rolle gespielt zu haben - zu einem 
niedrigeren Preis, als die Hansekaufleute ihn fo!jdern konnten, verkauften.319 

Noch nachdrücklicher wird die Monopolstellung der Gesellschaft betont, wenn es 
heißt: ,,wente de dar weren in dersulven seLschop, kofften alle lakene to Ley,den, so 
dat de kopman de de Leydsche fakene wolde voren, moste se van en kopen ,so duer 
en be1eve, unde dan wan die kopman de lakene brachte to Hamborch edder in ander 
stede, so volgeden se l\lte dersulven selschop myt Leydsche lakene, de se myn geven 
dan de kopman ute den steden de tugen konde; wodorch in <lerne sie trecken van 
steden mit den lakenen deme kopman volgende, de kopman lyk en den market myt 
den laken nicht ,holden konde ... " 320 Es kam vor, daß selbst Schneider die Laken
händler begleiteten „umme den 1esten pennynk sulven en eren lakenen to ver
denende" 321 

Noch konnten die wendischen Städte mit ihren Mitteln einer so gefähdichen Kon
kurrenz e1.folgreich entgegentreten. Sie for,derten von der Staidt Leiden die Auflösung 
dieser Gesellschaft und drohten bei Weigerung, jeden Handel mit Leidener Tuchen 
in ihrem Gebiet zu verbieten.322 Nach langen Verhand1ungen, in deren Verlauf die 
Vertreter Leidens u. a. erklärten, nichts von einer solchen Gesellschaft zu wissen, 
setzten die wendischen Städte ihre Forderungen offensichtlich durch, denn wir erfahren 
später nichts mehr vom Auftreten der Handelsgesellschaft. Dieses Beispiel ist des
halb höchst bemerkenswert, weil hier die Holländer mit ihrem Handel als gefährliche 
Konkurrenten in den wendischen Städten und deren unmittelbarer Umgebung auf
traten. Trotz der erzwungenen Auflösung der Gesellschaft wird an ihrem Vorgehen 
die Uberlegenleit eines eng mit der Produktion verknüpften Handels gegenüber einem 
ZwIBchenhandel, wie ihn die wendiischen Städte betrieben, deutlich. 

Auf der anderen Seite regte der ausgedehnte Fernhandel die Warenprodruktion 
ungemein an. Er erforderte von den Produzenten die Fähigkei,t, sich aiuf die Bedürf-

318 HR 2, VII, n. 79, S. 170. 
319 HR 2, VII, n. 40, S. 114. 
320 HR 2, VII, n. 139, S. 279 f. 
321 Ebenda. 

322 HR 2, VII, n. 154, S. 367. 
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nisse des Marktes einzustellen und trug damit zur Herausbildung kapitalistisch-speku
lativer Tendenzen in Produ~tion, Handel und Frachtfahrt wesent1ich bei. Daß die 
notwendige Beweglichkeit in der Produktiom,sphäre und das rücksichoslose Streben 
nach Profit gleichzeitig zum Einsatz betrügerischer, die Qualität der Erzeugni,sse min
dernder Mittel führen konnten, sei nur am Rande erwähnt.323 

Ahnlich wie im Handel mit Tuchen drangen die holländischen Kaufleute im Ver
lauf des 15. Jahrhunderts mit dem von holländischen Fangflotten angelandeten und 
in Holland verarbeiteten Fisch überall auf den Markt in Europa vor. Vereinzelt 
wurden schon in der zweiten Hälfte des 14. Jahrhunderts Heringe aus Schonen durch 
Holländer in die wendischen Städte eingeführt.324 Grundlage für den großen Auf
schwung im Heringshandel im 15. Jahrhundert war der in großen Mengen gefangene 
Nordseehering. In der ersten Hälfte des 15. Jahrhunderts dominierte er schon im 
ganzen Riheingebiet bis Basel und ,in Oberdeutschland. 

Während des 15. Jahrhunderts vermittelt ein umfangreicher Schriftverkehr, dar
unter zahlreiche Klagen der einzelnen Städte über schlechte Qualität oder betrüge
rische Packungsmethoden beim Tonnenhering, einen lebendigen Eindruck des um

fangreichen Fischhandels.325 

Köln war ein großer Fischmarkt. Von hier aus ging die Ware nach Frankfurt, 
Mainz, Worms, Speyer, Straßburg, Basel, Trier, Metz, Koblenz, Nürnberg, Boppard 
und Bingen. Si,e gelangte aber auch auf dem Landwege nach Göttingen, Kassel, Esch
wege, Homburg 11.1nd in andei.;e Städte.326 Mit seiner Beschwei.;deführung wandte sich 
Köln an die Städte, die den Fisch geliefert hatten, - es waren in erster Linie Brielle, 
Amsterdam und Enkhuizen - aber auch in einzelnen Fällen direkt an den Statthalter 

von Holland.327 
Für di<e Beziehungen der wendischen Städte zu Holland bedeutsamer war das Er-

scheinen rdes holländischen Nordseeherings im Ostseegebiet, in den Städten, in denen 

323 Posthumus, Gesch. Leid. lakenind., S. 68 ff. In der Regel waren die Städte an einer gleich
bleibenden Qualität der ausgeführten Tuche unbedingt interessiert und gingen gegen Verfälschun
gen und Betrügereien scharf vor. Poelman, Bronnen, n. 2094, n. 2095 (Juni 1454). Posthumus, 
Bronnen, n. 354 (31. 8. 1465); HUB VIII, n. 1041 (30. 5. 1461); HUB IX, n. 280, n. 290, n. 312 
(1466), n. 437, n. 785 (1468-1470); HUB X, n. 507 (3. 9. 1467); n. 541, n. 542 (19. 1. 1492); 

HUB XI, n. 700 (23. 9. 1493). 
324 HUB IV, n. 78. 
325 HUB VIII, n. 1184 (9. 9. 1463); HUB IX, n. 715, n. 717, n. 735, n. 736, n. 763, n. 780, 

n. 788; HUB X, n. 691. 
326 HUB IX, n. 696 (22. 1. 1470); HUB X, n. 691 (23. 9. 1478); Gottschalk, N.,_ S. 39. ~ic 
Stadt Frankfurt a. M. bezog den Fisch häufig über Hamburg oder Lübeck, um den vielen Rhern

zöllen zu entgehen. HUB VIII, n. 310, n. 315 (1454), n. 1884 (1462). 

327 HUB XI, n. 945 (8. 6. 1496). 

12 Spading 
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ursprünglich die Hansekaufleute alLein den Heringsmarkt mit ihrem Schonenhering 
beherrschten. Holländische Heringshändler brachten den Hering nach Bremen, Ham
burg, Lübeck und in andere Hansestädte 328, wie sich umgekehrt hansische Kaufleute 

zum Einkauf in die holländischen Städte begaiben.329 

Den Handel mit den wendischen Städten trieben Schiedaun, Rotterdam, Brielle, 
Zierikzee, Vlaar.dingen, Godereide, Westenschouwen, Brouwershaven, Veere, Vlis,sin

gen und vor allem Amsterdam.330 

Holländische Kaufleute drangen 1435 mit dem Nordseehering bis Novgorod vor 
und wullden in den folgenden Jahrzehnten, soweit es die politischen Verhältnisse zu
ließen, regelmäßige Lieferanten dieses wichtigen Nahrungsmittels. Unter den 120 im 
Jahre 1443 in Danzig arrestierten Schiffen führten etwa 80 unter ihrem Frachtgut 

Hering mit.331 

1469 klagten Teilnehmer einer Tagfahrt der preußisch-polnischen Stände zu 
Marienbutig darüber, daß die Holländer den Hering und andere Güter, die sie ins 
Land brachten, gegen jede Gewohnheit zu ,den bedeutenden Märkten nach Krakau 
und Breslau brächten und so den Geschäften der Kaufleute des Landes Abbruch 
täten.332 

In einigen Jahren des 15. Jahr,hunderts gelangten an holländischem Nordseehering 
nach Danzi,g: 

Tabelle 6 

Jahr Einfuhr in Last Anteil a. d. Gesamteinfuhr 
in Prozent 

1468 44 20,4 
1469 2692 52,2 
1470 59 11,5 
1471 65,5 13,6 
1472 1 0,5 
1474 115,5 15,0 
1475 111 22,3 
1476 91 75,9 
1506 1000 etwa 50,0 333 

328 Gottschalk, S. 3 7. 

::: HR 2, I, n. 31 (1434) ;_ HUB VIII, n. 372 (1454), n. 382, n. 383 (1455). 
B_aasch, E., Zur Gescluchte des hamburgischen Heringshandels, HGBll. 1906, S. 106 f. 

331 Stehe hierzu S. 39. 
332 Poelman, Bronnen, n. 2406 (3. 9. 1469). 
333S • H . amsonowtcz, ., a. a. 0., S. 330. Die stark schwankenden Einfuhrziffern sind unterschied-
lichen Umständen zuzuschreiben w· d • d • • • • . . , ie em germgen o er unze1t1gen Auftreten des Herings, pohtt-
schen und knegenschen Ereignissen u. a. m. 
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Nicht :mletzt begünstigten auch handelspoliti,sche Auseinandersetzungen der wen
dischen Städte und die durch das schwächere A'llftreten der Heringe bei Schonen 
mäßigen Fangergebni,sse auf der einen und das dadurch hervorgerufene, z. T. bedeu
tende Ansteigen der Heringspreise auf der ander-en Seite das Vordringen des Nord
seeherings in das Ostseegebiet.334 

Der Aufschwung fand im 16. Jahr.hundert _-;einen Fortgang, und wenn Hansehisto
riker äußerten, Amsterdam sei auf dem Handel mit Nordseehering etbaut335, ißt diese 
Aussage zwar nicht so absolut zu nehmen, trifft jedoch einen wesentlichen Zug der 
wirtschaft1ichen Realität. -

Der Export von Bier ging stärker i.n die Holland benachbarten Städte. Dieses Nah
rungsmittel erschien auf den entfernteren Märkten ,seltener. Dennoch ist es in seiner 
Bedeutung für die Belebung des holländi,schen Handels den anderen Ausf,uhrerzeug
nissen ,durchaus beizuordnen.336 

Beachtung verdient ein Vo11gang im Bierhandel innevhalb Hollands. Das Hambur
ger Bier, einst das marktbeherrschende Qualitätsbier, wurde noch zu Beginn des 
15. Jahr.hunderts durch Hamburger Lieger in Amsterdam vertrieben.337 Die gehan
delte Menge nahm, wie aus den Bierzöllen .hervol.'\geht, jedoch bald beträchtlich ab.338 

Deshalb •suchte Hamburg bei den Verhandlungen zu Utrecht den Grund hierfür in den 
zu hohen Belastungen der Hambu1'ger Biereinfuhr.339 Die Amsterdamer wiesen nach, 
daß dem Hamburger Bier keine Sonde11belastungen auferlegt worden waren. Die Ur
sachen für den Niedergang des Bierimport:s bis zur Bedeutungslosigkeit waren ein
deutig aiuf die Entwicklung der eigenen Brauerei zurückzuführen. Hierdurch verlor 
die Hansestadt Hamburg den Absatzmarkt für einen der wenigen Artikel, die für die 
Ausfuhr -in den wendi,schen Städten produzi,ert wurden. 

Erz-eugnisse der holländischen landwirtschaftlichen Produktion wie ,Butter und 
Käse waren ebenfalls zu allen Zeiten auf vielen Märkten des Ostseegebietes zu 
finden.340 1 ! 

Der Durchfuhr- und Ausfuhrhandel mit im Lande gefertigten Produkten war nur 
die eine Seite. Im gleichen Maße muß die Einfuhr von Grundnahrungsmitteln und 

334 Siehe hierzu Daenell, Blütezeit, Bd. I, S. 296, Anm. 4. 
335 Ebenda, S. 268. 
336 Bier wurde auch nach Danzig geführt. WAP Gdansk 300 D/19/134 (7. 8. 1465). 

337 Smit, Opkomst, S. 184, S. 223 f. 
338 Ketner, a. a. O., S. 124. 1443 empfing der „rentmeistergeneral" nur noch 2 Rh. Gulden. Für 
die Jahre von 1449-1469 wurde der Bierzoll für die äußerst geringe Summe von 23 Pf. ver
pachtet, und in den folgenden Jahrzehnten bewegte sich die Pachtsumme um 40 Pf. 
339 HR 2, VII, n. 40, n. 80, n. 139, n. 141, n. 154. 
340 Siehe hierzu Samsonowicz, a. a. 0., S. 330. 
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Rohstoffen, die für die Bevölkerung der Grafschaften Holland und Seeland lebens
notwendig war, als stark aktivierendes Moment bei -der Realisierung des Handels

profits angesehen werden.341 

Aibschließend sei festgestellt: Mit der Organisation des Handels allein ,sind die 
Ursachen für eine Überlegenheit der Holländer gegenüber den wendischen Städten 
kaum zu erklären. Wie schon angedeutet, gab es keine Formen der Organisation des 
holländischen Ostseehandels, die nicht iin den wendischen Städten bekannt und z. T. 
schon früher angewandt worden wären. Dais betrifft für alle gegen Ende des 15. Jahr
hunderts in Amsterdam, der führenden Handelsstadt, belegten Organisationsformen 
vom Kaufmann, der seine Waren begleitete, bis zum ausgebildeten Faktoreisystem 
zu. HielJbei unterhielt der Kaufmann oder die Handelsgesellschaft einen ständigen 
Vertreter auf dem Absatz- und Rohstoffmarkt, der bei seinen Geschäften solche Um
stände wi,e ,den Ausfall der Ernte, die Größe ,des Warenangebots, die Witterungs
einflüsse, Prdsschwankungen u. a. stärker in Rechnung stellen konnte. Durch schnel
leres Reagieren aiuf die Marktlage bot diese Bandeisform die Möglichkeit zu erfolg
reicher Spekulation. 

Der holländische Eigenhandel muß auch noch im 15. Jahrhundert, zumindest in der 
ersten Hälfte, als ein Handel mit geringen Quantitäten angesehen weJJden. Es ist 
offensichtlich, daß die holländischen Kaufleute noch fast ausschließlich ihre Waren 
begleiteten, als die Form ,eines ausgebildeten Kontor- oder Niederlassungssystems 
schon entsche~dend den Handel der wendischen Städte bestimmte. Erst dem An
wachsen -des holländischen Warenvo!1Umens konnte eine qualitative Veränderung fol
gen, und jetzt vermochte das Faktorsystem, da es überwiegend auf dem Eigenhandel 
basierte, überlegene Momente wirksam werden lassen.342 

Dagegen absorbierten in den wendischen Städten die stark konservierten Relikte 

341 Posthumus, De Osterse hantle!, S. 71. P. berechnet für das Jahr 1507 allein für Amsterdam 
eine Einfuhrmenge aus dem Ostseegebiet von 12-15 000 Last Roggen, 200-225 Last Weizen, 
3-4000 Last Asche, 800-1000 Last Pech, 400-500 Hundert Klappholz, 600-800 Hundert Wagen
schoß. 
342 Ebenda, S. 28 II. P. entwickelte aus Amsterdamer Quellen 10 differenzierte Organisations
formen des Handels. Er betont, daß dazu Zwischenlösungen und häufige Verbindungen zwischen 
den einzelnen Formen auftraten. Im Faktorsystem sieht er den Schritt zum kapitalistischen Handel 
(Ebenda, S. 34). Dieser Auffassung schließt sich Christensen an, wenn er vom Faktorsystem sagt: 
"This capitalistic development inevitable must knock out the old shipmaster trade." (Christensen, 
Dutsh trade to the Baltic about 1600, Kopenhagen 1941, S. 182 f.). Ch. sieht den Beginn dieser 
Entwicklung erst im 16. Jh. Posthumus weist das Faktorsystem - und auch hansische Quellen 
bestätigen diese Auffassung als durchaus nicht vereinzelte Erscheinung - bereits in der 2. Hälfte 
des 15. Jhs. nach. 
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aus der mittelalterlichen Handelspolitik, wie St:apelor,dnungen und Gästepolitik, die 
progress-iven Züge dieses Systems, so daß si,e in ri-hrer Wirkung auf die Gesamt
entwicklung gering blieben. 

Dem standen in Holland zunehmend Elemente einer neuen Handelsauffassung 
gegenüber. Eine äußerst flexible Gästepolitik, die Ablehnung jeder hindernden Stapel
ordnung und weitere Faktoren kulminierten in einem sich ständig stärker heraus
kristallisierenden Streoen nach ungehindertem, von allen Reglementierungen freien 
Handel.343 

Auch die holländische Schiffahrt allein mit ihren technisch gut ausgerüsteten und 
seemännisch erfahren geführten Fahrzeugen, mit ihrem günstigen Frachtraumangebot 
und dem entwickelten Frachtfahrtsystem reicht für die Erklärung der erfolgreichen 
Konkurrenz der Holländer gegenüber einer so mächdgen Städteverbindung nicht aus. 
Das gleiche gilt für die Massenproduktion der Ausfuhrgüter. Erst in der Zusammen
fassung aller drei Faktoren wird man einen Schlüssel für die Lösung unserer Frage 
finden: weniger in einem summarischen, zufällig gleichzeitigen Nebeneinander, als 
vielmehr in ihren engeren inneren Beziehunigen miteinander. 

Die Frachtfahrt - aus chronologischen Prioritätsgründen scheint es berechtigt, mit 
ihr zu beginnen, der Bogen hätte aber ebenso von der Produktion oder vom Handel 
aus geschlagen werden können - nahm ihren entscheidenden Aufschwung mit der hol
ländischen Produktion von Massengütern und dem damit wachsenden Handel. Der 
Handel konnte oor in diesem Umfang durch einen hohen Entwicklungsstand der 
Frachtfahrt und der Produktion erfolgreich sein. Handel und Frachtfahrt erschlossen 
der Produktion erst ,den Absatzmarkt und die Rohstoffbasis. Mit diesen zunächst noch 
vordergründig erscheinenden Verbindungen wird noch nicht der Kern der Beziehun
gen bloßgelegt. Wie nachgewiesen, bildeten sich innerhalb einer noch feudalen Um
welt frühe kapitalistische Produktionsverhältnisse heraus. Das war die Ebene, auf 
der sich die Interessen ,der einzelnen Wirtschaftszweige über viele Verbindungsfäden 

miteinander verwoben. 
Aus der Frachtfahrt gewannen die Holländer einen bedeutenden Teil des Kauf

mannskapitals, das in den Handel einfloß.344 Gleichzeitig drang es mittel- oder un-

343 Posthumus, a. a. o., s. 37. P. sieht den Ansatz zu dem neuen Geist in der Wirtschaft in der 

Verbreitung eines ungezügelten Besitzstrebens. . . . . 
344 Dieser Entwicklung vom kleinen Eigentümer des wichtigsten Produkt10nsm1ttels m der Zuku
lationssphäre zum Händler, zum Unternehmer oder auch zum Reeder ist sicher in einigen Charak
terzügen dem progressiven Weg vom Handwerksmeister zum Unternehmer, zum Kaufmann, 

vergleichbar. 
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mittelbar in den Schiffbau wie in die Exportproduktion, also in die Produktionssphäre 

ein.345 
Wichti,ger erscheint jedoch, daß das investierte Kapital dazu beitrug, die Ausbildung 

der neuen Produktionsweise wie den sozialen Differenzierungsprozeß ~u fördern und 
durch die engen inneren Beziehungen von Frachtfahrt, Handel und Produktion, den 
Umschlag dieses Kapitals in jedem der Wirtschaftszweige beträchtlich zu be

schleunigen. 
Damit waren die Holländer in der Lage, bei einer geringeren Menge an Kauf

mannskapital, als sie die wendischen Städte aufzubringen vermochten, gleich große 
oder gar größere wirtschaftliche Unternehmungen zu realisieren. 

Noch ein anderer Gesichtspunkt ist zu beachten. Der wertmäßig größte Teil der 
aus Holland exportierten Eigenprodukte wurde in verlags- oder manufakturähnlichen 
Produktionsstätten mit relativ hoher Arbeitsproduktivität hergestellt. Das Produkt 
ist für die Konsumtion erst fertig, wenn es auch den Transportweg zum Verbraucher 
vollendet hat.346 Bei diesem in die Zirkulationssphäre verlängerten Produktions
prozeß wird den Produkten Wert durch Wertübertragung von den Transportmitteln 
und durch Transportarbeit hinzugesetzt. Je größer nun die Produktivität der be
anspmchten Transportindustrie ist, dest-0 geringer gestalten sich die Kosten. 

Wenn die holländische Frachtfahrt rentabler und wohlfeiler als andere die Güter 
transportierte, konnte der holländische Kaufmann auf dem Markt variabler in der 
Preisgestaltung seiner Produkte auftreten. Der Profit für den Kaufmann wie für den 
Unternehmer konnte sich er.höhen. Die so gewonnene ~usätzliche Kapitalmenge stand 
wiederum für die Erweiterung der Exportproduktion zur Verfügung, für eine Pro
duktion, in welcher z. T. schon in echt kapitalistischer Manier ein spekulativ angenom
menes Bedürfnis des Absatzmarktes vorausgenommen wurde. 

Frachtfahrtunternehmer, Städte und Kaufleute konnt€n den höheren Gewinn zur 
Vervollkommnung der Organisation des Verkehrs verwenden und den Schiffbau auf 
eine höhere Stufe heben.347 

Der gesamte Entwicklungsprozeß in Holland ist zeitlich nicht auf das Jahrzehnt 
genau ei,n~ugrenzen. Er vollzog sich ausgeprägt im 16. Jahrhundert, ist im 17. Jahr
hundert keineswegs abgeklungen, seinen Anfang aber nahm er im 15. Jahrhundert. 

345 Das in diesen Zweigen investierte Kaufmannskapital nahm ohne Zweifel in der zweiten Hälfte 
des 15. Jhs., schon Züge von Warenhandlungs- und produktivem Kapital an. 
346 Marx/Engels, Werke Bd. 24, Berlin 1963, S. 144 f. 
347 Vgl. hierzu Hroch, a. a. 0., S. 35. Der technischen Seite des Seeverkehrs der Holländer, dem 
Schiffbau, den Hafenanlagen und Wasserstraßenverhältnissen, den nautischen Problemen, konnte 
im Rahmen der Arbeit nur wenig Aufmerksamkeit zugewandt worden, da die Behandlung solcher 
Fragen spezielle Untersuchungen anhand schwer greifbarer Quellen notwendig macht. 
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Mit vollem Recht standen bisher bei der Aufdeckung der Ursachen für die sich 
abzeichnende Überlegenheit der Holländer gegenüber den wendischen Städten ökono
mische und handelspolitische Gesichtspunkte im Vordergrund. Es ist notwendig, 
einigen außenpolitischen, aber vor allem innenpolitischen Erscheinungen nachzugehen, 
die mit der wirtschaftlichen Entwicklung des Landes allgemein und mit der Aus
einandersetzung zwischen Holland und den wendischen Städten im besonderen in 
engem Zusammenhang gesehen werden müssen. 

Als 1428 und endgültig dann 1433 Jakobäa von Bayern die Macht an Philipp von 
Burgund abtreten mußte, war die wesentliche Begründung für ,diesen Schr-itt, daß die 
Handelsinteressen der holländischen und seeländischen Städte durch einen so mäch
tigen Fürsten wie Philipp besser wahrgenommen werden könnten.348 Damit gewannen 
die Grafschaften Holland und Seeland den Anschluß an Burgund, an ein Staats
gebilde, das sich von der Mitte des 14. Jahrhunderts an zwischen Frankreich und 
Deutschland entwickelt hatte und dessen Fürsten durch Heirat, Kauf und Krieg einer 
ständigen Vergrößel'lung ihres Reiches :mstrebten, die mit Maßnahmen einer straffen 

Zentralisiet1Ung verbunden war. 
Weder Philipp der Kühne (1364-1404) noch seine Nachfolger Johann ohne Furcht 

(1404-1419) und Philipp der Gute (1419-1467) kümmerten sich um die Tatsache, 
daß die meisten der Neuerwerbungen deutsche Reichslehen waren. 1428 sowie 1433 
hatte sich König Sigismund mit Verboten und dem Mittel der Reichsacht erfolglos 

bemüht, den Übergang Hollands an Burgund zu verhindern.349 

Das Ziel, sich einen de facto unabhängigen Staat zu schaffen, setzten die Herzöge 
von Burgund mit vielfältLgen Mitteln durch. Sie konzentrierten einen großen Teil der 
Regierungsgewalt auf zentrale Regierungsorgane 350 und gingen, wenn es die außen-

348 Blok, P. J., Geschichte der Niederlande, Bd. 2, S. 175; Daenell, Holland und die Hanse, 

s. 6. 
349 Siehe hierzu Stern/Voigt, Deutschland in der Feudalepoche von der Mitte des 13. Jahrhunderts 

bis zum ausgehenden 15. Jahrhundert, Berlin 1965, S. 146 f. . 
350 Stein, W., Die Burgunder Herzöge und die Hanse, HGBll. 1901, S. 14. 1_45~ wurde m Mecheln 
der oberste Gerichtshof der Große Rat" als oberste Instanz für die provinzialen Ratskammern, 

' " 
und 1478 eine oberste Finanzbehörde eingerichtet. 
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politischen Verhältnisse zuließen, rücksichtslos •und brutal gegen solche Städte vor, 
die sich ihren Bestrebungen widersetzten. Zu e11bitterten Auseinandersetzungen kam es 
daher mit den bisher fast unabhängigen Städten Gent, Brügge und Y pern, deren Er
gebnis für die Handelspolitik der wendischen Städte im niederländischen Raum von 
aiußerordentlicher Bedeutung war. Die Städte verloren ihre kommunale Selbständig
keit im Verlauf der ersten Hälfte des 15. Jahrhunderts fast vollständig, und burgun
dische Staatsbeamte gewannen einen entscheidenden Einfluß auf die städtische 
Politik. 351 

Die Hansestädte sahen ,sich jetzt mächtigen Landesherren gegenüber und nicht mehr 
einzelnen Städten und Landesteilen, die sie gegeneinander auszuspielen vermochten. 
Ein für die wendischen Städte sehr nachdrückliches, bitteres Beispiel war die schon 
erwähnte Stapelverlegung von 1451. 

Für Holland und Seeland wird allgemein festgestellt, daß die bemerkenswerte 
wirtschaftliche Entwick1ung in den Grafschaften und der Aufschwung im Ostseehandel 
ohne die wirksame Unterstützung durch die burgundische Politik nicht hätte zustande 
kommen können.352 Dem muß man im Hinblick auf die organisierende und leitende, 
oft nur im Hintergrund wirkende Kraft bei der Kriegführung ,der Holländer 1438 bis 
1441, bei der Durchsetzung von Arrestierungsbefehlen, bei den zahlreichen, eigentlich 
während des gesamten 15. Jahrhunderts nicht abreißenden Verhandlungen mit Ge
schäftspartnern, Konkurrenten wie mit fremden Mächten zustimmen.353 

Man muß zugleich aiber gewisse Vorbehalte und Einschränkungen anmelden, um 
einer allzu einseitigen Einschätzung vorzubeugen. Im burgundischen Staat waren früh
absolutistische Züge in ihren Anfängen ausgebildet. Sie zeigten sich in der erwähnten 
Zentralisation des Landes. Die Herzöge ordneten den Adel des Landes ihrer Macht 
unter, ohne jedoch sein politisches Übergewicht gegenüber dem Bürgertum einzu
schränken. Sie stützten sich auf breite Schichten des Bürgertums und förderten damit 
seine wirtschaftliche Entwicklung. Den burgundischen Landesherren ging es dabei um 
die Erlangung der finanziellen Mittel für den Unterhalt einer glanzvollen Hofhaltung 
und zur Führung ihrer zahllosen Kriege. In beiden hingen die Burgunder Herzöge 

351 Ebenda, S. 21; Stern/Voigt, S. 246. Stein weist den Obergang der Macht auch an der Form 
der Privilegienerteilung gegenüber den Städten der Hanse nach. 
352 Daenell, a. a. 0., S. 7 f.; Stein, a. a. 0., S. 24 f. 
353 Wenn Poelman (Bronnen; S. XIII) davon spricht, ganz unabhängig von den Fürsten und ihrer 
Handelspolitik habe sich der Ostseehandel entwickelt, kann man einer so unbedingten Aussage 
nicht beipflichten. Die Holländer hätten bei den Auseinandersetzungen in der Ostsee von den 
dreißiger Jahren des 15. Jhs. ab ohne den politischen Rückhalt bei Burgund häufig nicht so be
stimmt auftreten können. 
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absolutistischen Vorstellungen an. Diesen Bestrebungen kam die ökonomische Ent
wicklung von Holland, Seeland und Westfriesland durchaus entgegen. 

Die Kriege brachten jedoch neben der äußerst harten finanziellen Belastung die oft 
jahrelang andauernden Unterbrechungen wichtiger Handelsbeziehungen. So entspran
gen 1der politischen Vereinigung Hollands mit Burgund zugleich ökonomische Nach

teile, die zu schweren Belastungen ,der Wirtschaft, zu Stagnation und Rückgang 
führten.

354 
Nicht immer übernahmen die Grafschaften Holland und Seeland die vom 

Landesherrn auferlegten Verpflichtungen widerspruchslos. Gleich zu Beginn der Re

gierung setzten sich holländische Städte erbittert dagegen zur Wehr, in einen Krieg 
gegen England hineingezogen zu werden.355 

Mit Karl d. Kühnen erreichte der burgundische Staat den Höhepunkt seiner Macht. 
Es sind auch unter ,seiner Regierung Zeichen einer wirtschaftlichen Depression niclit 
zu übersehen. Holland und Seeland scheinen jedoch eine lange Zeit eine Ausnahme zu 

bilden. Ihr Handel wurde aber ebenso durch die immer wieder ausbrechenden Kriegs
hand1ungen und die nicht gerade leicht überschaubaren wechselhaften politischen Be
ziehungen zu Frankreich und England in Mitleidenschaft gezogen. 

1473 hatten Holland und Seeland neben 500 000 Kronen, einer Summe, die schon 
vorher festgelegt worden war 356, sechs Jahre hintereinander 127 000 Kronen zusätz
lich aufzubringen.357 Damit erreichten die Steuern dieser Grafschaften die gleiche 
Höhe, wie sie Flandern auferlegt worden waren. Das war Geldvermögen, welches, 
für Kriege und den Luxus bei Hofe ausgegeben, dem Handel und der Produktions
sphäre weitgehend verlorenging. 

Vollends zur wirtschaftlichen Depression führten für einige Städte die Kämpfe 
innerhalb Hollands, die nach dem Tode Karl d. Kühnen 1477 ausbrachen.358 Erst 
nach ihrem Ende kam es im Lande wieder zu einem allmählichen wirtschaftlichen 
Aufschwung. 

354 Ter Gouw, Bd. 3, S. 258 ff. Auf Grund der Zunahme des Handelsverkehrs in Holland wollte 
der burgundische Herzog im Rahmen eines umfassenden Programms zur ~rhöhung seiner Ein
nahmen Zölle am Marsdiep, bei Gervliet und anderswo neu erheben. Em halbes Jahrhundert 
später sollte in Texel ein Zoll erhoben werden. In beiden Fällen konnten die holländischen Städte 
unter Führung von Amsterdam die Verwirklichung einer handelspolitisch so einschneidenden Maß
nahme verhindern. 
355 AGN, Bd. III, s. 320. In Middelburg, Monnikendam und Reimerswaal brach e~ Aufruhr aus. 
356 AGN, Bd. III, s. 316. Die burgundische Regierung übernahm vom Grafen Wilhelm VI. ~as 
Gewohnheitsrecht um die Abhängigkeit von den Ständeversammlungen, den Staaten, zu verrm
gern, sich die Ste~ern für einen längeren Zeitraum, oft bis zu 10 Jahren, bestätigen zu lassen. 
357 Ebenda, S. 341. 
358 Vgl. für Hoorn, Koster, S. 100 ff. 

120. Spading 
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Im Verlauf der Kämpfe um die Nachfolge in den niederländischen Grafschaften 
brachen aiuch die Auseinandersetzungen zwischen Hoekschen und Kabcljauschen 

erneut mit erbitterter Heftigkeit aus. Die bis zum Bürgerkrieg führenden Gegen
sätze - b~s in die jüngste Zeit als Parteienzwistigkeit abgetan 359 - verdienen die Auf
merksamkeit deshalb, weil in .ihnen ein Teil ,der Klassenauseinandersetzungen, die aus 

der ökonomischen Entwickhmg des Landes erwuchsen, gesehen werden muß. Leider 
fehlen umfassende Untersuchungen, um die beiden politischen Richtungen eingehend 
analysieren zu können. Jedoch lassen die vorhandenen Hinwei~e, sowohl die sozialen 
Grundlagen als auch einige wesentliche politische Auffassungen recht deutlich her
vortr,eten. 

Beide Parteien entstanden in der Mitte des 14. Jahr.hunderts in dem Kampf, der 
zwischen Margarete von Hennegau und .ihrem Sohn Wilhelm V. um die Herrschaft 
in Holland aiusgebrochen war.360 Daß es sich bei beiden politischen Gruppierungen 
bald keineswegs nur um die Parteinahme in einem dynastischen Sureit handelte, erhellt 
die Tatsache, daß die Auseinandersetzungen bis zum 15. Jahrhundert fortdauerten. 

Die gesellschaftlichen Kräfoe, die beide Parteien leiteten und trugen, sind zu Beginn 
der Kämpfe noch nicht eindeutig festzulegen. Erst im Verlauf des 14. und .in der 
ersten Hälfte des 15. Jahrhunderts begannen sich mit dem wirtschaftlichen Entwick
lungsprozeß des Lan'des die Konturen schärfer abzuzeichnen.361 

Auf seiten der Kabeljauschen standen die Adelsgeschlechter von Egmond, Hcems
kerk, Wateringe, Arkel und einige andere. Sie konnten sich im Laufe der Zeit immer 
stärker auf die holländischen Städte stützen. Eine Ausnahme bildete Dordrecht. 

Als führende Kräfte in der Partei der Hoekschen sind von 1400 ab vor allem 
Grundbesitzer anzusehen, in der Mehrzahl Adlige, die allen Zentralisierungsbestre
bungen entgegentraten und d.ie alte Feudalverfassung verteidigten.362 

359 AGN, Bd. III, S. 323. 
360 AGN, Bd. III, S. 98 ff. Die Namen werden im allgemeinen in der holländischen Geschichts
schreibung damit erklärt, daß die Kabeljauschen ihre Gegner, wie es die Raubfische gleichen 
Namens tun, zu verschlingen trachteten. Die Hoekschen gaben sich spottweise diesen Namen, um 
anzudeuten, daß sie die ersteren mit einem Angelhaken fassen würden (hoek = Fischangel oder 
Angelhaken). Nicht uninteressant ist eine andere Deutung für die Kabeljauschen. Sie wären, wie 
der Kabeljau die kleineren Fische verschlingt, auf Kosten der kleinen Leute reich geworden. 
361 Ebenda. Niermeyer, J. F. Der Verfasser dieses Kapitels lehnt völlig zu Recht die Behauptung 
einiger Historiker ab, wonach es sich hierbei nur um die Fehden einiger Adelsgeschlechter ge
handelt haö"en soll. Er sieht das Hauptziel der Kabeljauschen darin, ein neues Verhältnis zwischen 
Landesherrn und Land zu schaffen. Er bezeichnet die Auseinandersetzungen als eine Stände
bewegung. 

362 Ebenda, S. 100, Ketner, a. a. 0., S. 14. 
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Während die zweite Hälfte des 14. und die beiden ersten Jahrzehnte des 15. Jahr
hunderts immer wieder von bürgerkriegsähnlichen Auseinandersetzungen erfüllt 

waren - unter Jakobäa übernahmen die Hoekschen eine Zeitlang die Herrschaft im 
Lande - konnten die Burgunder Herzöge diesem Zustand ein Ende bereiten. Sie 
stützten sich auf die Kabeljauschen, deren Hilfe schon wesentlich dazu beigetragen 
hatte, daß Philipp den Sieg über Jakobäa davontrug. 

Die Stellung und die wechselseitigen Beziehungen der verschiedenen sozialen 
Schichten zu beiden politischen Parteien war ungleich verwickelter, als es auf den 

ersten Blick erscheint. Das w.urde besonders deutlich, aLs beide Parteien in der ersten 
Hälfte des 15. Jahrhunderts in ,die Städte selber eindrangen und in einem Maße aktiv 
wurden, daß die hieraus entstehenden innerstädtischen Auseinandersetzungen häufig 
zu äußetJst schwerwiegenden Folgen für die W.irtschaft der Städte führten. Dieser 
Prozeß vollzog sich nicht zufällig. Die Städte und ihre Wirtschaft wurden gerade in 
diesen Jahrzehnten zum bestimmenden Element im ökonomischen Leben des Landes. 
So war es eine nur natürliche Erscheinung, wenn die Gegensätze zwischen konser
vativen und den neuen heranwachsenden poliüschen Kräften zunehmend dort auf
brachen, wo sich die entscheidende wirtschaftliche Entwicklung vollzog. 

In den Städten nahmen die führenden Positionen der Kabeljau{;chen die Vertreter 
des „rijkdoms der stede" ein.363 InnerhaLb der Schicht der wirtschaftlich mächtigsten 
Bürger der Städte war seit dem 14. Jahrhundert ebenfalls eine Veränderung vor sich 
gegangen. Es wuchs der Einfluß der aufkommenden Handels- und Manufakturbour
geoisie, deren Besitz in Geldvermögen bestand, das sie zum großen Teil im Handel 
und in der Produktion anlegten, gegenüber solchen Bürgern, deren Vermögen aus 

Renten und Grundbesitz bestand.364 

In Hoorn waren es die Drapeniers, die „kooplieden - reeders" und andere Unter
nehmer, die an der Spitze der Kabeljauschen standen 365, und in Städten wie Leiden, 
Haarlem, Gouda u. a. konnte die kabeljausche Partei ihre politische Stellung stark 

ausbauen.366 

In Amsterdam wird dieser Prozeß durch die stärkere Beteiligung der Kaufleute und 
Unternehmer an der städtischen Regierung widergespiegelt. Von 119 Bürgern, die 
zwischen 1431 und 1450 das Amt eines Bürgermeisters oder Schöffen einnahmen 367

, 

waren mindestens 40 im Handel oder in der Schiffahrt tätig.368 

363 Koster, S. 73. 364 Ketner, a. a. 0., S. 104. 
365 Koster, S. 73. 366 AGN, Bd. III, S. 324. . 
367 Seit dem Beginn des Jahrhunderts wurde die Regierungsgewalt in Amsterdam durch em Kal-

i · 4 B"" • t nd die Rechtsprechung durch ein Schöffenkollegium von 7 Personen egmm von urgerme1s ern u 
mit einem Schulzen an der Spitze ausgeübt. . 
368 K O S 104 f Da die ermittelte Zahl noch unvollständig ist, rechnet Ketner mit etner, a. a. ., . . 
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Diese Kräfte mußten sowohl an einer Konsolidation des Binnenmarktes durch die 

landesherrliche Gewalt als auch an einem Schutz ihrer wirtschaftlichen Expansions

bestrebungen interessiert sein. 
Demgegenüber setzten sich auch in der Stadt die Hoekschen gegen alle Zentrali

sationsbestrebungen zur Wehr. Sie traten als Verteidiger der städti,schen Autonomie 

auf und konnten zeitweilig einen beträchtlichen Teil der Bevölkerung der Stadt auf 
ihre Seite ziehen und für ihre Ziele einspannen. Das gelang ihnen nicht zuletzt, weil 

sie die oft hohen Abgaben, die die burgundische Regierung einforderte, zum Haupt

argument für ihre Opposition machten. Einmal in der Stadt zur Macht gekommen, 

reduzierten sie mehrfach auch die Zahlungen, alleJJdings mit dem Erfolg, daß die nach

folgenden BürgeJJmeister in der Regel die Summen zusätzlich aufzubringen hatten.369 

Auch in der Hoekschen Partei stellte der Adel die Anführer. In ihr sammelten sich 

jedoch aus den obengenannten Gründen neben den Grundbesitzern auch Bürger der 

sozial •niederen Schichten und sogar Lohnarbeiter. Diese auf den ersten Blick über

raschende Erscheinung ist sicherlich u. a. damit zu erklären, daß diese Schichten von 

der aufkommenden Bourgeoisie unmittelbar ausgebeutet wurden. 
Hierzu gesellten sich wie in Westfriesland Kräfte, die die Erneuerung einer lange 

vergangenen Unabhängigkeit anstrebten.370 

Dieser Gegensatz brach unter der Burgunderherrschaft nach dem Kriege Hollands 
gegen die wendischen Städte erneut auf. In einer Reihe von Städten begannen erbit
terte Kämpfe 371, die nicht nur innenpolidsch be'deutsam waren, sondern auch auf die 
außenpolitischen Beziehungen Einfluß hatten. 

Der Statthalter von Holland, Wilhelm van Lalaing, versuchte als Anhänger der 
Hoekschen, in den wichtigsten holländischen Städten die kabeljauschen Magistrate 
durch hoeksche zu ersetzen.372 

einer noch etwas höheren Anzahl. Smit hat für einen etwas früheren Zeitraum 17 Kaufleute und 
Schilf er festgestellt. (Smit, Opkomst, S. 226 u. S. 307). Er weist darauf hin, daß die mit der Ver
änderung der Handelsformen längere Anwesenheit der Kaufleute in der Stadt diese Entwicklung 
begünstigte. 
369 Siehe hierzu Koster, S. 75 ff. 
37° Koster, S. 87. 1491-1492 versuchten sich Westfriesland und Kennemerland unabhängig zu 
machen. 
371 Genannt werden Haarlem - die Stadt muß in diesem Jahrzehnt als Zentrum der Kabel
jauschen angesehen werden -, Dordrecht, Leiden, Alkmaar, Medemblik, Enkhuizen, Grotebroek, 
Noordwijk, Gouda, Weesp. 
372 Siehe hierzu auch Ketner, a. a. 0 ., S. 104 f. Die längere Abwesenheit des Herzogs schien dem 
Statthalter eine äußerst günstige Voraussetzung für sein Vorgehen zu sein. 
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In Amsterdam gelang es ihm nach und nach, einige hoeksche Bürgermeister und 
Schöffen wählen zu lassen. Sie bereiteten den Boden dafür vor, daß 1445 die Hoek

schen unter ihrem Anführer Reinaud von Brederode nächtlicherwei1Se in Amste11dam 
eindrin~en und die Kabeljauschen vertreiben konnten. 

Philipp griff ein, nachdem er wieder ,im Lande war, setzte ~m Mai 1445 Lalaing ab 
und erklärte Amsteodam zu einer rebellischen Stadt. Die Güter seiner Kaufleute 
wurden anestiert.373 Der Herzog zog im Herbst 1445 von Stadt zu Stadt 'lind ließ die 
Zusammensetzungen der städtischen Regierungen wieder zugunsten der kabeljauschen 
Partei verändern. In Amster:dam wuvden statt der 12 hoekschen Mitglieder der Stadt
regierung 7 ~abeljausche und 5 gemäßigte Hoeksche eingesetzt.374 

Nach dem Tode Karl d. Kühnen gewannen die Dezentralisierungsbestr,ebungen 

wiederum sehr nachdrücklich an Kraft, und, begünstigt durch die schwache Regierung 
von Maria von Burgund, begann in vielen Städten ein erbitterter Bürgerkrieg zwischen 

Hoekschen und Kabeljatischen, der bis 1483 oodauerte. 
Die Kä,mpfe um die Nachfolge <Und die Anerkennung der neuen Landesherren in 

den Städten Flanderns und Hollands erschütterten das Land b1s 1492. Wäihrend eine 
Reooe von Städten in d,i,esen Jahren an den Rand des wirtschaftlichen Ruins gebracht 
wurden 375, von dem sie sich erst allmählich wieder zu erholen vermochten, blieb 

Amsterdam von neuen Kämpfon verschont. 
Hier hatte ,sich offensichtlich das kabeljausche Element so stabilis,ieren können, daß 

ein Aufleben der Kämpfe verhindert wurde. 
Ohne dem Ergebnis notwendi,ger Spezialuntersuchungen vorgreifen zu wollen, 

scheint ,hierin eine Ursache dafür zu liegen, daß die Stadt zu einer Zeit aufblühte, in 

der andere wirtschaftlich dam~ederlagen.376 

Mit ,dem Ende des 15. Jaihrhunderts erloschen die Kämpfe zwischen Hoekischen 

und Kaibeljauschen. 
ZusammenfMs·end sei festgestellt : Die politischen Vorgänge in Holland und See-

land hatten eiJIJ.en entscheidenden Einfluß auf die Auseinandersetzung dieser Graf-

373 Vgl. hierzu s. 33. Neben der materiellen Seite sind also bei der Einschätzung des Streits um 

die Bezahlung der 9000 Pfd. gr. die innenpolitischen Verhältnisse zu beachten. 

374 Ketner, a. a. 0 ., S. 105ff. 
375 Siehe hierzu die ausführliche Darstellung bei Koster, S. 83 ff. 
376 Siehe hierzu s. 34. Zwei Vorgänge sollen den Prozeß noch verdeutlichen. Von den 40er Jahren 
an entstanden in Amsterdam sog. V roedeschaften, ein Kollegium, das sich aus der besitzenden 
Bürgerschaft bildete. Ihm gehörten 40-80 Personen an. Es gewann neben den Schöffen u~d den 
Bürgermeistern zunehmend an politischem Einfluß (AGN, Bd. III, S. 326 f.). Aus Hoorn_ 1st ~e
kannt, daß während der Kämpfe reiche kaubeljausche Bürger nach Amsterdam flohen, sich hier 
niederließen und damit das wirtschaftliche Potential dieser Stadt noch verstärkten. Koster, S. 73 ff. 

ub Spading 
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schaften mit den wendischen Städten. Unter der Herr:schaft der Burgunderherzöge 
entwickelten sich günstige Bedingungen für den ökonomischen Aufschwung des 

Landes. 
Ohne die bedeutsame Rolle des starken politischen Rückhaltes, den die Herzöge 

von Burgund der holländischen Wirtschaft mit ihren Expansionsbestrebungen gaben, 
abschwächen zu wollen, scheint es ber,echtigt, auch auf die entwicklungshemmenden 
Züge ihrer Politik aufmerksam zu machen. Das ist notwendig, um einer einseitigen 
Einschätzung, wie sie nicht selten getroffen wir,d, zu entgehen. Das wirtschaftliche 
Leistungsvermögen Hollands tritt dadurch nur noch umso sichtbarer hervor. 

Die Kämpfe zwischen Hoekschen und Kabeljauschen trugen zumindest im 15. Jahr
hundert Züge von Klassenauseinandersetzungen, die die gesellschaftliche Entwicklung 
der Landesteile, die im 16. Jahrhundert zu den Kerngebieten des revolutionären 
Befreiungskampfes gehörten, maßgeblich beeinflußten. 
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ZUSAMMENFASSUNG 

Die vorliegende Monographie stellt den Versuch dar, Probleme der Geschichte der 
Spätzeit der Hanse als wichtige Phase der gesel1schaftlichen Entwicklung im Spät
feudalismus in den Gesamtzusammenhang des Übergangs vom FeudaHsmus zum 
Kapitalismus zu stellen. Die Behandlrung solcher Fragen im norddeutschen Raum muß 
fast immer dem ökonomischen und gesell.6chaftlichen Entwicklungsniveau wie seinen 
Tendenzen in nord-, ost- und westeuropäischen Länaern und Gebieten Rechnung 
tragen. Andererseits können einmal gewonnene Teilergebnisse unsere Kenntnis in den 
Vor.gängen und Zusammenhängen ~,n der europäischen Geschichte ebenso befruchten. 

Das gilt auch für Untersuchungen über Ursachen des Niedergangs der Hanse, einen 
Prozeß, in welchem den Beziehungen der wendischen Städte zu Holland eine beson
dere Bedeutung zukommt. 

In Holland, Seeland und Westfoiesland entwickelten sich im 15. und im 16. Jahr
hundert ökonomische und gesellschaftliche Verhältnisse, die in dieser Zeit zu den 
fortgeschrittensten der menschlichen Gesellschaft gehörten. Sie bilden glcichsam einen 
der Maßstäbe, an denen die geschichtliche Leistung der Hanse im Stadium ihres Nie
dergangs zu messen ist. In den Kaufleuten und Frachtfahrern dieser Gebiete erwuchs 
den wendisch,en Städten eine Konkurrenz, die entscheidenden Anteil an der Auflösung 

der Hanse hatten. 
Der Zeitraum, in dem die entscheidenden Auseiflandersetzungen zwischen Holland 

und den wendischen Städten begannen und sich die er.sten, für beide Seiten bedeut

samen ErgebniJsse abzeichnen, war das 15. Jahrhundert. 
Während in der zweiten Hälfte des 14. Jahmunderts bei handelspolitischen Aktio

nen Holländer und die Kaufleute der wendischen Städte noch mehrfach gemeinsam 
vorgingen, verschädte sich schon in der ersten Hälfte des 15. Jahr,hunderts der Gegen
satz zwischen beiden Handelspartnern auf Grund der wachsenden Leistungsfahigkeit 
der konkurrierenden holländischen Wirtschaft so sehr, daß er .in den Jahren 1438-1441 
zu einem erbitterten Kaperkrieg führte. Das Ergebnis des Krieges, dessen Vor.berei
tung und Führung auf holländischer Seite bei den unmittelbar beteiligten Schichten 

13 Spadina 
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der Bevölkerung Anfänge nationalstaatlichen Denkens auslöste und in welchem be
dingt durch ähnliche politi,sche Interessen gegenüber den wendischen Städten das ge
meinsame V ol.'gehen mit Däinemark - wie schon zuvor und auch später - einen wich
tigen Faktor datistellte, muß eindeutig, ohne ~hn w seinen Auswirkungen überfordern 
zu wollen, als ein Erfolg für die Holländer gewertet wer.den. Das gilt es hervor
zuheben, weil das äußere Bild der holläind1schen Wirtschaft in den ersten Jahrzehnten 
nach diesem Zusammenstoß eher den Historikern recht zu geben scheint, die in den 
Verträgen von Kopenhagen einen Erfolg der wendischen Städte sehen. Es ist sicher 
kein Zufall, wenn in den Jahren nach dem Kci,ege in Holland erneut Kämpfe ~chen 
Hoekschen und Kabeljauschen ausbrachen, die immer stärker den Charakter von 
Klasserumseinandersetzungen zwischen der aufkommenden Handelsbourgeoisie und 

den konservativen Kräften im Lande annahmen. 
:Ln der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts entfaltete sich die holländische Wirt

schafosenxpansion, wovon die Zahlen der den Sund passierenden Schiffe ein beredtes 
Zeugnis ab1egen. Zwar vermochten ,die wendischen Städte dem Eindringen der Hol
länder in ihr ZwischenhandeLsmonopol zeitweilig noch erfolgreich Widerstand ent
gegenzusetzen, jedoch endgültig konnte diese Konkurrenz weder durch Gegenmaß
nahmen in den wendischen Städten und den übrigen Hansestädten noch durch handels
politischen Druck seitens dritter Mächte daran gehindert werden, ihre Positionen zu 
behaupten und auszubauen. 

Am Ende des 15. Jahohunderts war das im Ostseehandel engagierte oder mit d1esem 
Handel verbundene Wirtschaftspotential beträchdich gewachsen und der Versuch, die 
Holländer dem Zwang&stapel von Brügge zu unterwerfen, gescheitert. 

Selbstverständlich finden .sich die Gründe für die Entwicklung nicht allein in Hol
land und den wend~schen Städten und in ihren Beziehungen zueinander. 

In der Wirtschaft und der Handelspolitik der wendischen Städte traten seit dem 
Beginn des 15. Jahrhunderts schon deutlich Zeichen der Stagnation hervor. Die Städte 
strebten danach, das einmal errungene Zwischenhandelsmonopol mit Mitteln aufrecht
zuethalten, die zwar in früheren Zeiten erfolgreich ewgesetzt worden waren, die aber 
jetzt bei veränderten ökonomischen und politischen Verhältnissen am Ende die Wirt
schaft der wendischen Städte selbst schädigen mußten, so der Stapelhandel. Seine 
Bestimmungen sicherten lange Zeit die Kontinuität der Gewinne der Kaufleute, wie 
anderer am Handel beteiligten Gewerbezweige. Die notwendigen ökonomischen wie 
politischen Anstrengungen zur Aufrechterhaltung des Stapels nahmen beständig zu 
und absorbierten nicht nur wachsende Teile der Handelsgewinne, sondern veranlaßten 
w gleichem Maße Kaufleute wie Schiffer, die Ordonnanzen zu umgehen. Sie wie 
weitere Maßnahmen zur Wahrung der Privilegien, die Gästepolitik waren Ausdruck 
einer feudalen, zunftähnlichen Wirtschaftsauffassung und trugen neben der Konkur-
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renz durch fremde Kaufleute mit dazu bei, daß der Umschlag des im Handel in
vestierten Kapitals sich im Vergleich zu anderen Handelsmethoden verlangsamte. Die 
Handelspolitik der wendischen Städte, insbesondere das Bestreben Lübe~s, seine 
führende Stellung zu behaupten, stieß auch bei Städten und Städtegruppen der Hanse 
auf einen wachsenden Widerstand. Vor allem die östlichen und westlichen Mitglieder 
der Hanse wollten sich den reglementierenden und 11hren Handelsprofit schmälernden 
Ordonnanzen immer weni,ger unterwerfen und konnten mehr und mehr ihre Sonder
interessen durchsetzen. 

Das Monopol des Zwischenhandels zerfiel „ood damit dieser Handel selrbst, im 
selben Verhältnis, wie die ökonomische Entwicklung der Völker fortschritt, die es 
beiderseits exploitierte, und deren Unentwickeltheit seine Existenzbasis war".1 

Mit der Durchbrechung des Handelsmonopols mußten auch Extraprofite, die aus 
der Monopolstellung solange hatten gewonnen werden können, in Fortfall kommen. 

Gefördert wurde dieser Prozeß durch die Vevbesserung der Verkehrsverhältnisse, 
die den Ausbau der Umlandfahrt, die eng mit Neuemngen in der Schiffahrtstechnik 
und im Schiffbau verbunden war. 

Die Möglichkeit, den Zwischenhandel zu einem Eigenhandel zu entwickeln, bestand 
für die wendischen Städte in sehr geringem Maße. In ihnen kam es nur vereinzelt zur 
HerausbiLdung kapitalistischer Elemente im Sch,iffüau und in der Bierbrauerei, ohne 
daß diese Ansätze neuen Produktionsverhältnissen zum Durchbruch verhelfen konn
ten. Das Handelskapital, welches als Anlagevermögen durchaus vorhanden war, floß 
nicht oder kaum in die Produktion, wodurch die Entwicklung einer leistungsfähigen 
Exportindustrie unterblieb. 

Entsprachen und förderten der Bund der Städte, die in i-hm und durch ihn wfrken
den Kräfte lange Zeit den gesetzmäßigen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Ent
wicklungsprozeß, so hatten sich allmählich, vom 15. Jahrhundert an sichtbar, Funktion 
und Charakter eben dieser verbindenden Bestrebungen verändert. Unter der Losung, 
Sicherung des Errungenen, geriet die Hanse mit ihren Organisationsformen, die be
wußt und unbewußt zur Konsolidierung der althergebrachten Verhältrus,se beitrugen, 
in Widerspruch zur fortschreitenden Entwicklung in Wirtschaft und Gesellschaft. Sie 
wurde in zunehmendem Maße reaktionär. Damit waren mit ihrer Auflösung im histo
rischen Sinne objektiv progressive Momente verbunden. 

Auch im 16. und 17. Jahrhundert vermochte das Bürgertum in den wendischen 
Städten seiner nationalen Aufgabe nicht gerecht zu werden. Die ökonomische und 
politische Kraft des einst so mächtigen Städtebundes versickerte in den nach der ge-

l Marx, K., Das Kapital, Bd. 3, iu: Marx/Engels Werke, Bd. 25, S. 341. 



178 Zusammenfassung 

scheiterten frühbürgerlichen Revolution langsam dahinsiechenden Feudalverhältnis
sen, ohne daß sie einer neuen Qualität der Gesellschaft zum Durchbruch verhelfen 

konnte. 
In Hollan:d vollzog sich im 15. Jahrhundert eine andere Entwicklung. Ohne in den 

Meinungsstreit um spezifische Fragen nach dem Grad der Ausbildung und Durchset
zung elementarer Formen der kapitalistischen Produktionsweise in Holland und im 
benachbarten Gebieten eingreifen zu wollen 2, muß eines in aller Nachdrücklichkeit 
gesagt weooen: In Holland konnten sich Kieime neuer, progresstiv,er ökonomischer 
Verhältn~sse durchsetzen. Das festzustel1en ist wichtiig, mag ,die Warenproduktion 
auch noch so sehr mit vielfältigen hemmenden Relikten der feudalen Wirtschafts- und 
Sozialkategorien behaftet sein. Si,e sind charakteristisch für die urisprüngliche Akku
mulation und machen nur deutlich, w.ie zählebig sich das überkommene, das Tra
ditionelle in der Produktionssphäre, im sozialen Bereich wie in der Vorstellungswelt 
der Menschen erweist. Im 15. Jahr.hundert erfaßte dieser Prozeß erst einzelne Zweige 
der holländischen Wirtschaft. Häufig noch schwer erkennbare, vielfältige Mischformen 
wuchsen zu lebenskräftigen, strukturbestimmenden Elementen der kapitalistischen 
Produktionsweise. 

Auf dieser frühen kapitalistischen Basis entstand eine wirtschaftliche Leistungs
fähigkeit, die zunehmend erfolgreicher dem Zwischenhande1smonopol der wendischen 
Städte mit einem entwickelten Eigenhandel entgegentreten konnte. 

In der neuen Qualität der ökonomischen und gesellschaftlichen Entwicklung liegt 
der Kem für die Überlegenheit der Holländer in der zweiten Hälfte des 15. Jahr
hunderts. Sie t1itt in der Produktion von Massengütern für den internationalen Markt, 
in der größeren Rentabilität der Frachtfahrt, in der umfassenderen Freizügigkeit des 
Hande1s zutage. Aber nicht der eine oder der andere dieser Faktoren, von denen sich 
jeder einzelne se}bst wiederum in einem Entwicklungsprozeß befand, machte das Vor
dringen der holländischen Konkurrenz möglich, sondern ihr Zwsammenwiriken, das 
durch eine an diesem Vorgehen interessierte landesherdiche Gewalt unterstützt 
wurde. 

Es hat hierbei keineswegs an Kämpfen im Lande und an zeitweilig scharfen Gegen
sätzen zwi•schen einzelnen Städten gefehlt. Inner.städtische Auseinandersetzungen gab 
es in Holland nicht weniger als in den wendischen Städten. Selbst organisierte Ar
beitsniederlegungen, hervorgerufen durch den neuen geselLschaftLichen Antago:nismus 

2 Siehe Anmerkung 65, S. 126. Vgl. auch Wittman, T., Les gueux dans les "Bonnes Villes" de 
Flandre (1577-1584), Budapast 1969, S. 22ff. W. analysiert unter diesem Aspekt gestützt auf 
Untersuchungen von Pirenne, Cooroaert u. a. die Situation in den Städten und Dörfern der 
flandrischen Tuchgebiete. 
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zwiischen den unter veränderten Formen der Abhängigkeit und Ausbeutung lebenden 
Handwerkern und Lohnarbeitern einerseits den Unternehmern andererseits wurden 
schon zu einem erfolgreichen Ende geführt. 

Ln den wendischen Städten konnte eine reiche patri2ische Oberschicht, die an einem 
konservativen Herr.schaftssyistem fesohidt, nicht nur iihre Herrschaft behaiupten, son
dern ebenso die Wirtschafospoliti,k in den Städten selbst wie auch in der Vereinigung 
der Städte maßgeblich beeinflussen. 

ln Holland dagegen gewannen alLmählich Kräfte der neuen aufkommenden Klasse 
der Bourgeo1sie an Bedeutwng, so daß sie in der Folgezeit die wirtschaftliche Entwick
hmg bestimmten und auch auf politiische Entschei1dungen Einfluß nehmen konnten. 

Der Charakter dieses Widerspruchs wird V<erkannt, wenn DolLi:nger äußert: ,,Hier 
kann man sich abermals fragen, ob diese Gegnerschaft notwendig war, ob für die 
Hollänäer - die formell ebenfalls zum Reich gehötten - nicht Platz i,n der Hanse 
gewesen wäre ... "3 

Bs mag simplifiziert erscheinen, dennoch trifft es den K,ern: Hier standen sich die 
Vertreter - untet1schiedlich ausgeprägt zwar - von zwei verschiedenen Gesellschafts
formationen gegenüber. Es konnte den Holländern Letztlich kaum darum gehen, einen 
Platz in der mittelalterlichen Städtevereinigung zu gewinnen, ,sondem vielmehr darum, 
die Voraussetzungen für einen ungehinderten, allseitigen und freien Handel zu schaf
fen und dadurch größtmögilichl;te Hande1sprofite zu erzielen. 

Obwohl im 16. Jahrhundert der Handel und die Frachtfahrt in die Ostsee einen 
ungeahnten Aufischwung nahmen, war die Auseinandersetrong zwischen beiden Geg

nern keineswegs beendet. 
Um die Mitte des 16. Jahrhunderts ist ein Rückgang in Produktionszweigen, die den 

entscheidenden Anteil am wirtschaftlichen Aufschwung des Landes gehabt hatten, 
nicht zu ,üJbersehen, und nur teilweise handelte es sich dabei, wie etwa in der Tuch
produktion in Leiden, um eine allmähliche Umstellung der Produktion auf billigere 

T,uchsorten. 
Die großen Veränderungen in der Produktionssphäre hatten wohl einen entschei

denden Anteil ,daran die wirtschaftliche übedegenheit der Holländer durchzusetzen. 
Der Kapitalismus im Handel blieb jedoch strukturbestimmend im holländischen 
Wirtschaftsgefüge.4 Der ökonomische Aufschwung im 15. und in der ersten Hälfte 
des 16. Jahrhunderts bildete den Ausgangspunkt und die Grundlage für die kommer
zieUe Ausbeutung weiter Gebiete, vor allem in Polen, in den baltischen Territorien 

3 Dollinger, S. 483. 
4 Diese Auffassung vertritt auch Schilfert, G., Revolutionen beim Übergang vom Feudalismus zum 

Kapitalismus. ZfG 1969, H. 1/2, S. 180. 
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und auf der Pyrenäenhalbin,sel. Der Profit, der den holländischen Kaufleuten und 
Frachtfahrern aus diesem Handel rufloß, blieb der entsche~dende Faktor der Kapital-

akk,umulation in Holland. 
Der Entwicklungsstand der Produktion reichte im Gegensatz etwa zu dem eng-

füchen im 16. und 17. Jahrhundert in Holland einfach noch nicht aus, den Charakter 
der gesellschaftlichen Veränderungen zu bestimmen. Dennoch vermochten die Hol
länder die ökonomischen und geselLschaftlichen Kräfte zu entw,ickeln, die schon wenige 
Jahrzehnte später in der Lage waren, die erste frühbürgerliche Revolution in der Ge

schichte der menschlichen Gesellschaft erfolgreich zu Ende zu führen. 
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