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VORWORT 

Die Hanse hat als größte historische Organisationsform des europäischen 

Handelskapitals, das „die historisch älteste freie Existenzweise des Kapitals" 1 

darstellt, in der Periode des Feudalismus in Nordeuropa eine Bedeutung ge

habt, die, bei allen historischen und strukturellen Unterschieden im einzelnen, 
nur mit der der g·roßen italienischen Handelsstädte, vor allem Venedigs und 
Genuas, im Mittelmeer vergleichbar ist 2. 

Ursprünglich als Kaufmannsgenossenschaft und später als Städtegemein

schaft hat die Hanse im Verlauf ihrm· Geschichte immer einen vorwiegend 

auf wirtschaftliche Zwecke g·erichteten Charakter gehabt. Handel und See

schiffahrt standen am Anfang· ihrer historischen Existenz und sind das Haupt
anliegen ihrer politischen und wirtschaftlichen Aktivität gewesen und ge

blieben. In der Organisation und Vermittlung des \Varenaustausches zwischen 
Ost- und ·westeuropa lagen ihre Hauptfunktion und historische Bedeutung. 

Auf der Grundlage von Handel und Schiffahrt hat die Hanse „die Erhebung 

von ganz Norddeutschland aus der mittelalterlichen Barbarei sichergestellt" 3. 

Aus der Einsicht in die wesentlich ökonomische Funktion der Hanse er

hellt ohne weiteres, daß handels- und schiffahrtsgeschichtliche Untersuchun
gen mit zu den wichtigsten Forschungsanliegen der hansischen Geschichte ge

hören; denn nur, wenn diese Grundfragen bis in die sachlichen Einzelheiten 
hinein geklärt sind, lassen sich die anderen wirtschaftlichen, politischen, 
1·echts- und sozialgeschichtlichen Fragen beantworten4. Die vorliegende Ar-

1 Karl Marx: Das Kapital - Kritik der politischen Okonomie. Bd. III, Marx/ 
Engels, Werke 25. 1964.. S. 337, 339, 349. 
2 Vgl. Fritz Rörig: Das Meer und das europäische Mittelalter, in: Fritz Rörig: 
\Virtschaftskräfte im Mittelalter. Abhandlungen zur Stadt- und Hansegeschichte, 
herausgegeben von Paul Kaegbein, Weimar 1959. S. 638 ff. 
3 Friedrich Engels: Der deutsche Bauernkrieg. Marx-Engels, ·werke, Bd. 7, Berlin 
1960, s. 330. 
" Vgl. M. P. Lesn:ikow: Der hansische Pelzhandel zu Beginn des 15. Jahrhunderts, 
in: Hansische Studien, Forschungen zur mittelalterlichen Geschichte, herausge
geben von II. Sproemberg, IJ. Krelzschrnar und E. Werner, Bel. 8, Berlin 1961, 
S. 219/20. Auch L. betont mit Nachdrud-: die große, prinzipielle Bedeutung der 
Handelsgeschichte für die Geschichte der Hanse. 



Yl Vorwort 

heil hat deshalb das Ziel, die Geschichte der hansischen Spätzeit vornehmlich 

unter handels- und schifiahrlsgeschichtlichen Aspekten zu erforschen· 

Der Verfasser ist in der Auswertung der Quellen in erster Linie von dem 

;'viaterial ausgegangen, das sich in den Archiven der alten IlanSestädte Ro

stock, Stralsund und \Yismar befindet. Er hal darülwr hinaus auch Lübecker. 

Hamburger, Lüncburger und Danziger Quellen, sowie Archirnlicn aus dem 

Mecklenburgischen Landeshauptarchiv Schwerin und dem Staatlichen Ar

chidager Göllingrn bearbeitet. Für die zum Studium des Quellenmaterials 

notwendigen Reisen haben die Regierung der Deutschen Demokratischen 

Republik und der Hansische Geschichtsverein großzügig Mittel zur Yer

fügung gestellt. Der Verfasser wünscht und hofIL, mit dieser Arbeit die auf

gewandten i\littcl gerechtfertigt zu haben. Wenn es von Anfang an auch sein 

Bestreben gewesen ist, sich einen möglichst vollständigen Einblick in alle 

verfügbaren Quellen zu verschaficn, so konnte der Ycrfasscr doch 11irht hof

fen, das umfangreiche Quellenmaterial vollständig zu erfassen und für sein 

wissenschaftliches Vorhaben zu erschließen. Bei der Art der Quellen war 

an ein lückenloses Bild von vornherein nicht zu denken. l\'icht geringe 

Schwierigkeiten erwuchsen daraus, daß im Stadium der Quellensammlung 

beträchtliche Teile des für jede Forschung auf dem Gebiet der hansischen 

Geschichte besonders wichtigen Lübecker Archivs in Potsdam nicht benutzt 

werden konnten und daß wertvolle Bestände während des Krieges verloren 

gegangen sind. Leider konnten auch die .für dieses Thema sicherlich noch 

ergiebigen skandinavischen Archive nicht besucht werden. Mußten so auf 

Grund objektiver Schwierigkeiten von vornherein Lücken in Kauf genommen 

werden, so konnte der Verfasser doch wichtige, der hansischen Forschung 

bisher unbekannte Quellen auswerten, die es gestalten, zur spälhansischen 

Handels- und SchifTahrtsgeschichle neue Ergebnisse beizusteuern. 

Der Verfasser ist sich der Tatsache bewußt, daß manche Fragen nur an

gedeutet werden konnten und unbeantwortet bleiben mußten. Es verbot sich 
<laher von selbst, den Versuch einer systematischen Gesamtdarstellung zu 

machen. Angesichts der vielen, zur Zeit nicht zu überwindenden Schwierio·-
"' 

keilen, bei der Kompliziertheit der ökonomischen, politisch-sozialen Pro-

bleme und der Fülle von der Forschung noch nicht genügend bearbeiteter 
oder geklärter Fragen, die mit der Geschichte der späten Hanse verbunden 

5ind, i t es einem einzelnen nicht möglich, auch nur einen größeren Teilab
schnitt der hansischen Geschichte im Zusammenhang und in historischer 

Verknüpfung zu übersehen und darzustellen. Deshalb beschränkt sich diese 
Darstellung auf die Städte l\'lecklenburg/Vorpommems nnd gehl methodisch 
den \Veg, in sich abgeschlossene Teiluntersuchungen in die Gesamtproble-
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rnalik hansischer Geschichte in ihrer Spätzeit einzuordnen und dabei handels
und schiffahrtsgeschichtliche Tatsachen und Fragen in den Vordergrund zu 
stellen. 

,venn politische, sozial-, rechts- und verfassungsgeschichtliche Probleme 

der Späthanse nur am Rande mit in die Darstellung einbezog·en ,vorden sind, 
so nicht, weil sie in ihrer Bedeutung nicht gesehen oder unlerschätzt worden 
wären, sondern weil sie den Rahmen, den sich der Verfasser notwendig setzen 
mußle, gesprengl und diese Arbeit ins Uferlose hätten anschwellen lassen. 
Der Verfasser glaubt mit dieser Arbeit einen Beitrag zur Erforschung zur 

Geschichte der hansischen Spätzeit geliefert zu haben und hofft, daß sich von 

hier aus auch für die früheren Epochen der Hanse neue und fruchtbare 
Fragestellungen ergeben könnten. 

Ro~tock, 1. Dezember 1964 

Karl-Friedrich Olechnowitz 
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EINLEITUNG 

Wer die wissenschaftlichen Veröffenllichungen auf dem Gebiet der han

sischen Geschichte der letzten Jahrzehnte überblickt, stellt fest, daß sich die 
Hanseforschw1g immer stärker handels-, schiffahrts-, sozial- w1d rechtsge

schichtlichcn Problemen zugewandt hat. Zugleich läßt sich eine andere be

merkenswerte Entwicklung· feslslellen: immer mehr trat die hansische Ge

schichte aus ihrer nationalen Begrenzung heraus. Die Einbeziehung der Hanse 
in die Geschichte des europäischen Städtewesens und Bürgertums ist nicht 

zuletzt das Verdienst Rörigs gewesen. Rörig korrigierte damit eine nationali
stische tlberbetonung des deutschen Charakters der Hanse. Nach dem zweiten 
,veltkrieg machte die „Europäisierung" der Hanse schnelle Fortschrille. Diese 

Tendenz der Ilanseforschung vollzog sich so schnell und durchgreifend, daß 
man, wie Ernst Pitz in einem Sammelbericht über die Hanseforschung seit 
1945 mit Recht hervorgehoben hat, talsächlich von der Gefahr einer „euro

päisierenden Selbstauflöstmg" der Hanse sprechen muß 5, die die Hanse nur 
noch als eine Ftmktion „abendländischer Zivilisation" gellen läßl und darauf 

verzichtet, die Hanse und ihre geschichtliche Entwicklung w1ter nationalen 

Aspekten zu betrachten. Die Herauslösung der hansischen Geschichte aus dem 
Rahmen der deutschen Geschichte w1d ihre Einordnung in die europäische, 
allgemeine Geschichte des Mittelalters, die Verbreiterung ihrer historischen 

Grundlagen zeigen sich noch in anderer Hinsicht. 
Schon Dietrich Schäfer halle in der Besorgnis, daß die Erforschung der im 

engeren Sinne hansischen Geschichte von der Subslanz her in absehbarer 
Zeit ihr Ende finden müsse, die See- und Verkehrsgeschichte in das wissen
schaftliche Programm des Hansischen Geschichtsvereins mit aufgenommen 
und damit die Grenzen weit über den traditionellen Bereich der älteren 
Hanseforschung hinaus gesteckt 6. Dadmch, daß der Mitlelmeerraum, die 

Spanien- und Portugalfahrt, die Fahrt nach Brasilien und Grönland, der 
·walfang u. a. in den Bereich der Darslellungen zm· hansischen Geschichte 

5 Vgl. Ernst Pitz: Hansische Geschichtsforschung 19{5-1960, in: VSWG, 4.8. Bd., 
1961, S. 251-262, bes. S. 262. 
6 Vgl. Dietrich Schäfer: Die Aufgaben der deutschen Seegeschichte, in: Aufsätze, 
Vorträge und Reden, 2. Bd., Jena 1913, S. 283 ff. 
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2 Einleitung 

mit einbezogen wurden, mußten sich notwendig immer mehr, im Grunde 

.,nichtmehrhansischc" Probleme und Gebiete in den Vordergrund der Be
~rachtung schieben. Schon die Arbeiten von Hagedorn sind im engeren Sinne 
nicht hansisch und können als tiefer Einbruch in die Ilanseforschung alten 

Stils7 gewertet werden. Auch die Arbeit Beutins über die Mittelmeerfahrt 
zei(J'en in ihrer Thematik und zeitlichen Begrenzung die Absicht, die Grenzen 

b 

der spezifisch hansischen Geschichte zu überschreiten8
• Diese schon zur Zeit 

Schäfers sichtbar werdenden Tendenzen einer Erweiterung der Thematik 
erhielten durch Rörig und seine Schüler in der von ihnen besonders ge

pflegten wirlschafts-, sozial- und verfas ungsgeschichtlichen Forschung zwi
schen den beiden Weltkriegen starken Auftrieb. Hierbei ist allerdings unver

kennbar, daß die Einbeziehw1g der Spätzeit der Hanse und der sogenannten 
,,hanseatischen" Periode zunächst nicht fortgesetzt wurde. Rörig hat seine 

Hansekonzeption ausschließlich auf die Frühzeit der Hanse gestützt. Schon 
das 15. Jahrhundert, die Jahrzehnte nach dem Stralsunder Frieden, er

schienen ihm als eine Zeit, in der es mit der Hanse nicht mehr vorwärtsging, 
in der sie ledig·lich bestrebt war, ,,das Errungene zu behaupten·· 9. 

Seit 1945, besonders nach dem Tode Rörigs 1952, wandte sich die Hansc
forschung in immer größerer Intensität Problemen der späten Ilansezeit zu, 

zog immer mehr Gebiete nicht spezifisch hansischen Charakters in den Kreis 
der Untersuchungen ein, ging zunehmend dazu über, im Grunde genommen 

unhansische Probleme zu behandeln. Die Einbeziehung der hanseatischen 
Zeit in die Ilansegeschichte gab weite und vielfältige l\Iögli.chkeiten, bis in 
die Zeitg·eschichte vorzustoßen10

, ja Firmengeschichte Bremer und Hamburger 
Handelshäuser als Teil auch der Hansegeschichte gelten zu lassen, Ubersce

geschichte und frühe Kolonialgeschichte mit hansischer Tradition zu verbin-

7 Vgl. Bernhard Hagedorn: Betriebsformen und Einrichtungen des En1dener See
handelsverkehrs in den letzten drei Jahrzehnten des 16. Jahrhunderts, in: HGBll 
15, 1909, S. 329 ff., 16. 1910, S. 187 ff.; Ostfrieslands Handel und Schiffahrt vom 
Ausgang des 16. Jahrhunderts bis zum Westfälischen Frieden (1580-1648), Ab
handlungen zur Verkehrs- und Seegeschichte, Bd. VI, Berlin 1912. 
8 Ludwig Beutin: Der deutsche Seehandel im i\Iittclmeergebiet bis zu den napo
leonischen Kriegen, Abhandlungen zur Handels- und Seegeschichte. Im Auftrage 
des Hansischen Geschichtsvereins hg. von Fritz Rörig und Walther Vogel. rF. 
der Abhandlungen zur Verkehrs- und Seegeschichte, hg. von Dietrich Schäfer, Bd. 1, 
Neumünster 1933. 
9 Vgl. Fritz Rörig: Außenpolitische und innerpolitische ·wandlungen in der Hanse 
n,ach dem Stralsunder Frieden (1370), in: Wirtschaftskräfte im :MittC'lalter, S. 147 ff. 
10 

Vgl. u. a. A. v. Brandt: Das Ende der hanseatischen Gemeinschaft. Ein Beitrag 
zur neuesten Geschichte der drei Hansestädte, IIGBU 74. 1956. S. 65 ff. 
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dcn11
• Ein Blick auf die Aufsätze der letzlrn Jahrgänge der Hansischen Ge

schichtsbläLLcr und die bcsprndrnncn und angezeigten Arbeiten im Be

sprechungs- und Umschautcil zeigt sehr deutlich, wie sehr sich das Schwer

gewicht der ForschungstäLigkeit auf die späthansisch-hanscatischc Zeit ver
lagert hat, wie aufmerksam Probleme und Themen, die nur noch sehr am 
Rande etwas mit der Hanse zu tun haben, beobachtet und angemerkt wer

den, wie sehr hansische Geschichte zu allgemeiner Geschichte, ja v\leltge
schichte ausgeweitet worden ist. Deutlich zeichnet sich auch die Tendenz ab, 
die hansische Geschichte in die internationale Unternehmungs- und Unter

nehmergeschichte mit einzubauen. Zweifellos besteht geg·enwärLig " ·irklich 
die Gefahr, daß die Grenzen der spezifisch hansischen Forschung überhaupt 

Yenvischt werden, daß die Konturen der Hanse verschwinden in einer all
gemei ncn europäischen \VirtschafLsgcschichtc, bzw. vVeltwirtschaftsgcschict'i.Le. 

Angesichts dieser offensichtlichen Gefahren einer - schon zitierten - ,,euro

päisierenden Sdbstaunösung" der IIanscforschung sollte auch die alle, von 
jeder Periode anders beantwortete Frage wieder neu gestellt werden, die 

Frag·c, was denn die Hanse eigentlich sei, ,,das zentrale Problem der Hanse 
- die Frage ihre1· DcGnition" 12

. Hierbei handelt es sich fraglos um eines der 

kompliziertesLcn Probleme der hansischen Geschichte überhaupt. In der land
läufigen, populären Vorstellung, ja selbst bei Historikern, die mit der hansi

schen Geschichte nicht speziell verLraut sind, wird häufig mit „der" Hanse 
als einer gegebenen Größe opericTt, werden ihr Absichten 1.mterstcllt, von ihr 
Handlungen erwartet, zu denen sie als „Hanse" aufgrund ihrer eigenartigen 

Strukturierung schlechterdings nicht befähigt war w1d sein konnte. Es dürfte 
heule für jeden, der sich intensiv mit den Quellen und Arbeiten zur hansischen 
Geschichte beschäftigt hat, kein Zweifel mehr darüber bestehen, daß es die 

Hanse im herkömmlichen Sinne niemals gegeben hat, daß die Hanse zu 

keiner Zeit eine feststehende, exakt definierbare und unveränderliche Größe 
gewesen isL 13. Die Hanse war als eine typisch mittelalLcrliche Institution in 

11 Vgl. etwa Perey Ernst Schramm: Deutschland, Nord- und Südamerika im 
19. Jahrhundert. HGBll 8L 1.963, S. 109 ff. derselbe: Hamburg, Deutschland und 
die \Vclt. Leistung und Grenzen hanseatischen Bürgertums in der Zeit zwischen 
Napoleon I. und Bismarck, YHinchen 1943. 
12 Vgl. Ernst Pilz: a. a. 0., S. 258. 
13 Darauf hat .\.. v. B1·andt in einer Reihe von Aufsützen mit Nachdruck aufmerk
sam gemacht. Vgl. Das Ende der hanseatischen Gemeinschaft, HGBll 74, 1956, 
S. 65 ff.; Die Hanse und die nordischen Mächte im Mittelalter. Köln 1962; Die 
Hanse als rniuclalterliche \Vietscha[tsorganisation, Köln 1963; Vgl. auch C. Ilaase 
in seiner Besprechung zu .A. v. Brandts Arbeit: Die Hanse und die nordischen 
?vlächte iin :\Iiuelalter, a. a. 0., in: IIGBU 81, .L963, S. 135/ :L36. 

l* 
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ihren historisch bestimmbaren Umrissen so verschwommen, weil in ständiger 

Verändernng begriffen, daß man zuweilen mit Ludwig Beutin versucht sein 

könnte, zu fragen, ob es denn die Hanse überhaupt gegeben habe
14

• Der 

ülteren Hanseforschung bis hin zu Dietrich Schäfer war die Vorstellung noch 

ganz geläufig und selbstverständlich, daß die Hanse ein Bnnd deutscher 

Städte gewesen sei; Sartorius nannte seine frühe Gesamtdarstellung der 

hansischen Geschichte noch nnbefangen: ,,Geschichte des hanseatischen 

Bundes" 15
. 

Erst für Walter Stein ergaben sich bei seiner Arbeit über die Hansestädte 

definitorische Probleme. Er wies darauf hin, daß es ein Irrtum sei, das 

\Vesen der Hanse in ihren bundesmäßigen Formen zu sehen. Das \Vesen 

der Hanse läge nicht in ihrer Repräsentation, sondern „in der Summe ihrer 

ge111.einsamen Handels- und Verkehrsrechte im Ausland begründet". Stein 

machte zum erstenmal darauf aufmerksam, daß die Forschnng die Gesamt

entwicklung der Hanse nur dann werde ergründen können, wenn sie VVesen 

und Form zu trennen wisse, wenn sie die Hanse als „organisierte Gemein

schaft" betrachte, ,,deren Grundlagen und Hauptbetrieb im Ausland lagen" 16
. 

Zu weit schärferen FormulieTW1gen gelangte Wilhelm Bode. Er begann 

seine Arbeit über hansische Bundesbestrebungen mit der methodischen Frage, 

ob die deutsche Hanse anfänglich oder später Bundescharakter gehabt habe, 

und kam zu dem Ergebnis, ,,daß zu keiner Zeit der Hanse Bezeichnungen 

wie ,Hansebund' oder ,Bund der Hansestädte' irgendwelche Berechtigung 

haben". Die Hansestädte hätten scharf zwischen der Hanse als solcher, die 

eine „privilegierte \Virtschaftsgruppe" gewesen sei, und ihren Sonderbünd
nissen, also politischen Städtebünden, zu nnterscheiden gewußt 17. 

Für Fritz Rörig· blieb die Hanse zwar „der stolzeste deutsche Städtebund", 

aber doch wohl mehr nur im Sinne einer herkömmlich gebrauchten Formel. 

Hörig erkannte, meines Wissens als erster, die sozialökonomischen \Vurzeln 

14 So Ludwig Beutin: Das \Vesen der Hanse, in: Verslagen en i\Iededeelingen, 
Vereenigging tot Beocfning van Overijsselsch Regt en Geschiedenis Twee en Ze
ventigste Stuk Deventcr 1957, S. 25-37, bes. S. 33. Jetzt in: Ludwig Beutin: Ge
;~mmclte Schriften zur vVirtschafts- und Sozialgeschichte, Köln 1963, S. 1 ff. 
'·' Georg Sartorius von Waltershausen: Geschichte des hanseatischen Bundes, 
3 Bde., Göttingen 1802-1808. 

~
6 

Vg!. W~lther_ Stein: Stand und Aufgaben der hansischen Geschichtsforschung, 
m: Die Geisteswissenschaften 1. Leipzig 1913/14., S. 516 ff. 
17 

Wilhelm Bode: Hansische Bundesbestrebungen in der ersten Hälfte des 15. Jahr
hunderts, HGBll 45, 1919, S. 173 ff., u. 46, 1920 S. 174 ff. 51 1926 S 31 ff b s. 
51, 1926, S. 71. ' ' ' , • ·, e 
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der Hanse, indem er die Verbundenheit der führenden Schichten, ihre von 
Lübeck bis Reval reichenden verwandtschaftlichen Bindungen sehr stark hrr
ausarbeitete18

• Die Hanse enLsLand bekanntlich als genossenschaftliche Ver
einigung deutscher Fernkaufleute im Ausland, die dort Handelsprivilegien 
und Freiheiten erwarb, Vorrechte, die ihr von Anfang an eine überlegene 
wirtschaftliche Stellw1g sicherten. Zur Hanse gehörLe, w(•1· im Ausland teil
hatte an dem Genuß der hansischen Privilegien, wer „in des copmannes 

recht"' war, ,,in de hanse horte". Auch als die SLädte im 13./14. Jahrhunderl 
die Leitung der Genossenschaft übernahmen, als aus der „Kaufmannshanse" 

die „Städtehanse" wurde, war das doch nur eine höhere, sich der wirtschaft
lichen und politischen Entwicklung anpassende Organisationsform der ur
sprünglichen Genossenschaft deutscher Fernkaufleute, eine personale Gemein

schal't, die als solche eigenLlich bis zum Erlöschen der Hanse niemals auf
gehört hat zu existieren. Diese Fernhändler, selbst im Rate ihrer HeimaL

städte sitzend oder durch Verwandte und Kaufgenossen in ihm vertreten, 
durch gleiche oder ähnliche wirtschaftliche, politische, soziale und verwandL
schaftliche Interessen verbunden, in den gleichen kaufmännischen Fahrer
genossenschaften, wie Schonen-, Bergen-, Rig·a-, Novg·orod-, Spanienfahrern 

nsw. vereint, vielfach als ParLenreeder an einem Schiff beLeiligt, waren und 

blieben im ursprünglichen und eigentlichen Sinne das, was wir Hanse nennen. 
Sie bestimmten die Politik der Hanse; sie entsandten die Ratssendeboten 

als ihre Vertreter zu den hansischen Tohopesaten tmd llanselagen; sie schick

ten Gesandtschaften an die Höfe der ausländischen Mächte. Welche wirt
schaftlichen und sozialen Gruppen hinter der Hanse slanden, zeigL sich nur 
allzu deutlich in der Zeit der sLädtischen Volksbewegungen des 14.-16. Jahr
hunderts, als die Volksmassen gegen das Regiment der aristokratisch-oligar

chischen kaufmännischen Ratsgeschlechter Sturm liefen und demokratische 
Reformen und Anteil am Stadlregiment verlangten, als blutige Unruhen die 
Bansestädte erschütterten, wie dann die RäLe der Hansestädte und mit in 
ihrem Auftrage die Ratssendeboten auf den Hansetagen mobil wurden und 
solidarische l\1aßnahmen zur Verteidigung ihrer lnLeressen ergriffen, kollek
tive Strafen gegen die „Aufrührer" verhängLen 19, oder wie dann z. B. die 
durch den Aufstand Jürgen \Vullenwewers aus Lübeck verjagten Ratsherren 
den Feinden \Vullenwewers und seiner demokratischen Bcwrgung alle Ge-

18 Vgl. Fritz Rörig: Die europäische Stadt im Mittelalter, Göllingen, o. J. (1955), 
s. 19/20. 
rn So auf den Hansetagen 1417 und 1418. Vgl.: Die Reeesse und andere Akten 
der Hansetage von 1256-1430, bearbeitet von Karl Koppmann, 8 Bde. Leipzig 
1870-1897, Bd. 6, Leipzig 1889, Nr. 398 und 557. 
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hcimnisse Ycrricten und alle \'ersuche unternahmen, ihrf' Heimalstach zu 
?O l ' • • h" l • schädigen, nur um wieder zur Herrschaft zu gelangen-. 2.rmncrt sei 1cr JCL 

an den skrupellosen Kampf der " 'ulflarns gegen Karsten Sarno,Y und die 

Yon ihm geführte demokratische Bewegung in Stralsund 139 l - 'l 391i 21
• Im 

Zuge des yon Rörig so eindrucksYoll geschilderten Cbcrgangs zum schrift

lichen Geschäftsverkehr machte der hansische Fernhändler nicht nur von der 

,,scrivekamcrc" Geschäfte, sondern auch Yon der Ratsstube aus hansische 

Politik. Die Hanse als historische Erscheinungsform bedarf zu ihrc1· Defi

nition nicht nur wirtschaftspolitischer oder juristischer Kriterien, sondern vor 

allem sozialer. Kaufleute tmd Städte als Glieder der Ilanse22 sind keiil Dualis

nms, sondern nur historische Entwicklungsphasen der institutionellen Form

gebung, wobei die veränderte Form den Klassencharakter der 1-J anse im 

Sinne einer InteressenYerLretung des herrschenden Kaufmannskapitals zu 

keiner Zeit beeinträchtigt oder eingeengt hat. \Yar der Cbcrgang YOll der 

Kaufmannshanse zur Städtehanse Yornehmlich unter dem Zwang sich ändern

der wirtschaftlicher und politischer Bedingungen und mit dem Ziel einer 

organisatorischen Straffung erfolgt, so lag in diesem \Yandcl doch schon not

,rnndig der I~eim der Auflösung begründet. Die FahrcrgcnossenschafLcn der 

Fernkaulleutc konnten noch ausschließlich ihren Handelsinteressen folgen. 

Je mehr aber die ursprünglich frei auf den Märkten und Produktionsgebieten 

Nordeuropas operierenden Kaufleute eingebaut \Yurdcn in den sich schnell 

entwickelnden Organismus ihrer Heimatstädte, je mehr sie zur verantwort

lichen und führenden Schicht dieser Städte wurden, um so mehr unter

standen sie dem Druck der nicht fernhändlerischen, handwerklichen und 

nnterbürgerlichen Schichten. Deren andersgeartete wirtschaftliche und po

li Lische Interessen engten die kaufmannskapiLalistische Führungsminderheit 

in ihrer Bewegungsfreiheit ein, erzwangen Rücksicht, "'cnn anders die herr

schende Ratsoligarchie nicht AufsLände der Bürger provozieren wollte, die 

ihrer Herrschaft hätten gefährlich werden können. Die über weite geogra

phische Räume sich erstreckende Yerteilung der zur Hanse gehörenden und 

20 Vgl. Klaus Friedland: Die „Y erlegw1g·· des Brüggeschen l,ontors nach Ant
werpen, HGBll 81, 1963, S. 18. 
2

l Vgl. Konrad Fritze: Die wirtschaftliche und soziale Entwicklw1g Stralsunds im 
.1:1. und 14. Jahrhundert, Phil. Diss. (masch.) Greifswald, 1956; gC'druckt unter dem 
Titel: Die Hansestadt Stralsund. Die beiden ersten JahrhundertP ihrer Geschichte. 
Schwerin 1961, bes. S. 186 ff. EYa Gutz: Zu den Stralsunder Büro-erkämpfen am 
Ende des 14. Jahrhunderts, in: Hansische Studien, a. a. O. S. 90 ff. 

0 

22 
Vgl. Klaus Friedland: Kaufleute und Städte als Glieder der Hanse UGBll 76, 

J 958, S. 21 ff. ' 
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auch an ihren Privilegien teilhabenden Städte, vom Finnischen Meerbusen 
bis zur Zuider-See, ihre Zugehörigkeit zu zahlreichen, häufig mit einander 
verfeindeten Feudalstaaten mit sehr unterschiedlichen Abhängigkeitsgraden 
im einzelnen, ihre Verflechtung mit einem Hinterland vielfältiger wirtschaft
licher Strukturen und Produktionen führten notwendig dazu, daß auf den 
Hansetagen, dem einzigen zentralen Organ der Hanse, gemeinsame wirt
schaftliche und politische Probleme von den Abgesandten der Städte sehr 

unterschiedlich beurteilt wurden, daß häufig, und je länger die Hanse dauerte, 

um so mehr, die wirtschaftlichen und politischen Sonderinteressen der Hanse
städte die gemeinsamen der Hanse zurückdrängten. Immer stärker machten 
sich zentrifugale Tendenzen in der Hanse geltend, immer größer wurden die 

·Widersprüche zwischen den handelspolitischen Interessen der kaufmanns

kapitalistischen Führungsschichten der Hansestädte. Die Formulierung A. von 
Brandts: ,,Die Hanse des Mittelalters war eine Interessengemeinschaft. Sie 

bestand und funktionierte nur dann und insoweit, als die Interessen der je
weils beteiligten Städte sich deckten oder doch durch Verhandeln zur TJber

einstimmung gebracht werden konnten" - zeigt die Kompliziertheit der Be
ziehungen innerhalb der Hanse23

, macht alierdings nichL den Klassencharak0 

ter der Hanse deutlich; denn es handelt sich ja nicht um eine Interessen

gemeinschaft der StädLe, sondern der herrschenden kau{mannskapitalistischen 
Schicht der Hansestädte. 

\Vie schwierig es war, dieser ihrem Ursprung nach auf feudalen, genossen

schaftlich-personalen Prinzipien gegründeten und auch unter städtischen For
men weiterexistierenden Genossenschaft kaufmannskapitalistischer Fernhänd

ler eine staatsrechtliche Form zu geben, zeigt besonders deutlich der ge
scheiterte Versuch des hansischen Syndikus Dr. Heinrich Sudermann, der 
Hanse den rechtlichen Charakter eines Bundes zu geben24

• In der Späthanse

zeit, besonders seit der Mitte des 16. Jahrhunderts, kann man trotz sich 
häufender Tohopesaten und Hansetag·e eine bemerkenswerte Uninteressiert
heit der Hansestädte an gemeinhansischen Belangen, ein gewisses Mißver-

23 Vgl. Ahasver von Brandt: Das Ende der hanseatischen Gemeinschaft. Ein Beitrag 
zur neuesten Geschichte der drei Hansestädte, HGBU 74, 1956, S. 65. Vgl. auch 
A. v. Brandt: Die Hansestädte und die Freiheit der Meere, in: Städtewesen und 
Bürgert~m als geschichtliche Kräfte. Gedenkschrift für Fritz Rörig, Lübeck 1953, 
bes. S. 182/83. 
24 Zu diesem Plan und seinen politischen Hintergründen vgl. die Studie von Klaus 
Friedland: Der Plan des Dr. Heinrich Sudermann zur \Viederherstellung der 
Hanse. Ein Beitrag zur Geschichte der hansisch-englischen Beziehungen im 16. Jahr
hundert, in: Jahrbuch des Kölnischen Geschichtsvereins, Bd. 31/32, 1957, S. 184 ff. 
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gnügcn an der Hanse fesLsLellcn25. lnuner stärker überwog das Sonderan

liegen das gemeine lnLeresse. Die Hanse, angewiesen auf die UntersLüLzung 

ihrer (aieder, dadurch ja überhaupL ersL als solche zum Dasein und zur ·wirk
s:Jmkeit gelangend. war immer weniger in der Lage, als lnLercsscnverlrcter 

ihrer ;\litglieder gegenüber den NaLionalsLaaten des Auslandes und den Terri

Lorialstaatcn des Inlandes zu fungieren. Ohnmächtig mußte sie es dulden, daß 

ihre Privilegien, worauf sie sich ursprünglich begründete, beschränkt oder 

aufgehoben, die Kontore aufg·elösl, die wirtschaftliche Bewegung freiheiL des 

hansischen Kaufmanns im Ausland eingeengt wurden und daß im Inneren 
imme1· mehr Städte unLer die Abhängigkeit der Landesherren gerieten. Hatten 

früher hinler den Verhandlungen der Hanse mit den :Mächten des Auslandes 

immer die eigene wirtschaftliche Macht und UnentbehrlichkeiL gestanden, so 

konnte die Hanse jetzt nur noch verhandeln. So wundert es nicht, daß das 

lnLeres c an der hansischen GemcinschafL immer geringer wurde, daß die ein

zelnen Hansestädte sich zur Durchselzung oder BeachLung ihrer wirL CJ.1-iaft

lichcn Belange im Ausland immer häufiger der Fürsprache ihrer Landes

herren bedienten, nicht aber Hilfe bei der Hanse suchLen. Der Kreis der 

SLädLe, der regelmäßig auf die Tag[ahrLen kam, wurde immer kleiner. Immer 

:zögernder und spärlicher flossen die BeiLräge der i\Iitglieder in die gemein

same Kasse, obwohl sich seit dem leLzten Drittel des 16. Jahrhunderts ein 

tleutlieher, vielfach steiler AufsLieg des Handels und der Schiffahrt bemerk

bar machLe, eine Konjunktur, die - zeiLweilige, vorübergehende Depressio

nen eingeschlossen - bis Lief in den Dreißigjährigen Krieg hinein andauerte. 

Tm Grunde genommen war es doch nur ein Kern um Lübeck und die ihm 

enger verbundene Gruppe der wendischen StädLe mit Danzig und Bremen, de; 

hansi~che Politik beLrieb. Die l\Iasse der llansesLädte geriet in den Sog der 

TerritorialsLaatcn und verlor die l\IöglicbkeiL einer selbsLändiaen Politik ob-"' ' 
wohl nur wenige SLäclLe formell ihre Verbindung zur Hanse lösten. Man muß 
allerdings fcsLsLellen, daß die wenigen, noch übriggebliebenen HansesLädte 

eine bemerkenswert rührige PoliLik beLrieben und nach Kräften bemühL 

waren, die Beschränkungen und Einbußen <lcr hansischen Außenposten rück

gängig zu machen. Zahlreiche, sehr koslspielige GesandLscbaftC'n nach Eng

land. Dänemark. Rußland und Spanien, wie auf der anderen Seile nicht weni-

2-, Vgl. Paul Simson: Die Organisalion der Hanse in ihrem letzten Jahrhundert, 
IIGBll, 1907, S. 207 ff. Yon 1598 bis 1621 fanden 20 Hausetage slall. Trotzdem 
war bei den meisten Hansestädten die Zugehörigkeit zur Jfansc 11 ur noch eine 
leere Form. Außer Lübeck, Hamburg, Bremen und Danzig waren nur noch Ro
stock, Stralsund, Wismar, Lüneburg, Braunschweig und Hildesheim mit einer o-c-
wissrn Regclm1ißigkeit vertreten. 

0 
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ger zahlreiche Bemühungen der europäischen Mächte, die Hansestädte in ihre 
Diplomatie und Machtpolitik miteinzubeziehen, zeugen dafür, daß die Hanse 

immer noch als eine respektable Macht galt, die es wert war, daß man sich 
ihre Hilfe sicherte. 

Wir sind damit eigentlich schon mitten in einer seit langem vieldisku
tierten Frage der hansischen Geschichte: dem Problem ihres Niederganges. 

Es ist seit langem in der Hanseforschung üblich, die hansische Geschichte 
in Frühzeit, Blütezeit und Spätzeit zu periodisieren. Die ältere hansische 
Forschung hat sich, damit ganz natürlich einer vom Stoff her gegebenen 
Reihenfolge nachgehend, zunächst vorwiegend mit Problemen der Entstehung 

der Hanse und der Periode ihrer nach außen hin sichtbarsten Machtstellung, 
ihrer „Blütezeit", beschäftigt. Alle wesentlichen Darstellungen und Quellen
publikationen sind der hansischen Früh- und Blütezeit gewidmet 26. Die Spät

zeit der Hanse fand wenig·er und erst relativ spät Beachtung. Eigentlich ist 

die alte, aber auch heute noch ergiebige „Geschichte des Hanseatischen Bun
des" von Georg Sartorius von ·Waltershausen die einzige Gesamtdarstellung 

der hansischen Geschichte geblieben, die die Spätzeit mit gleicher Ausführ
lichkeit behandelt wie die früheren Zeiten27

. Soweit wir sonst noch Gesamt
darstellungen haben, wie die Schäfers28 und Vogels29 

- auch Pagel sei ge
nannt 30 -, erwähnen sie die hansische Spätzeit, verglichen mit der breiten 

Darstellung der Früh- und Blütezeit, nur mit wenigen, abschließenden Sätzen. 

Die unterschiedlichen Proportionen haben ihre Ursachen nicht nur darin, 
daß die Spätzeit quellenmäßig noch zu wenig erforscht und gesichert war -
die großen Quelleneditionen der Hanserecesse und Hansischen Urkunden

bücher gehen kaum über das 15. Jahrhundert hinaus -, sondern sind in er
ster Linie in der Konzeption der älteren Hanseforschung zu suchen. Dietrich 

Schäfer und seine Schüler, die die Hanse vor allem als frühe Repräsentation 
deutscher Seemacht und Seeherrschaft begriffen, sahen in der Späthanse nur 

26 Charakteristisch dafür ist die Arbeit von Ernst Daencll: Die Blütezeit der deut
schen Hanse. Hansische Geschichte von der zweiten Hälfte des XIV. bis zum letzten 
Viertel des XV. Jahrhunderts. 2 Bde, Berlin 1905. 
2i Georg Sartorius von vValtcrshausen: Geschichte des hanseatischen Bundes, 
3 Bde, Göttingen 1802-1808. 
28 Dietrich Schäfer: Die Hanse, Monographien zur vVeltgeschichte, 19, 1903. - Die 
Hansestädte und König Waldemar von Dänemark, Jena 1879. 
W Kurze Geschichte der deutschen Hanse. Pfingstblätter des Hansischen Geschichts

vereins, 11, 1915. 
30 Karl Pagel: Die Hanse, Berlin 1942, 2. Auflage, Braunschweig 1952; Vgl. die 
Besprechung A. v. Brandts: Grenzen und i\Iöglichkciten einer hansischen Gesamt
geschichte in: HGBll 72, 1954, S. 9.L ff. 
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eine trübe Zeit des Verfalls, in der die ,.glorreiche Zeit der Hanse endgültig 

vorbei war" 31, in der „ihre Macht gebrochen" und „der Name der Hanse aus 
der Liste der auf dem Meer gellenden Mächte gelöscht war" 

32
• Bei einer sol

chen Auffassung mußlen das 16. und 17. Jahrhundert wenig Interesse für 

eine wissenschaftliche Bearbeitung bieten, obwohl sie doch. wa_ Schäfer 
natürlich nicht unbekannt war. nicht weniger problematisch ·waren als die 

sogenannte .. Blütezeit" der Hanse. Es ist in diesem Zusammenhang bezeich
nend, daß Schäfer 1908 die hansische Forschung nicht auf die Geschichte der 
Späthanse, sondern auf die Verkehr - und Seegeschichte orientierte, weil er 

die eigentlich „hansische" Geschichte in absehbarer Zeit für erschöpft ansah33
• 

Auch für Rörig stand die Späthansezeil nur am Rande seine wissenschaft

lichen Interesses. Viel schärfer und entschiedener als Schäfer ging seine auf 
dem „wagenden Unternehmer" ruhende historische Konzeption auf cliC' Früh

zeit der Hanse zurück. In der Periode ,·or 1370 sah er die eigentliche Blüte

zeit der Ilan e. Es ist bemerkenswert. daß Rörig in seinen zahlreichen Ar

beiten zur hansischen Geschichte die Grenze des 16. Jahrhunderts n11r sclte,1 
überschrillC'n hat, denn im 16. Jahrhundert fand die .. mittelalterliche \Yelt

wirtschaft", deren wichtigster Träger Lübeck neben Y enedig gewc~C'n war. 
ihr Ende34. Die Ursachen für den Niedergang der Hanse sah er darin, daß 

der „hansische :Mensch" kleiner geworden sei, daß an die Stelle wagender 
Unternehmung .. Rentnerdasein, Rentnergesinnung" getreten sei3

~. DiC'se Auf

fassung Rörigs dürfte, wie weiter unten noch zu zeigen sein wird. nicht mehr 

aufrechtzuerhalten sein, weil sie nicht mehr mit den neu<' tC'n Forschungs
ergebnissen übereinstimmt. 

Der Niedergang der Hanse macht sich zunächst im Politisch-Organisatori
schen bemerkbar. Die vorwiegend auf dem Handel und der Schiffahrt, auf 
der Erwerbung, Erhaltung und Verteidigung von Privilegien im Au~bnd be
ruhende Interessengemeinschaft der Kaufleute und der von ihnC'n repräsen-

31 So D. Schäfer: Der Kampf um die Ostsee im 16. und 17. Jahrhundert, in: 
D. Schäfer: .\ufsütze, Yorlräge, Redm, 2. Bd. Jena 1913. S. 112ill3. 
a·i D. Schäfer: Das Zeitalter der Entclc-ckungen und die Hanse, l]Gßll 25, 1897, 
S.11. 
33 D. Schäfer: Die .\ufgaben der deutschr11 Srrgeschichte, in~ .\11rsätzr, Yorlräge 
und Reden, 2. Bd. Jena 1913, S. 281 ff. 
34 Auf_ diese für die Geschichtskonzeption Rörigs wichtige Tatsache machle Picrre 
.Teanrun aufmerksam. Vgl. Pierre Jcannin: Contribution a l'etudc du cornmcrce 
d_e Lube~c aux mwirnns de 1580, in: Hansische Studien, a. a. O., S. 162/ J63. 
31 So Fntz Röri0 • • Die creistio-en G · dl d h • 1 r "· " " 1un agen er ans1sc 1en , ormacht sLell 1mo-
in: Historische Zeitschrift 139, 1929, S. 2'12 ff. "' 
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tierten Städte begann abzubröckeln, da sie immer ·weniger den sehr unter
schiedlichen wirtschaftlichen und politischen Bedingungen lind Notwendig

keiten der Städte entsprach und deshalb mehr und mehr aufgegebim wurde, 
bis es schließlich nur noch drei Städte waren, die die alte Gemeinschaft auf
rechterhalten haben, Lübeck, Hamburg und Bremen, - bis aus der hansi
schen lnteresseng·emeinschaft die .,hanseatische" Gemeinschaft wurde. 

Am deutlichsten zeigt sich der Niedergang der Hanse aber in dem Verlust 

ihrer wirtschaftlichen Vormachtstellung im Ausland, als die hansischen PriYi
k-gion und Kontore, die bevorrechtigte Stellung dor Hanscn im Ausland in 

den von ihnen besuchten Ländern und Märkten zu Gunsten der Landes

bewohner aufgehoben oder beschränkt wurden. Hierbei handelte es sich um 
eine zielbewußte, schon merkanLilistisch zu nennende Politik der nationalen 
Monarchien im Interesse der Förderung der nationalen ,virtschaft und vVirt
$Chaftskräfte. Im engen Zusammenhang damit äußert sich der Nicdcrgaug 

der Hanse am sichtbarsten in der Uberflügclung der hansischen Schiffahrt, 

als der mächtige Aufschwung der holländischen Schiffahrt, spätc1· anch der 
englischen, im kleineren Maße auch der skandinavischen Staaten das alle 
hansische Schiffahrts- und Handelsmonopol beseitigt. Keinesfalls :i.ber darf 

man den Verlust des Schiffahrts- und Handelsmonopols gleichs '.e lzen mit 

einem Niedergang der Schiffahrt und des Handels der Hansestädte, wie das 

häufig geschehen ist; das Gegenteil ist richtig. Ich möchte meinen, so paradox 
das zunächst auch klingen mag, daß die Schiffahrt der llansestädLe zur Zeit 
des Niedergangs der Hanse ihre Blütezeit erlebte. Die handelsgeschichtlichcn 
Quellen bieten keinen Anhalt dafür, die Späthansezeit handels- und schiff

fahrtsgeschichtlich als eine Zeit des Verfalls zu bezeichnen, die Auffassung zu 

vertreten, daß der Kaufmann alten Stils zu einem Rentner geworden sei, 
dem der Mut ZLl „wagender Unternehmung" gefehlt habe. Ge,yiß, die Hanse 

löste sich mehr und mehr auf, aber noch in den ersten Jahrzehnten des 
:17. Jahrhunderts rechnete man mit ihr in der großen europäischen Politik. 

Kaiser, Zaren und Könige verhandellcn mit ihr. Die Holländer hatten, nicht 
zuletzt dank ihrer überlegenen Schifibautcchnik, die Hansestädte überholt; 

aber immer noch besaßen die Hansestädte mehr und größere, segeltüchtigcre 

und schnellere Schiffe als in der sogenannten „Blütezeit". Mochten die han
sischen Kaufleute und Städte im Genuß ihrer Privilegien auch starken Ein
schränkungen unterworfen sein, immer noch besaßen sie Kapital, Kredit, 
llandesverbindungen und eine auf jahrhw1dertealter Tradition beruhende, 
überlegene kaufmännische Praxis, die zusammen es ihnen wohl gcstattcte11, 
llandelsgcschäfLe mit Gewinn zu betreiben. Die Hansen konnten zwar keine 
Bedingungen mehr stellen, aber verhandeln konnten sich noch mit der über-
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legenen Kunst einer uralten Erfahrung·, und sie hatten immer noch soviel 

zu bieten, daß bei vernünftiger Abwägung des gegenseitigen Vorteils durch

aus befriedigende Resultate erzielt werden konnten. Alle diese tlberlegu11gen 

zwingen uns, eiuige alte Vorstellungen vom 16. und .l7. Jahrhnndert neu zu 

durchdenken und zu überprüfen. 
Es gehört " ·ohl zu den unverwüstlich zählebigen Irrtümern, daß sich zu

gleich mit den geographischen Entdeckungen eine Verlagerung der Verkehrs

wege Yollzogen habe, die dazu geführt haben soll, daß Deutschland wirt

schaftlich in eine Randlage geraten sei, daß also die Entdeckungen ah wesent
liche Ursache für den wirtschaftlichen Rückgang Deutschlands als Ganzes 

verantworllic·h zu machen seien, Auffassungen, die sogar heute noch in histo

rischen llandbüd1crn und selbst von wissenschaftlich ausgewiesenen Histo

rikern vertreten werden 36. Solche veralteten, schon von Dietrich Schäfer längst 

widerlegten Behauptungen37 entbehren jeder Grundlage und zeugen heute nur 

noch davon, wie lange Irrtümer fortgeschleppt werden können. Sie bestehen 

darin, daß man unzulässig in das 16. Jahrhundert vorverlegt, was frühestens 

erst im 17., eigentlich erst im 18. und 19. Jahrhundert hinsichtlich der Ver

lagerung des Handels und der Schiffahrt festzustellen ist 38. Was hatte der 

amerikanische Kontinent im 16. und 17. Jahrhundert der europäischen Wirt

schaft zu bieten außer Gold und Silber? Von einer systematischen wirtschaft

lichen Erschließung der mittel- und südamerikanischen Koloni,~n durch Spa

nier und Portugiesen konnte nicht die Rede sein, eher von einer räuberischen 

Ausplünderung. Der nordamerikanische Kontinent, heute einer der gewaltig

sten \Varenexporteure der Welt, war damals eine „terra incognita". Erst 

gegen Ende des 16. und zu Beginn des 17. Jahrhunderts landeten die ersten 

Siedler in Virginia, ~lassachusetLs und am St. Lorenzstrom, und erst im 
18. und 19. Jahrhundert begann der Export von ,veizen, Mais, Tabak w1d 

Baumwolle über den Atlantik in nennenswertem Umfang. Die l T andvoll spa

nischer, portugiesischer und holländischer Schiffe, die während des 16. Jahr

hunderts und zu Beginn des 17. Jahrhunderts jährlich den Atlantik in beiden 

36 So ·Wilhelm Treue in: Bruno Gebhardt: Handbuch der deutschen Geschichte, 
herausgegeben von Herbert Grundmann, Bd. 2, achte, vollständig überarbeitete 
Auflage 1955, verbesserter i\"achdruck, Stuttgart 1956, S. 366. 
37 Vgl. D. Schäfer: Das Zeitalter der Entdeckungen und die Hanse a. a . 0. 
38 Vgl. für das folgende die ähnlichen Auffassungen von Friedrich Lütge: Die 
wirtschaftliche Lage Deutschlands vor Ausbruch des Dreißigjährigen Krieges, in: 
Jahrbücher für Nationalökonomie und Statistik, Bd.170, 1958, S. li3 ff. Derselbe: 
Deutsche Sozial- und Wirtschaftsgeschichle. Ein l:Jberblick, 2. wesentlich vermehrte 
und verbesserte .\.uHage, Berlin-Göttingen-Heidelberg 1960, bes. S. 241 ff. 
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Richtungen · überquerten, machte kaum 1 % der Schiffe aus, <lie allein die 
Holländer jährlich durch den Sund schickten39. Ähnlich war die Situalion 
in Afrika und Ostasien. Gewiß brachten die Silberflotten der Spanier aus 
Süd- und Mittelamerika, die Pfeffer- und Gewürzladungen der holländischen 
Ostindienfahrer große Reichtümer nach Europa; aber der AuL,icg der Hol
länder zur herrschenden Handelsrn.acht im 16. Jahrhundert beruhle nicht auf 
den neuen vVelthandelsstraßen, sondern auf der Nordseefischerei und der 
Ostseefahrt. Erst seit 1600 fuhren die Holländer nach Oslindien, und die 

1602 gegründete Ostindien-Kompanie beschäftigte 1622 erst 77 Schiffe in der 
Ostindienfahrt. Fast zur gleichen Zeit aber, im Jahre 1618, stellten die Hol
länder mit 4316 Schifien 72,8 % aller Sundpassagen. Neben clcr Oslseefahrt 

g·ewann auch die Mittelmeerfahrt gegen Ende des 16. Jahrhunderts zuneh
mend an Bedeutung. Es kann also während des 16. und auch für d.ie erste 

Hälfte des 17. Jahrhunderts nicht gut davon gesprochen werden, daß die 
Ostsee und das Mittelmeer zu „Randmeeren" herabgesunken seien40

. Die 
Folgen der Entdeckungen wirkten sich ers t in weiterer Zukunft aus; von 

einem sys tematischen Atlantikverkehr kann man erst im 'l9. Jahrhtmdcrt 

sprechen. Die neuen transatlantischen Kontinente haben für die ,virtschaft 
Europas im 1G. Jahrhundert keine erwähnenswerte ßedeutung, scheiden 

also als Ursache für einen Niedergang der deutschen \\'irtschaft und der 

1 Ianse aus. 

39 Vgl. Ernst Baasch: Holländische Wirtschaftsgeschichte. Handbuch der Wirt
schaftsgeschichte, herausgegelien von Georg Brodnitz, Jena 1927. Nach Schätzungen 
E. Baaschs zählte die holländische Handelsflotte 1607 allein 2000 Schiffe in der 
Ostseefahrt (S. 161). Im Jahr 1607 fuhren 7 Schiffe nach Ostindien und 15 nach 
Brasilien, dagegen 2561 Schiffe durch den Ore-Sund, 1608 sogar 4362 Schiffe! Nach 
D. Schäfer: Das Zeitalter der Entdeckung~n, a. a. 0., S. 6, zählte die spanische Flotte 
in der 2. Hälfte des 16. Jahrhunderts auf der Fahrt nach Westindien und Süd
amerika nur 40 Schiffe im Jahr, die höchsten Schätzungen bewegen sich um 
100 Schiffe. Das sind Zahlen, die es kaum ermöglichen, von einein Atlantikverkehr 

zLl sprechen. 
4o Baasch: a. a. 0., S. 161, rechnet 2000 Spanien- und Mittelmeerfahrer. Vgl. auch 
Ludwig Beutin: Der deutsche Seehandel im Mittelmeergebiet bis zu den Napoleo
nischen Kriegen. Neumünster 1933, und: Der wirtschaftliche Niedergang Venedigs 
im 16. und 17. Jahrhundert, IIGBU 76, 1958, S. 42 ff. Die Forschungen Beutins 
zeigen, daß bis zum Dreißigjährigen Krieg, z. T. auch noch darüber hinaus, der 
Handel der Hansestädte, besonders Hamburgs, mit dem Mittclrn.ccr eine durchaus 
aufsteigende Tendenz hatte. Auf die erhebliche Bedeutung des Ostseehandels für 
Antwerpen im 16. Jahrhundert hat erst neuerdings Pierre Jeannin aufmerksam 
gemacht. Vgl. Pierre Jeannin: Anvers et la Baltique au XVI0 siccle, in Revue du 
Nord, Tome XXXVII, Nr. 146, Lille 1955, S. 193 ff. 
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cl d P bl d ·1NTi"edero•a11o·s der deutschen Wirtscha[t und der Hanse 
Au 1 as ro cm es " o 

b d f 
· lt dei· iicueren Forschuno-en einer notwendigen Uberprüfung't1. 

e ar anges1c1 s • " . . 
Auch diese alte, hartnäckig wiederholte Behauptung stützt sich 1111 wesent-

liclien auf die 1Ici.mmg·, die geogTaphischen Entdeck1mgen hätten zu einer 

k l · t haf•11·c11cn \ 'crlao·eruno· des Sclmergewicllls auf die wosteuro-vcr e11·sw1r sc c w " o 
päischcn Staaten geführt, die auf Grund ihrer günstigeren geographischen 

Lage zu den neuen atlantisd1en uud ostasiatischen Routen des \VelLhandels 

natürlich bessere Chancen hatten, als das in eine abseitige Lage geratene 

Deutschland. Sie g;eht weitCT davon aus, daß der übermäßige Import ameri

kaniscl1er Edelmetalle zu einer allgemeinen Finanz- und \VirtschafLskrise ge

führt habe, deren siclitbarcr Ausdruck der finanzielle Zusammenbruch füh

render oberdeutscher Handels- w1d Bankhäuser, besonders der Fugg·er42
• 

gewesen sei. Der Niedergang de!' Hanse wird als weitere Begründung an-

geführt. 
Die l:rsachcn für diese Fehleinschätzung der wirtschaftsgescliichtJichen Ent

wicklung Deutschlands in der Periode zwischen der Reformation und dem 
Dreißigjährigen Krieg liegen wohl nicht zuletzt darin, daß Z\Yar die politischen 

Vorgänge von der älteren Forschung intensiv untersucht worden sind, die 

grundlegenden wirtsdiaftlichen aber in einer Zone des Sclrnllens liegenge

blieben sind. \Vährend die Wirtschaftsgeschichte des Feudalismus und des 

Merkantilismus relativ gut crforsdit worden ist. liegen für die Zwischenzeit. 

besonders für die 2. Hälfte des 16. und die 1. Hälfte des 17. Jahrhunderts 
wenig·er Untersuchw1gen vor43

. Erst nacl1 19't5 hat eine Reihe neuerer wirt

sdrnftshistorisd1er Arbeiten au[ diesem lange vernaclilässigten Gebiet ein

gesetzt und Ergebnisse geliefert, die dazu zwingen, uns von alten, traditio
nellen Y ors tellungen zu trennen. 

Da es nicht meine Absicht sein kann, im Rahmen dieser Yomehrnlich auf 

den Handel und die Seeschiffahrt der Späthanse orientierten Arbeit den o·e
samten, vielschichtigen und vielseiligcn Komplex der deutschen \Virtscha~s-
cntwicklung zwischen der Reformation und dc111 D ·s· ···1i • l{ • re1 1gJa ngcn rieg zu 

41 Vo-1 1. a· b • o • ucrzu 1e erells a. a. 0. zitierten Arbeiten Lüto-
42 Die ältere Arbeit v R EJ . . . 0 es. 
l 

· l . _on • 1renherg: Das Zeitalter der Fugo·cr 2 Bde 1896. ist 
c mc 1 ehe neuen Arbeiten von Götz Freih . . p·· . . 

0 
' ' ' 

(.r G l ·c1 d " enn Yon olmtz weitgehend überholt. Fii l' 
ie cscu lte er Hanse vgl. Götz Frhr ' p··1 . . . . 

],· l d ···] • . • '· 0 mlz • Die Fug·o-cr und die Hans!'. 
~m 1un el'tJa u•1o·cs H.mo·en mn Ost d N ° • 
Bd 11 'I'··1· 0

1953 
° sec un 1 ordsee. Studien zur Fuo·o-cro-eschicht!' 

• ' u mgcn • • Vgl. dazu die kritis J . . 00
. " ' 

nin: Le cuivre Ies F 
0
.. • 

1 
II . Cle Stellungnahme von: P1crrc Jcnan-

.. . . . ' u„gc1 et a anse, m: Annales - E • S ... 
C1v1hsat1ons, Paris 1955, S. 229 ff. cononncs - oc1ctcs -

43 Vgl. Guslav Anhin: Bartolomäus Viatis, YSWG 33 194.0 S . 
' ' • 14.5. 



Einleitung 15 

erörtern, darf ich mich darauf beschränken, nur auf die bekannLen Tatsachen 
hinzuweisen, die auch für die späthansische Geschichte nicht ohne Einfluß gcs 
blieben sind. 

Schon Friedrich Engels hat früh darauf aufmerksam gemacht, daß immer 
noch die wichtigsLen Handelsstraßen durch Deutschland hindurchgingen"4. 
Aus den vorhin schon genannten Ursachen konnLen sich die geog-raphischen 
Entdeckungen in den ersten anderthalb Jahrhunderten nach der Entdeckung 
Amerikas durch Christoph Columbus noch nicht in einer Verlagerung der 

Verkehrswege auswirken. Die Entdeckungsfahrten brachten zwar eine unge
heure Erweiterung des \Veltbildes; aber in ihrer wirtschaftlichen Bedeutung 

·und ·Wirkung blieben die neuen, transozeanischen Kontinelite lange Zeit 
Randgebiete für die europäische Wirtschaftstätigkeit, Möglichkeiten und un

gelöste Wechsel für die Zukunft. Für die Entwicklung der europäischen Pro
duktion kamen sie erst seit dem Ende des 16. Jahrhunderts als Lieferanten 
von Rohstoffen und als Absatzmärkte - und auch da noch begrenzt - in 
Frage. Für lange Zeit konnten die überseeischen Kolonien, abgesehen von 
ihren hochwertigen Spezialprodukten, Gold, Silber und Gewürzen, lediglich 

,,Ergänzungen der europäischen vVirtschaft" 45 sein. Gewiß, im 16. Jahrhun
dert zeichneten sich im Ubergang vom Feudalismus zum Kapitalismus un

verkennbar g·anz bestimmLe Strukturwandlungen der europäischen vVirtschaft 
ab, und auch der Handel erschloß neue \Vege: Der Weg Lissabon-Ant
werpen gewann ständig seit der Mitte des 16. Jahrhunderts an Bedeutung; 
hier, in dem Aufstieg Lissabons zum zentralen Pfeffermarkt Europas46 und 

Stapelplatz für Kolonialwaren der spanisch-portugiesischen Kolonien in Ober
see deutete sich schon eine der Folgen der Entdeckung·en an; abeT gleichzeitig 

verlagerte sich der Ost-West-Handel von der Küste der Ost- und Nordsee stär
ker in das Binnenland und führte zur Blüte der Leipziger47 und Frankfurter"8 

44 Vgl. Friedrich Engels: Der deutsche Bauernkrieg, Marx/Engels, Werke, Bd. 7, 
Berlin 1960, S. 327 ff., bes. S. 330. 
45 F. Lütge betont diese Tatsache mit großem Nachdruck. Vgl. Lütge: Deutsche 
Sozial- und vVirtschaftsgeschiclite, a. a. 0., S. 248. 
4G Vgl. Hermaµn Kellenbenz: Der Pfeffermarkt um 1600 und die Hansestädte, 
HGBII 74, 1956, S. 28 ff. 
Ernst Kroker: Handelsgescllichte der Stadt Leipzig, Leipzig 1926. 
47 Vgl. Gerhard Fisclier: Aus zwei Jahrhunderten Leipziger Handclsgescllichte 1470 
bis 1650, Leipzig 1929. 
48 Für die Frankfurter Messe ist zu vergleichen: Alexander Dietz: Frankfurter 
Handclsgescllichte, 4 Bde., Frankfurt a. M. 1910-1925, bes. Bd. 1, S. 68. Dietz läßt 
bezeichnenderweise die zweite Blütezeit der Frankfurter Messe mit 1560 beginnen. 
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· d 2 H""lft des 16 Jahrhunderts. tJber Lemberg, Krakau und 
i\Iessen m er . a e • . . . 

ß l 
•· L hoch,"ertige osteuropäische Rauchwaren nach Leipzig. Le1p-

res au strom cn " . 
· d d entrale 1·nncrdeutsche Messe- und Umschlagplatz, die große ztg wur e er z . . 

Drehscheibe des innereuropäischen Handels und der mternat10nale Treffpunkt 

der Kaufleute aus West- und Osteuropa. Von Leipzig, das auch als Zentrum 

des Leinen- und Tcxtilhandels40 internationale Dedeutung gewann , gingen die 

Waren über Nürnberg - Bozen nach Venedig und Genua, nach Frankfurt/M., 

Köln, Antwerpen und Amsterdam50 und nach Hamburg in die Handelsmetro

pole des Nordens, die das alle Lübeck immer mehr überflügelte. Der steile 

Aufstieg Leipzigs, Frankfurts, Hamburgs, Nürnbergs und anderer Städte, der 

bis in den Dreißigjährigen Krieg hinein anhielt, zeigt, daß von einem wirt

schaftlichen Niedergang Deutschlands nicht die Rede sein kann. 

Auch dem vielzitierten Zusammenbruch der oberdeutschen Handels- und 

Bankhäuser, der Fugger vor allem, ist keine übertriebene Bedeutung beizu

messen; er ist nicht als allgemeine Erscheinung zu erklären und nicht als h er

vorragendes Beispiel der tiefen und allgemeinen Finanz- und "\\'irLseha flskrise 

zu werten. Der großartige Aufstieg der Fugger, die Ausweitung ihres Unter

nehmens zu weltweiter Geltung mit vielseitiger Beteiligung an untc rschied

lichsten Projekten und Unternehmen, ihre engen Bindungen an die größten 

politischen l\fächte der Zeit waren zu einmalig und außergewöhnlich, um als 

typisch zu gelten. Ihr Zusammenbruch als Folge der spanischen Staats

bankerotte war eine Katastrophe, die aber durch außerdeutsche wirtschaft

liche und politische Faktoren verursacht worden ist: er' darf also nicht ur

sächlich mit der wirtschaftlichen Entwicklung und Situation Deutschlands 

zus~mmengebracht werden. Denn dem Bankcrott der Fugger und anderer 

kapiLalmäßig mit ihnen verflochtener oberdeutscher Handels- und Bank

häuser standen auf der anderen Seite ein bemerkenswert stetiger Aufstieg 

zahlreicher anderer Handelshäuser gegenüber51, ein steigender Wohlstand 

1
'
9 Ygl. Gusla,· Aubin und Arno Kun . L • . .. li . ze. emcncrzeugw1g und Lcmenabsatz im 
osl chen Mitteldeutschland zur Zeil der z ft]··· f S 
50 V ~un ,au e, tuttgart 1940. 

gl. :Manfred Unger: Die Leipzio-er l\Icssc und d" N" . !?· Jahrh~n~ert, :IGBll 81, 1963, S. 20 ff. ie iedcrlande im 16. und 
Als Beispiel diene der Aufstieo- des Bar 1 . .. T" • 

Bartolomäus Yiatis a O . 0 
1 .L. to omaus 'iatis. Vgl. Gustav Aubin: 

, , . a. ., S0\\1.e Lnwm/Kunzc. L • 
satz a. a. 0. bes S 193 ff d 19~ ·,. • emenerzeugung und Leincnab-

, ' • • • · un 1. . besaß b • • T . .. 
von rd. 1 l\Iillion Gulden E" .. 

1 1
. ei semem ode 1624 em Vermogen 

·~ . . . • mcn a rn 1chen Aufst" h d Familie Loitz Vo-1 Johan p . D ieg na m as Handelshaus der 
• ., • n apntz: as I-Iandclsha d L . . . 

und Lüneburo·. Baltische Stud· K F us er oltz zu Stettm, Danzig 
" ien, l eue olge, Bd. 44, 1957, S. 73 ff. 
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breiter bürgerlicher Kreise, die sich 11 ich L nur in ,rnchsenden V crmögen52, son

dern gesteigerter Bautätigkeit und einem Kleiderluxus zeigten, der nicht nur 
anf bürgerliche Schichten beschränkt geblieben ist 53 . Besonders bezeichnend 

l'i.ir den allgemeinen Fortschritt in der Produktion und Produktivität ist der 

111assenhafte. großzügig organisierte Verlag im mitteldeutsch-schlesischen und 

\vestfälischen Leinengewerbe"". Nirgends sonst - wenn ,vir von der früheren 

l~ntwicklung im Bergbau absehen - zeigte sich der Ubergang von der feuda

len znr kapitalistischen Produktionsweise so deutlich -wie hier·. ·vVie schon 

l'rüher im Bergbau drang das Handelskapital auf breiter Front in die Textil

produktion ein. unterwarf den Produzenten und die Produktion, sicherte sich 

den RohstoJT, die Arbeitskraft und den Verkauf und verwandelte den Pro

duzenten in bezahlte Lohnarbeiter. Die oberdeutschen Kaufleute, allen voran 

die Nürnberger, machten durch das von ihnen entwickelte System des Zunft

kaufes aus der kleinlichen und engen Produktion der Leinen\,·eber eine Pro

duktion großen Stils für den Export, für den \YclLrnnrkt; die schlesische, 

52 Vgl. Alfred Hach: Die z,,-!'ite Blütezeit des Erfurter \Vaidhandcls, in: Jahrbücher 
für Nationalökonomie und Statistik, J 7 J, J 959, S. 25 ff . . R. kann gerade für die 
2. Hälfte des 16. Jahrhunderts den Aufstieg zahlreicher neuer Familien im ·wai.d
handcl Erfurls nachweisen und eine Yerbrciterung· der bürgerlichen Vermögen. 
Erst 1620 enf'ichte die 2. Blütezeit des Erfurter \,Vaiclhandcls ihren .flölwpunkt, 
wofür zahlreiche prächtige Renaissanccbautcn, die in dieser Zeit entstanden sind. 
:t.cugen. (Vgl. S. 50, 72/73). R. betont, daß nicht der Dn,ißigjäh,·i.ge Krieg, sondcm 
Jie Konkurrenz des Indigo das Ende der Blütezeit des Erfurter \iVaiclhandels her
beigeführt habe (Vgl. S. 79). Für das Ansteigen dcr mittleren Vermögen in Nord
deutschland und den Hansestüdtcn vgl. Johannes Schildhauer: Die Sozialstruktur 
der Hansestadt Rostock von :L378- 1569, in: Hansische Studien, a. a. 0., S. 341 ff. 
53 Dem wirtschaftlichen und sozialen Aufstieg mittclhürgerli.cher Schichten steht 
allerdings auch ei.n beträchtliches Absinken ·der andercn bürgerlichen Schichten 
gegenüber. 
5" Aus der umfangreichen Spezialliteratur vgl. Gerhard IIeitz: Ländliche Leinen
produktion in Sachsen (11.70-1555). De11tschc Akacl. der Wissenschaften zu Ber
lin. Schriften des Instituts für Geschichte, Reihe II: Landesgeschichte, Bel. 4, Berlin 
·1961; ferner die schon zitierte Arbeit von G. Aubin und Arno Kunze, ferner: Arno 
Kunze: Das obcrdcutschc lT anclclslrnpital und die sächsische Leinwand im 16. Jahr
hundert, Meißnisch-sächsischc Forschungen, Dresden 1929, S. 107 ff.; Hermann 
Aubin: Die Anfünge der großen schlesischen Leinenweberei und -hancllung, VS\iVG 
:~5, 1942, S. 105 ff.; l lcrmann llohls: Der Leinwandhanclcl in Norclclcutschland vom 
:\ [ittclalter bis zum 17. Jahrhundert, ITGBll 31, 1926, S. 116 ff.; A. Kunze: Der 
Frühkapitalismus in Chemnitz, Beiträge zur Hci.matgeschi.chtc von Karl-Marx
Stadt, II 7, 1958: weitere Literatur vgl. in der ZfG, Sonderhdt, VllI. Jg., 1960. 
Historische Forschungen in der DDR, Anal:-·scn und Berichte. Literaturbericht von 
1 r ans M ottek: Zur Litera tu~· ·über die Entwicklung der Elemente des Kapitalismus, 
hes. S. J 69 ff., und bei G. IJ citz, a. a. 0., Literaturverzeichnis, S. 115 ff. 

2 01-echnowitz II 
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sächsische und westfälische Leinwand ging 111, auch für heutige B~<>Tiffe 
1.. • 11 W lt 55 D b • roßen Mengen über die großen Handelsp atze m a e e . er reite 

g k • 56 d. B1·· • d lJbergang zu Frühformen kapitalistischer Produ t10n , ie u tezeit er 

schlesischen und mitteldeutschen Leinenweberei, die bis zum Dreißigjährigen 

Krieg ungebrochen andauerte, die Verwandlung des mittel- und oberdeut

schen Handelskapitals in Manufakturkapital, der Aufschwung neuer, großer 

Handels- und Messeplätze in Mittel- und Süddeutschland sind sichere Zeichen 

dafür, daß von einem Niedergang, ja auch nur einer Stagnation des wirt

schaftlichen Lebens vor dem Dreißigjährigen Krieg nicht verallgemeinernd 

gesprochen werden kann. 

Man kann auch nicht sagen, daß die Produktion und der Warenhandel 

mangelnde Anpassungsfähigkeit an sich ändernde wirtschaftliche und ver
kehrsgeographische Verhältnisse bewiesen hätten. Schon der bewußt geför

derte lJbergang zur Massenproduktion relativ billiger Textilien wie Lein

wand, Barchent, Rasch u. a., die Verlagerung auf für den Export gefärbte 

Leinwand statt der gebleichten zeigten eine durchaus geschickte, auf den Ver

braucher in südlichen und tropischen Klimaten abgestimmte Anpassung des 

Kaufmanns. Die sich gegen Ende des 16. Jahrhunderts deutlicher abzeich

nende allmähliche Verlagerung des Handels nach Westeuropa f<).nd auch in 

den Hansestädten schnell Beachtung, wie der Aufschwung der Spanien- und 

Portugal-, der Frankreich- und der Mittelmeerfahrt beweist 57. Eine wesent

liche, vielfach entscheidende Rolle bei der Herstellung engerer Handelsbezie

hungen zu West- und Südeuropa gegen Ende des 16. Jahrunderts spielt die 
Tatsache, daß Ausländer, vor allem Italiener, spanische und portugiesische 

Juden, Engländer, Schotten, Franzosen und Niederländer in immer größerer 

Za~l in Deutschland, besonders in Hamburg, Leipzig und Frankfurt/ M., 

Lätig und z. T. ansässig wurden und ihre deutschen Geschäftsfreunde in ihre 

55 
Nach A. Kunzc: Frühkapitalismus in Chemnitz a a O S 76 •h ""h ·eh d" p d k • . , • • ., . , er o te s1 ie 

ro u t1on allem der Chemnitzer Wcberzunft von ?00 000 · W d 
')0 25 0 ~ m im erte von r . 
;, - ?O fl. 153~ auf 600 000 mim Werte von rd. 100 000 f1 um 1600. 

Auf eme sehr mtcressante Entwicklung in Danzio- ma ht M · B k uf 
k " c ana oo-uc a a -

me~ sam. __ In der 2. Hälfte_ des 16. Jahrhunderts geht der Danziger Aktivh andel 
stark zuruck, auch der Scluffbau einst da f"h d D . 

• b d ' s u ren e anz1ger Gewerbe h ört auf 
cme e eutende Rolle zu spielen. Gleicl12eiti zeio- . . '. ' 
Aufblühen" anderer Prod kt· . . . g ".t SICh aber em „ung. cmein rasch es 

u 10nszwe1ge die Danzig ••ß I 
Polens machten Val l\f B l Gd' . zum gro ten ndustriezentrum 

• e • • ogucca • ansk Jak d k 
X'VII wieku, 1962, S. 416/417. • o osro e produkcyjny w X IV-

r,; Zur Spanienfahrt vgl. Hermann Kellenbenz. Un . , .. . 
Portugal- und Spanienhandei 1590-1625 H • ternehmcrkraftc im Hamburger 
d• eh • • ' amburg 1954· r-· d" M" 1 f h 1c s on zitierte Arbeit von Beutin a. a. O. , ur Ic 1tte m eer a rt 
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traditionellen und weitgespannten Geschäftsverbindungen einbezogen. Der 

starke Anteil der Ausländer ist eine der bemerkenswertesten Erscheinungen 

kaufes aus der kleinlichen und engen Produktion der Leinenweber eine Pro

duktion großen Stils für den Export, für den ·Weltmarkt; die schlesische, 

der deutschen Handelsgeschichte des 16. Jahrhunderts58• Dieser Internatio

nalisierung des Wirtschaftslebens, die so charakteristisch für die ,virtscha[ts

geschichte Deutschlands zwischen Reformation und Dreißigjährigem Krieg 

ist, entspricht die alte Vorstellung von einer abseitigen Lage und Randexistenz 
nur sehr wenig. 

Wie hielt sich nun angesichts eines im vollen Gange befindlichen geo
graphischen, politischen, wirtschaftlichen und sozialen Umschichtungsprozes

ses die Hanse? Man war immer dazu geneigt, neben dem Zusammenbruch 

des Ilandels- und Bankhauses der Fugger den Niedergang der Hanse als 

besonders charakteristisches Zeichen für den allgemeinen Niedergang der 

deutschen vVirtschaft vor dem Dreißigjährigen Krieg zu bezeichnen. Daß 

die Entdeckungen neuer Seeweg·c nach Amerika und Ostasien für die Hanse, 

jedenfalls für die Zeit, wo es noch zulässig ist, von einer Hanse zu sprechen, 

keine nennenswerte Bedeutung gehabt haben, daß es durchaus unzulässig ist, 
handels- und schiiiahrtsgeschichtliche Tatsachen späterer Jahrhunderte in das 

16. Jahrhundert vorzuverlegen, haben schon Schäfer59 und I-läpke60 betont 

und ist erst kürzlich von Lütge mit allem Nachdruck hervorgehoben worden61
. 

Die weltgeschichtlich so bedeutsamen und zukunftsträchtigen geogTaphischen 

Entdeckungen haben an den traditionellen wirtschaftlichen Grundlagen der 
Hansestädte, an ihrer Vermittlungsfunktion im vVarenaustausch und -ver

kehr zwischen Ost- und \Vesteuropa nichts geändert. So, wie die neuen i.iber

$eeischen Räume in ihrrr wirtschaftlich nutzbaren Substanz auf lange Zeit 
hin nur Ergänzungen zur europäischen Gesamtwirlschaft und verkehrstech

nisch und wirtschaftlich erst zu erschließendes Neuland blieben, viel zu unent

wickelt und menschenarm waren, um jetzt schon als Hohstofflideranten und 

58 Für Leipzig und Frankfurt/Main vgl. die Handelsgeschichten von G. Fischer 
und A. Dietz a. a. 0., für Hamburg Hermann Kellenbenz: Sephardim an der unte
ren Elbe, a. a. 0., sowie H. Kellenbenz: Unternehrn.erkräfte, a. a. 0.; für Leipzig 
auch: M. Unger: Die Leipziger Messe und die Niederlande, lIGBll 81, 1963, S. 
28/29. 
59 Vgl. Dietrich Schäfer: Das Zeitalter der Entdeckungen und die Hanse, a. a. 0., 
s. 11. 
60 Rudolf Häpke: Die llegierung Karls V. und der europäische Norden. Veröffent
lichungen zur Geschichte der Freien und Hansestadt Lübeck, herausgegeben vom 
Staatsarchiv zu Lübeck, Bd. 3, Lübeck 1914, S. 1. 
ül Vgl. F. Lütge in den unter Anm. 39 zitierten Arbeiten. 

2* 
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\1 l 
··· ] . J)rodtil·te dienen zu können. so blieb auch der sich 1 nw uner curopaisc 1e1 , , , 

,cit dem lelzlcn Drittel des 16. Jahrhunderts stärker entwickelnde Handel 

nach West- und Südeuropa, besonders nach Spanien und Portugal, im Grunde 

nur eine Aus,n~itung und Ergänzung· der alten hansischen Handels- und Ver

kehrsgebiete in i\ord,Ycst-, :\1ord- und Osteuropa. Abgesehen von vereinzcl

Lcn, meistens dazu noch crz1Yungcncn Fahrten hansischer Schiffe nach Bra
silien, lag der neue gewaltige Kontinent außerhalb des Gesich tskreises han

~ischer Unternehmungslust und kaufmännischen lnteresses
62

• Immerhin hat 

,1bcr der Spanien- und Portugalhandcl über eine Reihe von Jahrzehnten hin

weg für ein ige llansestädle, so Lübeck 63
, Hamburg 

6
\ Bremen, Danzig

65 
und 

a11cb das kleine \Yismar66 eine erhebliche Bedeutung gehabt und eine bemer

kenswerte Schiffahrt nach Lissabon, Sevilla, San Lucar. Sctubal und anderen 

spanisch-porlugiesischcn lläfen cing·elcitel. 
Und trotzdem darf der kräftige Aufschwung von Handel. Schiffahrt und 

Ccwerbe Dculschlands yor dem Dreißigjährigen Krieg nicht darüber hinweg 

Uiuschcn, daß es sieh hierbei letzten Endes doch nur um eine Scheinblüt<' 

han<lell, die ihre ökonomischen Grundlagen nicht in einer aufsteigenden Ent

wicklung kapitalisl ischce Produktid,räfte und der Bildung kapitalistischer 

Pro<luktionsl'erhälLnisse - das Leinenge"·erbc ausgenommen - hatte. son

dern daß dieser Aufsehwung wesentlich au{ eine vorübergehende, zeitweilig 

günstige Ko11slellalion außerdeutscher Faktoren zurückzuführen ist. Denn 

gleichzeitig, ~iußerlich noch YicUach verdeckt durch eine günstige wirtschafl

li("he Konjunktur. vollzog sich hinter deren Rücken eine politische und soziale 

Entwicklung. eine Ycrschiebun 0°· im Gewicht der Klassenkrä(tc die auf lan°·e ' ' " 

6~ 1:Jbrr die Ilrtei li gung des obcrdcutschrn KapiLals an der Ausbeutung Spanisch
_\mcrikas vgl. nrucrdings Theodor GustaY ·werncr: Europäisches Kapital in ibero
amerikanisclwn :'llonlanunlernrhmungen des 16. Jahrhunderts, YSV,TG 48, 1961, 
S. 18 ff. 
63 Vgl. Walther Yogl'l: Bcill·äge zur StatisLik der drutschcn Sccschiff nlnt im 17. und 
18. Jahrh~nulcrL. llC~ll 53, 1928, S. l10ff. und 57, 1932, S. 78ff.; ferner K. F. 
Olrchnomlz: Der Sdnffbau der Hansischen SpätzciL V,' cimar· 1960 J S 1,1 rr ß.', r . . . . , , )CS. • 1 • 

. \ gl. die herc1Ls z1L. .\rbeit von Kcllenbcnz: Unternehmerkräfte a. a. 0.; ferner: 
hellenhcnz: DCT Pfdkrma,·kt um 1600 und die Hanscst'idte llGBll 74 1956 
S. 28 ff., deeselbe: Spanien, die nördlichen N"irclerlaiiclc uncl,d 'k d" ·' l h 1' . . · er s an 111.av1sc 1- a -
L1sl"hc Rau 111 111 dl'r W clthcrrscha[L und Politik rnn 1600, YS \YG t,_ 1, L95t,., S. 289 ff.: 
l_:amhurg wurdr der hrdculrndsLc Pfeffermarkt Nordruropas • 
ü, , E. Kr5 li'.r,·: Danzigs Handel mit Portugal im 16. Jnhrh~derL. Zeitschrift des 
\\ cslprcu~1sd1l'n GrschichtsYCrC'im, II 1, 1880, S. 97 ff .. 11 5 1881 S . 
\' og l · B t ·· S • . , , , • 3 ff., vgl. auch 

c . c1 rage zur laL1stik a. a. 0. 
an F„ w· . l ur 1smnr sie 1c das folgende Kapitel. 
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Sicht gesehen, die Gcschichlc der NaLion cnlscheidend beeinflussen solllen. 

Die Ursachen gehen zuriick bis in die Periode der frülibürgerlichen Revo
lulion in Deulschland 67

• 

Die Zeit vor der Reformation und dem Dauernkrieg ist gckcnnzeichnel 

durch einen allseiLigcn Prozeß der forlschreitcnden Auflösung und Zersetzung 

der feudalen ProdukLionsvcrhälLnissc, durch eine breilc antifeu<lale Be,vr

gung, die ganz Deulschland erfaßt halte und unlcr dem J\lanLcl religiöser. 

kelzerischer Bewegungen geradewegs auf den Slurz des Feudalismus hin

arbeitcle68
. Das Scheitern der revolutionär-demokratischen Bewegung der 

Bauern und Plebejer im Dculschen Bauernkrieg und der Sieg der Fürslen 

Rind für die gesellschaftliche Entwicklung Deutschlands eines der größten 

Verhängnisse der nationalen Geschichle' gewesen. Die Niederlage der früh

bürgerlichen RevoluLion in Deutschland ist der Beginn eines allgemeinen 

Rcfeudalisierungsprozesscs in Deutschland, versteinerte die feudale Grund
herrschaft in Süd- und Südwestdeutschland und führte im Ergebnis zur ge

waltsamen Unterwerfung des Bauern besonders im osLelbischen Deutschland 
und zur „zweiten Leibeigenschaft", ein Prozeß, der in der 2. Hälfte des 

'.16. Jahrhunderts allmählich in Gang kam, aber erst nach dem Dreißigjähri

gen Krieg voll wirksam geworden ist 69
. 

Auch für die weitere Entwicklung des SLädLcbürgerLurns und der kapila

listischcn Produktivkräfte wurde das Scheitern der frühbürgcrlichen Revo

lution in Deulschland von einschneidender Bedculung. Zwar war es in vielen 

SLädtcn, auch den Hanscsliidten, zu sozial-religiösen Bewegungen vor allem 

der plebejisch-handwerklichen Schichlen der sLädtischen Bevölkerung gekom
men71\ aber die Niederlage der bäuerlichen Bewegungen im Bauernkrieg hal 

auch das Schicksal der clemokraLischen Bewegungen in den Städten entschic-

67 Zum Stand der gegenwärtigen Forschung vgl. den Literaturbericht von Max 
Steinmetz: Reformation und Bauern.krieg in der Historiographie der DDR, in : ZfS, 
Sonderheft. VIII, Jg. 1960, Historische Forschungen in de1· DDR - .'\nalysen und 

Berichte, S. H.2 ff. 
68 Vgl. allgemein :i\I. Smirin: Deutschland vol' del' Refonnation . • \briß der Ge
schichte des politischen Kampfes in Deutschland vor der Reformation, Berlin 1955. 
69 Für den Gesamtkomplex der Agrargeschichte ist zu vergleichen der Literatur
bericht von Gerhard Jleitz: Zur Agrargeschichte des Feudalismus, ZfG, Sonderheft. 
a. a. O., S. 116 ff. Für den bäue,·lichen Klassenkampf und die Diskussion um das 
.,Bauernlegen" in der Pe„iode der zweiten Leibeigenschaft vgl. besonders S. 129 ff. 
70 Hierzu grundlegend Johannes Schildhauer: Soziale, politische und religiöse Aus
einandersetzungen in den Hansestädten Stralsund, Rostock und \Nismar im ersten 
Drittel des 16. Jahrhunderts. Abhandlungen zur Handels- und Sozialgeschichte. 
herausgegeben im Auftrage des Hansischen Geschichtsvereins, Bd. II, ·weimar 1959. 
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d D S• der Fürsten und der durch sie repräsentierten Feudalklasse en er ieg . 
• • A 1 , nio·er Reichsstädte der autonomen Entwicklung des machte mit usna 1me "e b 

b .. • Ende Der Versteinerung der feudalen Grundherrschaft Städte urffei'Lums em • 

d 
O 

f J't' che111 Gebiet eine Versteinerung des landesfürs tlicheu cntspra 1 au po 1 1s .. . 

P ·1 l • - dessen Ausbau sich in der 2. Halfte des 16. Jahrhunderts arl1 rn ar1smus, 

w~ . 
Auch die Hanse ist von den Folgen nicht verschont geblieben. Immei-

mehr Städte gerieten unter die politische Herrschaft ihrer Landesfürsten und 

wurden in steigendem Maße daran gehindert, an den Hansetagen teilzuncl1-

men. Auch yon hier aus wurde der Zusammenhalt der Hansestädte immer 

mehr untergraben, bis schließlid1 nur noch drei übrigblieben: Lübeck, Ham

burg und Bremen, die Handel und Kaufmannschaft als die tradition ellen 

Grundlao·en der Hanse mit hinübernahmen in die Neuzeit, in die hanseatische 
" Periode. 

Die unter vielen anderen letztlich doch entscheidende Ursache für den 

Niedergang der Hanse liegt wohl darin, daß sie, ungeachtet eines bemerkens

werten AufschwLLngs von Handel und Schiffahrt, auf einer historisch überhol

ten Stufe der sozialökonomischen Entwickhmg stehengeblieben und trotz 

einiger Versuche einer Anpassung an modernere Organisationsformen im 

16. Jahrhundert doch schließlich die lose, genossenschaftlich-feudale Vereini

gung von Fernkaufleuten geblieben ist. Vor diesem Hintergrund sollen nun 

Handel und SchiJTahrt der Späthanse am Beispiel der drei wendischen Hanse

städte: Rostock, Wismar und Stralsund, untersucht werden. Selbstverständlich 

wird man die Ergebnisse der Untersuchungen nicht ohne weiteres verallgemei

nern und auf Welthandelsstädte wie Hamburg und Bremen übertrag·en dür

fen, deren Aufstieg gerade erst in dieser Zeit einsetzt; aber die in den folgen

den Kapiteln mitgeteilten handels- und schiffahrtsgeschichtlichen Tatsachen 

sind in ihrem Erkenntniswert doch nicht nur auf den Bereich dieser drei 

lla~1sestädte beschränkt und dürften auch bestimmte allgemeine Züge auf
,Yeisen. 



ERSTES KAPITEL 

Handel und Seeschi:ffahrt Wismars 

nach Spanien und Portugal um 1600 

Unter den hansischen Seestädten ist Wismar immer nur eine Stadt zweiten 

Ranges gewesen und segelte gleichsam im Windschatten seiner größeren und 

reicheren Nachbar- und Schwesterstädte. Zwar war sein Hafen gut und tief 

- \Vismar hatte weniger als seine Nachbarstädte Sorge vor einer zunehmen

den Versandung seines Hafens zu tragen, und noch heute können auch grö

ßere Seeschiffe den Ilafen \Vismars ohne Gefahr anlaufen - ; aber es lag eben 

doch zu sehr in der Nachbarschaft Lübecks, das mit seiner unvergleichlich 

viel günstigeren Verkehrslage1 und aufgrund seiner wirtschaftlichen und poli

tischen Bedeutung den Verkehr nicht nur von See her, sondern auch vom 

Hinterland an sich zog. So kamen viele Faktoren zusammen, die verhinder

ten, daß \Vismar mit seiner Mutterstadt den wirtschaftlichen Wettbewerb auf

nehmen konnte. Auch der Vorzug Lübecks, eine freie Reichsstadt zu sein, 

hat nicht zuletzt den Bürgern dieser Stadt inmitten einer feudalen Umwelt 

eine größere wirtschaftliche und politische Bewegungsfreiheit gesichert, Mög

lichkeiten, die \Vismar nicht hatte und haben konnte. Wenn trotzdem Wismar 

im Rahmen dieser Arbeit mehr Aufmerksamkeit gewidmet werden soll als 

Lübeck, so nicht, weil die Quellenlage günstiger gewesen ist, sondern weil 

es als typische Hansestadt gelten darf. Gerade die stadtgeschichtlichen For

schungen der neueren Zeit haben gezeigt, daß unser Blick in der Vergangen

heit vielzuschr von den großen Städten her bestimmt gewesen ist 2. Städte 

wie Lübeck, Hamburg, Bremen, Danzig, Köln, Augsburg, Nürnberg, Frank

furt/ M., Leipzig u. a. haben kraft ihres wirtschaftlichen und politischen Ran-

1 Vgl. Pierre J eanniu: Lübecker Handelsunternehmungen um die Mitte des 
16. Jahrhunderts, in: ZVLG 43, 1963, S. 20. 
2 Zu der grundsätzlichen Bedeutung der Klein- und Mittelstädte für die Stadt-;· 
Wirtschafts- und Sozialgeschichte vgl. G. I-Ieitz: Zur Rolle der kleinen mecklen
burgischen Landstädte in der Periode des lJbergangs vom Feudalismus zum Kapi
talismus, in: Hansische Studien, a. a. 0., S. 103.ff.; K. S. Bader: Das mittelalterliche 
Dorf als Friedens- und Rechtsbereich, Bd. I , 1957, bes. S. 231; C. Haase: Die Ent-
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J. Handel Wismars um J 600 

1
. ··1 d sta"i•k"t' die Aufmerksamkeit au[ sich gezogen; aber das dar[ 

o·es ru 1cr un , , ' 
0 •c1 „1 l 

11
acI

1
c

11 
daß die oToßc Mehrzahl der werdenden Klasse des 

nt lL u )erse 1en 1 • o 
Städtebürgertums eben nicht in .,Großstädten", sondern in mittlrren und klei-

neren Städten, in J\Iinderstädten" 3 gewohnt und produziert hal. ein Zustand. 

der bis in das 19. Jahrundert hinein typisch ge"·esen isl. Dieses •• EingckcilL

sein•' in ein feudales Hinterland 4. die engste und allgemeinste Y crficchtung

ihres o·esellschaftlichen Seins mit dem des flachen Landes und den herrschcn-
o 

den feudalen Zuständen der agrarischen Umwelt. ist - das liißt sich bis in 

die bürgerliche Revolution yon 18/iS hinein YC'rfolgen - Yielfach von ent

,cheidcnder Bedeutung für die Entwicklung des Bi.irgcrtums als Klasse ge

,rcsen und hat den massenhaften Typ des „Kleinbürgers" als soziologische 

Schicht geschaffen. Auch die hansische Geschichtsforschung der Vergangen

heit hat die Hanse - hier machte sil'h der starke Einfluß von Rörig und seiner 

\\·esentlich yon Lübeck her bestimmten Konzeption besonders geltend -

nicht zuletzt als die Geschichte ihrer großen Sec- und Ilandelsstüdte gesehen. 

Wenn wir darauf aufmerksam machen. daß die i\Iassc der zur Hanse gehöri

gen Städte milllcrc und kleinere Städte, ja Flecken gewesen sind, so soll die 

Rangfolge nicht umgekehrt werden, sondern es soll nur angedeutet ,Yerden, 

daß die wirtschaftlich und politisch führende Stellung der hansischen •• Groß

sLädte·' Y0r dem IlintergTund und in enger Verbindung mit den ,.zweit

rangigen"' Städten gesehen werden muß. 
Als llanscstadl hal \\'ismar:; in enger Anlehnung an Lübeck und als Glied 

der Gruppe der wendischen Seestädte am hansischen Handel und an den 

politischen Konflikten teilgenommen und sich meistens bei den hansischen 

Beratungen der Meinung Lübecks angeschlossen. Die wirtschaftlichen Grund

lagen der Stadl lagen in der Bierbrauerei und dem Export von Bier und Malz. 
Das Braugc,rerhe war die Uauptnahruno- der Stadl ltlld ,]· B } •• t o , . , 1c rauer ge 1or cn 

stchung dcl' westfälischen Städt Y "ff 1· l .. . c. cro enl 1cmngen des Provinzinlinstitutcs für 
west[al1schc Landes- und Yolkskund<' R •1 I II J j l P t: •1960 1 r S • • CL ie , • , 1erausg<'g<'bcn yon F1·. 

e u, 
1 

: . · _Looh: Kartographische lllöglicltl{citcn zur Darstcllun()' der Stadt-
<'tltSl<' IUTI"' m ~ltttclcuro) ] • d • 

0 

. ,.. l u, )CSOJ1 ('l'S zwischen 1450 und 1800 • . Ir ·t • 1 ' 
Haumforschung 1. Forschuno-s- unl S't b · 1 'm. 1s onseH 
forschuno· und L·mcles )!· o· c . 1 zungs ci·ic ltc der Akademie für Raulll-
3 \. d "1 ' J ,mung, herausgegeben Yon K. Brünincr J956 S 21 ff 

1 us mn YOn I L Stoob: illinderstädt<' Fom , 
0

' ' • • 

~litt:lal:er, YS\YG li4, 1958, S. l ff. • lCn der Studtcnlslt'lumg im spät<'n 

• Fr1ednch Engels: Uber den Ycrfall des Frud •. 
Bourgeoisie. In: ~Iarx iEno·c] . 

11
.
1 

. J al,smus und das .\.ufkommen der 
' 0 s. )et )eutsehlancl 1 1· 1 

~,-cgung, Bd. I, Berlin l 961, S. J 
60

_ • un< < tc < cutsdw .\rbcitcrb<'-

" Als Materialsammlung; für die Gn l. 1 \,. 
1 

. _ • ,S('llClte \1sma • • 1 
unenl)chrltch: Friedrich T ,] . G . ' 15 immer nocn o-rundlegcnd und 

cc1cn. cscluchtcd ·S, •• o ci C<'Sladt \\1smar, \Vismar 1929. 
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zu den reichsten, politisch und sozial einflußreichsten BürgernG. \ \' enn auch in 

hansischer Zeit überall Bier gebraut wurde, neben dem \Visrnarer Bier ·war 

das Hamburger und Roslocker Bicr7 weit verbreitet, so war das schwere \Vis

marer Exportbier überall in l\'ordeuropn brsondcrs gcschälzl. 111 dieser· Ilin

sichl sollte man die landläufigen Vorstcllung·en, daß die lla11scstädle reine 

Handelsstädte gewesen seien, doch cl\rns korrigieren. Bier und :O.lalz, wesent

liche Exportwaren der wendischen Hansestädte, ,ntrdcn ausschließlich in 

den liansestädlcn selbst produziert, und in dieser Hinsicht verfügten sie 

durchaus über eigene Produktionsgrundlagen. In vVismar gab es z. B. 1615 

nicht wenigrr als 119 Brauer, d. h. Eigentümer von Brauereien und Mälze

reien8. Die dazu notwendige Gerste stammte aus dem korrll'eichen mecklen

burgischen llinlerland oder wurde aus Dänemark, Danzig und Riga impor

Lierl. Malz und Bier sowie Cctreide und ~lehl waren die Hauptausfuhrwaren 

aus \Vismar. Sie gingen vornehmlich nach Dänemark, Schweden, besonders 

aber nach ßergen in Norwegen. Die Bcrgcnfahrt stand in ihrer Bedeutung 

für den \Yismarer Handel weitaus an erster· Stelle; denn nicht nur \\'ismarer 

Bül'ger, sondern auch die Frachtherren der Lübecker Bergrnfahrcr pflegten 

in \Vismar regelmäßig Sd1ifle nach Bergen zu befrachtcn9, neben ihnen auch 

Hamburger, ßrcmcr und De\'enlcr 13ergenfahrer10
. Die Sundzollrcgistrr regi

strierten ständig auch \Vismarcr Sch ifie. In den J ahen 157 li- l.:i85 zeigL sich 

rin bcmcl'kens\\'Ct'ler Aufsch\\'ung hinsich1lich der Fahrten \\' ismarcr Schiffe 

durch den Sund 11. der miL LOS Passagen fül' 1577 seinen Höhepunkt erlebte. 

Die meisten Schiffe .fuhl'cn nach oder kamen von i\"orwcgcn. 
Von 1.373 bis 1_627 aber verzeichnen die SZR miL gl'oßcr l{<,gclmäßigkeit 

auch \\'ismarcr S('hiftc. die nach Portugal und Spanien fahl'cn oder von dort 

6 So di e bdrnnnlc \\ismarcr Palrizic,-familie Schabbelt, vgl Tedwn: \Vismar, a. a. 

0., S. 65/66 und 82. 
7 Vgl. für die Rostocker Bierbrauerei l<apilcl HI dieser Arbeit. 
8 Vgl. 'rechen: ·wismar, a. a. 0., S. 66. 
9 Vgl. Fl'ic<lrich Bruns: Das Frachlhcuen buch der Lübecker Be,·gcnfahrcr. Det 
Hansealiskc i\luseum Skrifter, 1\'r. 17, Bergen .l953. 
10 Wismar, Stadlarchiv: 'fit. X, Fase. ·1, 2, l landclsakten 1531i.-l690, Schreiben der 
Eltc1foulc, Frachtherren und sümllicher Bcrgcnfahrer YOn Bremen an \Yismar 
J 598, Januar .l5; für DcYenlcr: ßm. und Ral \Vismar an DeYenLC'1' L:599, Oktober 
10.; Techen: \Vismar, a. a. 0., S. 7'1 und 78. 
11 Vgl. Nina Ellinger-Bnng: Tabcllcr ovcr Skibsfart og Varel..ansport gcnnrm 
Orcsund .t497-.l660, I. Teil, Kopenhagen, Leipzig .l906 (SZR). Die Zahlen der 
SZR erfassen siebet' nicht die 1\fasse der vVisrnarer Schiffe nach Bergen. Nach 
Meinung Techens sind die meisten \,Vismarer Schiffe auf der Faht'l nach Bergen 
durch Jen Bell gefahren. Vgl. Techen S. 73/ 7'1. 
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S l 
· f ··h e Zei·t sind geleg·entlich hansische SchiITe über die 

kommen. c 10n m ru er r 

B 
· h" h p t al 

11
nd Spanien gefahren; aber von einer sys tema tisch 

a1e maus nac or ugc , 
betriebenen Iberienfahrt kann man doch erst seit dem letzten Drittel des 

16. Jahrhunderts sprechen. Eine Reihe von Ursachen kam zusammen, um 

diesen Aufschwung der hansischen Schiffahrt nach Spanien und Portugal zu 
crklären12• Die wirtschaftlichen und politischen Folgen der Entdeckungen 
becrannen sich in den letzten Jahrzehnten des 16. Jahrhunderts auszuwirken. 

" Lissabon und Sevilla, um nur die bedeutendsten Häfen zu nennen, entwickel-

ten sich immer mehr zu zentralen Stapel- und Umschlagsplätzen für Vlaren 

und Güter aller Art, besonders Gcwürze13, aus den weiten überseeischen spa

nischen und portugiesischen Kolonialreichen in Mittel- und Südamerika, Ost
asien und ,vestafrika. Die riesigen transatlantischen Seeverbindungen erfor
<lerten eine ständig sich vergrößernde Handelsflotte, die unaufhörlichen See

kriege gegen die aufstrebenden Seemächte Englands und die rebellischen 
Niederlande eine mächtige Kriegsflolle. Der Bedarf an Schiffbaumaterial aller 

Art, an Kriegsmaterial war praktisch unerschöpflich und konnte nur aus den 

Rohstoffgebieten des Os tseeraumes gedeckt werden. Die reaktionäre Politik 

der spanischen Regierung im Bunde mit der klerikalen Inquisition führte zu 

einer wirtschaftlichen Katastrophe, die in der Vertreibung der wirtschaftlich 
produktivsten und rührigsten Bevölkerungsschichten, der spanisch-portugie

sischen Juden und der Moriskos ihren Höhepunkt fand. Immer mehr war die 
iberische Halbinsel auf Getreideimporte aus den Ostseeländern angewiesen . 

Bis zum Beginn des niederländischen Aufstandes waren es vornehmlich Hol

länder und Seeländer gewesen, die die Schiffahrt nach Spanien und Portugal 
hehcrrscht hatten. Ihre gewaltige Flotte und die besonderen Privilegien, 

die sie als Untertanen der Krone Spanien besessen halten. verschafften ihnen 
eine Vorrangstellung in der Ibericnfahrt, gegen die die Ilansen nicht auf

kommen konnten. Die Situation änderte sich schlagartig zuguns ten der IIan

s~n mit d_cm Beginn der niederländischen Aufstandsbewegung seit 1567. Seit 

d1~scr_ Zeit f?hrte Spanien einen fast ununterbrochenen Krieg gegen die ab
lrunmgen niederländischen Provinzen. sperrte Handel und Schiffahrt der 

i·, V l - g • _H. Kcllenbenz: Unlernehmerkräfte, bes. Einleitung a a O S 15 ff . l 
auch die gute und übersichtliche Darstellung der "'Csentl· '1 • 'F· k., • h • .J,Tvg: l\I · . " • ic1en °a ten ei • a rn 
l eic: : Zur G_cscl~chte der hansischen Spanien- uend Porluo-alfahr t bi s ~u d en 
spamsch-arnenkaruschen Unabhän i kei k _. • . " . . , • 
5, Hamburg 1937, S. 93 ff. g g ts uegen, m. Ibero-amer1kam sche Studien 

13 II. Kellcnbenz: Der Pfcfferma -1-t 1600 • S. 28ff. i, um und die Hansestädte, HG Bll 7/i, 1956, 
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Holländer und Seeländer und versuchte mit Repressalien aller Art, die „Re
bellen'· zur Unterwerfung zu zwingen. Da gleichzeitig auch heftige Konflikte 

mit den Engländern bestanden, die zu fortgesetzten gegenseitigen Kapercien 

führten und mit dem Mißerfolg der Großen Armada 1588 ihrrn Höhepunkt 

erreichten, bestand für die IIanscn eine günstige Gelegenheit, in die so ent

standene Lücke einzutreten und die Schiffahrt nach den spanischen-portu

giesischen Häfen aufzunehmen. Die Spanien- und Portugalfahrt, zu der gegen 

Ende des 16. Jahrhunderts noch die Mittelmeerfahrt 14 hinzutrat, bildete den 

Höhepunkt der allgemeinen Schiffahrtskonjunktur der Hansestädte. Ham

burg vor allem, aber auch Lübeck und Danzig haben die lberienfahrt mit 

großer Energie, mit zahlreichen großen, eigens für diese weiten Fahrten ge

bauten Schiffe aufgenommen, wobei Danzigs Eigenschiffahrt allerdings keine 

erhebliche Rolle mehr g·espielt hat; aber Danzig war der Hauptexporthafen 

für Getreide, Schiffbaumalerial, Kupfer, Blei und Pulver. Die eigentliche 

Blütezeit Danzigs fällt in diese Periode15
. Die Spanienfahrt brachte zwar viele 

Risiken mit sich, aber brachte auch große Profite. So wundert es nicht, daß 

sich auch die gerade in der 2. Hälfte des 16. Jahrhunderts sehr rege Unter
nehmertätigkeit der Fürsten und des Adels der Ostseeländer an diesen Spa

niengeschäften beteiligte16. Auch in den Hansestädten zeigte sich sehr deutlich, 

daß von einem Erlöschen des wagenden Unternehmergeistes, von einer Rent
nergcsinnung der führenden Fernhändler- und Ratsgeschlechter, wie Rörig es 

für die Spätzeit der Hanse behauptet hatte, nicht die Rede sein kann. Es ist 

erstaunlich, wie z. B. in Lübeck, dem Musterfall Rörigs, gerade die führen

den Ratsgeschlechter - man möchte sagen, geschlossen - an der Spanien

fahrt teilgenommen haben, ,Yie sich andererseits gerade während der Blüte

zeit der Spanienfahrt zahlreiche hmnines novi auf der Stufenleiterwirtschaft
licher und sozialer Geltung nach oben kämpften17

. Kapitalistisches Profit-

14 Vgl. L. Bentin: Seehandel, n. a. 0. 
15 Vgl. E. Kestner: Danzigs Handel mit Portugal im sechzehnten Jahrhundert. 
Zeitschrift des Westpreußischen Geschichtsvereins, H. 1, 1880, S. 97 ff., und: Die 
Handelsverbindungen der Hanse, speziell Danzigs nach Spanien und Portugal seit 
1583, ebenda, II. 5, 1881, S. 3 ff. Vgl. Maria Bogucka: Gdansk jako osrodek pro
dukcyjny w XIV-XVII wieku, Warszawa 1962. 
rn Vgl. Charlotte Millies: Die Anfänge einer staatlichen Wirtschaftspolitik in Meck
lenburg. Mecklbg. Jbb., 101. Jg., 1937, S. 1 ff., bes. S. 77 ff.; ferner: H. Kellen
benz: Die unternehmerische Betätigung der verschiedenen Stände während des 
tJherganges zur Neuzeit, VSWG 44, 1957, S. 1 ff., bes. S. 15 und 19. 
17 Vgl. K. F. Olechnowitz: Der Schiffbau der hansischen Spätzeit, a. a. 0., bes. 

S. 41 ff. und Anhang S. 147 ff. 
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· ·k l k varen kraftvoll und so robust wie 
streben, kaufmännisches Ris1 oc en cn ' . . • .. • 

• 
1 

· f ll 
O 

daß in dieser Ilms1cht die Spatzeit der 
ehedem; und es 1sl ,crncs a s s • ' .. • " 

• , . d . o- ,o- "her der soo·enannlen „Bluteze1t bedeutet 
Hanse ernen ."\ 1r crgang ococnu O 

• • • • 

l 
'I' l J ß eine o-ünstio·e politische und .wJrlschafthehr· 

hülle. Denn trotz c er atsac 1e, ca o o . • 
· l · 1· l . · \ s

1
)anicnfahrt förderte, 1st den IIansen der 1m 

houstcl at10n c 1e 1,ms1sc1e . .. • 
· . 1 „ f ,] d L landclsi)rofit nieht leicht und muhclos m den 

Span1engcsc u1 l zu mac 1en e , . . .. • • 

S l ß f II l
, --11· . Gefahren Schwicrigkellen und ,V1derwart1gke1l<'n 

, c 10 ge a e11. nza 1 1gr , , • . . . .. 

l r l l 
. Srcwco· nach den spamsch-porlug1es1schcn Hafen. 

auertcn au c cm angen , o , . 
zu den ständigen natürlichen Gefahren der Seefahrt: Sturm, ,vellen und 

,chwierigcs Fahrwasser. kamen noch die vielfältigen Uberfällc und Verschlep

pungen durch hollündische und englische Kaper und Anslieger, die die Zufuhr 

von Schiffbau- und Kriegsmaterial, sowie Getreide für drn spanischen Feind 

mit allen ?II ittcln zu hindern trachteten. Cnd auch in den spanischen Häfen 

warteten Schikanen, l"brrgrific und bl'lltale Cewaltakte aller Art auf die 

Schifie der llanscsUldte und ihre Besatzungen. Die Akten dieser Zeit sind 

Yoll yon Klagen über Beschwerungen. denen die Schiffe der l lansestädte in 

den spanischen Häfen unterworfen wurdrn18
. Schwere Zölle ,·erminderten 

drn I Ia11delsprofit; Schifir wurden willkürlich arrestierl. ihre Ladung be

"chlagnahmt; hüufig wurden Schiffe samt ihren Besatzungen zum Dienst für 

die Krone Spaniens gepreßt. gezwungen, weite Fahrten nach :Madeira oder 

gar bis nach Brasilien zu machen, oder sie wurden für die Flottenzüge der 

Spanier beschlagnahmt. Ständig sahen sich die Ilansen Yon dem [anatischen 

Mißtrauen der lnquisition umgeben; nicht selten hören wir, daß hansische 

Seeleute in die Kerker der lnquisition geworfen wurden. Komplizierte poli-

1 ische Yerhältnissc und Ycrschlungene Interessen der spanischen Politik mach

lrn die Spanien fahrt noch risikO\·ollrr. Denn die Politik der spanischen Krone 

zielte auf die Cntcnre1fong der reichen niederländischen ProYinzen. Man 

wußte in :-Iadrid sehr genau, daß Handel und Schiffahrt die ökonomische 

Crnndlage gerade <lrr rebellischen. nordniededündischen Provinzen waren. 

nie Zufuhr lebenswichtiger RohsLoffc durch die llansen hatte ja nicht nur 

den Zweck. notwendige malrrielle Bedürfnisse zu hcfriedio·en sondern sollte 
politisch als Drnckmillel au[ die Holländer' ,,,1•1,[,e11 si'cl 

O 

'l f A r , , .• 1 zu un erwer en. u, 

c~cr anderen ~citc aber war der Bedarf Spaniens so groß, daß man die Hol-

lancler ga1' mcht c11Lbchre11 konnte und die ScJ1'1ffah t b l r ssperre unter ree 1e11 

1~\T.\rcl~iv der lfans:sladt Lübeck, SC'natsaklcn-Ext('l'lla IIis1Janica Vol J Fase. '.{ 
c1·ze1chnus de lJ • l 1 ' c • ' ' ... • r ispamsc ten wsch\\'cruno·spuncten ., 159'1· 11· • V l l 

l•· c " 1·1- 1 II " • • • , 1span1ca o •• as · ;) ,, 'agcn c Pr anscstüdtl' übet· z--11 • S • • ,. 
160!

1
; Uispanica Yol HI L' _0 c tn pamcn w1d andere Gravannna 

v . • asc. J 1, .,Span1cn[ah1·cr am Bm u Rt I "b k"· 16'>"/ 
,,ovcmber 15. • • • v • • ,u cc , ~ • 
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mußte. Und mit dem bloßen Verbot der holländischen Schiffahrt allein war 

es ja nicht getan. vVcnn man die Rebellen wirksam. treITen wollte, dann mußlc 

man auch zu verhindern suchen, daß holländische \Varcn auf hansischen 

Schiffen nach Spanien gebracht wurden; denn die lJoHünder verstanden es 

sehr geschickt, durch PartnerschafL mit den IIansen doch die spanische Sperre 

zu durchbrechen. Das führte dazu, daß man verfüchcn rnußle. ein lückenloses 

Kontrollsystem aufzubauen, daß man die llanscn zwingen mußte, die viel

fach geübte P1·axis, Kompaniegeschäfte mit IIolländcrn zu machen, aufzu
geben und zu unterbinden. 

In diese komplizierte, häufig kaum zu durchschauende politische Situation 

sah sich die llansc gestellt. Das Interesse am spanischen Geschäft war groß; 

aber das lJandelssystcm der llanse erfaßte Yiele Lündcr, und auch in den 

Hansestädten selbst gab es viele Interessengruppen. die nur mit Mühe auf 

eine einheitliche \Yirtschaftspolitik gebracht werden konnten. Die spanische 

1-'olitik versuchte. die Hanse gegen IIollünder und Engländer auszuspielen; 

die Hansestüdtc dagegen konnten gar kein lnlercssc daran hab<'n, sich ein

seitig für Spanien zu engagieren, dazu waren ihre J landelsinLeresscn in Eng

land und den ::\Tiederlanden zu stark. zumal auch die Behandlung. die ihre 

Schifie in den spanischen IHHen vielfach erfuhren. nicht dazu angetan war. 

für Spanien mehr zu tun, als es die unmittelbare handelspolitische Notwen

digkeit gebot. Auf sich s.clbst gesLellL, ohne ncnrn·nswcrten Rückhalt am Reich. 

in sich nur mühsam zm· Einigung gelangend. konnlc die Hanse, wenn man 

;;ie überhaupt noch so nennen "·ill, angesichts der nun einmal bestehenden 

Situation nichts Besseres und Klügeres tun. als die Lraclitionellc i\faximc ihrer 

Politik zu befolgen, ;\'"culralitäl z,,·ischen den sl1·eilcnclen Parlcicn zu wahren. 

zu versuchen. es mit keinem zu verderben, auch auf die Gcfahl' hin, sich 

~chlicßlich z,Yischen die Stühle zu setzen. Sicher haben die IlansesLädte auf

grund ihre!" Neutralitätspolitik sich von allen Seilen Zwangsmaßnahmen und 

übergriffe gefallen lassen müssen; aber die Tatsache der über ein halbes Jahr

hundert blühenden Schiffahrt nach Spanien und Portugal zeigt deutlich ge

nug·, wie gc"·innbringcnd trotz nllem die hansische Spanienfahrt ge\\·escn sein 

muß. Durch sie g·ewannen die llansestädtc - besonders Hamburg und Bre

men - Anschluß an die sich seil 1600 allmählich stürker entwickelnde ozea

nische Schiffahrt. Auf der anderen Seile trug der seit den letzten J:1hrzchntcn 

<lcs 16. Jahrhunderts aufl'üllig zunehmende Zustrom spanisch-portugiesischer 
J udcn 19 und holländischer Flüchtlinge nach IIarnhurg, die Aufnahme eng

lischer Merchant Adventurers erheblich dazu bei, vor allem Ilamlrnrg auf den 

lU Vgl. II. Kcllenbenz: Die Sephardim an der unteren Elbe, a. a. 0. 
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•·b · eh · cl Ha11del zu orientieren, und sclmf die Grundlage sei-
n ersee1s -ozearns 1en 

eh 11 
· t eh ftli'chen Aufstiegs zur führenden See- und Handelsstadt 

11es s ne en Wir s a 

D chl d 'V cl Lu"beck Hamburg in der Spanienfahrt den Vor-
euts an s. enn au 1 

1 ßt S
o hat es doch von allen Hansestädten der Ostsee in der 

rang assen mu e, . . . 
aktiven Spanienfahrt die wichtigste Rolle gespielt. Die Spamenfahrt wurde 

d a s Geschäft für die kapitalkräftigsten Lübecker Großhändler, die häufig in 

Gemeinschaflsreederei Scl1iffe in stattlicher Zahl nach Spanien ausreederten, 

aber nicht selten auch die Hauptquelle des Reichtums für energische homines 

novi, wie die Rodde, Fuchting, die Gebrüder vom Dike, David Lemke u. a.
20

• 

Lübeck wurde eigentlich erst in dieser Zeit, wie später nocl1 an anderem :Mate

rial zu zeigen sein wird, der zentrale Markt für westeuropäisclrn und kolo

niale Waren im Ostseeraum, dessen Vielseitigkeit im Warenangebot, gemes

sen an dem, was andere Städte zu bieten hatten, immer noch erstaunlich war. 

Hier zeigt sich die universalere Stellung des lübiscl1en Handels und Händlers , 

der immer nocl1 oder, besser gesagt, erst jetzt über weltweite Handelsbezie

hungen verfügte, nicht nur aufgrund eigener Schiffahrtsbeziehungen, sondern 

mehr nocl1 als Hafen Hamburgs in der Ostsee. Gerade hier zeigt sich sehr 

deutlicl1 der gewaltige ökonomiscl1e Umschichtungsprozeß des 16. Jahrhun

derts, der zur Umkehrung der alten Rangordnung im Verhältnis Lübecks zu 
Hamburg geführt halle. 

Besonders auffällig ist an der hansischen Spanienfahrt die außerordentlich 

rege Teilnahme Wismars, ein Phänomen, dessen Ursachen aufgrund der 

Quellenlage nicht eindeutig geklärt werden können. Wismar hat, obwohl die 

kleinste unter den Städten des wendischen Quartiers, für fast ein Dreiviertel

jahrhundert ständig große Schiffe auf der Route nach Setubal, Lissabon, 
San Lucar laufen gehabt und rangiert hinsichtlich des U f • S . . m anges semer pa-
menfahrt hmter Lübecl{ und D • 11 d • anz1g vor a en an eren hansischen Ostsee-
,t~dten21_ N~ög-licl1erwcise hat auch hier das Beispiel seiner Nachbarstadt 
Lubecl{ gewirkt. Doch muß wohl de A f l d , • . . r u scnvung er iV1smarer Spanienfahrt 
1~1 Zusammenhang mit der allgemeinen Steigerung der Schiffahrt der wen-
dischen Seestädte nach dem StetLiner Frieden von 1570 h d 
d d d' cl s· . gese cn wer en, 

er en nor is 1en iebenJährigen K • b d' 
SZR f" d' J h ~ neg een igte. Leider fehlten in den 

ur ie a re 15 /Ü-1573 die stati • eh A . d cl . st1s en ngaben- aber w1r können 
o 1 vermuten, daß, gemessen an den durcl1schnittlich 7 ~urchfahrten wäh-

20 Oleclmowitz: Sclliffbau a n O b 
21 Von 1557-16?7 f l ' • '. ., es. S. 46 und Anhang S. 147 ff. 

. ~ u 1ren nacli spanisch-port • • cli .. 
1627 Sclnffe, Stralsund: 137 S hiff D . ugicsis en Hafen von Lübeck: 
\V' ') c e, anz1g· 750 Scli'ff R 1smar: ~16 Schiffe, Stettin: 114 Sclliff E • . 1 _e, ostock: . 123 Schiffe, 
gaben für die Jahre 1559 1561 1570 15e. s fehlen bc1 dieser Aufstellung die An-

' ' - 73, 1632, 1634. 
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Spanienfahrt der hansischen Ostseestädte 

Jahres- Lübeck Rostock Wismar Stralsund Danzig 
zahl: Fr.Port.Span. Fr.Port.Span. Fr.Port.Span. Fr.Port.Span. Fr.Port.Span. 

1557 13 4 5 5 65 
1.558 24 8 6 3 12 8 
1560 31 2 5 7 6 12 45 9 
1562 29 5 3 5 4 3 28 9 1 
1563 13 9 2 2 3 4 24 8 1 
1564 13 1 26 15 
1565 
1566 3 3 35 1 
1567 5 1 6 6 
1568 23 1 1 2 :L1 2 
1569 5 7 
1574 11 1 20 
1575 13 3 1 1 3 6 17 
1576 16 24 2 1 4 3 13 21 3 
1577 6 35 5 1 3 1 9 2 2 12 
1578 9 36 5 6 2 7 22 
1579 17 24 2 3 1 5 1 1 9 6 1 
1580 16 5 1 2 1 1 5 4 
1.581 14 25 2 5 2 8 
1582 8 17 2 1 2 3 1 1 1 2 10 

1583 3 15 2 1 3 1 5 
1584 9 18 2 2 1 2 1 6 
1585 1 23 4 2 1 5 4 2 9 1 
1586 2 23 2 1 3 3 2 1 13 
1587 2 35 9 4 5 1 14 
1588 2 41 3 4 1 4 1 6 2 15 
1589 6 44 5 1 6 1 1 5 8 11 5 
1590 3 41 17 13 8 3 1 2 16 9 
1591 2 43 3 7 3 1 3 5 13 
1592 9 28 2 2 3 6 3 1 9 
1593 2 23 2 4 8 1 3 8 2 

1594 2 38 6 1 5 1 2 7 9 2 

1595 1 26 1 4 4 12 
1596 4 14 5 1 1 3 5 
1597 1 21 7 1 5 2 3 
1598 3 14 5 1 1 4 :L 14 
1599 2 37 3 4 8 1 1 1 25 2 
1600 10 29 11 1 1 6 1 4 5 6 25 11 

1601 5 24 16 2 1 4 1 1 1 5 19 17 
1602 4 20 11 3 1 6 2 2 1 10 14 3 
1603 14 21 4 2 1 1 7 8 3 7 19 1 
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T. lfandcl \Yisrnars um 1600 

Jahres- Lübeck Rostock Wismar Stralsund Danzig 

zahl: 
Fr.Port.Span. Fr.Port.Span. Fr.Port.Span. Fr.Port.Span. 

Fr .Port.Span. 

1601, 15 30 7 5 j 2 1 10 

1605 1li 15 8 5 1, 5 •) 6 'l7 2 

1606 8 2:1 8 2 r, 7 2 t, 5 12 4 

J607 6 1,1, 5 5 8 8 '1 20 2 

1608 12 •Vt :1 /l 8 5 5 22 2 

1609 2 •)') 1, 2 t 3 3 2 5 _., 
1610 1 27 

') 2 1 3 
,) 

1 (i l l 3 :rn •) 1, 2 2 7 

löl2 8 2 2 2 3 

J61:3 LI 5 2 J /j 

lüll, :i LS 2 2 2 6 r, 

16[5 1 12 /j t, 2 3 2 

16l6 t, l •) 
,) 

2 2 

löl7 3 7 
') :3 ,) 

1618 ;) 2 2 

16[9 2 [() 
•) 

1620 r, 1 •) 2 ' ) 

1621 10 J 2 5 

l(i22 4 IS 2 2 17 li 

lö23 2 15 3 6 33 

lö2t, 3 II 2 2 3 :13 13 

IG25 5 7 :1 G 8 

l(i26 1 18 3 5 3 5 

l(i27 1 J7 •) 

l(i28 t, 5 
Jß29 1 10 
1630 3 !6 ,, 
IG3t 9 21, 1, 

163:3 1 15 •) 

1635 1 •)~ 
- L 2 

1636 12 ,) 5 
1637 L8 2 1 5 
1 (i:38 Hl 9 /j 2 
1639 1 LO '1 3 2 
161,0 '1 '1 8 2 2 
161,L 2 J3 2 J I, 1 1 
J(jt,2 3 J 1 2 2 11 
l(Vi3 6 1 ·, 6 10 I, 
161,4 5 8 2 8 2 
16'15 J 5 
l(it,6 3 J2 2 

G 2 2 

16'17 5 6 4 
6 2 2 

16'18 5 J7 1 
11 :3 

J1 
') 
,) 
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rcnd der Dauer des Krieges, die Zahl der registrierten Passagen steil in die 
Höhe ging; denn 1574, das Jahr, mit dem die Reg·istricrung wieder einsetzt, 
verzeichnet 66 Durchfahrten ,vismarer Schille, das Jahr 1577 sogar 105 Fahr
ten. Hierbei muß beachtet werden, daß die Masse der Wismarer Schille nach 

Bergen nach Meinung Techens „ausschließlich durch dci~ Belt" o-inO' als.o in 
t, "' 

den SZR nicht erfaßt worden ist 22
. Daraus ist dann auch wohl zu erklären, 

daß ,vismars Anteil am Sundverkehr in den SZR im Vergleich zu den übrigen 

wendischen Seestädten so auffallend niedrig ist. Es zeigt sich wieder einmal, 
wie vorsichtig man bei der statistischen Auswertung der SZR sein muß. Diese 
Einschränkung gilt nicht für die Spanienfahrt, deren Schiffe vollständig in 

den SZR erfaßt sind, d. h. die Spanienfahrer haben regelmäßig die Sund
pussagc gewählt. 

l\ ach Aussage der SZR vollzog· sich seit 1562 etwa in der Zielrichtung der 
nach ·westeuropa fahrenden Wismarer Schille ein bezeichnender Wechsel. Es 

war vornehmlich das Salz, das im salzarmen Ostseeraum an westeuropäischen 
Produkten begehrt war. Seit Jahrhunderten pflegten es die Hansen aus der 
sogenannten Baye oder Brouagc zu holen, aus den Küstengegenden des Golfs 

von Biskaya zwischen der Girondemündung und La Rochelle, von der lslc 

d' Oleron und Isle de Re mit der Stadt St. Martin23. Bis 1562 scheinen die 
,vismarer ,vestfahrer regelmäßig die Brouage aufgesucht zu huben. Seitdem 

aber treten die portugiesischen Häfen immer mehr in den Vordergrund, unter 
ihnen vor allem der wichtigste Salzhafen Portugals: Setubal, südlich von 

Lissabon, wo in der seichten Mündung des Rio Sado das Seesalz, der wich
tigste Exportartikel Portugals, in gewaltigen Mengen gewonnen wurde. Die 
meisten Schiffe, die aus Spanien/ Portugal kommend den Sund in ostwärtiger 

Richtung passierten, gaben bei der dänischen Zollstelle als Abgangshafen 
Setubal an und waren mit Salz beladen. Das „spanische" Salz verdrängte das 
Bayensalz völlig, und seit 1583 wurde die Brouage von vVismarcr Schificn 

nicht mehr angelaufen. 

Die Fahrten vVismarer Schille nach den portugiesischen und spanischen 

Häfen zeichnen sich im Unterschied etwa zu denen Danzigs, Rostocks und 
Stralsunds durch eine gewisse Regelmäßigkeit aus. Es ist natürlich bei der 
relativ kleinen Zahl der Fahrten schwierig, Schwankungen im Schi.fisver
kehr Wismars herauszuarbeiten. Immerhin kann man soviel erkennen, daß 
sich der Verl;ehr von 1.577 bis 1579 und von 1.589 bis 1608 wohl besonders 

22 Fl'. Techcn: Wismar, a. a. 0., S. 73/74. 
23 Vgl. Arthur Ag atz: Der hansische Baycnhandel, Heidelberg 1904. 

3 Olechnowitz II 
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1. Handel Wismars um 1600 

Fahrten Wismarer Schiffe von Frankreich, 

Spanien 
und Portugal 1557-1627 n a c h d e n S ZR. 

Anzahl 
Abgangshäfen 

Jahr d. Schiffe: Frankreich: Portugal: Spanien: 

1557 5 Brouage 5 

1558 6 Brouage 6 

1560 6 Brouage 6 

1562 9 Brouage 5 Lissabon 4 

1563 4 Lissabon 4 

1564 1 Brouage 1 

1565 
1566 3 Brouage 3 

1567 
1568 3 Brouage 1 Lissabon 2 

1569 
1574 
1575 3 Setubal 3 
1576 5 Brouage 1 Setubal 4 

1577 10 Calais 1 Setubal 9 
1578 6 Setubal 5 

Lissabon 1 
1579 7 Brouage 1 Lissabon 4 

Setubal 1 San Lucar 1 
1580 2 Brouage 1 

Calais 1 
1581 5 Setubal 5 
1582 4 Brouage 2 Setubal 1 

Calais 1 
1583 3 Setubal 3 
1584 2 Setubal 2 
1585 5 Setubal 3 

Lissabon 2 
1586 3 Setubal 1 

1587 4 
Lissabon 2 

1588 5 
Setubal 4 

1589 6 Brouage 
Setubal 4 Condado 1 

1590 8 
1 Setubal fi 

1591 4 
Setubal 8 

1592 6 
Setubal 3 San Lucar 

1593 
Setubal 

1 

8 
6 

Setubal 5 

1594 5 
Lissabon 3 
Setubal 3 
Lissabon 2 
Setubal 4 
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Anzahl Abgangshäfen 
J ahr d. Schiffe: Frankreich: Portugal: Spanien: 

1595 4 Setlibal 5 
1596 5 Setubal 1 
1597 5 Lissabon 4 
1598 4 Lissabon 2 

Setubal 2 
1599 8 Lissabon 8 
1600 7 Lissabon 3 

Setubal 3 San Lucar 1 
1601 4 Setubal 4 
1602 7 Calais 1 Setubal 5 

Lissabon 1 
1603 7 Setubal 7 
1604 5 Setubal 5 
1605 4 Setubal 4 
1606 8 Oleron 1 Setubal 5 

Lissabon 2 
1607 8 Setubal 8 
1608 8 Setubal 7 

Lissabon 1 
1609 1 Setubal 1 
1610 3 Setubal 3 
1611 4 Setubal 4 
1612 2 Lissabon 2 
1613 5 Setubal 5 
1614 2 Setubal 2 
1615 4 Setubal 1 
1616 1 Lissabon 1 
1617 4 Calais 1 Setubal 3 
1618 2 Lissabon 2 
1619 1 Lissabon 1 
1620 1 Lissabon 1 
1621 1 Lissabon 1 
1622 
1623 
1624 
1625 1 Lissabon 1 
1626 
1627 1 Lissabon 1 

Insgesamt 

39 Fahrten 216 Fahrten 
davon: 33 Brouage davon : 154 Setubal = 71,3 % 

5 Calais 58 Lissabon = 26,8 % 
1 Oleron 3 San Lucar 

3* 



36 
I. Handel Wismars um 1600 

.. • B d" . f e t hat um dann allerdings ziemlich deutlich zu-
o-unsLiger e mgungen er r u , 
;ückzugehen und schließlich 1627 völlig aufzuhören. . .. . 

Das Quellenmaterial über die Vi1ismarer Portugalfahrt 1st sehr sparh ch; 

aber trotzdem hat sich dank der Aufzeichnungen der Wismarer Ratsarchivare 

Crull und Techen und auch sonst einiges erhalten, was wert ist, in eineu 

größeren Zusammenhang hineingestellt zu werden. 
Die folgende Zusammenstellung Wismarer Schiffer und ihrer Fahrten nach 

Portugal und Spanien gibt doch einen guten Einblick in die Fernfahrten einer 

kleinen Hansestadt und zeigt, daß kaufmännische und maritime Unterneh

mungslust nichL nur in den großen Hansestädten zu Hause war
24

• 

1. Klaus Badingk: Klaus Badingk war 1598 Eltermann des 1595 gegründeten 
Amts der Schiffergesellschaft. 1595 streckte B. 65 i\fark lübisch für den Bau 
des Hauses der Schiffergesellschaft in der Borthstraße vor. Er fuhr 1578 von 
Danzig aus nach Cadi.x und kehrte von dort mit Salz nach ·wismar zurück. 
L582 war er wieder in Spanien, wo ihm der spanische Admiral seinen besten 

s\nker wegnehmen ließ. 1583 Juli 5 segelte er von Lübeck nach Nylödöse und 
von dort nach Spanien. 1615 April 25 fuhr er mit 49½ Last Weizen nach 
Lissabon. An der Ladung warnn 22 ,, ismarer Bürger und Bürgerinnen be-

teiligt. 
·2. Hans Barck: Ging 1623 i\Iai 3 yon Wismar aus nach Lissabon in See und 

kehrte von dort zurück. 
3. Clawcs Bobbelzin: Machte April 1578 und 1579 Fahrten nach Lissabon. 
•4. IIinrich Bomgarde (Heinrich Bumgardcn): H. B. ist von allen ,vismarer 

Spanienfahrern am längsten nach Portugal und Spanien gefahren. In den 
Quellen wird er von 1579 bis 1619 ständig erwähnt. 1598 war er El termann 
des Amts der Schiffergesellschaft. 1595 streckte er für den Neubau des Hauses 
<ler Schillergesellschaft in der Borthstraße 65 i\Iark lübisch vor. 1579 April 9 
fuhr er zum ersten i\Ial nach Lissabon weiter 1580 158? 1585 1586 1587 
,1588, 1591. 1593, 1595 (nach Setuhal), 1,596, 1597, 1598, 1599; (B'. kehr:e 1599 
Scpten:iber _3 aus Spanien mit 200 i\Ioios Salz zurück.) 1600, 1601, 1602, 1603, 
1604 (m diesem Jahr fuhr er yon Wismar nach St lt" • B 11 d d t cl 1· 

1 
e m mit a ast un von 

or na l issa JOn oder San Lucar), 1605 (nach Lissabon und Setubal). In den 
Jahren 1606, 1607, 1608 und 1609 segelte er von Wismar nach Danzio- und 
trat von dort seine l<"ahrt mit vY:JO" l ß 1n • 

0 

l d , 
1

. b 'bensc.w , uappholz und P1penstäben be-
a en nacn 1ssa on an und l· ,} ·l • S 1 Entricllluno- der S ani cl C \c111 e n~1t a z nacl1 Danzig zurück. Für die 

b p s ien o ecte burgte der Wismarer Ratsherr Ilinrich 

24 " ' . S d 111smar ta larchiv. Die Daten •• b d. S • 
den aus folo-cndl'n :.Ia~er·ali u er ie pamenfahrten Wismarer Schiffer wur-

b • l cn zusammengestellt Fr T l . R • •• • 
fcr und Verkehr 1569-1675 N 

105
_ F • • ecien. eg1ster uber Scluf-

1 f 
' r. , r. Crull • Auh 11 d . y • 

au enden Sclriffe mit Zielh'"f 
1596 16 

• :; e ung er aus .V1sma1· aus-
Fr. Crull: Certificale Sclriffe: eRn ·1 f-1 09; Crull: Collectaneen Nr. 41; Fr. 41; 
, ' , e1 1en a 1rten • C ull C 11 

'ol. a: Scluffer und SclriITergcsell l f 1565, r : o ectaneen II, Tit. X, Nr. 3, 
Sclriffergesellscliaft 1595-16

41
. Ascia l - 1825, Rechnungsbuch des Amts der 

'

~r· , uszug aus Fr Crulls h d l ·r 1· 
"'1smarscl1e Chroniken I-1675, Nr. 106 I. • an sc 1r1 t 1chen Auszügen: 
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Schabbel. 1611 und 1612 fuhr er nach Lissabon und Setubal, desgleichen 1613 
bis 1619. 1615 April 24 segelte er nach S. Lucar und Lissabon mit 42 Last 
W cizen, 9 Last Gerste und Roggen. 

5. Peter Bomgardc: Walu:scheinlich ein Sohn des Heinrich Bomgarde. Fuhr 1619 
April 24 nach Lissabon mit 62 Last Weizen, 6 Last Roggen, 3 Last Gerste, 
11 Tonnen Teer, 1 Großhundert Pipcnstäbcn, überwinterte 1619/20 in Frcdc
rikstad in Norwegen und segelte von dort 1620 September 25 mit 10 Last 
vVeizen, 6 Last Bier, Dielen u. a. nach Lissabon. 1622 kaufte er ein Schiff in 
Lissabon, mit dem er 1622 l\.Järz 2 nach vVismar zurückkehrte. 

6. Jakob Brabant: Fuhr 1595 nach Lissabon, desgleichen 1597. 1599 lief er nach 
Bergen und von dort nach Spanien. 1599 September 3 kehrte er von Spanien 
mit 230 Moie Salz zurück. Weitere Fahrten 1600, 1601, 1602. Im Jahre 1603 

segelte er nach Tönsberg und von dort weiter nach Spanien. 1604 und 1605 
war er wieder mit seinem Schiff in Portugal und lud in Setubal im Somm.er 
1605 428 :i\Ioie Salz für Wismar. 1606 und 1607 machte er von Danzig aus 
eine Reise nach Portugal. 

7. Jakob Evers: Fährt 1615 April 28 nach Bergen und von dort nach Lissabon 
mit Balken, Dielen und Sparren. 

8. Lütkc Frame: Wird erwähnt :t570 auf der Fahrt von Seeland nach Frankreich 
oder Setubal, 1583 nach Neweastle oder Frankreich und 1585 nach Spanien. 

9. Boie Frese: B. F. machte 1596 eine Fahrt nach Lissabon, 1599 nach San Lucar, 
1600 und 1601 nach Spanien. 

10. Peter Fruböse: Fuhr 1599 nach Lissabon und kehrte aus Setubal mit 130 Moie 
Salz zurück. Im Jahre 1600 segelte er nach Bergen und von dort mit Dielen 
nach Lissabon. 

11.. Sievert Gudemann: Segelte 1652 mit dem „Simson" nach Setubal. 1635 fuhr 
er nach Bergen und von dort nach Spanien. 

12. Jakob Hagemester: Segelte 1569 nach Bergen und von dort nach Frankreich. 
1570 machte er wieder eine Fahrt nach Frankreich, wurde 1571 auf der Rück
reise im Sund angehalten und mußte 400 Taler Strafe zahlen. 1579 und 1580 
wird er wieder auf der Fahrt nach Setubal erwähnt. 1582 erlitt er auf der 
Rückfahrt Schiffbruch. 

13. Jakob Havemann: Seg„Ite 1600 nach Danzig und von dort nach Lissabon. 
1604 lud er in Bergen Güter für Lissabon. 1605 fuhr er nach San Luear und 
kehrte im Sommer aus Lissabon mit seinem Schiff „Der weiße Schwan" mit 
einer Ladung von 520 Moie Salz zurück. 1606, 1607, 1608, 16.1.0 und 1615 war 
er wieder in Lissabon und Sctubal anzutreffen. 

14. Jochim Hoge: ·wird 1578 und 1580 als Spanienfahrer erwähnt, sein Schiff 
strandete 1581 auf der Rückreise. 

15. Hinrieb Hoen: Machte 1580, 1586, 1589 und 1596 Fahrten nach Lissabon. 
16. Helmeke Hoppensteede: Stammte aus Hamburg. Fuhr 1587 nach Bergen und 

von dort nach Frankreich. 1581 und 1583 segelte er nach Lissabon. 
17. Hinrieb Horn: Wird nur einmal erwähnt. Machte 1570 eine Fahrt nach Bergen 

und segelte von dort nach Frankreich. 
1.8. Jochim Hornemann: Kehrte 1599 aus Lissabon mit 310 :.\loje Salz zurück. 1600, 

1601, 1602 fuhr er nach Spanien, L603 und 1604 nach Fran krcich und 1.601, 

wieder nach Lissabon. 
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19. Matthias Horneroann: Segelte 1615 April 24 nach Lissabon mit 15 Last \",\
1
ei-

zen, 1 Last Gerste, 192 Zwölfer Föhrendielen. . . 
19a. Hans Karstens: Wird 1590 erwähnt. Ließ sich im Sommer 1590 em Schiff von 

60 bis 70 Last hauen. Lief 1591 zunächst nach Bergen und von dort nach 

Spanien. 
20. Lüder Kobbe: Wird 1585 mit einem ltleinen Schiff auf der Fahrt nach Lissa-

bon erwähnt. K. ließ sich 1590 ein Schiff von 100 Last bauen, mit dem er 
1591 nach Danzig und von dort nach England und Spanien segelte. Das Schiff 
wurde in Spanien beschlagnahmt und war noch 1595 nicht frei. 

21. Johann Köster: Segelte 1619 April 24 mit seinem Schiff „Die Rose", beladen 
mit 102 Last Vleizen und 10 Schiffspfund Speck nach Lissabon, desgl. 1620. 

22. Hans Levetzow: l\lachte 1588 zwei Fahrten nach Lissabon. Ging nach Michaelis 
(Anfang Oktober) 1588 mit viel l\1umme und da-ppeltem Bier beladen wieder 
nach Lissabon in See, id quod antea non factum, und kehrte 1589 Mai 20 aus 
Lissabon mit Salz zurück. Fuhr 1590 von Wismar nach Bergen und von dort 
weiter nach Lissabon und wieder zurück nach Wismar. 

23. Hinrich von Nüssen: Segelte 1579 von Wismar nach Bergen und von dort 
nach Frankreich und Setubal. Die gleiche Reise machte er 1580. 

24. Jakob von Nüssen: \Yahrscheinlich der Sohn Hinrich Nüssens. Fährt seit 
1605 bis 1612 mit seinem Schiff „Der l\1ond" jedes Jahr nach Lissabon. 1609 
März 4 kehrte er aus Lissabon zurück; 1610 Mai 8 fuhr er von Stettin nach 
Lissabon mit einer Ladung von 26½ Last Weizen, 5 Last Mumme und 
10 Großhundert Pipenstäben. 

25. Hans Osebom: \i-urde 1605 und 1606 mit seinem Schiff „St. Johann'· auf 
Fahrten nach Lissabon erwähnt. 

25a. Hans Rahtens: 1593 Juli 24 kehrte Hans Rahtens mit seinem Schiff aus Genua 
zurück. 

26. Hans Rode: Wurde mit seinem Krm·eel von 140 Last „De gulden Löwe" 1572. 
als er mit Salz aus Spanien zurückkehrt, in Enkhuizen angehalten. , 

27. Jochim Sander: Wird 1568 auf der Fahrt nach Lissabon erwähnt. 
28. Vicke Sander: :\lachte 1570 eine Reise nach Bergen und secrelte von dort nach 

Frankreich. 
0 

29. Hans Schröder: Ließ sich im Sommer 1588 ein Schiff von 200 Last für 
l0 500 Ma~·k lübisch bauen „van holte und isen so fast und stark verbuwet als 
by der Wismar vorhen wol nicht gebuwet" d . d d 2 . .. . . •,. ,,vn e "er en arup men 
1sern gcschmedele stucke vnd kem göulinck" 1589 D -t cl J _ ,_ ·1 
IA il ?t. ) 

1
. f S 

1 
.. . • onner~ ag na 1 lwl ate 

pr - i 1e c 1roder nnL Ballast l S • •• Sch „d . - ' naci pamen aus \\1smar aus ... Hans 

d 
ro er is vnder de Engelsehe flate geraden, vnd mcn secht. dat sin , sclup 

ermaten schal hcsco-clt sin d t • l 'd , 
h 

" 0 , a SICl 1 erman verwundert und dercrliken nicht 
gese cn. o 

~~nn~ag Jub~'.akte 1590 _(i\Iai 10) kam Hans Schröder mit 240 Last Salz aus 
issa on ZUI'Ut -, ,.was Jar vnd darh YLI" . • 

sehen vnd den Fribütern". \,e" est rn groter not YUll den Engel-

30. Klaus Schütt: K. Sch war seit 1595 Eh 
schaft. 1595 streckt B crmann des Amtes der Schiffergesell-

e er zum au des IIauses d S hiff 
Borthstraße 65 Ma ·k lüb' eh er c ergesellschaft in der 

. I is vor und auch noch 1606 G "l 60 d 
Schiffergesellschaft für einen H _ _ • ewa ute 1 7 er 

auskauf als ' orschuß 78 Mark lübisch 11 ß 
' ' 
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6 vor. Machte zahlreiche Fahrten nach Portugal und Spanien. 1585 lief er nach 
Bergen aus, segelte von dort nach Lissabon und zurück nach Wismar· 1586 
machte er eine Reise von Danzig nach Lissabon und zurück• 1587 se()':lte er 

' " von Wismar zunächst nach Langenäss und von dort nach Lissabon. 1589 
kehrte er wieder von einer spanischen Fahrt zurück und lief 1590 wieder nach 
Lissabon aus. 1591 September 14 verließ Klaus Schütt Wismar in Richtung 
Heiligenhafen auf Fehmarn, um dort Weizen zu laden. Von Heiligenhafen 
segelte er nach Livorno in Italien. Bekam für die Last Weizen 30 Dukaten 
Fracht. 

1596 machte er von Danzig aus eine Fahrt nach Lissabon. 1597 und 1599 
segelte er erneut nach Lissabon. Zwischen 1600 und 1604 werden keine Spa
nienfahrten erwähnt. 1604 lief er mit Zielhafen Setubal aus; 1605 nach Lissa
bon oder Sevilla, 1606 und 1607 nach Lissabon. 1608 trat er von Lübeck aus 
die Fahrt nach Lissabon an. 

31. Peter Schütt: Fuhr 1585 von Wismar nach Emden, von dort nach Lissabon 
und kehrte nach Wismar zurück. 1589 und 1591 wird er erneut auf Fahrt 
nach Lissabon erwähnt. 

32. Jochim Severin: Wird 1606 als Eltermann des Amtes der Schiffergesellschaft 
erwähnt und gab der Schiffergesellschaft für den Kauf eines neuen Hauses 
in der Hohenstraße 1607 einen Vorschuß von 87 Mark lübisch 8 ß. Er war 
Eigentümer des größten vVismarer Schiffes, des „Jonas" von 300 Last, das 
er sich 1590 bauen ließ. Jochim Severin war jahrzehntelang regelmäßig nach 
Portugal und Spanien auf Fernfahrt: 1591 (Lissabon), 1595 (Spanien), 1596 
(Lissabon), 1597 (von Stettin aus nach Lissabon. Seine Reeder waren 25 Wis
marer Bürger), 1598 lief er von Lübeck aus nach Spanien. 1599 kehrte er von 
Spanien mit 650 Moios Salz zurück. 1600 segelte er nach Lissabon und Setubal, 
desgleichen 1603, 1604., 1605, 1606, 1607. 1608 April 13 verließ er Wismar mit 
Ziel Danzig, und 1608 Mai 31 lief er von Danzig mit 47 Masten, 21 Schock 
16 Dielen, 5½ Hundert Klappholz, 3 Hundert Wagenschoß, 2 Hundert Rie
men, die dem Danziger Kaufmann Paul Damerow25 gehörten, nach Spanien 
aus. Der vVismarer Ratsherr Hinrich Schabbel bürgte für ihn. 1614 trat er 
von Lübeck aus seine Reise nach Lissabon an. 

33. Peter Stradtmann: Ful1r 1609 August 29 von Wismar nach Bergen und trat 
von dort seine Fahrt nach Spanien an. 

34. Arnd Stutze: Kaufte 1612 ein Schiff von 45 Last in Marstrand und segelte 
von dort nach Lissabon. 

35. Klaus Trüper: Machte 1597 Oktober 20 und 1598 Oktober 112 Schiffsreisen 
von \'i'ismar nach Lissabon. 

36. Hinrieb Vag·t: Besaß ein Schiff von 100 Last und ist seit 1604 in der Iberien
fahrt tätig. Fuhr 1604 (Lissabo11), 1605 (Lissabon und Setu.bal), 1606 (Lissa-

20 Paul Damerow betrieb einen sehr umfangreichen Handel nach Spanien. Vgl. 
Wojewodskie Archivum Panstwowe Gdansk (WAPG), 300, Abt. 53, Nr. 353, 
Spanische Collecte 1606-1621; Januar 1600 gehörte er zu den Unterzeichnern einer 
Bittschrift der Danziger Spanienfahrcr an den Rat von Danzig. Neben Damerow 
war vor allem der Danziger Kaufmann Hans Schenk am Spanienhandel beteiligt. 
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37. 

38. 
39. 

t,0. 
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. , (D Schiff wurde von Greifswalder Bürgern befrach-
bon) 1607 (Lissabon). as d 500 K 
tet). ,1608 Mai 23 fuhr er von Danzig mit 57_ L~st Roggen ~n . ~appholz 

. H" :eh Schabbel bürcrtc fur 1Im, daß e1 scm Scluff schon 
nach Lissabon. mu 0 

• • 
. . ui· . f, ·t I atte 1610 j\fai 9 fuhr er von Stettm nut 26 Last 

emmal m vnsmar ge 1c1 1 • . .. • • 
. nr d g Großhundert P1penstaben aus Stettm nach L1ssa-

Weizen aus 111smar un . . 
bon l611 nach Sctubal, 1614 nach Spanien. 1615 Apnl 14 segelte er nut Ballast 

von' \Vismar nach Sctubal. 

P V 
"N. d 1596 auf der Fahrt nach San Luca1· erwähnt. Verkaufte 

eter agt: v 11' 

1599 sein Schiff an Jakob Wildren. 
Franz Wendt: Wird 1557 und 1558 auf Spanicnfahrt genannt. 
Heimich "'ilcken. Wird 1595 als Eitermann des Amts der Schiffergesellschaft 
er\\'ähnl. 1582 wurde sein Schiff in Spanien in den Dienst der Krone Spaniens 

gepreßt und beförderte 400 Soldaten nach ;\ladeira. 
Otto Wilcken: O. W. ,rnr einer der professionellen \Yismarer Spanienfahrer. 
Yon 1606-1618 bekleidete er die \Yürdc des Eitermannes im Amt der Schif
fergesellschaft und streckte 1607 der Schiffergesellschaft für den Kauf eines 
neuen Gesellschaftshauses 87 ~Iark lübisch 8 ß vor. Mehr als drei Jahrzehnte 
\\'ar er nachweislich in der Spanienfahrt tätig. 1585 kehrte er mit einer Salz
ladung aus Setubal zurück. 1586 fuhr er zunächst nach Gotland und von dort 
nach Spanien, im Herbst des Jahres machte er eine zweite Reise nach Spa
nien. Diese Reise brachte ihn in große Schwierigkeiten. Sein Schiff wurde Yon 
den Spaniern beschlagnahmt. Im Dienst der Krone Spaniens nahm er an der 
Fahrt der Großen Armada 1588 gegen England teil. Sein Schiff befand sich 
unter den 23 Schiffen, die als Rest der Armada schließlich nach einer Fahrt 
um Schottland und Irland herum wieder in Spanien eintrafen. 1589 brachten 
Wismarcr Spanienfahrer die Nachricht mit, daß Otto \Vilcken noch nicht frei 
sei und daß er sich nach Madrid begeben habe, um die Freilassung des Schif
fes beim König zu erwirken. Erst 1590 November 8 meldete die Chronik: 
.,Ülto Wildren is mit sinem shepe, gott loff, ock wcddcr gekamen ... , "·as ins 
5 jahr vlhgewest". J 591, 1592, 1.594 befand er sich wieder in Lissabon. Laut 
Ze,·tifik~t ~·om 1592 April 10 waren seine Reeder: Herr Jürgen Treymann, 
Jlen·_ Tirnnch Schabbclt, Lorentz Luder, Augustin Düricke, Cregorius Julc, 
all~ Halsherren, ferner: Jochirn Balo"', Jakob Gronow Hans Balow Hans 
n ,~m, Heinrich Wilcken, Klaus Eggcrt, Wolf Ranitz, J~lrnb Middag ~nd <lic 
\\itwen von Jochen Schwartzkopf, Lorenz l\Iahler und Hans Baumann. 1599 
segelte er von Kun°·self nach L" b A f " - 1ssa on. n ang September 1599 kehrte er 
zusammen mil J ochirn Severin Kl S l .. J • 
B 

. . , aus c1utt, oclum Hörnemann, Jakob 
rabandt, IIrnnch Baumgarde Pct , F 1 .. . . S 
1 

' - CI ro osc nut emcr Laduno· von 550 Moios 
a z aus Setubal zurück. 1600, 1601, 1602, 1603 1604 (S L "' ·) 160- rs L -

ear). Von S. Lucar fuhr er nicht n l "N" ' .. • ucm • ;:i \ • u 
d 

,
1 

A aci v ismar zuruck, sondern nach AmstC'r-
am. , on msterdam fuhr er 1605 Jul" 10 . 

dam zurück •·b • 
1

. 1 nach Venedig, kehrte nach AmstC'L'-
, , u erw1nterte uer und er lt • F . ·· d · N se"'e e 1m 'rühJahr 1606 nach Lanrren-

assun m orwcgen. Von hier wollte . . "' 
seo-eln mußte abe, l R 

1 11 
er nut cmer Ladung Holz nach Lissabon 

0 
' 1 ,a oc1e e anlaufen u d l· 1 •• zurück Er muß c1· F l n ,c Irte Yon dort nach ,x.1snrnr 
• 1escs 'a 1rt schon seh, . • • . -, .. . 

haben; denn :l60G Aii -1 16 1
. f .1 zeitig Im huhiahr 1606 angetreten 

n - 1e er herclls ::n \Y b gen für Lissabon In tlci J 
1 160 

ts ismar a mit :l04 Last Hog-
• 

1 a iren 7, 160S. 1609 (nach Lissabon mit 81 Last 
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Weizen, 2 Last Gerste m~d 900 Fichtendielen), 1612, 1613, 1614, 1615, 1616, 
1617 (von Danzig nach Cadix), 1618 ist er ständig auf Spanicnfahrt gewesen. 

41. Paul Wiricks: Machte 1588 eine Reise nach Lissabon. Im Sommer 1588 ließ 
er sich ein Schiff von 200 oder 230 Last m.it 3 Götlingen für über 11 000 l\Iark 
lübisch bauen. 1589 April 23 machte er mit seinem neuen Schiff eine Reise 
nach Lissabon. 1590 fuhr er erneut nach Lissabon, 1591 nach Sctubal, 1592 
wieder nach Lissabon. 1596 segelte er wieder nach Spanien: ,,- is alda vom. 
Könige tho denen angcholdcn worden vnd hernach mit man vnd gudt nevent 
velcn anderen dütschen schcpen jammerlich umm.egckamen" (J598). 

42. Karsten vVoldcrs: K. vV. ist seit 1610 nachweisbar an der Spanicnfahrt betei
ligt. 1610 wird er zum ersten Mal auf der Fahrt nach Lissabon erwähnt. 
,,·eitere Fahrten: 16U (Lissabon), 1616 Oktober 31 mit Holz, Weizen, Gerste, 
Teer und Speck nach Lissabon; 1619 April 24 mit seinem Schiff „Der weiße 
Schwan'' mit 72 Last \Vcizcn, 6 Last Roggen, 2 Last Gerste, Speck und 
Mumme; 1620 Mai l mit 84 Last ·weizcn nach Lissabon, desgleichen 1621, 
1625 Mai 13 mit seinem Schiff „Der Engel Gabriel" mit Holz, :Mumme und 
Speck nach Lissabon. 1626, 1627 und 1631 machte er weitere Fahrten nach 
Lissabon. 

Neben diesen Schiilcrn mag es sicher noch einige andere gegeben haben, 

die gelegentlich die Fernfahrt an die atlantische Küsle angetreten haben. Die 
"\Vismarer Spanienfahrcr hatten in ihrer Heimatstadt einen hohen gesell

schafllichen Rang; sie waren Mitglieder der exklusiven Papagoicngesellschaft, 
stellten slets die Eltermänncr des 1595 gegründeten Amts der Schiilergesell

schaft und hatten ihre Vertreler in den Ralsausschüssen. So saßen die Spa
nienfahrer Klaus Badingk, Lüder Kobbe, Otto Wilcken und Peter Schütt 1579 
für das St. Maricnkirchspiel im Ratsausschuß. Sie müssen sehr vermögende 
Leute gp\\·esen sein, die der Schi!fergesellschaft große Summen vorschießen 

konnten. In einem Erbscha[Lsstrcit des Jürgen Prchn gegen Johann Ratgens 
1678 wird erwähnt, daß der Schwiegervater des Jürgen Prchn, Jochim 

Severin „ein reicher und sehr woll begüterter Mann gewesen ... daß er außer 
anderen Immobilien vier stattliche eigene Häuser gehabt ... daß er große 

und vorteilhafte Handlungen zu 'vVasser und zu Lande betrieben ... daß er 
seine eigenen großen Schiffe gehabt und mehrmals Schific auch von 300 Last 
zum halben Teil auf seine eigene Rechnung abgeladen habe. Er sei ein Mann 
von mehr als 20 000 Reichstalern gewesen, und es gehe die Rede, daß er seine 

Kinder mit vielem Gelde ausgesteuert habe. Die Frau von Jürgen Prehn habe 

an die 12 000 Rtlr. cmpfangcn" 26
• 

Die Spanicnfahrt hat auch für viele "\Vismarer Gewerbe einen wirtschaft
lichen Aufschwung bewirkt. Seit 1570 ist ein deutliches Ansteigen des Wohl-

26 St. A. Vilismar, Tit. X. Nr. 1, Vol. 3 a. 
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f l 
der sich in dem Bau zahlreicher neuer Häuser 

standes der Stadt zu ver O gen, • 
. o .d d Sch.fibau wurde durch die Anforderungen der Fern-

zeigt •7. Beson ers er i . • • 
.. D. t f„ die Ostseefahrt üblichen klemeren Scluffe waren 

fahrt gefordert. ie sons ur . • • • 

f
.. d. F h · d. tlanti·sclien Gewässer und ihre sehr viel schwierigeren 
ur ie a rt m ie a • • 

· · B d" ngen ni·cht geeignet. Seit 1589 muß der Schiffbau Wismars 
maritimen e mgu • 
geblüht haben28. 1628 heißt es in einer Eingabe de: Ritterschaft des Bukower 

Kreises, die herrliclrnn großen Schiffe Wismars seien alle verloren gegangen 

oder verkauft. 1588 wurden für die Spanienfahrer Paul Wiricl,s und Hans 

Scliröder zwei Schiffe von je 200 Last gebaut „van holte vnd isen so fest 

ynd stark verbuwet, als by der Wismer vorhen wol nicht gebuwet". Im Som

mer 1590 wurden wieder drei neue Schiffe gebaut: für Joclüm Severin eines 

von 300 Last, für Luder Kobbe von 100 und für Hans Castens von 60 oder 

70 Last 29. Walther Vogel betont die auffallend starke Beteiligung Wismars 

an der Spanienfahrt am Ende des 16. Jahrhunderts. Von 42 zwischen 1585 
und 1590 aus Zertifikationen, Seebriefen u. a. nacl1weisbaren Schiffern seien 

10 mit den gTößten Schifien nacl1 Portugal und Spanien gefahren; 20 Schiffer 

seien an der Norwegenfahrt beteiligt; der Rest habe im Ostseeverkehr Ver

wendung gefunden. Die Größe der Wismarer Handelsflotte bereclmet Vogel 

auf 4.2 Schiffe mit 1920 Last. Das würde bedeuten, wenn man die Durch

sclmittsgrößc eines Spanienfahrers auf 100 Last rechnete, daß rund 60 % 
des Schiffsraumes der Wismarer Flotte im Handel nach Portugal und Spanien 

eingesetzt war30. Aufgrund einer Uberprüfung aller verfügbaren Quellen 

müssen aber die Angaben Vogels als zu niedrig angesetzt betrachtet werden. 

Yon 1575 bis 1627 verzeiclmen die Sundzollregister 206 aus Portugal und 

Spanien zurücl,kehrende Wismarer Schiffe, davon die Masse zwischen 1575 
und 1609. Das Rechnungsbuch des 1595 gegründeten Amts der Schiffergesell
scl1aft verzeichnet 1596 2 Eltermänner, 2 Beisitzer und 55 Brüder, also 

59 Schiffer insgesamt: davon sind Eltermänner, Beisitzer und 14 Amtsbrüder 

nachweislich Spanienfahrer (also rund 1/a der Schifiergesellschaf t), ein Beweis 

27 Techen: Wismar, a. a. O. S. 151 159 16? 
28 ' ' ' .u, 

_Daßd manl
7 

in "'ismar gewohnt war, für die Zeit sehr große Schiffe zu bauen, 
zeigt er -,._oslenanschlao- des w· Scl:. 
d 

. . o 15marer riffbauers Hermann Sterneberg für 
en Bau emes Schiffes YOn 300 Last (l l) • Auf 

Yon M~cl:denburg im Jahre 
1561 

"· • im tr~ge I-Ie~zog Johann Albrechts I 
Nr. XLI, S. 199/200. ' vol. Olechnowitz, Schiffbau, a. a. 0., Anhang 

29 w· s 1smar tadtarchiv: Fr. Crull wi·s -'· Ch • 
30 V ' marsuie roniken I 

gl. Walther Yogcl: Zur Größe d ..• • 
17. Jahrundert in. Forscl er europaischen Handelsflotten im 15., 16., 

' • mngen und Versuch G • 
und der Neuzeit. Festschrift ff _.cl S .. e zur escluchte des Mittelalters 

ictn 1 chafer, Jena 1915, S. 29'1 f. 
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für den Rang der Spanienfahrer innerhalb der Schiffergesellschaft· denn bis 
zum definitiven Ende der Wismarer Spanienfahrt sind immer Spa~ienfahrer 
Eltermänner und Beisitzer gewesen. 

Von den 38 Wismarer Spanienfahrern, die zwischen 1575 und 1627 auf der 
Fahrt nach portugiesischen und spanischen Häfen nachweisbar sind, fuhren 
die meisten nur wenige Male. Als professionelle Spanienfahrer kann man nur 
etwa 1/a bezeichnen. (14 Schiffer:) 

1. Hinrich Bomgart mit 29 Fahrten 
2. Otto Wilckcn mit 26 Fahrten 

(mindestens) 

3. Jochim Severin mit 14 Fahrten 
-1. Klaus Schütt mit 13 Fahrten 
5. Jakob Brabant mit 11 Fahrten 
6. Hinrich Vagt mit 9 Fahrten 
7. Karsten Wolders mit 9 Fahrten 
8. Jakob Havemann mit 8 Fahrten 

(+ 1 Fahrt 1631) 

9. Jakob von Nussen mit 8 Fahrten 
10. Jochim Hörncmann mit 7 Fahrten 
11. Paul Wiricks mit 6 Fahrten 
12. Klaus Badingk mit 4 Fahrten 
13. Boie Frese mit 4 Fahrten 
J4. Jakob I-Iagcmeistcr mit 4 Fahrten 

Sie bildeten den Stamm, die Erfahrung und Kontinuität in der Wismarer 
Spanienfahrt. Alle anderen fuhren nur gelegentlich. Immerhin dürfte die Tat
sache, daß während der Blütezeit der \i\Tismarer Spanienfahrt nicht weniger 
als 41 Namen auftauchen, den Schluß zulassen, daß fast die gesamte Wis
marer Handelsflotte, mit Ausnahme der angesprochenen Klcinschiffahrt, an 

dieser Schiffahrtskonjunktur teilgenommen hat, eine Erscheinung, die in den 
hansischen Seestädten nicht ihresgleichen haben dürfte. Jahrzehntelang, prak
Lisch für zwei Generationen, hat die Spanienfahrt, man darf so sagen, einen 

:illes beherrschenden Einfluß auf den Handel und die Schiffahrt Wismars 
nusgeübt, alle in ihren Bann gezogen. In diesem Zusammenhang erscheint es 
möglich, noch zu weiterführenden Schlüssen zu gelangen. 

Man sagt der Hanse in ihrer Spätzeit nicht selten nach, sie sei in einen 
Zustand der Erstarrung geraten, sie sei müde geworden und im Erlöschen 
gewesen. Das ist sicher nicht ganz unbegründet, wenn man die Hanse als 
politisches Faktum nimmt, dabei aber nicht vergißt, welche Grenzen poli
tischer Aktivität der Hanse aufgrund ihrer eigentümlichen Struktur und an
gesichts des Erstarkens politischer und wirtschaftlicher Gegenkräfte und 
-mächtc nun einmal gesetzt waren. Man sollte auch nicht in den Fehler ver
fallen, den Rörig· gemacht hat, aus dem allmählichen Zurücktreten Lübecks 
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von seiner Vorrangstellung innerhalb der Hanse auf die Ha~1se als solche 

hl
. ß D historisch not~Yendige Verlust des Zw1schenhandels-

sclbs t zu sc re cn. er • 

l d 
. · l crleichzciticr und im kausalen Zusammenhang nut dem 

monopo s, c1 s1c 1 " " 
tibercrang von der feudalen zur kapitalistischen Gesellschaftsordnung voll-
. l "d f · J t crlei"cl1gesetzt werden mit einem Niedergang von Handel und 

z1c lt, ar mc 1 " , 
Schiffahrt in den Hansestädten. Im Gegenteil, wie schon früher enYähnt 

wurde, ist die Zeit des politischen Niedergangs der Hanse gerade durch einen 
allo·emeinen Aufschwung des WirtschafLslebens in den Hansestädten gekenn
zeiclinet, der ungebrocllen bis in die Zeit des Dreißigjährigen Krieges an

dauerte. Handel und Sclliffahrt und die sie tragenden gesellschaftlichen 

Kräfte bewiesen eine crstaunliclrn Elastizität und Anpassungsfähigkeit an 

sich häufig jäh ändernde politisclrn und "·irtscl1aftlicl1e Konstellationen. 

Das zeigt sich aucl1 an dieser kleiner Stadt Wismar. ~Ian sollte doch 

eigentlicll annehmen, und es wäre aucl1 natürlich, daß in einer in ihren ~fog

lichkeiten so begrenzten Handelsstadt, die zu den kleineren der hansischen 

Seestädte gehörte, stark traditionelle, konserYaLiYe Wirtschafts- und Ilandels
praktiken und -gesinnungen vorgeherrscht häLLcn. Seit Jahrhunderten gingen 

Handel und Schiffahrt ,vismars vornehmlich nach Norwegen. Die Bergen

fahrt mit Bier, Mehl und Malz dominierte seit alters. Schiffsrouten, Gesehäfts

Yerbindungen und Praktiken des Handels vererbten sich von Generation zu 

Generation. Alles bewegte sich seit je im gewohnten Gleise. Und dann eröffnet 

sich sozusagen über Nacl1t - durcl1 den Aufstand der Niederländer gegen 

<lie spanisclie Herrscliaft - eine zwar nicllt ganz unbekannte - Wismarcr 

Schiffe fuhren mindestens seit der Mitte des 16. Jahrhunderts in die Brouage 
- eine neue, bis dahin nur ausnahmsweise befahrene Handelsverbindung 

nach Portugal, Spanien bis in das Mittelmeer hinein, eine Schiffahrtsroute, 

die ge,valtige Gewinne, allerdings bei erhöhtem Risiko, versprach. Hamburg, 
Lübeck, auch Danzig gingen da voran; aber sie verfügten bcreils über yjel 

ültere Verbindungen zu den Gewässern und Häfen der atlantischen Küste, 

besaßen längst eingefahrene Traditionen, praktische Kaufhandlung und See
mannschaft. Wismar besaß kaum etwas V crglcichhares, aber doch die Fähig-
keit und den ~lut das Abente d • F f l • • , uer er crn a 1rt zu wagen, praktisch seine 
gesamte oder doch wesentliche Teile seiner Schiffahrt auf die neue zukunfts
trächtige und Gc,Yinn verheißende Schiffahrt nacl1 p 0 t 1 d S ' • n 

11 
r uga un panien u1 -

zuste en. Gewiß relativ g h • I ,,.. • ' . ese en, spie te 1smar hmter Hamburg, Lübeck, 
Bremen und Danzig nur eine unt d R I • • , .. ergeor nete o lc m der Spamenfahrt; aber 
L1hsolut durfte es was die E t -Ll 1 • .. . ' 11 Sm osscn 1e1t der kaufmännisrhen und scc-
manmschen .,A.Yentür" betrifft icl d h • • 
D

. . , s 1 urc aus mit ihnen vergleichen können. 
ieses schnelle Sichumslellenkönn l en von a ten, gewohnten Schifiahrts- und 
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Handelsverbindungen auf neue, unbekannte Möglichkeiten zeigt, wie wendig, 
anpassungsfähig und unternelmiungslustig Kaufleute und Schiffer auch noch 
in späthansischer Zeit, auch in den sogenannten kleinen, zweit- und dritt
rangigen Hansestädten gewesen sind. 

Bei der Entfernung, dem schwierigen Seeweg und den vielfachen Gefahren 

war die Spanienfahrt ein Risiko, das nur kapitalkräftige Kaufleute und 
Reeder auf sich nehmen konnten, auf der anderen Seite verhießen aber die 
Handelsmöglichkeiten beträchtliche Gewinncliancen; deshalb waren es auch 
in Wismar in erster Linie die reichsten Kaufleute und Brauer, die sich an der 
Ausreederung und Befrachttmg von Schiffen nach Portugal und Spanien be

teiligten. Wie in Lübeck und Hamburg scheinen auch in vVismar Angehörige 
der Ratsgeschlechter mit Vorliebe in Partengenossenschaft Reeder von Spa

nienfahrern gewesen zu sein. Der Bürgermeister Hinrich Schabbelt bürgt 
'.l608 mehrfach für Wismarer Schiffer in Danzig. Das in der hansischen Schiff
fahrt seit alters übliche Prinzip der Risikoverteilung in Form der Parten

reedcrei war bei der Spanienfahrt besonders angebracht 31
. In der Regel 

waren viele Partenreeder an der Ausreederung von Spanienl'ahrern bcteiligl. 

Die Nachrichten, daß 20, ja 25 Befrachter an einem SchifI beteiligt waren, 
lassen einen Schluß auf die Größe der einzelnen Schiflsparten zu. 1/s, 1

/ 16, ja 
1 /a2 Part scheint üblich gewesen zu sein; denn bei der Unsicherheit der Ver
hindungen war es für den Reeder am günstigsten, in vielen Schiffen kleine 
Pm·tcn zu haben, da sich so, im Falle des Verlustes von Schiff und Ladung, 

der Schaden in erträglichen Grenzen hielt. Die Parte war eine Kapitalsanlage, 
die man vererben und verkaufen konnte. vVie in Lübeck und anderen Ürls, 
scheinen auch in Wismar nicht selten Frauen als Partenrceder an Spanicn

fahrcrn beteiligt gewesen zu sein. 
Was den Warenverkehr mit der iberischen Halbins_el betrifft, so bestand 

der Export vornehmlich aus ganz bestimmten Gütern. In erster Linie war 
es Getreide, das in der Regel die Hauptladung der vVismarer Spanienfahrcr 
bildete. Die Herrschaft des großgrundbesitzenden spanisch-portugiesischen 

Feudaladels und der Kirche hatte zu einer Verödung des Landes geführt und 
jede progressive wirtschaftliche Entwicklung erstickt. Die privilegierte „iVIesta· ' 

der großen Grundherren hatte aus den weiten Flächen der spanischen Hoch
ebenen riesig·e Schafweiden gemacht, die, nur dünn bevölkert, außer Schaf
wolle keine nennenswerten landwirtschaftlichen Produkte mehr hervor
brachten. Die karge, gebirgige Natur Spaniens tat ein t:Jbriges, und so war 

31 Vgl. Ernst Bausch: Zur Statistik des Schiffspartcnwescns, m: VSWG 15. Bd., 
2 Li ff.; Olcchnowitz: Schiffbau, a. a. 0. S. 44 ff. 
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d
. 'b • cl H lb' I darauf angewiesen, ihren Getreidebedarf aus Importen 
ie i eris rn a mse . . 

0 d Hauptproduktionsgebiet für Getreide m Europa, zu des stseeraums, em 
decken. Bis zum Abfall der niederländisclien Provinzen hatte_n vornehmlich 

die Holländer das Getreide aus der Ostsee herausgeschafft; m den darauf

folgenden Jahrzehnten drangen die Hans~ mit E~folg. in die niederläi:
disclie Getreidefahrt nacli Spanien ein und siclierten sich emen großen Anteil 
am Getreidegescliäft. In erster Linie wurde Weizen exportiert, aber auch 
Roggen und Gerste. Das Getreide stammte zum Teil aus dem mecklenburgi
sclien Hinterland, in der Masse aber wohl aus Danzig, dem größten Ge
treidehafen des Ostseeraums32, sowie gelegentlicli aus Stettin und der Insel 
Fehmarn. Neben dem Getreide spielte Holz: Balken, Dielen, Bretter, Wagen
sclioß, Klappholz, Masten, Sparren aus Eiclien- und Fichtenholz zum Schiff
bau, eine sehr bedeutende Rolle. Das gewaltige spanisch-portugiesische Kolo
nialreicli, die riesigen Verbindungswege über die Ozeane, die ständigen Kriege 
mit den Seemächten, den Niederlanden und England, erforderten eine große 
Handels- und Kriegsflotte und dafür Scliiffbaumaterial - neben dem Schifl'
bauholz nocli Teer, Pecli, Hanf, Flaclis u. a. - in unerschöpflichen Mengen, 
für die das waldarme Spanien und Portugal aus eigenen Beständen nur 
wenig beisteuern konnten. Neben dem Scliiffbauholz wurden erhebliche 
Mengen sogenannter Pipenstäbe exportiert: darunter verstand man Holz 
für die Wein- und ölpipen, die übliclien Behälter für Wein und Olivenöl. 
Das Holz kam vor allem aus Danzig und Norwegen. Zeitweise wurde auch 
Kriegsmaterial: Pulver, Blei, Kupfer, Waffen u. a. als Fracht mit nach Spa
nien genommen. Aucli Bier, - Mumme und sogenanntes Doppelbier - und 
Speck als Scliiffsproviant tauclien gelegentlich unter den Frachten für Spanien 
auf, sowie Salz- und Trockenfiscli. 

Die Importe aus d_er iberisclien Halbinsel bestanden in der Hauptsache 
aus Salz. In den Sun_dzollregistern zeigt sicli mit einiger Deutlichkeit, wie 
das s~genannte ,,~pamsclie Salz" das Bayensalz aus der Biskaya fast völlig 
v~rdrangt hat. Die Salzmengen, die vornehmlicli aus Setubal nach "Wismar 
~mge~, waren sehr beträclitlicli, dafür ein Beispiel: 1599 September 3 trafen 
m Wismar gleiclizeitig als gesclilossene Flotte di"e w· Sch'ff J h' . . ismarer i er oac im 
Severm mit 650, Klaus Scliütt mit 600 Otto W'lck . 550 J h" 
H .. . , i en mit oc im 

ornemann mit 310, Jakob Br b • 230 . . ' 
und p F b" . a ant mit , Hmrich Bumgarten mit 200 

eter ro ose mit 120 Moios Salz an Bord aus Setubal kommend ein33. 

32 Für den Getreideexport aus Danzi n eh S . . 
"or. Vgl. WAPG 300 Abt 53 S g. a pamen hegt umfangreiches Material 
bücher Danzig 300 Ab; 19 i634 ' N pa

1
n
5
1Sche Collecten 1606-1621; Pfahlkammer-

33 V I T . ' , r. , 17, 18 usw. 
g. echens Schiffahrtsregister 1569-1675, Nr. 105. 
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Rechnen wir 28 Moios = 8 . hansische Lasten, die Last - 2 Gewichtstonnen, 
so hätten Severin 371,2 Tonnen, Schütt 342,4, Wilcken 313,6, Hörnemann 
172,0, Brabant 131,2, Bumgarten 113,6 und Froböse 67,2 Tonnen Salz, 
insgesamt also 1511,2 Tonnen von einer Fahrt mitgebracht. Da von 1575 
bis 1617 154 Fahrten Wismarer Schiffe von Setubal nachweisbar sind, als 
deren Ladung regelmäßig Salz erscheint, so dürfte die Menge von etwa 
12 000 Tonnen Salz für diese Zeit eher zu niedrig als zu hoch gegriffen sein. 

Mag das Salz unter den Importen auch der Masse nach an erster Stelle 

stehen, so boten Spanien und Portugal selbst eine Vielzahl begehrter Waren, 
und in ihren vVelthäfen - an erster Stelle Lissabon, Sevilla und San Lucar -
sammelten sich unzählige Waren aus den Tropen: die begehrten süßen, 
feurigen spanischen Weine aus Malaga, Alicante, Madeira; Olivenöl, Wein
essig, Zucker, Reis, Limonen, Äpfel, Pomeranzen, Kastanien, Pfeffer, Nelken, 
Anis, Muskat, Vanille, Mandeln, Rosinen, Korinthen, Sukade, Sirup, Seife, 
Brasilholz, Indigo, Korduanleder und vieles andere mehr. 

Die Schiffahrt begann im Frühjahr. Die Winterfahrt war in der hansischen 
Zeit nicht üblich. Die alte hansische „Segelationsordnung" von 1403 schrieb 
vor, daß kein Schiff vor Petri Stuhlfeier (Februar 22) und nach Martini 
(November 11) mit Ladung oder Ballast den Hafen verlassen durfte. Im 
Winter ruhte die Schiffahrt, die Schiffe „lagen auf". Ende März bis Anfang 
Mai, .je nach Wind und Wetter, verließen die meisten Wismarer Spanien
fahrer ihre Heimathafen, um auf die lange Reise zu gehen und nur, wer in 
Danzig laden wollte, scheint eher abgelaufen zu sein, um rechtzeitig von 
Danzig aus die Spanienfahrt mit voller Ladung antreten zu können. Einzeln, 
meistens aber wohl zu zweien oder dreien, wurde auf die Reise gegangen. 
1591 begab sich eine ganze Flotte von 6 Spanienfahrern gleichzeitig· auf 
Fahrt. Der überwiegende Teil der Schiffe lief in direkter Fahrt spanische 
Häfen an; nicht selten aber nahmen die Schiffe in Wismar nur einen Teil 
der Ladung an Bord und ergänzten sie in anderen Häfen, oder liefen mit 
Ballast ab, um die gesamte Ladung anderen Orts zu übernehmen. So kamen 
sogenannte Dreiecksfahrten zustande: Wismar - Danzig - Lissabon, Wis
mar - Stettin - Lissabon, Wismar - Lübeck - Lissabon, Wismar -
Bergen - Lissabon, Wismar - Heiligenhafen - Lissabon; Wismar -
Kungself - Lissabon, Wismar - Langenässund - Lissabon. Daß die Reise 
von Rostock, Stralsund oder Greifswald angetreten worden ist, wird nir
gends erwähnt. Wie später noch zu zeigen sein wird, bestanden zwischen 
Wismar und seinen östlichen Nachbarn kaum Schiffahrtsverbindungen, da 
sie ja selbst die gleichen Waren ex- und importierten. Nur mit ganz wenigen 
Ausnahme wird als Zielhafen jedesmal Lissabon angegeben. Lissabon war 
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der zentrale Hafen für Importe aus den Ostseeländern, auf der anderen Seite 

aber Setubal fast ebenso regelmäßig der Abgangshafen bei der Rückfahrt. 
Die Wismarer - übrigens auch viele der Hamburger tmd Lübecker Spanien

fahrer _ liefen also auf der Hinfahrt zunächst Lissabon an und löschten 

dort ihre Ladung und fuhren dann weiter nach Setubal oder San Lucar, 

um dort ihre Ilauptladung - meistens Salz - an Bord zu nehmen. Hier 

scheinen sie sich dann auch für die Rückfahrt gesammelt und gemeinsam 
die Heimfahrt angetreten zu haben. Ziel der Heimfahrt scheint in der Regel 

der Heimathafen \Yismar gewesen zu sein. Die meisten Schiffer machten nur 

eine Fahrt im Jahr; aber gelegentlich ,rnrden auch zwei Fahrten gemacht. 

Dann liefen die Schiffe Ende September bis Anfang November wieder aus, 

überwinterten in spanischen Häfen und kehrten im Frühjahr wieder zurück. 

:\ichl. nur Spanien und Portugal waren das Ziel der \Vismarer Schiffe. Als 

1390 in Italien eine Hungersnot ausbrach, sind Wismarer Schiffe auch in 

das Mittelmeer gdahren34
. 1591 fuhr Klaus Schütt nach Livorno mit einer 

Ladung Weizen von Fehmarn, und 1593 Juli 24 kehrte Hans Rahtens aus 

Genua zurück3
;;. Diese beiden Mittelmeerfahrtcn stellen zwar nur eine Epi

,odc dar, zeigen aber, daß die Wismarcr Schiffer und Kaufleute durchaus 
zeitweilige Konjunkturen auszunutzen verstanden. 

Wie allgemein üblich, halten auch die Wismarer Reeder in Lissabon ihre 

1-'aktoren und Geschäftspartner, die den Handel für sie betrieben; erwähnt 

werden Konrad Koch, Sebastian Löwe und Johann Möller, die die Ladung· 
kreditierten und die zahlreichen Formalitäten für sie erledigten36. So war 

es üblich, bei den Lissaboner Faktoren Geld zu hinterlegen, um den Zoll zu 
bezahlen. Die Fahrt nach Portugal und Spanien brachte für die hansische 

Schiffahrt Yicle Gefahren und Belästigungen mit sich. Ohne den Rückhalt 

eines geeinten. nationalen Staates, der den Schutz seiner Bürger im Ausland 

hätte übernehmen können, war der hansische Schiffer auf sich allein, auf 
seinen Mut und sein Glück angewiesen. Die Hanse selbst war nur noch sclLcn 

3"V·lLB • S . g • • cu:~n: eehandel, a. a. 0., bes. S. 29, Anm. 107: 1607 April 8 wird 
Srhiller Otto ': ilckci~ aus Wismar mit seinem Schiff „Salvator" auf der Fahrt von 
Amsterdam nut W f" • 1· • l . . cm ur Ila 1cmsc 1e Rechnung erwähnt. 1591 wird auch das 
Schiff des Grc1[swaldcr Büro- . J 1 • p ll 
1

. . . "cis oc um utte rnw auf der Fahrt YOn Lübeck nach 
,1vorno m1L Getreide genannt. 

a;; Vgl. Techcns SchiffahrLsrecrisLcr 1569-16r 
3G Wismar Sla lt ] ' T" "x ;:J, 

21 · A ·1 19 ' c arcuv:. It., ' IIandelsaklcn 1534-1690, Nr. 1 und 2 1599 April 
' pn ; 1610, Mm 4 und 8 N r cl ' ' 

Sebastian Löwe v l cl T' X · amcnt 1 1 genannt werden Konrad Koch und 
• , g. au l it., Vol 5 N 106 IJ . . 

an Hans Kampferb k h . 
1 

' _ • ' r. , .1.anseat1ca 1607-1609, \\'1smar 
ec ' ans1sc icn l\.onsul in Lissabon 1508 April 4. 
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zu einheitlichen Aktionen fähig und konnte nur noch versuchen, zwischen 

den einander häufig diametral entgegengesetzten politischen und wirtschaft-

1 ichcn Interessen der westeuropäischen Nationalstaaten zu lavieren, Ncutra'li

liit zu wahren. sich nicht festzulegen und sich nach Kräften zu bemühen, es 

mit keinem zu verderben. Eine andere Politik war bei den viclscitio·cn intcr-o 

nationalen Ilandelsvcrbindungcn und -intcrcssen der Hanse insgesamt, der 

Städte und Kaufleute auch gaI" nicht möglich. Mit allen zu handeln und zu 

vPrhandeln. sich nirgends zu stark zu engagieren, überall Gcschäftsehanccn 
\rnhrzunchmcn, war die Devise der Späthanse. 

Obwohl die Hansestädte Spanien ständig Getreide, Schi!Ibaumatcrial aller 

.\rt und Kricgs~11aterial zuführten, sahen sie sich gerade in Spanien Yiel

fiiltigcn Schikanen und Belästigungen ausgesetzl. Sie sind zusammengefaßt 

in einem Schreiben Lübecks an die Hansestädte in VorhPrcitung einer Gc

,andtschaft an den König von Spanicn37. Es hcißL darin: Die Ilanscstäcltc 

hätten auf YiclfältigPs Ermahnen und Ersuchen der Römischen Kaiserlichen 

,\lajestät und auf des verstorbenen Königs Philipp Y0n Spanien große Yer

ll(•ißungcn Yon Privilegien und Freiheiten sich bc\\'egcn lassen, starke Hand

lung und Schiffahrt nach Spanien zu tI"ciben. Sie hätten Spanien und seinen 

Provinzen in Zeiten der höchsten Not Hilfe und Ersatz gebracht und dar

über hinaus den Zoll und das :Einkommen merklich vermehrt und im Dienste 

des Königs rnn Spanien gegen seine Feinde mit Gut und Blut. Schiffen und 

J-:.ricgsmalcrial geholfen. Das sei allgemein bekannl. Sie müßten sich aber 

nunmehr darüber beklagen, daß sie nicht nur wegen ihres Handels und ihrer 

Seefahrt und Zufuhr nicht allein Y0n den Feinden des Königs YOn Spanien: 

l~ngländcrn. Franzosen und llolländcrn, durch Arrest. H.aub und Kaperei 

nuf der Sec großen, unersetzlichen Schaden erlitten. sondern daß sie auch 

YOll Spanien trotz der Zusicherung yon Pri,·ilcgicn, Freiheiten, Tractamcnten 

1111d Bezahlung keine neuen Pri,·ilcgicn erlangt hüllen. Die alten Pri\·ilcgicn 

die sie in Portugal gehabt hätten, seien nicht gehalten worden, und die Zölle 

würden YOn Jahr zu Jahr gcstC'igcrl. Erst Y0r wenigen Jahren sei der Zoll 
,n1[ Masten und Kupfer Yon 10 auf 20 °,o erhöht worden. In jüngster Zeit 

habe man dazu einen neuen Zoll von 3 % aufgesetzt, angeblich. um damit 

dic Haltung Yon Kriegsschiffen zu finanzieren und die Küsten YOn See

räubern freizuhalten. Solche Schiffe \Yürdcn aber nicht mehr oder nur noch 

wenig unterhalten , so daß die Schiffe der Hansestädte oft unter der Küste 
, ·on Seeräubern weggenommen würden. Auf Ol. ,Ycin und Salz sei ein Zoll 

:n "Wismar Stadtarchiv: TiL. X , \ "ol. V, l\',·. 103. Lübecker Vorschläge wegen der 
l.cgation an dcn König von Spanien, 1602 Juli 31. 

4 Oleclrnow'itz II 
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d d• Andalusien auferle0ten 3 Millionen Gulden Gold auf-gelegt wor en, um ie o . . .. . 
b · Scl 'ff d' zwangsweise nach Brasilien befrachtet wurden, hielte zu rmgen. 11 e, 1e . . . 

f 10 18 Monate über die bestimmte Frist auf. Die Scluffe litten unter man o t - . . r . 

d nr„ d das Schiffsvolk verzehre den Proviant des Scluffes. v\ cnn sie er vv arme, un 
dann endlich wieder in Lissabon ankämen, müßten sie geraume Zeit ihrem 

Frachtverdienst nacl1Iaufen, erhielten aber für die lange Liegezeit und die 

Verzögerung nicl1t die geringste Vergütung. Viele Schiffer zögen es aus diesem 

Grunde vor, aus Mangel an Nahrungsmitteln und um Schaden zu vermeiden, 
den Hafen von Lissabon bei der Rückkunft aus Brasilien niclit anzulaufen, 

und gingen anderswo hin. Die Reeder gerieten dadurch in große Verwirrung. 
Ihre Leute würden oft mit Scl1iff und Gütern und Offizieren zu g·efährlichen 

Diensten für den König von Spanien arrcstiert, angehalten und weggenom

men. So mancher Mann sei dadurcl1 um Scl1iff und Gut, Gesundheit, Leib 

und Leben gekommen. Und wenn der König ein oder mehrere Schi:ITc 

brauche, so würden statt des einen gleicl1 acht bis zehn Schiffe arrestiert zu 

keinem anderen Zweck, als daß die Schifie, die niclü gebraucl1t würden, mit 
großen Kosten von den Offizieren des Königs wieder zurückgekauft werden 

müßten ... Und wenn man sie endlich losgekauft habe, so sei doch die beste 

Segelzeit vorüber und die Schiffe kä~en zu so später Zeit und so ungünstigem 
Wetter zurück, daß häufig Leben, Güter und Scl1iffe verloren gingen. Sofern 

sie noch erhalten blieben, müßten sie oft wegen der schweren \Vintcrzeit 

die dem König von Spanien feindlichen Länder, Seeland und Holland, an

laufen und kämen so in den Verdacl1t beim König von Spanien, als sei 
das mit Absicht geschehen; sie würden, wenn sie auf der nächsten Reise 
wieder nach Spanien kämen, oft beschwerlichen Verhören unterworfen. Die 

anderen Sclliffe aber, die im Dienste des Königs von Spanien geblieben 
seien, erhielten auf königliclrnn Befehl stark gekürzte, ja manchmal gar keine 
Bezahlung. 

Auch Wismarer Sclliffer hatten häufig unter Schikanen und willkürliclien 

R~-p~essalien zu leiden. Hinrich Wilckcn wurde 1582 gezwungen, Soldaten des 
Komgs von Spanien nacl1 Madeira zu fahren· Otto w·11 d ·t Scl 'ff ' l C (Cn wur C nu 
u 11 und Besatzung 1588 in die spanische Armad d Ad • I M d' . . a es mira s c 1na 
Stdoma gepreßt und nahm an der katastrophalen Ni'ed 1 d A d · I . er age er rma a 
im {anal teil. Sein Schiff befand sich unter den 23 Sch'ff d' I kl" 
I• h R 1 en, ie a s ag-

1c er est der 135 Schifie nach "h 1· 
. S . . mu seiger Fahrt um Schottland wieder 
lll pamen emtrafen Es bedurfte „ 1· 
k t • 1. B • erst person icher Bemühungen sicher auch 

os spie iger estechungen in M d 'd h ' 
Sch'ff f • b k a ri ' c e es Otto vVilcken gelang, sein 

I re1zu e ommen. Erst 1590 N l 8 
• .. h • Ab . . ovem Jcr kehrte er nach fast fünf-
Ja r1ger wesenhe1t lll Spanien nachd . 

' em er noch eme Fahrt nach Brasilien 



Organisation der Spanienfahrt Wis1nars 5L 

halle machen müssen, wieder nach vVismar zurück. Hans Schröder, der 1589 
ausgefahren war, g·erict unter die englische Flotte und kehrte erst 1590 nach 
manchen Gefahren durch englische Freibeuter mit 240 Last Salz aus Spa
nien zurück. Pawel W'iricks wurde 1596 in den Dienst des Königs von 

Spanien gepreßt und ging mit seinem schönen, großen Schiff, das er sich 
erst J 588 hatte bauen lassen, unter. 1606 wurde ein Wismarer Spanienfahrer 
von holländischen Ausliegern gekapert, seine Güter wurden gewaltsam in 

Holland gelöscht. 1606 berechnete Wismar die Schäden, die die Wismarer 
Schificr Otto \Vilcken, Paul Wiricks, Boye Friese, Hans Lewetzow und Lüder 
Kobbe in Spa_!:ien erlitten hätten, auf 58 000 Dukaten38 ! 

Leider sind die spezifischen Schadensverzeichnisse, die Wismar nach Lü

beck geschickt hatte, nicht mehr erhalten: sie hätten sicher einen wertvollen 
Einblick gestaltet. Auch die außerordentlich kostspielige Gesandtschaft unter 
Leitung des hansischen Syndicus Domann, die 1606 an den König von Spa

nien nach Madrid geschickt wurde39
, hatte nur g·eringen Erfolg; denn 1609 

schlossen Spanien und die Generalstaaten der Vereinigten ?IJ"iederlande einen 

\Vaffenstillstand auf zwölf Jahre, und sofort setzte die holländische Schiffahrt 
mit aller Macht wieder ein und verdrängte die Hansen aus der Iberien

fahrt. Danach ging es mit der vVismarer Spanienfahrt ständig bergab. Prak
tisch hörte sie 1627 auf; die Schiffe, wegen ihrer Größe, Schönheit und 
Schnelligkeit der Stolz \Vismars, sind untergegangen oder verkauft worden. 

Der Dreißigjährige Krieg, der \Vismar seit 1627 besonders hart traf, ver
nichtete die Nachblüte der Wismarer Fernfahrt. Nur 1631 (1), 1653 (2), 
1.654 (1), 1656 (1), fahren noch einzelne Schiffe nach Portugal. 

~eben der Spanienfahrt behaupteten natürlich auch die alten, traditio

nellen Handels- tmd Schiffahrtsverbindungen ihren Platz in der Schiffahrt 
\Vismars. Immer schon hatte die Bergenfahrt eine besondere Rolle gespielt, 
und die Hauptexportprodukte „Wismars: Bier, Mumme, i\Ialz, Mehl und 

Brot gingen vornehmlich nach Norwegen, besonders nach Bergen, Marstrand 
und Oslo. In den Jahren 1564 bis 1585 scheint Marslrand als Zielhafen des 
\Vismarer Handels eine wesentlich größere Rolle als Bergen gespielt zu 
haben. Seit 1585 tritt auch Oslo stärker hervor. Leider fehlen außer den 
bewährten Sundzollregislern so gut wie alle Quellen über die vVismarer 
Bergenfahrt. vVismars Bergenfahrt muß erheblich größer gewesen sein, als 
die Sundzollregister vermelden. Friedrich Techen, der beste Kenner der 
\Vismarer Verhältnisse, nimmt an, daß sich die \i\Tismarer Bergenfahrt „aus-

38 Wismar Stadtarchiv: Tit. X, Vol. V, Nr. 105, Wismar an Lübeck, 1606 Oktober 7. 
39 Der umfangreiche Bericht Dornanns über die Gesandtschaft Tit. X, Vol. V, Nr. 64.. 

4* 
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11
. ßl" 1 1 ]

1 
dc, 11 Belt·· beweot habe Lediglich einige hcrausgcsclmittcnc 

S(' 1 IC J IC 1 ( LI rc o • 
IHäLter aus dem Rollenbuch der Bergen- und H.iga[uhrer, das zur Zeit Fried-

rich Tcchens noch vollständig vorhanden gewesen sein muß, sind erst kürz

lich wieder aufgefunden worden (1617 Sep tember 26 bis 16'18 Juli 3)
40

• Sie 

verzeichnen J O Fahrten von 7 Schiffern , von denen 4 einmal und 3 zweimal 

nach Bergen ausliefen, die ers te Reise Ende l\lärz, die zweite Reise Mille 

Juni, d. h. man rechnete durchschnittlich zwei l\lonatc für eine Ilin- und 

Rückfahrt in der Bergcnfahrt. "Cntcr den Schiffern befindet sich aucl1 Hans 

Bach, der 1623 Mai 3 von \Yismar aus nach Spanien in Sec ging. An den 

zehn Bcrgenfahrten sind 38 \Yismarcr Bürger mit Ladungen beteiligt, An

o·chörio-c des Rates und - was sehr interessant ist - ständig auch die be-
" " kannten Wismarcr Spanicnfahrcr Otto \Yilckcn, Jochim Severin und Ilin-

rieh Bumgarle. IIier werden die fließenden Grenzen Z\\·ischen Scl1iiler und 

Kaufmann noch ganz ofiensichtlich. Und wenn Jochim Severin später als 

reicher Brauer enrähnt wird" 1 - die Brauerei war ja kein Gewerbe 1111 

hrmd\rerklichcn Sinne -. so braucht das dnrehaus kein \\'idcrspruch zu 

dcr Tatsache zu sein. daß Jochim Severin auch als Spani.enfahrer genannt 

wird. Es sind nur z\rei Entwicklungsetappen in der sozialen Stellung eines 

~lannes, der auf der Spanicnfahrt soviel Kapital enrnrbcn hatte, daß cr 

~pätcr Brauer werden konnte, d. h. mit Bier und l\Ialz handeln. Man sollte 

die von Rörig so scharf heeausgcarbci lcte Trennung von seefahrendem Kauf

mann und dem Großhändler, dcr von seiner ,.scri,·ekamere" seine ,Yeitge

,pannlen geschäftlichen Unternehmungen leitete und nicht selbst mehr seine 

\\'aren beglcilrte, niehl verallgemeinern. Zumindest in den kleineren IIansc

sUidten war der t:bcrgang vom Schifter zum Kaufmann ständig gegeben. 

wie ja auch in \\'isrnar Schifier und Kaurieulc der glcicl1en exklusiven 
,. l)apagoiengcscllscha[t" angehörlcn. 

0icben den zehn Bcrgen[ahrlen sind in dem Rest des Rollenbuches noch 

dl'ei Rigafahrlcn verzcidmet: als Schifier werden erwähnt: Paul Kohl mit 

ci nc_r Fahrt (IGJ7 Sep tember 26) und Klaus Tcde mit zwei Fahrten (J618 
,\ pr, l l8 und Juni 'J'J) Auch a f 1· • l ] • ] • -- • < u c 1ese1 a tcn 1ans1sc 1en Route wurden rn 
der Regel l-2 Fahrten im Jahr gemacht. Die Schiffe ,Yurden von 11 \Vis-

t,0 Wismar Stadtarchi,·: Tit. X, IIanscatica 1617 '18 108 ·1 
zcrtificatc 16l3--- L6l 7. , , , auch X, 3 d , Schiffs-

lil Wismar Stadtarchiv: Tit X :;-" l v • • 1 ·1 · S • S . • ~ ' • • ' 1 ol. 3 a, StrrLlsachc Prchn1 Hahtgens J 678. 
• oc um CYcrm clnnro-en"llrr <l, . y t P o·phabt und c· ' . 
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' es a crs YOn rrhn, soll vier s tattliche Häuser 

,.. m rc1c1e1·, sc1r wohl bro-ütc 'l . ::'II· • • J' l l · 
1 

r, .. " 1 Cl " ,mn gl'wcscn scm nnt o-roßen pro-
1 r nmgcnc en \.,eschaflen zu \\'a,scr und . I d • • " ' 

u. a. Vermöo-cn • zu ,an e, Besitzer eigener. großer Schiffe 
b • 
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marer Kaul'leulen befrachlel. ·wirft man einen Blick au[ die Namen der 

h.aul'leule, die als Reeder an den Schiffen beteiligt sind, so fällt auf, daß 

viele von ihnen g-lcichzeitig Heeder in Schificn nach Bergen und Riga sind 

und darüber hinaus sich auch an der Spanienfahrt belciligl haben. Die Viel

s<'iLigkeit der Handelsbeziehungen: Riga, Bergen und Lissabon, ist in der 

Spi.ilzeil der J [anse noch genau so vorhanden, wie in den früheren Jahr

hunderten. Die ganze \\'eile des hansischen I-Iandclssyslems bleibt bei allen 

Schwankungen, wie sie Krisen und politische Konflikte und Kriege mit sich 

brachten, bis in den Drcißigjührigcn Krieg hinein erhalten. Der politische 

und strukturelle Zerfall und Niedergang der Hanse im -16. und 17. Jahr
hundert haben die traditionelle Rührigkeit von Handel und Schiffahrt der 
liansesliidtc nicht beeinflußt. 

.\Tun zeigt sich alierdings in den ersten Jahrzehnten des 17. Jahrhunderts 

ein ganz offonsiehllicher Rückgang in den Sundpassagcn der hansischen Ost

~eestädte. Es wäre aber Yöllig falsch und würde zu irreführenden Schlüssen 
führen, daraus nun einen Zusammenbruch der hansischen Schiffahrt abzn

kilen. Die Sundzollregister, deren begrenzter Aussagewert schon früher be

tont worden ist, können naturgemäß nur etwas aussagen über die Durch

fahrten zwischen Ostsee und Nordsee; für die Schiffahrt, die sich innerhalb 

der Oslsce abgespielt hat, können sie keine Angaben machen. vVie im näch

slen Absclrnill zu zeigen sein wird, muß sich in der Schiffahrt der hansischen 

Ostseestädte - ,venn ,1·ir Li.i beck ausnehmen, dessen \ \' esll'ahrten sich rela

tiv stattlich bchauptel haben - ein Strukturwandel vollzogen haben, dessen 
L·rsachen im einzelnen schwierig zu beurteilen sind. \Yährend Hamburgs 

r-Jbersccschiffahrt einen steilen Aufstieg nahm, scheint sich die Schiffahrt der 
Ostscesliülte immer mehr der eigentlichen Ostsee zugmyandt zu haben. Ham

burg und in Grenzen aud1 Lübeck waren zu internationalen llandelsplätzen 

füt· Kolonialwaren geworden, und es hat den Anschein, als ob es in der 

Hegel für die kleineren IlansC'sli.idte vorteilhafter war, ihre \Varen aus vVcst

curopa über Hamburg, Lübeck nnd Danzig zu beziehen, als diese sclbsl mit 
eigenen Schiffen und eigenem Risiko am Crsprungsorl aufzusuchen. Auch 

d ic Internalionaliläl der i\[csscn von Leipzig· ist vielleicht nicht ohne Einfluß 

geblieben. Für \Yismar lrat mildem Jahre 1627 eine \Yende ein. 



ZWEITES KAPITEL 

Wismars Handel und Seeschiffahrt während 

des Dreißigjährigen Krieges 

Der Dreißigjiihrige Krieg gilt mit Recht als einer der großen \Vendepunkte 

der deutschen Gl'schichte1. Dreißig Jahre lang zogen die Kriegs\'ölkcr Tillys 

u11d Wallensteins. Dänen. Schweden. Franzosen und Spanier durch Deutsch

land, schlugen ihre Schlachten, plünderten, mordeten und sengten und brach

ten unendliches Leid über die scl1,Ycrgeprüfte ~ ation. Trotzdem aber sollLc 

man den Krieg selbst nicht mit den !\Iaßstüben moderner imperialis tischer 

Kriege, mit ihren ~Iassenheeren und der Totalität, mit der sie Yölker und 
Kontinente erfaßt haben, messen. Der Dreißigjährige Krieg war seinem 

" ·esen nach noch ein feudaler Krieg mit Feldzügen und Schlachten, die direkt 
immer nur einen begrenzten Teil Deutschlands erfaßt haben. G. Franz hat 

wohl mit Recht darauf hingewiesen. daß es neben verwüsteten und ent

Yölkerten Gebieten t\littel- und Norddeutschlands auch große Gebiete ge

geben hat, die Yom Kriege kaum oder gar nichts gespürt haben, jedenfalls 

1 \\'ährend die Agrnl'geschichte und die Entwicklung der Elemente des Kapitalis
mus in der Periode des Ubergangcs vom Feudalismus zum Kapitalismus von der 
historischen Forschung der DDR bereits intensiv bearbeitet worden sind vo-1. 
llic Literaturberichte von G. IIeiLz und l L i\Iottek im Sonderheft der ZfG, 'V III. 
.!_~·, 1~60, S: 116 ff. _und 163 ff., gibt es auf dem Gebiet der politischen C cschichtP 
rul' die Penoclc zwischen der FrühbürgPrlichen Revolution in Deutschland und 
dem Dreißi0 J

0

ährigen Krico und d "b J • - b' r. • • " • o aru er unaus 1s zur 1•ranzös1schen llcYol ut10n 
nur wenige Arbeiten. Das Lehrbuch von G. Schilfert: Deutschland von 1648-1789 
(vom Westfälischen Frieden b1's , A ] , l cl F .. · • ) . . . zum USJ1uc1 er <ranzos1scl1cn Revolution. 
l3t•rlm _19~9, ISl im wesentlichen die <'i11zige neuere Arbeit. Bezeichnend für diese 
u 11bcfned1gende Situation ist die Tatsache d·iß clas 1~, 118 J l l 1 · l \ l < ' < ' • unc . a 1r 1unc ert 111 c en 
:•· na ~·sen und llerichtcn„ keinen eigenen Abschnitt gefunden haben. So bleibt 
111t1

1
ei n_och g'.·tmdlt•f\·t•i1tl für clit• 1rnlitisd1c Grschichtc: Moritz Ritter Deutsche Ge-

sc 11c1te11n Ze1lalLL'I' dl'r C<'o·enrd r , l ] . • 
1889/ 1908. o o mal1on llllt c es DrPißigjährigen Krieges, 3 Bde., 
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was direkte Kampfhandlungen anbetrifft 2. Die verheerendsten Folgen hatte 

der Krieg für das flache Land und die bäuerliche Bevölkerung, während die 
Städte im Schutze ihrer Mauern und teilweise nicht unbeträchtlichen Wehr
kraft Yiclerorts wesentlich günstiger davongekommen sind. Die Verbrennung 

i\lagdcburgs durch Tilly ist in dieser Größenordnung der Zerstörung eine 
Ausnahme geblieben. Dagegen zeigt das ruhmreiche Beispiel der vergeb
lichen Belagerung Stralsunds durch den wallensteinschcn General von Arnim 
1 G28, daß sich "·ohlbcfcstigte Städte durchaus behaupten konnten. 

i)ic einzigartige politische und militärische Situation gegen Ende der zwan
ziger Jahre des 17. Jahrhunderts brachte es mit sich, daß die Hansestädte 

im Kampf um das dominium, 1naris Baltici zwischen Dänemark, Schweden 
einerseits und der habsburgisch-spanischen Koalition auf der anderen Seite 

in eine Position gerieten, die sie für viele zu begehrten, militärisch-wirtschaft
lichen YcrbLindcten machen konnte; denn trotz der zunehmenden Schwäche 
ihrer Organisation stellten die Hansestädte immer noch mit ihren Handels
flotten, dem Reservoir ihrer seemännischen und handwerklichen Bevölke

rung, dem Kapital ihrer Kaufleute und nicht zuletzt dank ihrer verkehrs
gcographisch und sLrategisch günstigen Lage eine Macht dar, die sich zum 

Partner zu machen, mehr Vorteile versprach, als sie dem Gegner in die Arme 
zu treiben. Die spanische Politik bemühte sich, nachdem 1621 der zwölf
jährige Waffenstillstand von 1609 abgelaufen war, die Hansestädte für ein 
Bündnis mit Spanien gegen die Niederlande zu gewinnen. Sie verfolgte da

bei das Ziel - was die Hansestädte sehr gut erkannten -, den Niederlanden 
die wirtschaftliche Grundlage ihrer Macht zu entziehen, sie von der lebens
wichtigen Zufuhr von Getreide, Schiffbaumaterial und Kriegsmaterial aus 

den Ostseeländern abzuschnüren, ihren Handel zu unterbinden und sie wirt
schaftlich auf die Kniee zu zwingen. Bei ihren diplomatischen Vorstößen in 
Lübeck und Danzig fanden die Spanier Unterstützung am kaiserlichen Hof 
in Prag. Die habsburgische Politik war ebenfalls bestrebt, die Ilanscstädte 

im Kampfe gegen Christian IV. von Dänemark und Gustav II. Adolf von 
Scfondcn auf ihre Seite zu ziehen3• ,vallenstein, 1628 zum .. General der 

2 Ygl. G. Franz: Der Dreißigjährige Krieg und das deutsche Volk, a. a. O. ; i\Iax 
Lenz: Deutschland und Schweden im 17. Jahrhundert, a. a. 0., S. 62 ff. Auf die weit 
\"C'l"Streuten, zahlreichen Spezialarbeiten zu dem Problem der wirtschaftlichen Fol
gcn des Krieges für Deutschland einzugehen, erübrigt sich in diesem Zusammen
hang·; flir i\Tecldenburg vgl. Wilhelm Hecß : Ilislorische Bibliographie von Mecklen
burg, 3 Teile, Rostock ·I 81i4, Nr. 3313, 3314., 331,2. 
3 Vgl. Anton Gindel~· : Die maritimen Pläne der Habsburg-er und die Anteilnahme 
Kaiser Ferdinands Tl. am polnisch-sehwedischen Kriege wübrend der Jahre 1627 
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• d O · l Sec'" ernannt wurde beauftragt., mit Hilfe <l<:r 
Balt1schcn un zcarnsc icn ' 

"d · k · ·l'cllc Flollc aufzustellen und den Kampf um die 
llansesla te cmc msri 1 

S h eh f f d Ostsee aufzunchmen4. \Vismar wurde das Zentrum drr 
ce errs a t au er < 

· · Pl" d . babsburo-ischcn Ostseepolitik. Die Ilansestüdte standen 
mar1tnnen ane c1 " 

d 
n r b clc G·esandtcn Spaniens und des Kaisers mit größtem -en ,,, er ungcn r . , 

berechtigten _ i\Iißtraucn gegenüber. Alle Lockungen mit einem Handels-

bündnis, alle Yersprechungcn eines hansischen Handelsmonopols für den 

spanischen Handel seitens Gabriel de Roys konnten nicht die jahrzehnt<:

langcn Erfahrungen ständiger Schikanen. Repressalien und Bclästigung·en 

durch die Spanier vergessen lassen, unter denen, trotz zahlloser Beschwerden. 

die hansische Spanicnfahrt zu leiden gehabt hatte. Wo waren die Garantien. 

daß das alles gehalten werden würde, was zu durchsichtigen Zwecken sclwin

bar so großzügig angeboten wtmlc'.' Und so groß auch das l ntcresse de1' 

Hansestädte an dem Handel mit Spanien und Portugal war. so große G<:

winnc man auch daraus zog, man halte viele IlandelsYerbindung-cn in ReC'h-

11ung zu stellen und gegeneinander abzuwägen. 
Auf keinen Fall konnten es sich die l lansestädte erlauben, sich zugunsten 

der Spanier die Todfeindschaft der Holländer und Engländer zuzuziehen: 

denn die llandclsintcrcsscn der Hansestädte waren in den :'\iedcrlanden und 

England mindestens ebenso gewichtig. Der Spanienhandcl war eine ausge

sprochene Unternehmung der Großkaufleute, die kkincren Kaufleute hallen 

nähere Interessen im Ostseehandel, und die :\Ieinung der Massen der Be

völkerung in den Hansestädten war ganz entschieden gegen ein Bündnis 

mit der reaktionärsten, katholischen Feudalmacht. Dieser teils wirtschaftlich, 

teils ideologisch begründete Druck zwang die verantwortlichen Politiker der 

Hanse zu einer vorsichtigen Verhandlungstaktik. zur Verzögerung, die prak

tisch auf eine Ablehnung hinauslief. Man wollte und durfte sich nicht binden. 

das hätte zu schweren außen- und innerpolitischen Konflikten führen können. 

:\l~nlichc G~·ündr führten auch zu einer faktischen Ablehnung der habs-
hm•o-1schcn \\ crbuno·cn D1'e m ;t· Pl" l H • " . " • au nncn ane c er absburger un Üslscc-
r~um:. direkL gegen Dänemark und Schweden gerichtet. indirekt auch gegen 
die ~ 1cdel'länder. mußten not,Ycndig dem hansischen Handel in der Ostsee. 
der eine immer 0Tößerc Bcde t • · ] " u ung gewann, snwerstcn Schaden zufügen. 

his 1629. Ein ßC'ilrao- zm· G<'schicht ·i I) 'ß• • • ·1 1- · l \l " c c C'S rei 1gJähr1gC'n Krico·cs Dcnkschriftrn 
< Cl' · '\fllSC'r • 1 ,ad dC'r \Viss l f Pl • • " ' . • "cnsria lC'n. 11l.-h1st. Klasse 39 Bd \V' · 1R9J • 
l lans-Clmstoph i\Jesso\\': Die llansestäd . ' . • ·, icn_ . • ' 
30'"1 · y • ( lc und ehe hahsbur0 ·1schc Ostsccpohtik im 
, J,a mg_cn '\1'1cgc 1627/28), Berlin 1935. " 
' \ gl. die ll('UCSt('ll ForsclnnlO'cn YOJl ~r·. l . . 
zu tlC'n wendischen II· t" i° . • n~ ay lfroch: \Yallcnstcins Beziehungen 

ansC's ,1< tcn , m: llans1schc Studien, a. a. 0., S. 135 ff. 
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Vor allem Lübeck und Danzig, die sehr intensive Handels- und Schiffohrts

bczich11ngcn zu Schweden und seinen Besitzungen an der baltischen Küste 

unterhielten. zeigten nicht die geringste Neigung, sich vor clen ]{arren rine1· 

habsburgischen Großmachtspolitik im Ostseeraum spannen zu lassen. zumal 

König Christian I\'. von Düncmark und König Custav Adolf Y0n Schweden 

~01'01'l mit l'tcprcssalicn drohten. Zum a11dcrcn konnte den Hansestädten an 

dem Au !'bau und Ausbau einer starken, zentralen i\f acht der Ilabsburgcr im 

lntrr·csse ih1·cr 13cwcgungsl'rcihcit nicht gelegen sein. Zu lange waren sich 

H.cich und I lanscstädte schon cntfrrmdct, um den nationalen Tönen in den 

\\'crb11ngcn dn kaiserlichen Gesandten glauben zu können. Zu oft hatten 

die llabsburgn gegen die lnte1·essen der Nation Politik gemacht, um jetzt 

Ycrt1·aue11 finden zu können, da sie im Bunde mit der spanisch-katholischen 

11.eakt io11 au flralen. ?\ 1 ochtcn d ic Sicderländcr auch au[ Ost- und ~ ordsec 

scharfe Konkurrenten sein. die J lanscstädte konnten sie nicht mehr ent

hchrcn. konnten au<'h nicht mehr hoffen. sie aus dem] landcl zn verdrängen. 

Darüber hinaus fand der Freiheitskampf dPr :i\'ieclcrliindcr gl'gen die Spanier 

vielfältige Sympathien, wozu nichL "·cnig auch dir Anwesenheit zahlreicher 

I\icderländcr und portugicsiscl1er Juden in den l lanscstüdlen beigetragen 

haben mag. die vor dc·m Terror· dl'r Spanier in dPn J lnnscsliidtcn Zuflnclll 

gesuchL hatten. 
lntci-essnnt ist dl'r \\'andel. der sich im Ycrhältnis \\'allensleins zu den 

JJanscstüdlcn Yollzog . . \ls .. General clcr ßallischcn und Ozeanischen Sec" 

halle er sieh zunüchst bemüht. seine Flotlenpläne. auch mit Gc·,Yalt, durchzu

setzen. f'rcilich ohne größeren l~r[olg; als Herzog von Mecklenburg bemühte 

er sich um ein g11lPs Ycrhültnis z11 .. sci11cn·· IIanscstücltcn \Yismar und Ro

stock und aucl1 ZLL den anderen Hansestädten und Ycrsuchtc nach Kräften. 

ihren] fandel zu f'ördcrn. J11 \\'allcnstcin tritt der kaiserliche Generalissimus. 

kaum daß ei- J !erzog gr"·orclen. sil'htlic·h hinter dem .. Landesl"ürstcn '· zurück. 

der sich - selbsLvcrsliindlich im wohl\"c'1·slandc11cn Eigeninteresse - um die 

llcbung ,·on I lande! und CewPrhe. urn di<' Stcigcrnng seiner Einkünfte bc

rnühtc:;_ Dil' Ycrcli-iing1111g \Vallcnstcins und der kaiserlichen Heere von der 

Südküste der Ostsee dun:h CusLa,· ,\doll" von Schweden machte allen Plänen 

einer maritimen ] IPffschaf't der Ilabsburger in der Ostsee ein Ende. Die 

Herrschaft \Yallcnstci ns blieb ci n In tcrmczzo. Die J Jcrzögc von ::\ f ccklcnburg, 

leibliche VeLLcm Cuslav Adolfs und Christians IY. - kehrten zurück, und 

die Schweden behri-rschLcn die wichtigsten Städte und lfafcn an der Süd

küste. Die „StorrnaktsLiden" der Krone Schwedens begann. 

5 J\I. llroch, a. a. 0., S. 150 ff., bes. S. J 60. 



58 
Il. Wismars Handel während des 30jährigen Krieges 

D 
· d lt l"t"sclle Ilintero-rund vor dem sich die ureigensten For-

as 1st er wc po 1 1 " • 
· t eh ftl"cJ1er· Betätio·ung der hansischen Seestädte - Handel und men wn' s a . 1 „ 

Schiffahrt_ während des Dreißigjährigen Krieges abspielen. 
v\"ismar6 hatte gleich seinen hansischen Schwesterstädten in dem ersten 

Jahrzehnt des Dreißigjährigen Krieges kaum etwas vom Krieg verspürt. 

\Yenn trotzdem sein Handel merklich zurücltging, so halte das Ursachen . die 

nicht mit dem Kriegsgescl1ehen zusammenhingen. Erst als sich die Truppen 

des bei Lutter am Barrenberg·e 1626 von Tilly geschlagenen Königs Chri
>Lian IV. im Sommer 1627 über i\Iecklenbnrg zurückgezogen und sich bei 

Poel einschifften. bekam Wismar den Krieg am eigenen Leibe zn spüren. 

\\"ismar halle sich auf mögliche kriegerische Verwicklungen vorbereitet und 

im Herbst 1626 seine Befestigungen und Bewaffnungen verstärkt; aber als 

fler General von Arnim, Befehlshaber der Truppen \i\iallensteins, vor die 

Tore der Stadt rückte, mußte sich \Yismar angesichts der Aussichtslosigkeit 

des Widerstandes dazu bequemen. eine kaiserliche Besalzung in die Mauern 

der Stadt zu lassen (1627 Oktober 10). Für \Yismar begannen schwere ::\fo
nate. Oberst Hebron, der wallcnsteinische Befehlshaber in \Yismar. legtP der 

Stadt schwere Kontributionen auf, nichl ohne sich persönlich sdwmlos zu 

bereicl1ern. Techen berechnet die Geldleistungen der Stadt an die kaiserlichen 

Truppen von September 1627 bis 1632 Januar 13, dem Zeitpunkt der Be

setzung durch dir Schweden, auf 209 318 Taler, für eine so kleine Stadt eine 
riesige Summe, die die Kapitalkraft seiner Bü1·ger erschütterte. \Yismar 

wurde die Operationsbasis für die maritimen Pläne der Ilabsburger. Dar

unter mußten notwendig Handel und Schiffahrt scl1wer leiden; denn seil 

1627 lagen dänische. seit dem Sommer 1629 aucl1 schwedi~chc Auslieger auf 
Set> und blockierlen den Hafen. Zu alledem herrschle von 1628 bis 1630 die 

Pest in Wismar, und die Sterblichkeit stieg weit über das Doppelle der nor

malen Todesfälle an. Die Repressalien der wallensteinischcn Truppen und 

die Pest führten dazu, daß viele \Yismarer Bürger aus der Stadt flohen und 
die Stadt verödele. 1630 halte Wismar fast 2000 bewohnte Häuser Buden 

nnd Keller; 163.L waren 737 Häuser und Wohnungen wüst; 163~ waren 

noelt 29.L Häuser, 288 Buden und 30 Keller bewohnt, 35 Iläuser und 79 Bl1-
dcn waren niedergebrochen 77 I läuse1• tind 136 B d ·1 • 
...• 

7 
. . ' • u en waren Lei weise zer-

stot t • vVismar muß emen Anblick gebolen haben, der den Yerwüstungen 
durch den Bombcnkrieo· des let t , l' : • l · · o z ( n '-Beges mc lt un:ihnhch o-esehen haben 
mag. SchäLzun°·swrise 1 '3 der St lt ,. •• l 

0 

c- · • 1 ' a( '' ar wust un( von Bewohnern verlassen, 

~ \);l. Fr. Techen: \\'ismar, a. a. 0., S. 189 ff. 
\ gl. F. Techcn. a. a. 0., S. 192, S. 482 .. \m. t'1 u. S. li83, Am. 15. 
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ja, es wird sogar berichtet. daß innel'halb des i\Iaucningcs Gclreide angebaut 
worden sei. Tcchcn berechnrL den Häuserschaden, der in den vier Jahren 
kaiserlicher JJrrrschaft enlslandcn war, au[ 172 379 ReichsLaler8, und man 

wird wohl nicht zu hoch greifen. wenn man den Gesamlschaden, der Stadt 
und Bürgern entstanden ist. au[ eine halbe i\Iillion ReiehsLalcr schätzt, 
nicht gerechnet den Schaden durch den .\usfall der Schi[fahrl. 

:.\[iL der Räumung der Stadl durch die kaiserlichen Truppen am 12. Januar 

1 G:32 begann für \Vismar die Schwedcnzeit. Durch den Yerlrng von Frank
furt, 29. Februar 1632. zwischen dem König von Schweden und seinen meck

lenburgischen Yeltern wurden \Yi mar und \Yarncmünde mit dem Recht der 

Erhebung von Zöllen, bei \Vahrung der Hoheitsrechte der Herzöge, faktisch 
:in 'chwedcn abgetreten. Eine schwedische Garnison zog· in die Stadt. \Yenn 
:wC'h die scll\Yedisehe Besetzung für die Stadt neue Bclaslungcn mit sich 

brachte, so kehrten damit doch " ·enigslens einigermaßen gcordnele Zustände 
zurück. Die Stadl behielt ihre alten PriYilegien und damit das Rechl, ihre 

eigenen Angelegenheiten elbst zu ordnen. Zugleich abr1· hörte die schwedi
sche Blockade des Hafens auf, und die Schiffahrt und der Handel konnten 

sich wieder rühren, wobei diP Zugehörigkeit zum schwedischen Ilerrscliafts
hercich und die Einbeziehung \Yismars in die schwedische \Yirtschaflspoli

tik nicht unerhebliche Vorteile brachten. 
Der Sclnvedenzoll, die sogenannte Liccnt, von dem die Schweden 3½ 0/o 

und die Herzöge Y0n Mecklenburg 1 °,'o vom \Yert der ein- und ausgeführten 

Waren erhielten - übrigens bezeichnend für das beiderseitige Kräflerver
hiillnis - wurde in \Visrnar und \Yarnemünde erhoben. Dir Licentregister 
stellen für diese Zeit eine wert,·olle handelsstatisLische Quelle dar. A. Huhn

biiuscr hat sie für \Varnemündc ausgewertet 9. während die \Vismarer Licent

journale bislwr noch nichl bearbeitet " ·ordcn sind 10
. Obwohl sie nur für die 

Jahre 1636 und 1637 erhalten sind. geben sie doch einen wertvollen Ein
blick in Handel und SchiITahrL \\"ismars während des Dreißigjährigen 

Krieges. 
ln den Licenljournalen - in Schweinsleder gebundenen Folianten - ver

zeichnete der Licentschrciber Läglieh die ein- und auslaufenden SchiITe nach 
folgendem i\Iuster: ,.4. April (1636) Jochim \Yilken aus der Wismar, kommt 

8 'l'C'chen, a. a. 0., S. 194. 
!J Y gl. Alfred lluhnhäuscr: Rostock · ScC'handd yon J 635-16/jS, T. 1, Die Schiff-

fahrt, Diss. Rostock, 1913. 
10 1vlocklcnbm•o-ischcs Landcshauplarclüv Sclrn·crin. SpC'rialia Ci\'ilaturn, \\·ismar, 
Vol. I b, Lit. A, Fase. 2. Journal d<'r Fürstl. i\Iecklbg. Liccntkammcr zu ,vismar 

de anno 1636-16'14. 
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von Lübeck, will nach der \Yismar, seine Schute .lO Last. 2 Ahm Franzwein. 

;3 Schippsfund SLangenei,en, 11 Liespund Flachs". Neben den Licentjour

nalcn sind noch die \Yismarschen Licentrcchnungcn YOn J 63G bis 'LG!i,'i er

halten. Diese ycrzeichncn nur die Samen der Schiffer. die Licentgebühren 

entrichteten. und deren Höhe. Sicht ersichtlich sind diC' Heimatorte dC'r 

~chifTcr, die Abgangs- oder Zielhäfen, ,die Größe der Schiffe nnd Art und 

.\[enge der Ladung. Da aber die Namen der Schiffer in dC'r Regel mit deiwn 

der Liccnljournalc ,·on L636 '1637 identisch sind. ist der Schluß berechtigt. 

daß Schiffahrt und WarenYcrkehr der Jahre J638 bis 16/i{ denen der Jahre 

1636/J 637 gleichen. die in den Liccntjournalen genau zu erfassen 5i nd. 

Frequenz 
d Cs Schiffsverkehrs \\' i s m a r s 

1636 bis L6H 

1636 1637 1638 1639 1640 1641 16/i.2 1613 rnr.1i. 

Januar 6 19 37 2/i 17 li. Februar l 33 5L J,'J 
:'l[ärz 30 50 53 131 64 73 52 53 5 .\pril 69 81 87 89 165 91 9/i. 63 ;__; 
Mai 90 86 L27 1:3,3 117 94 Juni 78 78 ::l8 69 102 99 99 93 84 56 56 .Juli ,;3 

72 63 119 128 88 
. \.ugust 66 86 l09 IS 89 LJ9 93 11.5 103 69 September 78 67 :12 102 121 72 1-'i:1 101 104 Oktobc1· 103 82 68 80 116 66 H7 L0l 104 103 i\'oyernhcr 82 68 59 61 81 106 40 82 Ül'zembcr JO 29 

3-'J 53 :1G 
13 38 15 .11 J3 1G 

671 828 843 1191 912 793 728 693 ;m~ 

Das Jahr 1639 bedeutet den J löhc )unk 1 . . . 
\\'ismar um da 1 . . . . 1 t c es Schiffsverkehrs ,m Haren von 

' nac 1 l111L ernrm slc1len \hr II • J h 
Im \'erla f 1 . · 

1 
• a llll a re J G/i/i zurückzuo-ehen. 

• < LI ( rt crnzc nen Jahre hc()'innt r s ·1 ·rr . . b 
1111 :\lärz und klinot in v 1 " c te , t 11 ahrtssa ,son ll1 der Hegel 

, . ., 1 , , OYem Jrr ab . 

'rr
~tnc 1_1an_dcls-. und schifTahrtssta lisLis,·l1c 

~ l O .\uswertung· c]c,,· J • t. J , , .,1 )t cm in vielfacher Hinsicht int , " • . ,1cen JOU rna (' 
kleinen Uansest·ldt da . . 

1 
crcss.intes Bild der Schiffahrt eine,· 

' • s Z\\ ar rnnt ohne weiter " . . . 
aber doch nicht wesentli 1 . 1 es zu vera llg('mc111ern ist. sl<'li 
j I c1 \On (Cn1 andcrp• II .. . 
1a}en dürfte. Seit Scl •·r . 

1 
. 1 ansestadte unterschieden 

B 
. 1a c1 unc vor allem n. ... 

cut111, \\'ätjcn ist er l [ orig und anderen so VoO'cl. 
, • ' • ic nnsc vornehmlich 1111 , F . . ' o 
vehen worden. Der F I .. II Let ernhanclclsnspckten ae-

" ern inne Cl' .. bestimmte w· t l r· ,. 1 b 
irscrn l 1c1 , politisch und 
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sozial die Hanse oder vielmehr das Bild, das sich die ·Hanseforschung von 

ihr machte. Ein Schimmer romantischer Verkläruno· lao- über den wao-enden 
t, b t, 

Unternehmungen in fernen Ländern und Märkten und auf fremden Meeren. 

\1Venn auch die Aussagemöglichkeiten eines so gewaltigen schifiahrts- und 

handelsstatistischen Unternehmens wie der Sundzollregister in ihrer Begren

zung schon früh erkannt wurden11
, so haben die Daten der SZR doch nicht 

wenig die Vorstellungen beeinflußt, die man sich von dem Umfang und der 

Richtung des hansischen Handelsverkehrs machte. Es dürfte keinem Zweifel 
unterliegen, daß - mit Ausnahme Hamburgs und Bremens - die Ostsee

schiffahrt, d. h. die küstennahe Schiffahrt, für die Hansestädte immer die grö

ßere Bedeutung gehabt hat, daß neben den Fernmarktbeziehungen die Nah

marktbeziehungen, neben der „großen" die „kleine" Schiffahrt nicht unter

schätzt werden darf. Zwar war die Hanse als Ganzes wesentlich auf die Kon

tore und Privilegien im Ausland gestützt und gegründet; aber die Hansestädte 

lagen in einem ganzen Netz dichtester und intensivster wirtschaftlicher, poli

tischer und sozialer Beziehungen zu ihrem engeren und weiterem Hinterland. 

Die l\fohrzahl der Fahrergenossenscha[ten in den Hansestädten bezeichnete 

schon durch ihre Namen, Schonen-, Bergen-, Riga-, Danzig-, Stockholm-, Got

land- und N owg·orodfahrer, daß das Schwergewicht ihrer Handelsinteressen in 

der Ostsee lag, und der größere Teil der Schiffe bestand aus kleinen Schiffen 

für die OstseefahrL. Um nicht mißverstanden zu werden: es liegt mir fern, 

aus der bloßen Zahl die Gewichte wirtschaftlicher Bedeutung und Rang

folgen zu Yerteilen, und wie schon fruher angedeutet, wog ein Spanien

f ahrer von 300 Last 30 kleine Schuten für die Küstenfahrt auf, und der 

\Vert seiner Ladung, die er yon einer Fahrt aus Lissabon nach \iVismar 

brachte, war wesentlich höher, als der \Vert der Güter, die von 30 kleinen 

Schifien in \Vismar gelöscht wurden, die aus Nakskov, Göteborg und anderen 

I1iifen kamen. vVas hier deutlich gemacht werden soll, ist, daß man aus 

den handelspolitischen Interessen einer kleinen Großhändlergruppe und 

deren Richtung nicht ohne weiteres schließen darf, sie seien mit denen der 

;\fasse der kleineren Kaufleute identisch gewesen, deren Handelsgewinne zu

meist aus Handel- und Schiffahrt mit nähergelegenen Häfen stammten. Man 

darf mit einio·er Sicherheit annehmen, daß ein Großteil der sozialen Span-
" nungen und Kämpfe, die seit der 2. Hälfte des 16. Jahrhunderts verstärkt 

die Hansestädte erfassen, nicht zuletzt aus diesen Ursachen herrührt. 

11 So schon von Schäfer: Die Sundzollisten, HGBll 1908, S.1-34, besonders aber 
von Axel E. Christensen: Der hanclelsgeschichtlich.c "\Vert der Sundzoll-Register, 

IIGBll 59, 1943, S. 28 ff. 
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D
. \ t . der· Wismarer Liccntjournale bietet bei einem Versuch. 1e 1 uswer ung , • . . . . 

• • -1 A . l ·aft zu vcrallo·emeincrn, eme besondere Schwierigkeit. sie w 1 1rer ussage n • o . . . 
~- l p 'ode des Drcißio·jährio·en Krieges, und vieles spricht ::,1e stammen aus c er er1 " o 

l • l t • eh anzusehen Sie entstanden in den Jahren der schwc-c agegen, s10 a s yp1s • . . . . 

1• h B t . nd es frao'L sich ob und 1mnewe1t diese besonderen c rsc en esa zung, u o , 

U „ d f A t Umfa11o· und Ziclrichtun°· der Wismarer Seeschiff ahrt mstan e au r , o 0 

• E' 11 ß auso·eu"bt haben zumal ein g-ewisser Bruch mit der vorher-emen ~1n11u • 0 , , v 

o·ehenden Periode der blühenden \\'ismarer Spanicnfahrt nicht zu übersehen 

~~t, wenn auch deren Abklingen schon lange vorher erkennbar " ·::tr. 
Die militärische Besetzung der Südküste der Ostsee und der wichtigsten 

Seestädte durch die Schweden - Lübeck ausg·enommen - bedeutete faktisch 

das Ende der habsburgisch-spanischen Ostseepolitik. Wismar schied aus den 

Plänen der IIabsburger aus, die Flollenbasis eil'ler kaiserlichen Seemacht zu 

sein. Für die Sclrn·eden bedeutete \\'ismar nur einen Außenposten ihrer 

machtpolitischen und strategischen Konzeption. ~Ian gewinnt aber nicht 

den Eindruck - ähnlicl1es gilt für Rostock und Stralsund -, als ob die 

Schweden wesentlich in die innere wirtschaftliche und politische Struktur der 

von ihnen besetzten Hansestädte eingegriffen hätten. Die wirtschaftlichen 

Funktionen der Stadt erlillen trotz aller Lasten keine erheblichen Verände

nmgen, und so darf man das Bild der Wismarer Handelsschiffahrt, " ·ie es 

die Licentjoumale registrieren, mit gewissen Einschränkungen als normal 

bezeichnen, und wenn Friedricl1 Tcc:hen in seiner „Geschichte der SeesLadt 

\\'ismar", die Auffassung YcrLriLL, der Handel habe als Folge des Krieges 

Yöllig darniecler gelegen, und Yon der Klage der Stadl 1633 berichtel, daß 

in secl1s Jahren kein Anker gelichtet worden sei. so sind beides wohl uber

treibungen und stimmen mit den Tatsachen nicht eben überein 12. Zweifellos 

haben Krieg und Pest seit 1627 in Wismar schweren Schaden angerichtet, 

ung·eheu~e KonLribulionen die Finanzkraft der Stadt erschöpft; aber der 

Lebenswille der Stadt. und seiner BeYölkerung war ungebrochen, und die 
Quellen lassen keinen anderen Schluß zti als daß k ·1 ß d' "F J "lt , , aun1 c a 1e , er 1a -
nisse sich einig·ermaßen normalis ·t ] tt d' I' · .. 

• c • 1e1 1a en. re \.rregsschaclen sehr schnell 
wieder überwunden wurden Das mancl1n1al , . bl"fI d R · • er u en e co·cneraL10nsYer-
mögen mittelalterlicher Städte isL bekannt 13 und d' E f 1 ° d l • re r a 1rungen es elzten 

12 Fr. Tcchcn: \Yismar, a. a. O., S.193. 
13 

Ygl. E. '''ochlkens: Pest und Ruhr •1 16 
lidrnn"'cn des Nr d , "cl . cl 1 n • Ulld 17. Jahrhundcl't, in: Veröffenl-

" re e1sa 1s1s 1cn \.mis f" . I d 1 K B ·· • R ·1 • Lll ,an csp anung und Statistik ho·. v. 
• runmg, Cl lC A, Forschuno·en 2 • L l ' " 

und Kultm· (Scliriften des lY d", ,. ,u_i anc es-_ und Volkskunde II, Volkstum 
195!.. G II . z ie c1sachs1schcn lfcnnatbundes e y NF Bd 'J6) 

•, • eitz: ur Rolle der kleinen m kl 1 . • .. - • • , • -: 
cc cn )Urg1schen Landstädte in der Pcr10-
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Krieges haben, glaube id1, eindeulig bewiesen, wie schwer es ist, eine Stadt 
subslanliell zu vernichten; auch ·wismar hat das gezeigt. Als :t 595 das Amt 
der Schiffergesellschaft gegründet wurde, zählte es 55 Brüder, d. h. Schifier14: 
die Liccnljournalc von 1636 und 1637 weisen 39 SchiHer nach. 

Liste der \Yismarcr Schif[cr nach den Licentjournalcn 
1636 / 1637 

1. jJbrcchtsen, .Albrecht 
2. Dustborn, Jürgen 
:l. Goldcbagcn, Jasper 
li. Grabow, Hans 
5. Fngct, l lans 
6. Fngct, Oloff 
7. Jlac-kcr, Joc-him 
8. Ilcitmann, Hans 
9. 1 [orncmann, Peter 

LO. Hüncmörder, Hans 
11. Jensen, Jakob 
12. Jorke, Karsten 
l3. Jungeklnus, Joch.im 
lli. Knlckhorst, Hans 
J 5. Kenkel, Hans 
l6. Knust, Klaus 
17. Lernke, J ochim 
18. Lüdemnn, Joch.im 
19. ~Jatzen, Severin 
20. ;\ienharch, Hans 

21. Nienborch, Michel 
22. Petcrsen, Klaus 
23. Prusse, :\1arten 
2ft. Schonefeldt, J ochim 
25. Schröder, Gabriel 
26. Schulte, Jlans 
27. Schulte, llinrich 
28. Schütte, Jakob 
29. Wacke, Klaus 
30. Wamcr, Jürgen 
31. \Yestcndorp, Hinrich 
32. vYilckcn, Hans 
33. \Yilckcn, Jochim 
34. Wildcwater, Klaus 
35. \Vintbarch, J ochim 
36. Withon, David 
37. \Vithon, Drewes 
38. Withon, Thomas 
39. \Yitte, lJinrich 

Das ist, " ·cnn man bedenkt, daß Krieg und Pest zwischen diesen Daten liegen, 
eine Zahl, die alles andere als einen völligen Rüd,gang der Seeschiffahrt in 

Wismar beweist. 
Bliekl man auf die Liste der Häfen, so fällt auf, daß die :Masse der Fahrten 

sich auf Häfen der westlichen Ostsee konzentriert, auf die der Ostküste Schles
wig-llolslci ns, Jütlands und der dänischen Inseln, sowie Südwestschwedens; 
diese Häfen waren schon immer gern von \Vismarer Schiffen angelaufen wor
den. Nur fünf Schiffer fahren 1637 nach Bergen. Die meisten fahren ständig 

nach Lübeck oder Holstein. 

de des Obergangs vom Feudalismus zum Kapitalismus, in: Hansische Studien, 
a. a. 0., S . .1.09; Heinrich Reineke: Bevölkerungsprobleme der Hansestädte, HGBll 

70, 1951, S. 111. 
14 Wismar Stadtarchiv: Tit. X, Nr. 3, Vol. a., Rechnungsbuch des Amts der Schif-

fet·gescllschaft 1595-1641. 
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Der Schiffsverkehr Wismars nach den Licentjournalen 
1636 und 1637 

A. Schiffsverkehr von auswärtigen 
Häfen nach \Yismar 

von: 1636 1637 

1. Aalborg 1 

2. Aarhus 3 10 

:l. Amsterdam 1 2 

li. Apcnradc 4 

J. Asscns 1 

6. Barth 1 

7. Bergen 3 6 
8. Blckingc 1 
9. Dahme 2 8 

10. Dänemark 2 2 
11. Danzig 1 3 
1:2. Eckcmförclc l6 6 
J:3. Enkhuizcn 
J/i. f<'ehmarn 29 60 
15. f<'innland 
16. Flensbmg 9 
17. f<'1·irncrslorp 6 
18. Fünpn l 
rn Gaarz 7 3 
20. Golwitz 
21. Göteborg 
22. Gotland 4 5 
23. Grnssdikc 1 
24. G :omsö H 7 
25. Haclcrslcbcn D 2 
26. Hartzholm 3 4 
27. H eiligenhaf m 1. 
28. ll clsingör 1 
29. Holstein 42 49 
30. Kalmar 1. 
:l 1. Kalls und t 2 
32. Kalunclboro-
33. Kiel " 

3 
9 7 

3/i. Klütz 
35. Kolcling 3 2 
36. Kopenhagen 5 1 
37. Langelandt 6 12 
38. Lübeck 76 91 

B. Schiffsverkehr von \Vismar 
nach auswürtigen Häfen 

1636 1637 nach: 

1 4 Aalborg 

3 11 Aarhus 

1. 1 Amsterdam 

5 Apeurade 
Assens 

1. Barth 
r, 6 Bergen 

Blekinge 

2 6 Dahme 

5 3 Dünen1ark 

1. 2 Danzig 

8 4 Eckernförde 
.L Enkhuizen 

29 55 Fehmarn 
1 Finnland 
8 r,_ Flensburg 

Frimerstorp 
.L Fünen 

2 Gaarz 
1 Golwitz 
·J Göteborg 

r, 6 Gotland 
1 Grassdike 

·12 6 Gromsö 
8 2 Hadersleben 
3 2 Hartzholrn 

Heiligenhafen 
IJelsingör 

35 50 Holstein 
1. Kalmar 

3 Kallsunclt 
Kalundborg 

9 4 Kiel 
Klütz 

3 2 Kolcling 
r. 2 Kopenhagen 
7 13 Langelanc\t 

110 153 l.ühcck 
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A. Scliiffsverkchr YOn auswärtigen B. Schiffsverkehr von ·wismar 
Häfen nach Wismar nach auswärtigen Ilüfen 

von: 1636 1637 1636 1637 nach: 

39. I\Iaribu 1 Maribu 

40. I\Iarstrand 1 1 1 i\rarstrand 

41. Nakskov 2 5 3 6 Nakskov 

t,2. 1\'"eustadt in Holstein 12 8 9 7 Neustadt 

43. Norköping· 2 1 2 Norköping 

t,4. :\Torwegen 2 1 l Norwegen 

t,5. Nyborg 3 1 2 Nyborg 

46. 1,yköping 1 Nyköping 

47. Pcpelow 2 10 9 Pcpelow 

48. Poel 35 61 6 16 Pocl 

49. Riga 1 1 2 Riga 

50. ·11ostock 2 1 4 4 Rostock 

51. R.undeby 2 4 2 4 R.undcby 

52. Samsö 2 7 2 7 Samsö 

53. Scby J. Seby 

54. Seeland 1 '.l Seeland 

55. Schweden l Schweden 

56. Skagcn 2 .L l Skagen 

57. Svcndborg 1 1 1 2 Svendborg 

58. Sonderburg 1 :~ 20 15 '19 Sonderburg 

59. Stettin .L 2 Stettin 

60. Stralsund 5 tO 2 8 Stralsund 

6 L. Tondcrn '.l Tondern 

62. Travemündc 1 2 3 Travemündc 

63. \' arberg 1 1 1 Varberg 

64. \\'arnemündc 2 4 1 t, Warnemünde 

65. W ordinghorg 1 1 1 1 Worclingborg 

66. ·wustrow 2 J. 1 ~ Tustrow 

67. Ystacl 2 3 '.l 3 Ystad 

Bemerkenswerl gering sind die Verbindungen vVismars mit seinen ösLlichen 

NachbarsLädten Rostock und Stralsund. vVenn wir von den " ·enigen FahrLcn 
\Visrnarer Schiffer nach Danzig. Gotland, Riga und Bergen absehen, war 
llie \Yismarer Schifiahrl in den Jahren zwischen 1636 und J644 eine aus
gesprochene KleinschiJiahrL, die sich Yornchmlich au[ Lübeck und HolsLein 

orienLierte, wobei die Verbindung miL Lübeck bei weitem die wichLigsle 
war. Dementsprechend waren die Schiffe \Vismars durchweg sehr klein, in 

5 Olechnowitz II 
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l G 
"ß ·1 o· ,,

011 
1 Last bis 42, Last 15. Das Licentjoumal verzeidrnel 

l er ro enorc nun,, • c • 

1636 42 Wismarer Schille, die meistens unler 10 Last Tragfahigkeit hallen. 

entweder Schulen oder Boote. Insgesamt heLrug die Tragfähigkeit der \Yi s

marer IIandclsJlotte schätzungsweise 375 Lasten. Das ist nur etwa 
1
• s der 

Tragfähigkeit der \Yismarer Flotte gegen Ende des 16. Jahrhunderts. die 

\'ogcl mit 1920 Last berechnet bei ungrfähr der gleichen Anzahl von Schi[

fcn16_ Und yergleichen wir dazu noch die Nachricht, daß 1599 September 3 

O'leichzeitio· 7 \Vismarer Spanienfahrcr mit rd. 1500 Tonnen Salz aus Setubal 
" " nach \Yismar heimkehrten. so ,Yird der Unterschied in der Lage der \i\'is-

marcr Schiffahrt während des Dreißigjährigen Krieges zu der Blütezeit der 

\Yismarer Spanienfahrt einige Jahrzehnte früher noch deutlicher. Immerhin 

darf bei diesem \'ergleich aber nicht außer acht gelassen werden, daß zwar 

clie Schiffe der Spanienfahrt um ein Yielfaches größer waren. aber dafür 

auch in der Regel nur eine Fahrt im Jahr machten, ,Yährencl die ,Ycsent

lich kleineren Schiffe auf den relativ kurzen Strecken der Üslsecroulen je 

nach dem Zielhafen bis zu J 2 Fahrten machten. Der \Yismarcr Sc-hifTcr 

Jürgen Dustborn Juhr J G37 nach Bergen. GoLland und zweimal nach Hol

stein; ::"llarten Prusse. der ein Schiff von 30 Last halle, fuhr J G37 nach Bergen. 

zweimal naeh GoLland und z,,·eimal nach Holstein; Jochim Köhler fuhr 

1637 zwölfmal naeh Lübeck, Jochim Hacker elfmal us"·· Yiele Fahrten mit 

kleineren SchiITen brachten unter Cmsländen rbensoYicl Ge\\·inn wie eine 

Fernfahrt mit einem größeren Schiff 17. 

Insgesamt gesehen scheint alles daraufhin zu cleulen. daß sich in den ersten 

Jahrzehnten des l7. Jahrhunderts in der Schiffahrt der Jlansestäclte der Ost

see eine sehr bedeutsame \'eränderung Yollzogen hat, deren l'rsadwn im 

rinzelnen noch nicht klar zu erkennen sind, deren Symptome aber auf dl'r 

Hand liegen. \Venn wir YOn Lübeck absehen, das auch in dieser Periode sein<' 

besondere Stellung innerhalb der Schiffahrt noch aufrechL erhält. so ist clüch 

ein allgemeiner Rückg·ang der Fernfahrten nach \Yesteuropa aus der Ost

see zu heobaehtcn. Die hansische Schi1Iahrl. wenn ,Yir· noch clen BeoTifT 

.. hansisch" gebrauchen wollen. zieht sich wieder au[ das :"\leer zurück. ~-011 

dem sie einst ihren Ansgang genommen halle. und konzentriert sich auf cliC' 

1:; ,\uf die dmchsclmittlich sehr o-erino·e Größe clci· '[ l S 1 ·rr • l J . o b n asse c <'t' c ,1 e in c en 1an-

s.1schen Ostsee_slädten machte auch A. Yon Brandt aufmerksam. \' o·l. ,\. v. Brandt: 
Seehandel zw1sclw11 Schwedrn und L·'i] J r " 
Scall(ll

·a T' l l· •r r·· . . l len grgrn ~nde des 17. Jahrlmnderls. in.: 
' 1c s ,n L or l hsto1·1sl· F l • 1· • , · ' ors oun°·. l 0 wen av Ta :v \\' ·1 11 Bel YJII 
1947, S. 33 ff., ])('s. S. lili. " " "LU I z ('l HI ' • • ' 

IC \'o·l \V \' l I' 'I " • . ogc : ~m·opfüsc lC' 1 [and('lsfloLLrn a. a. 0 S ?gr. ff 
17 L637 wurden in \Yismar über 5000 ·1 t \~' '1' .. • -· ' • .as ,, aren gc oscht. 
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Ostseefahrt. Damit LreLen die NahmarkLbeziehungcn und die „kleine" Schiff

fahrt, die lange im Schatten - auch in der Forschuno· - der Fernmarh-o 

hczichungen und der ,,gToßen" Schiffahrt gestanden haben, in dcu Vorder-

grund, was sicher auch zwangsläufig zu einer Verengung des Horizonts der 

sLädLischcn Pofüik beigetragen hat. Die Ursachen für diesen ·wandel scheinen 

,,·enigcr in den \Virknngcn und Folgeerscheinungen des Dreißigjährigen Krie

ges zu liegen, als vielmehr darin, daß einerseits die Ilolländcr und Engländer 

den Import wesLcu1·opäischcr und kolonialer ·waren übei·nahmcn und daß 

andererseits der Aufstieg Hamburgs zum. internationalen vVelthafen und 

Markt sich auch auf die Ostsee auszuwirken begann. Der bekannte " ' andel 

im VerhälLnis J-Iamburg-Lübeck in der Späthansezcit, der das alte Vcrhäll

nis Hamburgs als Nordseehafen Lübecks in sein GegenLcil verkehrte, führLe 

immer mehr dazu, daß Hamburg einen großen Teil des Ilandcls- und Ge

schäfLsYcrkehrs zwischen <len IIansesLädten der OsLscc und den westeuro

päischen 1-Iandelspnrlnern an sich zog. Es \Yar vorteilhafter für den Kauf

mann aus Lübeck, vVismar, Rostock und Stralsund, sich die gewünschten 

\Varcn, sofern es sich nicht um J\lasscngüLer handelte, von seinen Hamburger 

Geschäftsfreunden vcrsclrnffcn oder YcrmiLtcln zu lassen, als selbst Schiffe mit 

Kosten und Risiko auszurüsten. vVic späLer nocl1 zu zeigen sein wird, fälfr 

es auf, daß Lübeck vielfach nur noch als Zwischenstation, beispielsweise 

zwischen Stralsund und Hamburg fungie1'Le, eine Erscheinung, die sicl1 

zwanglos in den scho n ,·on v. BrandL bemerkten Gbcrgang von Proper- zum 

[{ommissionshnndcl Lübecker Kaufleu Lc einreiht 18. Trotzdem aber verliehen 

Kapitalkraft, kaufmiinnischc J~rfahrung, eingespielte Gcsclüiftsverbindungen, 

h.rcdil und eine immer noch respektable Eigenschiffahrt über die Ostsee hin
aus Lübeck nach wie vor eine führende SLellung als zentrnlcr i\f arkt des 

Ostseeraums. Das wird besonders deutlicl1 an de1· H.ichtung der \Vismarer 

Eigenschiffahrt. Die Liccntjonrnale 1636/1637 zeigen, daß Lübeck bei wei

tem an der SpiLzc als Ziel- und Abgangshafen steht, dann folgen Holstein 

L1nd in dritLer Linie Häfen in Dänemark und Schweden. Au[fällig ist dci· 

Rückgang der Bcrgenl"ahrt - eine der allen traditionellen Routen der \i\'is

marer Eigcnschiffahrt - und der Fahrten nach Riga, Gotland und Danzig. 

Ein Blick au[ die Art der aus Lübeck importierten VVaren zeigt die Ursachen 

cliesc1· Erscheinung. \Vismar bezieht über Lübeck Lüncbmger und spanisches 

Salz; Butler und l~isen afü Schweden; Flachs, Ilanf und Leinsamen aus den 
haltiscl1en Ländern; 0ii.miscl1en und schonen schen Ilering; Bergcr Dorsch, 

RoLschcr, Spurten; [ranzösischc und spanische \Veine, fl.osinen, Pflaumen, 

i8 Vgl. A. v. Brandt: Seehandel zwjschen Schweden und Lübeck, u. a. 0., S. 37. 

5* 
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T Tran Griilzc Steinkohlen, Seife. holsteinisches Glas und ,ase, a g, ccr, , , • . . 

d L„b l· ,,,..,r ~Iso nach wie vor das zentrale " 'arenlager, der mter-an eres. u cc, « u , 

nationale Marktplatz [ür Produkte aus aller Herren Ländern, eine Drehscheibe 

des Handels- und Warenverkehrs im Ostseeraum. In Lübeck konnte man 
alles bekommen; Lübeck versorgte das eng·ere und weitere Hinterland mit 

Waren des Bedarfs, wie andererseits Wismar wieder gleichsam als Unterver

teiler Lübecker Waren wirkte. Sehr bezeichnend ist die überragende Rolle 
des Lüneburger Salzes. Um die Jahrhundertwende hatte ,Yismar selbst ge

waltige Mengen spanischen Salzes aus Setubal importiert: nun spielte das 

spanische Salz kaum noch eine Rolle. 1636 bezog "·ismar etwa 132 Ge

widllstonnen Lüncburger Salz aus Lübeck, denen 3 Tonnen spauisehen Salzes 

gegen übers Lehen. 
Hinter Lübeck rangierte Ilolstein an zweiter Stelle in der ,Vismarer Eigen

schiITahrt. Die Tatsache, daß häufig kein Hafen benannt wird, läßt darauf 
schließen, daß in der Regel kleine Küstenplätze und -dörfer angelaufen wur

den. Die Masse der aus Schlcswig-Ilolstein nach Wismar beförderten \i\Tarcn 

bestand aus Ilolz: Buchen- und Ellernholz, das als Kurzholz oder Langholz 

bezeichnet 1rnrcle. 1636 wurden rund 1600 Faden Ilolz, das sind etwa 

'1600 cbm, in \Yismar eingeführt. Das deutet darauf hin, daß - neben der 

Y crwcndung als Brennholz für die Bierbrauerei und zur Herstellung von Bier

tonnen - die Bautätigkeit zugenommen haben muß. Es hat den Anschein, als 
oh Wismar daranging, die Schäden des Krieges zu beseitigen. Sehr viel llolz 

kam von der Insel Fehmarn nach ,Yismar. Der überaus starke Anteil von Feh

rnarner Bauernschiffern am Schiffsverkehr ist besonders auffällig. Im Licent
journal von 1637 werden 331\ amen von Fehmarner Schillern verzeichnet, die 

fasL nur Ilolz brachten. Es isL oITensichLlich, daß es sich hierbei um Bauern
schiITahrt gehandelL haben muß, wie überhaupt der Anteil von Schleswig

Holsteinern und Dänen, vcreinzclL auch Norwegern und Schweden an der 
Frequenz des IIa[cnverkehrs sehr stark isl. Das LicenLjournal von 1636 ver
zeichnet die l\ amen von 101 Schiffern aus 32 Häfen. 

Dem sehr inlcnsiYen SchiffsYerkehr miL Lübeck, Schleswig-Holstein und 
Dünemark steht ein bemerkenswert geringer Warenhandel und Schiffsverkehr 

mit Rost0ck. Stralsund, Greifswald und Stettin gegenüber. Die Ursachen 

~l:heinc~i darin zu liegen, daß " 1ismars Schwesterstädte im Grunde genommen 
die gleichen Produkte· Bier i\Ial G t 'd • • • · , z, e re1 e exporticrLcn wrn Vhsmar also 
kaum :Iande~sbezi_rhungen untereinander halten. J\Ian darf überzeugt' sein, 
daß wir es luer mit Erscheinuno·en zu tun hab d" 1 d l . o , en, 1e so ange a waren, a s 
es die Hanse 0·ab Yiclleicht r -L l • • d 0 • 10g ner eme er entscheidenden Ursachen für 
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den gcrmgen Zusammenhalt der Hansestädte. Das, was die Kaufleute und 

Städte der Hanse in der Hauptsache verband, waren die gemeinsamen Privi
legien, die gemeinsamen \Virtschaftsinteressen im Ausland. Diese gemein

samen Handels- und Schi1Tahrtsbelang·e wurden in den Kontoren zusammen

gefaßt. Zwischen den einzelnen Städten selbst bestanden nur geringe direkte, 

auf den Austausch von Produkten gerichtete Handelsbeziehungen. Die ver

tikalen Richtungen des hansischen Handels, die die \\Taren unmittelbar vom 

Produktionsg·ebiet über den Handel und die Schiffahrt der Seestädte in das 

Konsumtionsgebiet des Auslandes leiteten, waren wesentlich stärker ausge

bildet als die horizontalen Verbindungen 1-Iansestadt-Ilanscstadt. Damit 
soll natürlich nicht gesagt werden, daß es nicht auch zwischen den Hans('

stäclten und den Kaufleuten vielfache geschäftliche, politische, soziale und 
Ycrwandtscl1aftliche Beziehungen gegeben hat; aber die Schwäche der öko

nomischen Stellung der Ilanse bestand nicht nur darin, daß ihr - wenn "·ir 

von der wichtigen Bierbrauerei absehen - eine eigene produktive Grundlage 
fehlte, sondern daß die eine Hansestadt nicht Markt und Absatzgebiet der 

anderen war. Beziehungen bestanden, aber lebenswichtige Interessen nur im 

Ausland; waren die beschnillen oder beseitigt, blieb von der Substanz der 
Hansestädte nur noch ein Nebeneinander, kein Miteinander! Die Hanse glich 

einem Bündel von Interessen, zusammengehalten von gemeinsamen Handels
belangen im Ausland. 'vVar dieses Band zerschnitten, aus welchen Gründen 

auch immer, dann fielen die Interessen auseinander, lagen neben- und durch
einander. Zusammen, geeinigt waren die Städte stmk: auseinandergefallen 

konnte die Nachbarsclrnft der Lag·e nicht verhindern, daß sie einzeln zer

brochen wurden. 

Wenden wir uns nun dem Export aus \Vismar zu, so machen wir in mehr

facher Hinsicht überraschende Feststellungen. Die eine besteht darin, daß 

von 1636 bis 1643 nach wie vor die traditionellen 'vVismarer Exportgütcr: 
Bier, Getreide und Malz, Mehl und Brot exportiert worden sind, das aus

schließlich aus dem mecklenburgischen Hinterland stammte. 1636 wurden 

ausgeführt: 200 Last 55 Drömt Roggen, 42 1h Last 12 Drömt 10 Tonnen 

Weizen, 36¼ Last Gerste, 73 Last 71 Tonnen Mehl, 1 Last 30 Tonnen Brol, 

5 Last Erbsen. 1636 wären also in etwa 740 Gewichtstonnen, 1637 rund 
950 Gewichtstonnen Getreide und Getreideprodukte aus \,\'ismar ausgeführt 

worden. 1636 wurden aus Wismar exportiert 177 Last 252 Tonnen 166 Fiis
scr Bier und 26 Tonnen Met. Das bedeutet, daß Mecklenburg selbst in 

den Nöten des Krieges ein Getreideexportland blieb. Bemerkenswert d,1-
bci ist, daß das Getreide überwiegend in kleineren Mengen die Torakzise 

passierte, d. h. mit einiger Sicl1crheit bäuerlichen Ursprungs war. Die alle 
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'l' 1· · l b.. ,]· J1c1 Scl1if!ahrl die so ol't Gcgcnslan<l des :\rgerni~-ra< JllOll ( (']' auc1 IC 1 • 

d l
· I J o.-scJ1c11 Ilanscstädtc o-ewcscn ,Yar. dauerte ungebrochen ses er mcc, cn Jur0 1 , "' 

l'ort. 
Yiclleicht ist die Tatsache. daß die Bauern der "'ismarer Bucht: aus Pocl. 

Gaarz. ·wustrow, Pepelo11·, Frimstorf, von Fehmarn und zahlreichen. nicht 

o·e,iatrnlcn llolsteiner Eüstcnplätzen. wie Dahme. Getreide. Kohl und l lolz 

:erschi!Ien. g·ecigncl. einiges Licht au[ den in letzter Zeit so hdtig diskutier

ten Prozeß der .. z,Ycitcn Leibcigenscha[t" zu werfcn
10

• Es soll hier nicht die 

o·anze Prohlcnrntik erörtert werden; aber es seheint doch mit einig·er Sicherheit 
"' l'esLzusLehen - die hier dargelegten Quellen dürl'tcn es bestätigen -. daß der 

lkginn der zweiten Lcibcig·enseha[l. d. h. die Trennung des bäuerlichen Pro

duzenten von seinen Produktionsmitteln und der Verfügungsgewalt über 

seine "\.rbeitskral't und seine Produkte zeitlich nicht zu früh angesetzt " ·erden 

dad. :.\1ir scheint. daß die juristische und gesetzgeberische Fixierung des Leib

r-igenenstaluls der Bauern niC'ht miL dem Problem Yer11·eC'hsPll ,\·e rden darf. 

wann es efTektiv den feudalen Grundherren gelungen isl. <lie Bauern in die 

Leibeigenschaft zu zwingen. In der zweiten Hälfte des 16. Jahrhunderts selz

lcn diese Bcmülrnngcn ein : aber Yon einem wirksamen. allgemeinen Erfolg 

bnn wohl YOr dem Dreißigjährigen Krieg nicht gesprochen ,Yerden. Der ge

rade seit der i\lillc drs 16. Jahrhunderts zeitweise sehr energ·isch gcführtr 

Kampf der beiden mecklenburgischen Hansestädte gc'gen die „Klipphäfen'·. 

gegen die Yerschillung von Getreide des Adels und der Bauern aus „unge

wohnlen Häfen" unler 'Cmgehung des Slapelrechts der Hansestädte zeigt eine 

bemerkenswerte Belebung· der Eigenschi!Iahrt des Adels und der Baucrn·20 . 

Das war niC'hts zulrtzt eine Folge des immer mehr zurückgehenden politischen 

l~infiusscs der I Ianscstädte. die nichl mehr imstande waren eine der wesent

lichsten Grundlagen ihrer wirtschaftlichen i\lacht. das Stap:lrecht. erfolgl'eich 
zti vcrtcidi 0 ·cn Yor den D 'ß• ···1 • 1 • • " " • 1 rc1 1g.1a 1rigcn \r1eg und auch noch während des 
Krieges konnte der Bauer also noch über seine Produkle Yerfügen; der 
Prozeß des .. Bauernlco·cns" l1atle - • · ] • A f n • < z11ar sc10n sernen n ang genom1nen. " ·ar 
nhcr durchaus noc:h n irht allarmein o·cwordcn ]'e 1 •• · 1· 1 1·,1. J 1· n "' . . , r Jauer H' 1e \. assen ,amp . 

l!J Zum Problrrn d<'L' .,zweiten I rihrio- ] f •· 1 • ll . . .. 
1

, " ,,enscia L vg. dl'n L1Lcralurberic·ht yon C. 

1 
-~

1
;;6~

1ez:(f;rscl;ung cll'r."\grargcschichte des Frudalismus in der DDR (J!)'i3 
>\is 

1 
' '· 011

'. crhcf t, \ Ill. Jg. 1960. Historische Forscln1no·cn in dcl' DDR -
• na yscn und 1knd1te, S. 116 ff. " 
20 Ygl. K. Koppmnnn: Zur Geschicht, d ] l . 
1885 (1886\ S JO'lff . . · ,] l :l' llll'C, Pnburgischpn Klipphilfen. lTGJ3ll. 

• • - • · , Sll tc auch Il. h .l'llenbenz: Dir untcrndnnerisclw Bctiili-
gung der Yt•1·sel11cdl'nrn Stfüulc während des 
l!)57, S. 1 ff .. b<'s. S. g ff. Cbergangrs ZLlr Xcuzcit. \"SWG !i4. 



i\Iecklcnburgische Bauernscliiffahrt 7L 

die wechselnden politisch-militärischen Machtverhältnisse und der Mangel 

an Arbeitskräften verhinderten eine durchgreifende Verknechtung der Bauern. 

fäst nach dem Dreißigjährigen Krieg setzte diese Entwicklung in Yollem Um
fang ein. 

\Yas die Ausfuhr betrifü, sind besonders auffällig die zahll'eichen Kohl
fahl'ten von der Insel Poel. Das Liccntjournal Yon 1637 Yerzeichnet von 

.Juli 1i bis Dezember 2/i insgesamt 115 Fahrten. Insgesamt wurden 1637 aus 

Pocl ljj23 Schock Kohl cxporLieeL, das entspräche etwa einer ßlcnge von 

etwa 2500 Dezitonnen. Der Kohl muß auf der Insel Poel fast als i\Ionokultur, 

ausschließlich für den Export bestimmt, angebaut worden sein und kann als 

ein Beispiel für eine durchaus rationelle, modern anmutende Anbauplanung 

gelten21
. Die i\Iasse des Kohlexporls ging nach Lübeck, sonst auch noch nach 

Flensburg. Fehmarn, Kiel, Kopenhagen, Sonderburg, Kalundborg, llader

lcbcn. auch gelegentlich nach Rostock und Stralsund. 

So befand sich \Vismars SchiIIahrt und Seehandel auch während des 

Dr<'ißigjährigen Krieges wenn auch nicht in einem blühenden, so zumindest 
doch erträglichen Zustand. Erst die letzten Kriegsjahre - deutlich spürbar 

seit 16Li3 - brachten einen Niedergang, über den aus Mangel an Quellen

material im einzelnen wenig bekannt ist. Der \V estfälische Friede 1648 
brachte eine Bestätigung der bereits seit 1628 bestehenden Ilerrschaftsver

hiiltn isse. Stadt und Hafen vVismar mit den Ämtern Pocl und Neukloster 

wurden als kaiserliches Reichslehen der Krone Sclrn·edens unterstellt 22
, mit 

d<'m Recht, \Yismar zu befestigen und als Flottenstützpunkt zu benutzen. 

Di<' Stadt \Yismar sollte aber im ungeschmälerten Besitz ihrer Privilegien 

hlt,iben und im Handel und Verkehr unter dem Schulz und der Förderung 

dPr Krone Schwedens stehen. vVismar war damit de facto aus dem National
verband herausgelöst und in den schwedischen Machtbereich eingegliedert 

worden. Für den Handel und die SchiIIahrt ·Wismars ergaben sich daraus 

in den folgenden Jahrzehnten nicht unbeträchtliche Vergünstigungen. Es 

gelangte 1 G52 und 1653 in den Genuß schwedischer Zoll- und Ilandclsprivi
kgicn im gesamten schwedischen IJerrschafLsbereich in der Ostsee. Seit 1651 
liißL sich feststellen, daß " ·ismarsche SchiITe stärker am Ifandcl miL schwe
dischen Häfen: Stockholm, Riga, Norköping, \VeLcrwik u. a. bcLciligL sind . 

. \11eh die Fahrt nach Portugal und Spanien beginnt sich wieder zu beleben, 
trotz der Seekriege zwischen England und den holländischen Xiederlanclen. 

2L Vgl. C(•rlrud. Schröclcr-Lembkc: Die Entwicl<lung der büucl'lichcn Ycrhültnissc 
auf der ·111srl Pocl vom 12. Jahrhund ert bis 1803, Diss. H.osloek 1935, S. J.02/ J.03. 
22 Vgl. Fr. Tcchcn, Wismar, S. 205 ff. 
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Fa h r t e n m c c k I e n b u 1· g i s c h er B a u c r n s chi f f c r 1637 

L 27. 6. Jod1im Sato"· aus J>ocl fährt von Pocl nach Lübeck mit 1 Last 3 Drömt Roggen 

2. 4. 7. Jochim. J ungcklaus nus \\'isrnar fährt von Gaarz nach Lübeck mit 4 Last Roggen /des Ilcrzogcs -:-' 
von 1Jccklenburg) ~ 

3. 16. 8. Jochim Satow aus Pocl fährt von Pocl nac·h Lübeck 1nit .l Schock Kohl 

t,_ 26. 8. ]{laus l{ l'USC aus Pocl fährt von Pocl 1iacl1 Lübeck mit 16 Schock Kohl 
::i 
"' 

5. 26. 8. Karsten Barnit aus Poc-1 fährt von Pocl nach Lübeck mit 13 Schock Kohl 
~ 
'--< 

6. 26. 8. Erdmann ,vintc,· ans Ganrz fährt von Gaarz 11aeh Lübeck mit 1.½ Last Gerste, ½Last 
...... 
2 

Roggen 0... 
~ 

7. 29. 8. Klaus \Vilckcn aus Pocl [iihrt von Pocl nach Li',bcck mit 30 Schock ](ohl ::; 

8. 10. 9. :-[ichcl Nicnslo1·p ans Pocl führt von Pocl nach Lübeck mit l2 Schock Kohl s: 
9. 10. 9. Jochin1 Satow aus Poc-1 führt von Pocl nach Lübeck 1ni t 12 Schock Kohl :::i 

[iihrt von Pocl nach Lübeck mit 5 Last Gerste 
;o 

10. 26. 8. Jaspcr Pardclbcrch nus Pocl 
::,... 

u. Lli. 9. Klaus \\'cscnbcrch aus Gaarz fährt von Gaarz nach Lübeck mit t,½ Last Gerste-, 
::,... 
~ 

½ Last Roggen C,) 
0 

J 2. H„ 9. Heinrich Krüger nus Ganrz führt ,·on Gaarz nach Lübcek mit 3½ Last H.oggcn ~; 
:::-

1:1. 18. 9. Jochim Schröder aus Pcpclow fülut von Pcpclow nach Lübeck J Last Roggen, 6 Tonnen j'ip[,·l ~-
CJ~ 

lli. 10. 10. Jochim Satow nus Pocl führt von Pocl nach Lübeck mit 32 Schock Kohl 
(t) 

l::l 

15. 2/i. L0. Jochim Schröder aus Pcpelow füh,·t von Pcpelow nach Lübeck ·I 3/.i Last Gerste ;;;: 

16. 1. U. llciill'ich Prccn aus Pod führt von Pod nach Lübeck mit 30 Schock l,olil 
~-
'"' 

J 7. 8. l l. Klaus \\'ilkcn aus F,·cnstorp führt von Pocl nach Lübeck mit 46 SC'hock Kohl 
(lq 
(t) 

"' 

'lS. 19. J 1. Jürgen Krusc aus Pocl führt von Pod nach U'ibcck mit 32 Schock l(olil 

19. 17. 12. Jürgen Westenburg fährt von Wustrow nach Lübeck mit 2½ Last Roggen, 

aus '.Yustrow 1 ½ Last Gerste 



Fahrten rn l' c ), 1 e n b u r g i s c h e r ß a u l' r n s e h i f f l ' 1· 16:n 

1. 13. 3. Erdmann \\'inter aus Pepelow [ährt Y0ll Pcpelow nach Lübeck mit 2½ Last Gersle 

2. 13. 3. Jochim Lüdemann aus \\'isnwr fährt von Pepelow nach Lübeck mit !i Last Gcrsle, 6 Lasl Roggen 

3. 20. 3. Klaus \Yescnberch aus ~·ustrow fährt nach Lübeck mit 2 Last C:ersle, 3 Lasl Roggen, 
L Last l~rbsen 

4. 8. 4. l:kinrich Klünder aus Pcpclo"" [ährl von Pepelow nach Lübeck tuit 2 Lasl G('l'slc 

5. 8. 5. Heinrich Bunneisl<'I' aus Caarz fäh r'l von Gaarz nach Lübeck rnit 3 Lasl RoggPn 

6. 8. 8. Elaus l,rnsc aus Pocl fährt von Pod na<·h Lübeck mit 16 Schock Kohl ?' ..., 

7. 9. 8. Jasper Vcrlbach aus Poel fährt Y0n Pocl nach Lübeck mit 50 Schock l(ohl 
(':, 

13.. 

8. 1.4. 8. Asrnus Lemke aus PoC'l fährt von Pocl nach Lübeck mit 30 Schock Kohl 
;:::.. 
(':, 

9. l!i. 8. Klaus \\'ilcken aus Frimslorp fährt von Frirnslorp nach Lübeck miL 2 Lasl Roggen 
::: 
tr' c;; 

10. 26. 8. Jaspcr Pardclbach aus Poel fährt von "Pocl nach Lübeck mit :30 Schock Kohl aJ. 

H. 26. 8. Klaus Kl'llsc aus Poel fährt von "Poel nach Lübeck mit 16 Schock Kohl 
V, 

g.. 

12. 30. 8. Asmus Lernke aus Poel fährt von Pud na<"h Lübeck mil 15 Schock Kohl 
(':, 

J3. 9. D. Jochim Schröckr aus Pqielow fährt von Pepclow nach Liihcck mit J ½ Last Jloggcn, 
l:i:l 
I" 
c;; 

½ Lasl Gcrsl<' 
('!) .., 
::: 

14. J 1. 9. Klaus \\'ilekcn aus Fri111storp fährl ,·on Frirnslorp nach Lübeck nriL /iO Schock Kohl 
V, 

Cl., 

J 5. 1/i. 9. Erdmann \Yinlcr aus Gaarz fährt Yon Gaarz nach Lübeck mit 1 Last Fl.oggen, ~-
i=l 

L ½ Last Ccrslc 
I" 
::,-' 

16. 15. 9. Jochim Satow aus Pod führt von Pocl nach Lübeck miL II, Schock Kolrl 
~ 

17. 18. 9. i\srnus LcrnkC' aus PoPl fährt Yon "Porl nach Lübeck nril 23 Schock Kohl 

18. 2. 10. Joch im Salow aus Poel HilrrL YOll ·pol'\ nach Lübeck mit 16 Srliock Kohl 

ID . 8. 10. T,111·slen l3arniL aus P<H'I führt yon Po<·l nach LübPck mit 12 Schock Kohl 

20. J 0. J 0. Asmus Lernke aus Pod [ührl Yon Pocl nach Lübeck miL ½ La$t Gerste, 2 Schock l(olrl 

21. 15. 10. Jochim Satow aus Po<·l führt Yon Pocl nach Lübeck mit½ Last CersLc, 10 Schock 
Kohl 

22. 'LG . .10. Klaus \Yilkcn aus Frirn storp fiihrt Y0ll Frimslorp nnrh Li'rlicck mil :iO Schock Kohl 

23. 16. 10 . • \srnus Lern ke aus "Pocl führL ,·ori Poel nach Lübeck mit t,8 Schock Kohl 
,1 
w 
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24. 27. 10. Jaspcr Peniclbach aus Poei fährt von Pocl nach Lübeck mit 50 Schock J,ohl 
25. 1. ·11. .Jochim Satow aus Pocl fiihrt von Pocl nach Lübeck mit 10 Schock Kohl , 

1/1 Last Roggen 
26. li. ·I 1. E1·d111an11 \\.'intc-1· ,ms PqlC'low r,il,rt von Pepelow n:wh Lühcck mit 2½ Lnst Roggen 
27. 5. 1 .1. Hans \Yintc-r aus Pocl J'i.ihrt von Pocl nach Lübeck mit liO Schock Kohl 
28. 6. 11 . .Jochim Schröder aus Pcpclow führt von Pcpclow nach Lübeck mit 1 Last Roggen, ½Last Gc-rste, 

1 Drömt Ua[er 
29, 29. 11. Jakob \Ycstpltal aus Pocl führt von Poel nach Lübeck mit 29 Schock Kohl 
.30. 20. 12. Erdmann \Vintcr nus Gnnrz fiihrt von Ganrz nach Lübeck mit l Lnst Roggen, ½ Last GNsle 
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:l652 kehren wieder 2 Spanienfahrcr nach \-\'ismar zurück 23. J cLzt genoß 

\,Vismar auch im Ausland den SclmLz der Krone Schwedens, einen Schulz. 

den die hansisclie SpanienfahrL in ihrer BlüLezeiL vom Heiligen Römischen 

Heich niemals besessen haLtc24. Vier Schiffer sind namenLlich bekannt als 

Spanicnfahrcr: Klaus l\tiolLc, Johann Grube, Sievert Codemann und RoLgcrL 

ßalLzmeycr. Mit welcher ZühigkeiL die SchiffahrL nach \VcsLeuropa betrieben 

wurde - auch die Frankreicl1fahrt nahm einen bcLrächLlicl1en Aufscl1wuno· --
" zeigt das Beispiel Klaus i\Ioltcs, der mit seinem Schiff „Der Friede" drei 

Jahre hinLereinander von englischen Ausliegcrn aufgebracht wurde ('I 652 Ok

tober 10 zu DoYer, 1653 Oktober 29 zu London, :l63/i Mille Februar zu 

·Plymouth). Aucl1 Sievert Godemanns Schiff wurde mehrfach von englischen 

Kapern genommen ('l652 Oktober :l8 zu Dover, '1.653 Dezember 8 lsle of 
Wight) 25

. 

1;:ine ZciLlang· scheint die schwedische Regierung, im ,Ycscntlichcn gewiß 

der schwedische Kanzler Axel Oxenstierna, ernsLhaft das Projekt enrngen 
zu haben, vVismar zum zentralen Stapelplatz und zur Niederlage für die 

Durchfuhr von vVaren aus den balLischc Provinzen. besonders aus Riga, in 

die Stifter Hildesheim, Braunschweig und Magdeburg zu machen und Rhein

wein über \Vismar nach Schweden auszuführenw. Aber erst seit 'l.662/ L663 
wurde dieser Plan, erweiLert und auf das ganze schwedische Reich aus

gedehnt, in die \Virklichkcit umgescLzt. ÜnLer dem Einfluß der fördernden 

1\faßnahmen der schwedischen \Virtschaftspolitik27 erlebte \Yismars Handel 

und Scl1 iffahrt in der 2. IIälfLc des 17. Jahrhunderts eine Nachblüte. Alle 
Kriegsschäden waren überwunden; der \Yohlstand sein er Biirgcr hob sieh . 

nnd die Stadt nahm an Bevölkerung zu. Bericl1tc aus der 2. Jlälftc des 
'[ 7 . .JahrhunderLs schildern die Stadt als .,schön und reinlich gebaut mil 

schönem Yolk. breiten G1tssen, feinen Steinhäusern und guten Zimmern". 

2:i ,vismar, Stadtarchiv: Tit. X, Nr. 1, Yol. 3 c, 1652 Dezember 3. 
2" lm Jahre 1656 wurde zwischen dem ]{önig von Schweden und dem Lordpro
tekto1· von England ein Y ertrag geschlossen, der den Schutz und eventuellen 
Schadenersatz für all e schwedischen Unte rtanen vorsah, die im Seekrieg zwischen 
l~nglancl und den Generalstaaten Schaden erlitten hatten. Vgl. \Yi srnar, Stadt

;1rchiv, Tit. X, Nl'. J, Vol. 3 a, J656 Dezember 20. 
25 Ebenda. 
2G Vgl. ,visrnar Stadtarchiv: Tit. X, Nr. J, Yol. 3 a, Handel und Schiffahrt 1.652 
bis 1679, Plan eines Handels der Sli.idle ;\fogeburg und J lildcshcim üher Vi'ismar 
nach Rußland, Livland nnd S orw<'gcn .in den Jahren 1652,' 1653: Ygl. Fr. Techen, 

a. a. 0 ., S. 2 10. 
27 Ygl. daf['11- grundlegend: Eli F. ITeckscher: Svcriges Ekonomiska rlisloria fran 

Gustav Vasa, 1. Teil, Bel. '.L und 2, Stockholm 1935. 
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fl d 1 a··Jirend des 30jährigen Krieges 

] f. Wismars an e w 

. S d t.3 Sei ·ffe von 2038 Last, darunter ein Schiff von 180 
1669 besaß die ta t 1 11 

. . . . .. ' 
. . 'l20 l 10 Schiffe zwischen 70 und 90 Last, gle1chze1tJO' 

zwei Scluffe von - unc . , .. . . o 
. S 1 •rr 310 Last im Bau begriffen. 1673 zahlte die Wismarer warrn vier c 11 e von . . . 

S 1 •rr · 2586 Last 1690 behauptete der Wismarer Sclnffszimmer-FlotLe 45 c 11 e mit • . . . 
• B l Alb clit er habe in den letzten dreißig Jahren 20 Kap1tal-rneister ernc re , . . 

l •rr b 2s D" Blüte der Wismarer Schiffahrt wurde allerdmgs durch 
SC1l e ge auL . 1e ,-,- . .. . 
1• B 1 id Eroberuno· Wismars 16/b durcli die Danen und dlP. c 1e e agerung m o . . 

d .. • cl B l 1o- bi"s 1680 empfindlich bceinträclitigt .. Die Zahl der Schiffe ams ie csc zm 0 

• •• l l betrug· 1697 nur nocli ?9 Halle Wismar durchaus die Vor-o·mg zuruc, unc - • 
~eile genossen, die aus seiner Zugehörigkeit zur schwedischen Herrschaft cnt

slanclen, so wurde es doch auch in die wechselhaften Fälle seiner Großmachts

politik hineingezogen. Die Abschnürung von seinem mecklenburgischen 

llinterland macllle sich auf die Dauer doch lästig bemerkbar, besonders für 

das Braugewerbe, das das ganze engere und weitere Hinlerland mit Bier 

versorgt halle. Auch die Handwerker hatten nicht wenig Geleg·enheit zur 

Klage über mangelnden Absatz, da sie viel stärker als der Kaufmann auf 

Beschäftig·ung und Absatz in der engeren Umgegend \Vismars angewiesen 

waren. Immerhin, so ganz ohne Handelsbeziehungen scheint \Nismar mit 

seinem eng·eren und weiteren Hinlerland trotzdem nicht gewesen zu sein. 

Zwei zufällig· erhalLene Kladden eines unbekannten \Vismarer Krämers aus 

den Jahren 1749 und 1751 von der Leipziger Jubilate-i\Iesse zeigen Ge

schäfte mit :\1ürnberger, Leipziger, Chemnilzer und Naumburger Kauf
leuten29

. 

Während des Dreißigjährigen Krieges sind Wismars Fäden mit der Hanse 

endgültig zerrissen. Bis zum Jahre 1628 war es noch auf den meisten Hanse

lagen anwesend gewesen. Scil<lem gab es faktisch keine Hanse mehr, das 

heißt keine Gemeinschaft der Interessen mehr, die ein engeres Verhältnis 

untereinander hätten begründen können. Der Dreißigjährige Krieg zog den 

Schlußstricl1 unlcr die hansische Interessengemeinschaft. Trotz der Bemühun

gen des Lübecker Syndikus David Gloxin auf den Verhandlungen zu Münslel' 

und Osnabrück. die Hanse in den Friedensvertrao- mit aufnehmen zu lassen 
und ihr damit Yöl1'crrechtlicl1 A ·k 

O 

• • V ' e ne1 ennung zu verschaffen ist dieses or-
habcn nicht o·col· l t Nl h d · JT • · ' • · 

. b b uc, • ar em "-l'legc erlebte \V1smar zwar noch emmal 
c111e vorübergehende Blüt l , • l h e, a w1 mcit me r als Hansestadt. sondern als See· 
und IIandclssladt unter scliwcdischer Hoheit. , 

28 Wismar Stadt l • Scl ·r 
og . ' arc uv 11 fzimmcrlcutc IX 1690 F b, 18 
- vV1smar Stadtarchiv Anno 174.9 E" ' e rnar • 
'I ß " " m Kauffhuch von der Lei1JZio·er Jubilate· .i.\ C C • o 



DRITTES KAPITEL 

Handel und Seeschiffahrt Rostocks 

in der späteren Hansezeit 

Rostock, nach Lübeck emc der ältesten und größten Hansestädte an der 

Südküste der Ostsee, hat innerhalb des hansischen Schiffahrts- und I-Iandcls

systems im Ostseeraum immer ein bedeutende Rolle gespielt. Früh schon 

haben seine Kaufleute und Schiffer die Heringsgründe und Märkte von Ska

nör und Falsterbo in Schonen besucht, und vor allen Hansestädten hat Ro

stock im Handel mit Norwegen in der \Yiek, im Oslofjord und in Bergen. 

eine führende Stellung behauptet 1. Man kann wohl sagen, daß keine der 

Hansestädte - Lübeck ausgenommen - eine so dauerhafte und enge wirt

schaftliche und handelspolitische Bindung zum skandinavischen Norden be

sessen hat wie Rostock. Viele Umstände haben dazu beigetragen, um diese 

vielschichtigen Beziehungen Rostocks zu den nordischen Ländern auszubauen 

und zu befestigen. Nicht zuletzt war es die Gründung der ältesten UniYersitäL 
Nordeuropas in Rostock im Jahre 1419, die zu den ,Yirtschaftlichcn auch 

noch geistlich-wissenschaftliche Bindungen fügte. 
Innerhalb der Hanse bildete Rostock zusammen mit Lübeck, Hamburg, 

Stralsund, Lüneburg, Wismar und Greifswald das Quartier. der „wendischen'' 

Seestädte, die führende Gruppe innerhalb der Hanse. Rostock entsandte bis 

zum letzten Hansetag 1669 zu fast allen Hansetagen und zu den Sonder

tagungen der wendischen Stii,dte seine Ratssendeboten und bezeugte so seine 

Zugehörigkeit zur hansischen Gemeinschaft. Das will natürlich nicht be

sagen, daß Rostock nicht auch seine eigenen \Vege gegangen sei oder seine 

eigenen wirtschaftlichen Interessen stets denen der anderen Städte unter

geordnet habe. Dazu war die hansische Gemeinschaft, die auf vorwiegend 

wirtschaftlichen Interessen ruhte und in deren Gemeinsamkeit bestand, viel 

zu locker gefügt, und Städte wie l3rcmcn, Köln, Riga und Reval - um nur 

1 Vgl. Otto Röhlk: Hansisch-norwegische Handelspolitik 1m 16. Jahrhundert, 
Neumünster 1935; Hildegard Thierfclder: Rostock-Osloer Handelsbeziehungen, 

\Veimar 1958. 
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. . . • 1d mehr als einmal mit den anderen in scharfe 
dic " ·icht1gstcn zu nennen - su . . . 

. 
1
. : • 11 Falle Kölns und Bremens, zum ze1L,Ye1ltgcn 

Konflikte geraten, c 1e, "ie ll ' . . 

11 ß <l 1·1 . fL"t!irtcn Innerhalb der IIanse bestand Ja niemals ,\ussn u aus er anse • . . 
• 11 l ' t \ ' 11a"lt111·s sondern o·emäß ihres ursprünglich genossen-em err- nter an- er , , " 
, [' 1- l Cl lt , ''"II' es eine GemcinschafL freier, einander glciC'hgcord-~C'lla L IC \Cll rnra ( CI s ' 

.. lt' cl rr0111111t111c11 die Lübeck lediglicl1 einen Ehrenvorrang· g·c-nctcr slac 1s 1er '- , ~ ~ 

slattctrn. Darin bestand, wenn man so will, die Größe, aber auch die Sch ,Yächc 

der Hanse. Das Yerhällnis der Städte untereinander und zur Hanse war 

dialektischer i\"" atur, Yielfach mehr zur Antithese als zur Syn thcsc neig·ernl 

und zur Einheit erst nach zähen Yerhandlungcn zu bringen . 

Blühende Gc11·crbcLäligkcit und ein umfangreicher Handel haben im Laufe 

cler Jahrhunderte Reichtum und Wohlhäbigkcit in die Stadt gebrad1L. Die 

berührntr [{olle des Yicke Schorler aus dem letzten Drittel des JG. J ahrhun

dcrts zeichnet das Bild einer reichen Hansestadt, in der sich straßenauf un!l 

slrnßenab ein Giebelhaus neben das andere reiht, überragL YOn den \H'11l'

haftcn Stadllorcn und monumenlalrn Kirchen. Auch im 16. Jahdnmdcrl 

muß es trotz aller iiu ßeren und innc!'cn Krisen mit dem wirtsehafLlichcn \\' ohl

sland der SLadL bcl'gau[ gegangen sein. Tn dieser I linsichL haL s ich Rostock 

nic-ht \'On Yiclen anderen clcutscl1cn Städten unterschieden. Charakteristisch 

für das 16. Jahrhundert ist der Aufstieg einer mittclbürgerlichen Schicht, aus 

dcl'cn Kreisen sich Yornchmlich die bürgwliche Opposition gegen die llerr

s!'hafL der oligarchischen Ratsgeschlechter bildet<'. J. Schildhauer haL diesen 

Entwicklungsprozeß eine!' relativ breiten bürgerlichen Schicht s tatisti sch uwl 

sozialgcsehichtlich au[ der Crnncllage eines breiten und gesicherten Quellen

materials naehdrückl ich hcl'ausgearbcitet 2. Aber diese Tatsache ein es steigen

clen \Yohlstandrs der Stadl. der die \Yohlliabenden reich und die H.eichen 

noch reicher machte und für die allgemeine Wirtschaftsgeschiehle des 16. Jahr

hunderts wohl beachtet werden sollte. wäre unyo]lkommcn ohne die o·leich

zcitige Feststellung, daß zahlreiche Kleinbürger in die plebejischen Scb~chten 
herabgedrückt wurden. daß sich im 13 1111 cl 16 J 1 I d • • 1 • · · . a 1r 11111 ert eJ n soz1a c1· 

Dificrenziemno·s1)rozcß vollzoo· l • ·t'' 1· l J, · • , 0 
- , "' c er s anc 1g c cn ,e,m rc,·olut1011ärer Giirun· 

gen und Unruhen in sich trug· De 11 ]) , l . . 
.. . • 11 11 a er lCIC1tum und Clanz können nicht 

daruber hmwcgtäuschen daß ]' ~J l .. . . . . • ' ue , assp t er stadt1sd1e11 Bcvö] kcru ng arm 
und ohne 11oht1sche H.echle im S ·1 .. . . 

c rnllcn der bchab1gcn BürgPrhäuser rn 

2 Ygl. JoliarutC's Sc-hildhaurt" Soziale l d , ... 
lTansC'städlen Sti·alsLr i l R .• 'l ' m_ . rrligwse ,\.usrinanclerselzungen in ckn 

' · 1 c ostoc - und V,' • 
dcrts , a. a. O.· der·sclbc·' D' 's -~ 

1 
ismar 1111 ersten DriLLcl des '16. Jahrhun

. ' • ic ozia strnktur de, St l R ~ · 569 
m: Hansische Studien 

O 
S 1 act ostock von 1318 lns J , 

' a. a. ·, . 341 ff. 
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Buden. Kellern und DönskPllern hauste, schroIT in dienender Funktion gpge1,

über dem herrsche11Clen .l la11dclskapilal gehalten wurde, das seine lienschaf'L 

durch ei ne J\ 1 i nderheit der im 1:1.aLe sitzenden Geschlechter ausüben ließ. Da 

die sozialökonomischen Ursachen und llintergründe der zahlreichen Bürger

kiimpfe des l li. und Ei. Jahrhu nclel'ts in den IIansesLüdLen erst in jüngster 

Zeil mclu·fach Pingehend untel'suchL worden sind 3. soll hier nicht näher dar

auf eingegangen \\·erden. S ie gehören alle in den Rahmen der ganz Deutsch

land erfassenden De\\·egung der frühbürgerlichen Revolutioll, deren Schei

tern nach cler .'\iederlage der Bauern im Ceoßen Deutschen Bauel'nkrieo· auch 
"' 

für Yiele l la11sestädte YerhüngnisYoll geworden isL. indem sie meh1· oder 

minder ilH·e autonome und in politisdten 11nd wirtschaftlichen E11Lscheid1111ge1t 

unabhängige Stellung Yel' lol'en. Auch llosloek büßte nach langen inneren 

l ' muhcn zwischen Rat und Hürgeeschaft seine selbständige Stdlung gcgen

iibC'l' den mecklPnburgischen J le1·zögen ein und mußte sich J 573 im Rostocker 

Erb,·ergleich YOm 21. September 1373 dazu bequemen, die Herrschaft der 

llerzöge , ·on i\Iccldenburg anzuerkennen". Zwar erneuerten die lkrzöge 

Johann .\lbl'eeht I. und Ulrich die a llen P1·i\'ilcgien der Stadl: nbrr Rostock 

el'ka1111 Le doch seine Erbu nterlün igkeil. J [uldigungspflicht u ncl Lanclstands

~ehal'L an und mußte das hC'l'zogliche Obergericht über Rostock zugC'stehen. 

PrnkLisch ündcrle sich clam it allcl'Cl i ngs zu nächst nicl1t allzu viel. wiC' ühe1·Jinupt 

innerpolitische und inneestüdti~(·he Konnikte, soweit erkennbal', nicht ohne 

\\'eileres nuch Folgen für das \\'irlschal'tsleben, besonders für den l lanclel zu 

habC'n bl'auchlen. Es ist iu diesC'm Zusammenhang höchst bezeichnend. daß g·e

rade nach I J73 ein steiler Aufstieg der H.ostocker SchifiahrL einsetzte. In den 

Jahren zwischen 1575 und I G20 hchauplele Rostock die absolute Spi tze aller 

l lansestfülLe in der Sunclf'ahl'l 3. \Yahrsdwinlich erreichte Rostock in diPscm 

halben Jahrhundert üherhaut)t den höchsten Gipfel in Handel und Schiff

fahrt. Insgesamt gesehen. bestand in den Jahrzehnten zwischen dPrn Erl),·er-

3 Ygl J. Sd1ildhaucr, a. a. 0.; l,on rnd l<' riLz,·: Die I fanscstad L Strnlsund, Sc·h ll'C'l'in 
1961: :-l"a 11 f„nl l lamann: Der l~influß dt•t· vcrsehicdenen BcvölkC'rungsklassen auf 
das rniLLt• lallerlil'hc Stadtregiment, g·ezC'igt am Beispiel dC't' ,n,ndischcn ·11ansC'
sliidLe, Phil. Diss., Berlin 1953; ,·gl. z11sa1111m•nfasscnd den Litcralurhcricht: Knn
l'ad Fritze, Eckhard :-Iüllcr-?ll"C'l'Lcns. Johannes Schildhauer, J\lanfrecl Ong·cr: Fol'
;,chungcn zu 1· Stadt- und IJa11segt•sdüchLC' in del' DDR. in: ZfG, Sondc1·hefl. Y I rT • 

.Jg .. 1960. S. 71i rr. 
" .\bgcclruckt in: Joh. Friedricl1 Blande Sammlung clel' H.ostockschen Ct•setz-

gebung, lfosLOl'k 18/i6, S. 1 IT. 
5 \ ' gl. die Tabellen in: ;{ina 'Ellinger Bang: T.ibcller over SkibsLut Varnt1·ansport, 

a. a. 0 .. S. 62 ff. 
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~ d d , B Lzuno· Rostocks durch die Truppen \Vallensteins 
o,[ • 1 von 1513 un er ese " . L 
o eic 1 . S d . d ihren mecklenburgischen andesherren wohl 
L6?7 zwischen der ta t un . . . 

'" 
1 

„ 1 • d nur ycrständbch wird 1111 Zusammenhang mit 
ein recht gutes Ver rn trns, as 

. G 1 • ! L der Hanse Deutschlands und des Ostseeraums 
der allgememen esc uc 1 c ' 

d 
. 1 t letzt cler Landesgeschichte Mecklenburgs. 

un rnc1 zu .. • S d 
. bd ··c1· . I)ostocl-s zu einer erbuntertamgen ta t unter die Die Hera ru ,ung '- ' 
. d I-I .. . ,on Mecklenburo· änderte zwar den staatsrechtlichen 

Hoheit er erzoge ' " . . 

d S dt d bracllte sie politiscl1 in cm bestnnmtes, wenn auch prak-
Status er ta un < 

• <l 1 cl der locker o·ehandhabtes AbhängigkeitsYerhältnis zu den t1sc 1 nur o rnres o " 

L l l „ derte aber in der IJl'aktizierten Politik kaum etwas an den :rnc es ierren. an 
vor 1573 tatsächlich bestehenden Yerhältnissen und Beziehungen; weder 

wurden seine Beziehungen zur Hanse irgendwie gestört noch seine Fähig

keiten beeinträchtigt, eigene Verhandlungen mit den Königen \'Oll Dänemark, 

Schweden, Polen u. a. zu führen und für sich vorteilhafte Privilegien und 

Freiheiten zu erwerben. :\'acl1 wie YOr trat der Rat von Rostock in diplo

matiscllen Verhandlungen mit den skandinavischen Souveränen als selb

ständige, sclbstverantwortliche und auch als solche anerkannte juristische Per

son auf. Die Herzöge von Mecklenburg crscl1einen in den diplomatischen Kor

respondenzen lediglicl1 als Befürworlcr. Yermittler und auch Ratgeber und 

vermeiden es sorgfältig, Befehle oder Entscheidungen auszusprechen. Von 

absolutistiscliem Dirigismus in wirtschaftlicher und politischer Hinsicht findet 

sicl1 im V crhältnis Landesherr-Rostock keine Spur. Abgesehen davon taten 

die Herzöge von Mecklenburg in wohlYCrstandenem eigenen Interesse gut 

daran, sicl1 so wenig wie möglich in die inneren und wirtschaftlichen Inter

essen der größten und wicl1tigsten Stadt ihres Landes einzumischen und ihr 

freie Hand in der Regelung ihrer eigenen Angelegenheiten zu lassen; denn 

Yon einer staatlichen Wirtschaftspolitik konnte bei den komplizierten inner

staatlicl1en Verhältnissen in i\Iecklcnburg nicht die Rede sein; soweit Ansätze 

dazu erkennen sind, hatten sie vorwiegend nur im Bereich des Domaniums 

Geltung und einige Bedeutung6. Zu alledem fehlten bei einem noch aus

schließlicll feudal stmkturierten Land wie lVIccklcnburo· die Behör<lenorgani-
. . b 

satrnn emer das ganze Land erfassenden, zentral gelenkten staatlichen Wirt-

sch~f.tspolilik; denn die mecklenburgischen Herzöge verfügten über keine 

p.ohtischcn und wirlscha[tlichcn i\IitLeL die permanente Adelsfronde zurn 
Gehorsam zu zwingen scitd d' R' . ' • em 1e !Ltcr- und Landschaft Mecklenburgs 
die ungeheure Schuldenlast der Herzöge übernommen hatten. 

G Vgl. Charlotte i\fülies: Die Auf" . . . . . . . 
lenburg im 15 d 

16 
ange emer staatlichen ,virtschaftspohtlk m Mecl,· 

• tm • J ahrhundcrt, a. a. 0. 
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Auf der· anderen Seite ergaben sid1 aus der neuen rednlichen Stelluno-
"' 

Rostocks für Handel und Schiffahrt nicht geringe Vorteile, die den mehr 

ideellen Verlust der alten Freiheit, jedenfalls für die nähere Zukunft gesehen, 

mehr als ausglichen. Bei einer nücb lernen, realistischen Beurteiluno· der all-
"' 

gemeinen Lage - und der Kaufmann war gewohnt, nüchtern zu rechnen -
konnten die Yerantwortlichen Bürgermeister, Syndici und Ratsherren Ro

stocks nicht umhin, einzusehen, daß bei dem oJJensichtlichen Zerfall der han

sischen Interessengemeinschaft, bei den vielfachen Beschränkungen ihrer alten 

Privilegien im Ausland, die sie sich ohnmächtig gefallen lassen mußte, bei 

dem Vordringen der Holländer und der Merchant Adventurers in die vor

mals allein beherrschten Bereiche des Handels und der Schiffahrt von der 

Hanse nur noch wenig praktische Hilfe zu erwarten war. Die Erfahrungen 

und Verhandlungen des 16. Jahrhunderts mit den Königen Dänemarks, 

Schwedens und Englands hatten gelehrt, daß diese im Interesse der wirt

schaftlichen Entwicklung ihrer Länder immer weniger bereit waren, dem 

hansischen Kaufmann größere Vorteile als ihren eigenen Kaufleuten einzu

räumen, daß sie es ablehnten, mit der Hanse als Ganzes zu verhandeln, und 

sie als solche nicht mehr anerkennen wollten, wozu ihnen die eigentümliche, 

in rechtlid1e Normen und Kategorien kaum faßbare Struktur der Hanse nur 

allzuviele und erwünschte Handhaben bot. Nach der Devise des Teile-und

Herrsche wollten sie mit den einzelnen Städten nur noch gesondert verhan

deln II nd weigerten sich energisch, ein besonderes Recht der Hansestädte, 

erworben kraft jahrhundertelanger Dbung und Tradition, auf Erteilung von 

Privilegien, zuzugestehen und betonten den Grundsatz, daß die Erteilung 

von Privilegien ein jederzeit widerruflicher Akt königlicher Gnade sei. In 

dieser Situation "·ar es von Vorteil, wenn sich eine Stadt wie Rostock auf 
die Vermittlung der Landesfürsten stülzcn und deren verwandtschaftliche 

Verbindungen ausnutzen konnte, wenn es darum ging, die Bestätigung vou 

Privilegien oder Erleichterung von Zöllen und Abgaben zu erhalten. Rostock 
hat sich eigentlich ständig bei der Erlangung von Privilegien in Dänemark 

und Schweden, bei der Ermäßigung von Zöllen, etwa auf Bier, der Fürsprache 

der Landesfürsten bedient und sie in der Hegel auch bereitwillig und schnell 

erhalten, wobei die Herzöge, hier vor allem Herzog Ulrich, selbstverständlich 

ihren eigenen Vorteil mit im Auge hatten. Auch in den komplizierten poli

tischen und kriegerischen Konflikten im Kampf um das Dominium maris 

Ballici, die Ende des 1.6. und der erslen Hälfle des 17. Jahrhunderts im 

Ostseeraum ausgetragen wurden, mit ihren ständig wechselnden Fronten 

und Lagen, war es manchmal diplomatisch günstig, sich hinter den Landes

fürsten verstecken zu können, wenn es galt, einer Entscheidung für den 

6 Oleclmowitz II 
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·c1 en oder sich eine diplomatische Hintertür oficn 
einen oder anderen auszuwei 1 

zu lassen. • p 1· "k R ck • S • . "eh d · t • dieser Hinsicht die o Iti osto s nn tre1t des 
Sehr bezei nen 1s m . 

.. S 1 d Herzog Karl von Södermanland, mit seinem 
Erbfursten von c1we en, . . 
Nefien König Johann Sigismund von Polen u~d Schw~~en,_ wei! sie da~ un-

1 
.. b D"l f ei·o-t vor· dem die hansische Politik m diesen kr1egeos are I emma au z o , 

· .l J l h t 1 des l\.ampfes zwischen Dänemark, Schweden, Rußland nsnen a irze n er < 

und Polen stand, ein Kampf, der sich praktisch von Narva bis zum Ore-Sund 

auf der Ostsee und in ihren Randzonen abspielte. Schon lange nicht mehr war 

die Hanse imstande, auf dem Gebiet der großen Politik eine eigene, aktive 

Rolle zu spielen, seitdem der letzte Versucl1 Lübecks im Nordischen Sieben

jährigen Krieg gescheitert war. Die einzige Politik, die die Hanse, sofern 
man sich überhaupt auf eine einheitliche Politik einigen konnte, treiben 

mußte, war die der :\Teutralität um jeden Preis, eine "·enig ruhmvolle Politik 

freilich, aber die einzig mögliche und sinnvolle; denn das hansische Handel~

netz war immer noch weit gespannt. An den Küsten der Meere zwischen 

dem Finnischen :Meerbusen und der Straße von Gibraltar gab es kein Land 

und kaum einen Hafen, die nicht von hansiscl1en Schifien besucht worden 

wären und zu denen keine Handelsbeziehungen bestanden hätten. Und so 

vielseitig und international die Handelsinteressen der Hanse als Ganzes 
waren, so auch die jeder IIansestadL. Es gab kaum einen größeren Kauf

mann, der etwa nur nach Stockholm und nicht gleichzeitig auch nach Bergen 

oder Lissabon gehandelt hätte. Uberall standen zum Teil lebenswichtige Be

lange auf dem Spiel, und wie im Handel, so sprach auch in der praktischen 

Politik alles dagegen, nur auf eine Karte zu setzen. Das immer geübte Prinzip 
der Risikoverteilung galt auch in der Politik. 

Das Ycrhalten Rostocks im Streit um die Krone Schwedens kann man als 

typisch für die hansische Politik der Spätzeit betrachten. Auf der einen Seite 
war der 1587 zum König· von Polen gema""hlte Si"gi· d h • K •• '' smun nac seiner ro-
nung zum König· von Schweden 1594 der leg1't1'me I'·· • f d d . \.omg; au er an eren 
Se1Le war aber sein Onkel Ilerzog Karl von s··d 1 d d 1595 . . o erman an , or voin 
schwedischen Re1cl1stag in s··d 1 ••. • R • 0 er wpmg zum e1chsverweser und Erbfürsten 
erhoben worden war lmd seinen Neffen bei dem V h d h d" eh . ersuc , en sc we is en 
Thron mit Waffengewalt "·iede b 1,..9 . . r zu ero ern, D 8 bei Stangebro geschlagen 
halte, im Besitz der faktischen H cl f ··b ,. . eITs ia t u er Sch wcden und seine Provinzen. 

Wie sollte sich Rostock wie llt • 1 d. 
]
T n·i d .h . ' s_o en sic 1 ie anderen Hansestädte in diesem 
.... on 1 ,t, er I re unm1ttelb I 
• 

1 
f d' S . arS ten nteressen betraf, verhalten? Lübeck hatte 

s1e1 au Je eJte König Sigismund 11· 
d" eh d" h s geSte t und mußte dafür zusehen daß 

ie s we isc en Kaper seine Sch"ff f d , ' 1 e au er Fahrt nach Finnland und Riga 
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aufbrachten und nach Stockholm schleppten7. Rostock hatte sich zu keiner 

offiziellen Parteinahme entschließen können, als beide Seiten die Stadt auf

forderten, sich für sie zu entscheiden und dem Gegner keine Zufuhr zu leisten. 

Am 13. Juli 1598 überbrachte Dr. Sturtzius die Werbung König Sigismunds 

an den Rat von Rostock und verlangLr, Rostock solle nach dem Beispiel 
Lübecks auf die Seite des rechtmäßig·en Königs treten und dem Rebellen 

Herzog Karl von Schweden keine ?\lunition und :\Tahrungsmittcl mehr zu

führen und alle schwedischen Personen , Güter und Schille anestieren. i\Iit 

einem charakteristischen Gemisch aus Lockung und Drohung verhieß König 

Sigismund für den Fall, daß Rostock für ihn Partei crgrilTe, die Bestätigung 

und Erweiterung aller Privilegien und seine beständige königliche Gnade. 

Die RosLocke1· hätten die ,vahl: wollten sie ihm nicht willfahren, würde er 

auch ohne sie fertig· werden; sollte dann aber ihren Untertanen etwas ge

schehen, müßten sie es sich selbst zuschreiben, und es sei gut möglich, daß 

ihre Nachkommen einmal sagen könnLrn: ,,Ach! daß man die Gelegenheit 

der Zeit nicht wahrgenommen habe'· 8. Am J 5. Juli J 598 an tworLeten Biirger

meister und Rat auf die ·werbung des Königlichen Gesandten. Sie erklärten, 

sich in so kurzer Zeit nicht definitiv ~iuß<'m zu können. Zwar wollten sie 

die Forderungen des Königs keineswegs abschlagen; aber sie müßten um 

Bedenkzeit bitten, bis sie sich bei ihren Landesfürsten und bei Lübeck und 

ihren benachbarten Städten erkundigt hätten, was sie tun sollten und was 

diese zu tun gedächten. Inzwischen hätten sie aber ihre Kaurleute und Schiffer 

ermahnt, Herzog Karl keine Zufuhr zu tun. Sofern sich die Gelegenheit böte, 
seien sie gewillt, die schwedischen Personen, Güter und Schifl'e zu arrestieren. 

GegemYärtig seien aber weder Güter noch Diener, die Herzog Karl gehörten, 

in Rostock9. Soweit die vorläufige Antwort des Rats von Rostock, der nach 
erprobter hansischer Verhandlungstaktik heikle Dinge zunächst auf die lange 

Bank schob und Zeit zu gewinnen snchte. Gleichzeitig inslruierte dC'l' Rat 
von Rostock seine Ratssendeboten, ßiirgcrmeister Johann Kellermann und 

den Ratsherren Magister Johannes KorlT zum lfansetag nach Lübeck dahin-

7 Rostock Stadtarchiv: Ratsakten, IIanseverhandlungen 1580-1599, Vol. 38, Acta 
Verhandlungen des Rats zu Rostock mit Kg. Sigismund 1598,'99, Schreiben Lü
becks an Rostock, 1598 Dezern.ber 26. (abgek. RA-HV, Vol. usw.) 1598 war z. B. 
das Schiff des Lübecker Schiffers Melchior Soltau, Reeder d i<' Gebrüder Rotger 
und :\Ielch.ior vom Dike u. a., auf der Fahrt von Abo in Finnland nach Lübeck 
mit einC'r Ladung Butter, Lachs, Tran, Fdk und anderes von Ansliegern des 
Herzogs Karl von Schweden aufgebracht und nach Nyköpi:ng ,·('J"schl('iJPt wor

den. 
8 Rostock Stadtarchiv: RA-UV ]580-1599, Yol. 38, Acta ... 1598 Juli 13. 
'J Rostock Stadtarchiv: RA-IIV 1580-1599, Yol 38. Acta ... 1598 Juli 15. 
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gehend, sie sollten sondieren, wie sich die anderen Hansestädte im Streit 
· h 1z·· · s1·a1·smund von Polen/Schweden und Herzog Karl von Söder

zw1sc en omg " 
manland zu verhalten beabsichtigLen10

. Gleichzeitig ging ein Brief des Ro-

stocker Rats an Herzog Ulrich von Mecklenburg ab, in dem angefragt wurde, 
wie Rostock sich in dieser heiklen Sad1c verhalten sollc

11
• Offensichtlich 

wünschte der Rat, Herzog Ulrich sollte eine Entscheidung treffen und als 

Landesfürst seiner untertänigen Stadt Rostock befehlen, ,,daß wir vn ß zu 

keinem thcile ... schlau. sondern die vnpartheiliche neutralitet halten vnd 

dcßelbigen vnß befleißigen sollen", und verlangte weiter, Herzog Ulrich sollte 

ein Schreiben an König Sigismund richten und ihn davon unterrichten, daß 

er seiner Stadt Rostock nicht gestalten werde, sich den Verboten des Heiligen 

Hörnischen Reiches zu widersetzen , die eine Arrestierung von Sachen, Gütern 
und Schillen untersagt hätten. Der Rat von Rostock wollte also dem Herzog 

die Verantwortung zuschieben und sich hinter landesfürstlichen Verboten 
und Befehlen verstecken, um es mit keinem der Kontrahenten zu verderben. 

Das gleiche Ziel hatte allerdings auch der Herzog, der dieses lVIaoövC'r wohl 
durchschaute und seinem „ehrbaren, lieben und getreuen" Rat am 20. Juli 

1598 so zurückschrieb: ,, ... ist vns bedencklich ... euch in dieser sacbe etwas 

zu befehlen oder zu verbieten, sondern Ihr ,verdet euch selbst in acht haben 
vnd etwa euch erkundigen, wie es die anderen benachbarten stedte halten, 

und euch, soviel euch nutz vnd crsprißclich sein magk. darnach richten" 12
• 

Am 22. Juli 1598 versuchte der Rat von Rostock noch einmal sein Glück 

beim Herzog in dieser Hinsicht und erklärte. die Bürger und Kaufleute von 
Rostock hätten seit je immer mehr Handel nach Danzig, Preußen und Liv

land als nach Schweden getrieben, und wenn diese Verbindungen unterbro

chen würden, müßte der Handel der Stadt schwer geschädigt werden. Auf 

der anderen Seite wollte man sich aber auch Herzog Karl von Schweden 
nicht gerne zum Feinde machen; denn wenn dieser die Herrschaft in Schwe
den behalten sollte, würde er nicht nur Rostock, sondern den anderen Hanse
städten mit wenigen Kriegsschi1Ien „die gantze navigation in gantz Preußen, 

Lif!landt vnd Rußlandt hindern und wehren" können 13. \Vir wissen nicht, ob 
Rostock die gewünschte Intervention zu seinen Gunsten bei Herzocr Ulrich 
erreicht hat. l\Ian kann aufgrund der Seebriefregister dieser Jahre v:rmuten. 

daß es der Stadt gelungen ist, zu König Sigismund von Polen/Schweden 

IQ Ebenda, RoSlock an Bm. Johann Kellermann w1d M~o-ister Johannes Korff, 
1598 Juli 16. '-t, • 

11 Ebenda, Rostock an Herzog Ulrich v l\Ic 11 b 1598 Jul1· 14. 12 ]<l . , • c, en urg, 
~ )enda, Herzog Ulnch an Rostock 1598 J 1· ?Q 

12 Fb , u t ~ • 
" mda, Rostock an Herzog Ulrirh, 1598, Juli 22. 
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m guten Beziehungen zu bleiben. Die Seebriefregister verzeichnen für die 

Jahre 1599 und 1600 einen Höhepunkt des Schiffsverkehrs von Rostock 

nach Danzig, Preußen und Livland 14. Offensichtlich hatten die wesentlich 

grüßeren Handelsinteressen der Rostorker Kaufleute den Ausschlag gegeben, 

die Beziehungen zu König Sigismund mehr zu pflegen als die zu Herzog Karl 

von Schweden. Im letzten Jahrzehnt des 16. Jahrhunderts war die Schiffahrt 

von Rostock nach Schweden ohne jede Bedeutung15. Und wenn die Rostocker 

trotzdem glaubten, sich Herzog Karl nicht zum Feinde machen zu dürfen, 

so nur deshalb, weil man fürchtete, daß schwedische Kaper den Handel nach 
Danzig und Livland schädigen könnten. 

Im Jahre 1601 geriet Rostock erneut in eine schwierige Lage. Am 13. Juni 

erschien in Rostock der sclrn·edische Oberst \Verner von Gravcl mit einem 

Schreiben Herzog Karls von Schweden, in dem dieser vom Rat verlangte, 

er solle die öffentliche ·w erbung von Fußvolk_ und Reiterei gestalten und 

seine Kaurieule auffordern, ihm nach Riga, das er gerade zu \\' asser und 

Lande belagere, mit Proviant Zufuhr zu leisten. Was war zu tun? Am 14. Juni 

schrieb der Rostocker Rat an Herzog Ulrich, der sich gerade in Doberan auf
hielt, wie er sich in dieser Situation verhalten solle. Sei man Herzog Karl 

gehorsam, müsse man fürcl1ten, beim König von Polen in höchste Ungnade 

zu fallen un<l schweren Schaden zu leiden. Auf der anderen Seite wolle man 

es aber nicl1t mit Herzog Karl verderben. Deshalb fragte der Rat an; um 

eine „glaubwürdige Entschuldigung" zu haben, ob nicht Herzog Ulrich als 

Landesherr und Oberster des Niedersächsischen Kreises der Stadt ernstlich 

verbieten wolle, das Plakat der schwedischen Truppemverbung öffentlich 

anzuschlagen 16. Herzog Ulrich antwortete schnell: noch am selben Tag 

(14. Juni) ging seine Antwort nacl1 Rostock. Die Stadt, so schlug Ulrich vor, 

solle Herzog Karl etwa so antworten: Der Rat von Rostock sei nicht ab
geneigt, Herzog Karl in den Sachen zu willfahre1i, die die Stadt alleine be

träfen. Aber, was er jetzt von Rostock fordere, sei so, daß der Rat ohne 
\Vissen, Willen und Zustimmung des Landesherren nichts unternehmen 

könne. Der Herzog sei in dieser Sache von Schweden noch nicht unterrichtet 

worden; aber sofern das geschehen sollte, müßte erst der gesamte Nieder-

14 Vgl. M. Christlieb: Rostocks Seeschiffahrt und Warenhandel um 1600, a. a. 0., 

Tabellen S. 86 u. 88. 
15 Von 1590 bis 1599 laufen aus Rostock insgesamt nur 18 Schiffe nach schwedi
schen Häfen aus. Vgl. M. Christlieb, ebenda, S. 68 ff., siehe unten S. 94. 
lö Rostock Stadtarchiv: RA-HV, Vol. 39, Acta betr. Verhandlungen ... mit Her
zog Karl von Schweden, 1598-1603: Rostock an Herzog UJrjch, 160 l Juni 14. 
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.. 1 · 1 I' • nd di"e Römische Kaiserliche Majestüt ihre ZusLimmw1osac 1s1sc 1e \.reis u b 

geben. Angesichts dieser Umstände solle Herzog Karl Rostock entschul-

dig·en17
. 

In seinem Schreiben au Herzog Karl YOlll 19. Juni 1601 beLonLe der Rat, 

daß RosLock seit alters her freien Handel so"·ohl miL Schweden als auch mit 
den Ländern der Krone Polens gehabt hätte und deshalb keinem vor dem an

dern einen Vorteil verschaiien wolle. Das stehe der Stadt nicht zu und ·werde 

überdies auch vom Landesherren nicht gestattet werden. Rostock wolle strikte 
Neutralität üben und dafür sorgen, daß Rostocker Bürger keinem Zufuhr 

leisteten. Was die gewünschte Zufuhr nach Riga beträfe, wolle man sich nicht 

mit dem Kaiser und den Reichsständen entzweien 18
• 

Von diesem Grundsatz der strikten Neutralität haben sich die Hansestädte 

:mch später nicht abbringen lassen, als König Sigismund durch Magnus 

Nolde auf dem Ilansetag in Lübeck 1604 verlangte, den Handel _mit Schweden 

zu verbieten und dem Rebellen keine Zufuhr zu leisten, und als Gegen

leistung die Mehrung der hansischen Privilegien in beiden Königreichen 
verhieß. Die Hansestädte hatten gerade zu diesem Zeitpunkt um so weniger 

Grund, im Streit zwischen Sigismund und Karl den Standpunkt der Neu

tralität aufzugeben und für König Sigismund Partei zu ergreifen, als sich 
die Gunst der tatsächlichen Machtverhältnisse in den letzten Jahren ein

deutig auf die Seile des J 604 auch zum König von Schweden erhobenen 
bisherigen Reichsverwesers Ilerzog Karl Yon Södermanland geneigt hatte. 

So gaben sie Nolde zur Antwort, sie bedauerten den Streit, wollten aber Neu
tralität halten 19. 

Dieses Beispiel hansischer Politik - nur eine Episode im weiten Raum der 
hansischen Verflechtungen in Diplomatie und Wirtschaft - zeigt zur Ge

nüge, wie schwierig es für die Städte geworden war, sich durch das Labyrinth 
der europäischen Politik hindurchzuwinden, ohne ihre lebenswichtigen Inter

essen zu gefährden. Für Rostock erwies es sich zumindest als taktischer Vor
teil, sich bei heiklen Situationen der Hilfe des Landesherren zu bedienen 

und ihn ~egebenenfalls vorzuschieben, wenn man Entscheidungen ausweichen 

wollte, die so oder so das Lebenselement der Stadt den Handel und die 
Schiffahrt, gefährdet hätten. ' 

Uber den Handel und die Schiffahrt Rostocks zwischen der Gründung der 

17 Ebenda, llerzoo- Ulrich an R t ck 1601 J . 
d • D b " os O 

, um H .. Herzog Ulrich befand sich 
gera e m o eran daher crkl"" t • h d" h 
18 E ' ar sie ie sc nelle Beantwortung 

•bcnda, Rostock an Herzog Karl von Schweden 1601 J . 15 • 
19 Rostock St dt chi RA um ' • 

a ar v: -1-IV, Vol. 4.0, 1604.-1608, 1604 April 1. 
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Stadt, genau gesagt, der Verleihung des Stadtrechtes 1218 und dem Jahre 

·1557, dem Datum, an dem die Sundzollregister regelmäßig einsetzen, haben 

wir nur sehr verstreute i\'achrichten, die das Bild eine;· 1 Ianclclsschiffahrt 

zeigen, die sich im weiten, Raum hansischer I-Iandclsbeziehuugen zwischen 

Reval/Riga-Bergen und Brügge bewegte, wobei Norwegen und Dänemark 

weitaus an erster Stelle standen. Aus Rostock wurden Bier, ?IIalz. Ichl und 

Getreide vor allen anderen Produkten exportiert. und schon in der älteren 

Zeit scheint Rostock für diese gerade in Skandinavien sehr gefragten Produkte 

einer der wichtigsten Ausfuhrhäfen gewesen zu sein, aus dem nicht nur 
H.ostocker Kaufleute exportierten, sondern auch die Bergenfahrcr von Deven

ter, Bremen, Hamburg und Lübeck20. Das weitaus wichtigste Exportprodukt 

war das Rostocker Bier, das in ganz Nordeuropa nächst dem \iVismarer Bier 
besonders gern und viel getrunken worden zu sein scheint. Die Bierbrauerei 

wurde in Rostock in großem Umfang getrieben, auch schon in den früheren 

Jahrhunderten. Nun wurde Zll'ar Bier nahezu überall in den Städten und 

au[ dem Lande gebraut als allgemeines Getränk aller Klassen und Schichten: 

aber für Rostock und \Vismai·, später auch Hamburg und Einbeck, wai· die 

Bierbrauerei ein ausgesprochenes Exportgewerbe für die Bedürl'nisse eines 
internationales Marktes, ein Produktionszweig, der frühzeitig vom Handels

kapital beherrscht und zur reinen Warenproduktion ausgebaut worden ist. 

In Rostock, Wismar und Stralsund gehörten die Brauer zu den führenden 

sozialen Schichten, und viele Yon ihnen saßen im Rat ihrer Städte. Uber den 

Umfang der Bierausfuhr von Rostock nach Skandinavien und \Vcsteuropa 

wissen wir für die ältere Zeit nur wenig· mehr als die Tatsache, daß viele der 

Rostockcr Schiffe sogenannte Bierschiffe waren, daß also die Masse des 

Exports aus Bier bestand. Ebensowenig· wissen wir darüber, in welchem 

Umfang von Rostock aus das engere und weitere Hinterland, die Dörfer. 

Städte und Adelshöfe, bz·w. Klöster mit Bier versorgt worden sind, wahr

scheinlich nicht viel weniger als das Ausland. Wenn berichtet worden ist, daß 

Rostock gegen Ende des 1.5. Jahrhunderts allein nach Schweden jährlich 

20 Vgl. allgemein Friedrich Brun : Das Frachtherrenbuch der Lübecker Bergen
Iahrer. Det Hanseatiske Museums Skrifter, Nr. 17, Bergen 1953; Rostock Stadt
archiv, RA-HV, Vol. 28, Alterleute der Lübecker Bergenfahrer an Rostock, 15'11 
Juni 6; ebenda, RA-HV, 1560-1564, Vol. 32, Lübeck an Rostock, 1.560 Februar 
24; ebenda, Vol. 40, Rostock an Bremen, 1608 November 27. Besonders das See
briefregister 1576 (nach einer Abschrift Dragendorffs im Rostocker Stadtarchiv -
das Original war nicht aufzufinden) verzeichnet eine Reihe von Fahrten Ro
stocker Schiffer nach Bergen mit Bremer, Hamburger und Dcventer Bürgern 

gehörigen Gütern. 
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400 000 T
01

men Bier ausgeführt haben soll 21
, so ist das sicher stark über

trieben und in dieser Höhe unglaubwürdig; aber es gibt doch eine Andeu
tuno· von dem Cmfang des Bierexports aus Rostock, wie er sich zunächst 

in ~er Fama dieser Zeil bildete. Angesichts der. Tatsache, daß Städte wie 
Rostock und Wismar den wesentlichen Teil, wenn nicht die Masse ihres 

Exports aus eigener Erzeugung bestritten haben, scheint es notwendig, einige 

Korrekturen an i\Ieinung·cn vorzunehmen, die am hansischen Handel ledig

lich dessen Zwischenhandelsfunktion betont haben und auf das Nichtvor

handensein einer eigenen produktiven Grundlage des hansischen \Virtsehafts
systems hinwiesen. ;\Tun soll selbstverständlich nicht in Abrede gestellt wer

den, daß die Hanse als Ganzes und in ihrer historischen Erscheinung primär 

auf ihrer Zwischenhandelsfunktion beruhte. im Sinne der Definition von 
:iVlarx „reines Handlungskapital" war, das Z\rischen Exlremen vermittelte, 

die es nicht hen·orgebracht hatte und die es nicht beherrschte22
• Die Frage, 

ob und inwieweit die Hanse die für den internationalen Austausch bestimmte 
Warenproduktion überhaupt erst angeregt und entwickelt hat, soll hier nicht 

erörtert werden - aber man sollte innerhalb der zur Hanse gehörigen Städte 
meh1· differenzieren. Städte wie Rostod< und Wismar waren Handelsstädte, 

Fern- und natürlich auch Zwischenhandelsstädte, die nicht nur einen "-csenl

lichen Teil ihrer Ausfuhrgüter selbst produzierten, sondern auch die wichtig

sten Produktionsmittel. die Schiffe, selbst erzeuglen23
, also in der Typisierung 

Ilaodels- und Produktionsstädte. 

In diesem Zusammenhang muß man sich ,rnndern, wie M. Christlieb, die 
doch den Rostocker Schiffs- und Handelsverkehr für zwei Jahrzehnte vor

bildlich zusammengeslellt hat, zu der Behauptung kommen kann, Rostock 
habe .,nicht in erster Linie als Ausfuhrhafen eigener Erzeugnisse und der 
Produkte seines HinLerlandes Bedeutung" gehabt, ,,sondern vor allem durch 

die VerLeilung der von Osten und Westen eingeführten \Varen nach den 
Häfen anderer Länder" 24

, wenn sie eine Seite vorher eine sehr hübsche und 
übersichtliche Tabelle zusammenstellt und darin nachweist, daß z. B. nach 

1-Ielsingör Jahr für Jahr nur „Bierschiffe" gefahren sind 25. Auch ihre Tabellen 
•• R.oslocks \Yare,werkehr nach Norwegen und Dänemark"· beweisen allesamt 

21 \ gl. Wilhelm Roggc: \Yallenstein und die Stadt R t cl· 
L886, s. 28!i. os o ,, Mecl<lenb. Jbb., 51, 

22 i'o-l Karl i\Iar - K ·t I III B "- • " " x, api a , • d. Marx/Engels Werke B] 25 B 1· 196!. S.33::iff. ' c. ' erm i, 

~: Ygl. ?'·. F._ Olrchnowitz: Schiffbau, a. a. 0., bes. S. 24. 
- j\J. Clmsthcb: Rostocks Seeschiffahrt a. 0 S 39 

2" Ebenda, S. 38. ' a. ., • • 
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das genaue Gegenteil, wie man sich leicht überzeugen kann20. Ihre These 

ist gerade umgekehrt richtig! In seiner Verteilerfunktion für Importwaren aus 
Ost- und ·westeuropa hatte Rostock - ähnliches gilt für Stralsund, Wismar 

und Greifswald - fast gar keine Bedeutung: hier dominierte Lübeck als Zen
trale mit der Internationalität seines vVarenangebots. 

Man kann Handelsstädte wie Rostock und Lübeck nicht einfach auf eine 
Stufe stellen. Bei einer Stadt wie Lübeck spielte die eigene Produktion für 
den Export nur eine geringe Rolle. Der Handel Lübecks hatte fast reine 
Zwischenhandelsfunktionen. Uber sein weitreichendes Schifiahrtsnetz, das 

alle wichtigeren Häfen zwischen Narva und Lissabon und ihr Hinterland um
faßte, strömten Waren aus aller Herren Länder in Lübeck zusammen. Man 
muG nur einmal die Ladeverzeichnisse Hostocker tmd vVismarer Schiffe ge

sehen haben, die aus Lübeck in ihre Heimathäfen zmückkehrten, um diese 
Rolle Lübecks im Ostseeraum zu begreifen. Selbstverständlich hatten auch 

Rostock, vVismar, Stralsund, Greifswald bestimmte Yerleilerfunktionen, aber 

nur für ihr jeweiliges Hinterland, in der Belieferung der Dörfer, Höfe und 
Landstädte der engeren Umgegend. Rostocks Schiffahrt ruhte in erster Linie 
auf dem Export eigener Produkte oder der seines mecklenburgischen Hinter
landes. Und auch der Import, das zeigen die \Varnemünder Lizentregister 

l635-16li8 sehr deutlich, diente wesentlich der Produktion; denn unter den 
üblichen Einfuhrgütern: Salz, Fisch, Teer, Tran, Eisen, Butter usw. stehen 

quantitativ vor allem zwei an erster Stelle: Gerste und Brennholz (!), Pro

dukte also, die in erster Linie nicht für den Verbraud1, sondern für die 
Produktion, die Bierbrauerei, bestimmt waren. Und wenn von den insgesamt 
730 großen Giebelhäusern, die in Rostock vor dem Dreißigjährigen Krieg 

gestanden haben, allein 241, also ein Drittel, Brauhäuser gewesen sind -

in der Koßfclderstraße standen allein 25 (!) - , so wird schon von hier aus 
überzeugend nachgewiesen, worin die Grundlage des Rostocker Handels be-

standen hat 27
. 

tJber den Handel und die Seeschifiahrt Rostocks in der späten Hansezeit 

sind wir aufgrund der Sundzollregister, der Rostocker Seebriefregister und 
der \Varnemünder Lizentregister28 von der Schiffahrtsstatistik her gut und 

26 Christlieb, S. 'l.01 ff. 
27 Vgl. W. Jlogge: Wallenstein und die Stadt Rostock, a. a. 0., S. 285/286. Diebe-
herrschende Rolle der Brauerei für den Export Rostocks wird auch dann nicht 
beeinträchtigt, wenn inan annimmt, daß viele der Brauhäuser lediglich die Brau-

gerechtigkeit besessen haben dürften. 
2$ Alfred Uuhnhäuser: Rostocks Seehandel von 1635-1648 (nach den Warne-
mündcr Lizentbüchern), I. Die Schiffahrt, Diss. Rostock, 1913. 
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1.. • "chtet Rostock besitzt damit Quellen für seine Handels-zuver ass1g· untern • . . .. . 

d Sch.ff h t hi"cl1te wie sie in dieser Dicllte und Kontmmtat nur wemge un I a r sgesc , . _ 

II ··dt f'·· di"ese Periode aufweisen können. \Vas rna Ellrnger Bang, ansesta e ur 
M. Christlieb und A. Huhnhäuser an wertvoller, mühseliger Kleinarbeit 

geleistet haben, kann nur der voll würdigen, der selbst mit ihren 
Quellen gearbeitet und sie im Hinblick auf andere Fragestellung0n unter

sucht hat. 
:.\Iit Hilfe dieser Quelleneditionen - wozu nocl1 ein Seebriefregister von 

j 576 kommt, das in einer Abschrift E. Dragendor.fl's im Rostock.er Stadtarcl1i\· 

vorhanden ist - ist es mög·licl1. die Rostocker Handelsschiffahrt über fast 

ein Jahrhundert hinweg (1557 bis 164.8) zu verfolgen. 

Nach Beendigung der inneren Unruhen mit dem Abscl1luß des Rostock.er 

Erbvertrages von 1573 und dem Ende des Nordischen Siebenjährigen Krie
ges, in dem Rostocl, durch Dänemark und Lübeck gleicl1ermaßen zu leiden 

halle, durch den Frieden von Stettin 1570 scl1eint für den Handel und die 

Scl1ifiahrt Rostocks eine ruhige, relativ friedliche Zeit eing·etreten zu sein. 

So\\ohl im KönigTeich Dänemark/Norwegen und in Schweden erhielten die 

H.osLocl,er gleich den Stralsundem eine Bestätigung ihrer allen Privilegien2
~. 

In Norwegen wurde ihnen 'l586 der freie Herings fang gestattet 3{)' und König 

Friedricl1 II. erklärte sicl1 bereit, den Zoll auf die Last Bier von 12 auf 
S Gulden zu ermäßigen. In den folgenden Jahren wurde der Zoll auf 6 Rtlr. 

je Last Bier gesenkt 31
. Trotz gelegentlicher Klagen der Rostockcr Kaufleute 

über Belästigungen des Rostocker Handels durcl1 kgl. dänische Amtsleute 

1..nd Besclmeidungen alter Recl1tc sind die Jahre zwiscl1en dem Stetliner 
Frieden 1576 und dem Ausbrucl1 des Dreißigjährigen Krieges für den Handel 

und die Schiffahrt Rostocks wohl die besten gewesen, die die Stadt in ihrer 
Geschichte je erlebt hat. Seit 1579 schnellt die Kurve der Sunddurchfahrten 

Hostocker Schiffe steil in die Höhe, und vierzig Jahre lang steht Rostock im 
Sundverkehr weit an der Spitze aller Hansestädte, wobei auf dem Höhepunkt 

1585/1586 mehr Rostocker Schiffe den Oresund passieren als die aller wen
<lischen Seestädte einschließlich Lübecks zusammengenommen. 

20 
Rostock. Stadtarcl~v_: RA-I-IV, Vol. 38, Acta betr. Verhandlungen des Rats zu 

Rostocl, mit de_n Komgen von Schweden 1523-1586, 1582 Januar 2: Rostock 
an den schwed1scl1en Vogt von Gefle Teilt mit daß d I(·· • S h d n 

1 . • , er ontg von c we e 
am 7. Jum 1581 der Stadl RoslocI. ab 1582 die l "eh p ·vil · ,VI·e den d .. . geien n egien 
:n ercn Stadten auf vier Jahre verliehen habe. 
"'
1 RostocI. Stadtarchiv RA-IIV V l 38 R ... 

S ' , 0 • , ostocI. an Komg von Dänemark 1587 
eptembcr 23. ' 

31 Ebenda, RostocI. an König von Dänemark, 1586 August 8. 
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Sunddurchfahrten Rostocker Schiffe 
(nach den Sundzollregistcrn ) 

Jahr Gesamt Ostwärts Westwärts Jahr Gesamt Ostwärts Westwärts 

1557 47 18 29 1598 243 120 123 
1558 60 27 33 .1599 222 106 116 
1560 50 19 31 1600 238 119 119 
1562 69 26 43 1601 260 124 136 
1563 52 20 32 1602 265 137 128 
1564 52 21 31 1603 ,204 101 103 

• 1565 18 11 7 1604 232 110 122 
1566 24 12 12 1605 251 121 130 
1567 35 15 20 1606 218 106 112 
1568 92 41 51 1607 241 121 120 
1569 93 41 52 1608 170 86 84 
1574 128 61 67 1609 185 95 90 
1575 152 79 73 1610 216 100 116 
1576 181 92 89 1611 208 103 105 

1577 180 91 89 1612 238 113 125 

1578 183 87 96 1613 238 118 120 

1579 166 68 98 1614 256 126 130 

1580 245 132 113 1615 201 100 101 

1581 264 119 145 1616 217 99 118 

1582 230 112 118 1617 228 111 117 

1583 141 74 67 16t8 196 98 98 

1584 355 156 199 1619 212 101 111 

1585 465 242 223 1620 196 94 102 

1586 412 202 210 1621 189 104 85 

1587 377 176 201 1622 151 72 79 

1588 386 186 200 1623 133 67 66 

1589 337 163 174 1624 111 57 54 

1590 307 152 155 1625 139 66 73 

1591 343 161 182 1626 150 73 77 

1592 365 183 182 1627 135 64 71 

1593 346 169 177 1628 19 5 14 

1594 339 168 171 1629 47 21 36 

1595 277 135 142 1630 75 36 39 

1596 358 176 182 1631 58 27 31 

1597 288 140 148 1633 114 56 58 

1635 68 32 36 1647 47 23 24 

1636 70 30 40 1648 63 29 34 

1637 79 41 38 1649 74 39 35 

1638 44 43 21. 1650 47 21 26 

1639 31 14 17 1651 41 23 18 

1640 40 22 18 1652 42 19 23 
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Ostwärts Westwärts Jahr Gesamt Ostwärts ,vestwärts 
Jahr Gesamt 

26 13 13 ]653 74 29 45 
1641 113 54 59 

55 29 26 1654 
1642 78 40 38 
1643 52 26 26 ]655 

61 26 35 1656 69 37 32 
1644 
1645 56 28 28 1657 62 29 33 

1646 47 24 23 

Insgesamt: 15 194 Sunddurchfahrten. 

Und wenn der vielgerühmLe, gcwalLige Aul"sdnrnng der holländischen 0s L

sceschiffahrL in der 2. IlälfLe des 16. Jahrhunderls vielfach als das handels

und schiITahrtsgcsdiichLlichc Phänomen bezeichnet worden ist, so zeigt ein 

Vergleich der regisLrierLen Sunddurd1fahrLen RosLocks miL denen der in der 
OsLsecfahrt führenden holländischen Handelsstädte: Enkhuizcn, AmsLerdarn, 

Hoorn, l\Iedemblik u. a., daß RosLock sich mit ihnen durchaus messen konnlc 

nnd eigcnLlich auf längere Sicht nur von Enkhuizen übertroffen worden isL. 

Um allerdings keine Irrtümer aufkommen zu lassen, muß gesagt werden, daß 

dieser Ycrgleich sich nur au[ die Zahl der Schiffe und ihrer Fahrten bezieht; 

denn wirtschaftsgeschichtlich sagt ein bloßer zahlenmäßig-quantitativer Ver

gleich nid1L viel, und SLaLislikcn können Läuschen, wenn hinter der Zahl nicht 
die konkreLc \YirLsdiafLswirklichkeit steht. Die bloße Zahl der Schiffe sagt 

nichts aus über ihre Größe, Tragfähigkeit und ihre navigatorisch-nautischen 

Eigenschaften. In dieser llinsichL ,rnren die holländischen Schiffe den hanse
s1ädtisd1en Schiffen weil überlegen: sie waren größer, schneller und konnten 

mindesLcns drei- bis viermal soviel laden als die im Ostseeraum üblichen 

Schille der IlanscsLädlc, die in ilwcr l\Iassc auffallend klein, höchstens mittel
groß gewesen sind 32. 

Für die Rostockcr IlandelsschiITahrt bezeichnend ist ihre eindeutio-e Orien-t> 

Licrung auf den Handel miL Korwegcn und Dänemark. SLändig finden wir 

60 bis 80 % aller RosLockcr Schiffe auf der Fahrt nach Bergen. ::-.Iarstrand, 
Tönsberg, Oslo, Ilclsingör, Aalborg, Kopenhagen und zahlreichen anderen 

kleineren Hä[cn und IlandelspläLzen an der norwegischen und dänischen 

Küste, sowie der WesLküste Schwedens am Skagerak und Kaucgat und 
zurüdc 

CharakLerisLisch für die Rostocker Schiffahrt nach Norwegen isL, daß bei 

32 
Vgl. A. von Brandt: Seehandel zwischen Lübeck und Schweden, Scandia, 

II. a. Ü., S. 4/i. 
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,reitern die meisten Schiffe direkt Rostock als Abgangshafen hatten. Drei

ecksfahrten, d. h. daß die Rostocker Schiffe erst einen zweiten Hafen anliefen, 
dort ihre Ladung nahmen und dann erst in Richtung auf den Sund fuhren, 

sind selten. Daraus kann man schließen, daß Rostock ständig über eine aus

reichende Eigenproduktion verfügte, bzw. genügend Waren aus seinem meck
lenburgischen Hinterland bezog, um seine Schifie nicht nur mit Rostocker 

Gütern, sondern auch noch mit Gütern für andere Hansestädte zu versorgen. 

M. Christlich hat aufgrund der Rostocker Seebriefregister 1585-1605 ins
gesamt 3325 Fahrten von Rostock nach Dänemark und Norwegen errech

net 33. Das ergäbe einen Export aus Rostock für diese Zeit, wenn wir da~ 

SchifI mit durchschnittlich 20 Lasten Tragfähigkeit n·chmen und die geringe 

Zahl der mit Ballast ausgelaufenen Schifie abziehen, einen Export von 

schätzungsweise 65 000 Lasten oder 125 000 Tonnen allein nach Norwegen 

und Dänemark. Das ist nach heutigen Begriffen nicht viel, aber für die da

malige Zeit eine sehr respektable Menge. 
Immer waren sie beladen mit Bier, Mehl, Brot, Malz und anderen Agrar

produkten, wobei das Mengenverhältnis der ·waren zueinander verschieden 

min konnte; fast immer aber stand Bier an erster Stelle34
, und bei Schiffen, 

die Helsingör anliefen, war Bier fast die einzige Ladung. Im Handel mit 

Norwegen. besonders mit Bergen, war Rostock auch für die anderen Ilanse-

8tädtc wichtig. Die Bergenfahrcr aus Lübeck, Hamburg, Bremen und Dcvcn
tcr haben regelmäßig fast jedes Jahr in Rostock Schifie nach Bergen be
frachtet. wobei die Ladungen zwar als Lübecker, Bremer oder Hamburger 

Gut deklariert wurden, aber aus Rostock stammten. Für den Bergenhandel 

hatte Rostock also die Funktion eines gemeinhansischcn Ausfuhrhafcns
3°. 

In N orwegcn und Dänemark luden die Schiffe, wenn sie überhaupt mit La

dung nach Rostock zurückkehrten, Fische: Rotseher, Hering, Dorsch, Spurten 

und Hundfisch; sowie Tcee, Tran, Holz, Rindshäute, Butter, Fleisch und 

anderes. Im Handelsverkehr zwischen Rostock und den skandinavischen Län

dern Dänemark und Norwegen fällt nun auf, daß ein großer Teil der Ro

stoclrnr Sclüfie mit Ballast nach Rostock zurüclckehrte: für Norwegen sind 

es 20-liO 0/o. für Däne;nark aber meistens 70-90 %. Die von M. Christlieb 

zusammengestellten Tabellen über die Irn.porle aus Norwegen und Dänemark 
in der Zeil zwiscl1cn 1585 und 1605 zeigen, daß die Einfuhren quantitativ 

33 :M. Christlich, a. a. 0., S. 28. 
3', Im JahrC' 16'l7 hören wir, daß .,bei ctzlich tausend Lasll'n iahrlich vher sehe 
vndt sandt in frcmbdc landl vnd königrcch ab- vnd ausgdührct worden seien". 
Rostock Stadtarchiv, Ratsakten-Brauer, Sign. 1211 /51, '1617-1627. i\Iürz 1617. 
35 Ygl. Scchl'icfrC'gistl'r J576 (Abschrift E. Dragcmlod'fs im H.oslockcr Stadtarchiv) . 
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· l · , . l ··1t 11·s ztr den o-lcichzeiligen Ausfuhren stehen und auch wert-rn rnmem er rn 1 " 
••ß· · •elativ o·erino-en P1·ozenlsatz ausgemacht haben können

36
: ma 1g nur cmen 1 " c . .. . 

<l. h. im Verhältnis zu den nordischen Ländern ergab sich fur Rostock eme 
ständig aktive Handelsbilanz, die nm dadmch ausgeglichen worden sein 

kann, daß Rostocker \Varen besonders in Dänemark gegen Barzahlung oder 

in Anweisungen auf Geschäftspartner der dänischen Kaufleute in anderen 

1 Iansestädten gekauft worden sind. 
Geg·cnübcr der überragenden Bedeutung des Handels mit Norwegen und 

Dänemark standen alle anderen Handelsverbindungen weit zurück, wobei 

noch hinzukam, daß die kriegerischen Yerwicklungcn im Ostseeraum die 

Schiffahrt in der mittleren und östlichen Ostsee nicht selten arg behinderten 
und den Verkehr großen Schwankungen unterwarfen. Die Seebriefregister 
von 1586-1605 Yerzeichnen für den Handel mit Schweden. vornehmlich 

nach Stockholm, Kalmar und Ny-Lödöse, nur wenig Fahrten. Nur 1587, 1588 

und 1589, nach der Erneuerung der schwedischen Privilegien, laufen 11, bzw. 
12 Schiffe nach schwedischen Häfen aus. \Yas sonst in den anderen Jahren 

nach Schweden gdahren ist. kann man an den Fingern einer IIand ab
zählen37. Der Kaperkrieg auf der Ostsee im Streit zwischen Kg. Sigismund III. 

von Polen/Schweden und seinem Rivalen um die Krone Schwedens, Herzog 
Karl von Södcrmanland, legte den Handel mit Schweden lahm, zumal sich 
Rostock, wenn auch weniger eindeutig als Lübeck, mehr auf die Seite des 

Königs von Polen geschlagen hatte. Die Seebriefregister Yerzeichnen in den 
Jahren 1590. 1592, 1597, ·1599, 1604 und 1605 kein einziges Schiff nach 
Schweden aus der Warnow, J595, 1596, 1601 , 1602 und 1603 nur ein ein
ziges. Ein namentliches Yerzeichnis aus dieser Zeit nennt nur die Namen 

von 18 Kaufleuten aus Rostock die Handel nach Sclrn·eden trieben; erheblich 
ist er sicl1er nicht gewesen38

. Tm Gegensatz zu Lübeck, dessen reg·cr Handel 

mit Schweden sicl1 durch die Jahrhunderte hindurch rrstaunlicl1 gleichmäßig 
gehalten hat 39

, war er für Rostock zumindest in der 2. Hälfte des 16. Jahr

hunderts und wohl auch im 17. Jahrhundert ziemlich belanglos. Regelmäßig, 
wenn auch im Umfang scl11rnnhncl, war der Handel Rostocks mit Livland, 
besonders mit Riga, Reval und Narva, den Ausgangshäfen für russische 
Waren: Hanf. Flachs, Talg und Pelze. 2 bis 3 Schiffe liefen durchschnittlich 

30 i\I. Christlieh, a. a. 0„ S. 101 ff. 
37 Ebenda, S. 59 ff. 
38 

Rostock Stadtarchiv, RA-IIV Vol 36 Acta betr d. V h dl d R R . ' • ' • ie er an ungen es ats 
zu ostock nut den Königen von Schweden ... 1523-1586 N d R • - I-
schen Kauffleutc ... " (o. D.). • ,, amen er ostoc,-
39 Ygl. A. V. Brandt: ScC'hanclcl zwisnl Scl d 

- :c len 1we cn und Lübeck, a. a. 0., S. 33 ff. 
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im Jahr dorthin, 1599 sogar 31, 1600 immerhin 18 Schifie. Allerdings sind 

diese Jahre ausgesprochene Ausnahmeerscheinungen, da zur gleichen Zeit 

auch die Schiffahrt nach Danzig und Königsberg eine Steigerung erlebte, 

die nur das Ergebnis einer einmalig günstigen Situation gewesen sein kann; 
denn in den Jahren vorher fuhren im allgemeinen nur 2-3 Schi:fie nach 

Danzig. Auffallend gering war die Handelsschiffahrt Rostocks nach vVest

curopa. Die Niederlande werden in all den Jahren kaum an"elaufen höch-
b ' 

stens, daß hin und wieder einmal ein Schiff nach Amsterdam fuhr. Was 

hatte Rostock auch schon zu bieten. Getreide und Mehl holten die Holländer 

selber aus Danzig, Riga und Königsberg und mit Bier wurden die Nieder

lande von Hamburg aus versorgt. Auf der anderen Seite kamen auch nur 

selten holländische Schiffe nach Rostock. Von größerer Bedeutung war der 

Schiffsverkehr mit Schottland und England, von wo vornehmlich Steinkohlen 

und grobes Salz bezogen wurden. Auch nach Spanien und Portugal, nach 

Sctubal, Lissabon und San Lucar fuhren zeitweilig einige Rostocker Schiffe, 

besonders zwischen 1587 und 1593 und 1599-1609 40
, auch in das Mittel

meer, nach Livorno und Genua. Aber die Spanienfahrt hat für Rostock nicht 

im entferntesten die Bedeutung gehabt wie für vVismar, wo über Jahrzehnte 

hinweg die Spanienfahrt die Fahrt schlecl1lhin gewesen ist. vVir stoßen hier 

auf eine Tatsache, die nur schwer zu erklären ist; denn die wirtscha[llichen 

Grundlagen waren für Wismar wie Rostock die gleichen: beide ausge

sprochene Bierhrauerstädte mit den gleichen Exportprodukten und mit be

sonderer Betonung des Handels nach Dänemark und N onwgen, wenn auch 
mit sehr unterschiedlicher Größenordnung. Besonders auffällig aber ist, daß 

zwischen Rostock und seinen Schwesterstädten der wendischen Gruppe: 
Lübeck, Hamburg, ,vismar, Stralsund und Greifswald so gut wie kein 

Schiffsverkehr bestand; denn die 'J., 5 Schiffe, die in rund 20 registrierten 

Jahren zwischen Hamburg, Lübeck und Rostock verkehrten, können nicht 

gut Schiffsverkehr genannt werden. Es ist merkwürdig, daß diese eigenartige 

Tatsache meines ,vissens in der Hanseforschung bisher noch nicht bemerkt 

4v Rostock Stadtarchiv: RA-Schiffahrt 1500-1599, 11 Rostocker Bürger an Bm. 
und Rat der Stadt Rostock 1593 Mai 14.. Das Schiff ihres Schiffers Jakob Brauer 
sei am 13. Januar 1591 auf der Fahrt nach S. Lucar von englischen Kapern auf
gebracht, die Mannschaft mißhandelt und die Holzladung gewaltsam gelöscht 
worden . .i\hnliches sei vorher schon dem Rostocker Schiffer Borchert Kecker
mann geschehen. M. Christlicbs Seebrief-Register der Rostocker Scl,iffer und ihrer 
Fahrten verzeichnet außer Jnkob Brauer und Borcl1crl Keckermann noch Hein
rich Eggebrecht, Ilans Si,·crls d. A., Unns Vl'egencr als Spanienfahrer. Vgl. M. 

Christlieb, a. n. 0., S. 39 ff. 
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worden ist. Bei näheren Hinsehen ist dieses Faktum gar nicht so außerge

wöhnlich; denn zwischen Lübeck und Danzig war die ökonomische Struktur 

des Hinterlandes, aus dem die Seestädte ja lebten, so gleichförmig, daß alle 
praktisch die gleichen Produkte in die Länder exportierten, die dafür Bedarf 

hatten, und die gleichen Erzeugnisse dieser Länder von dort wieder importier

ten. Was sollte also der Rostocker Kaufmann und Schiffer beispielsweise aus 

\Yisrnar oder Stralsund holen, wenn er das gleiche bei sich ebenso g·ut und 

reichlich halle. Es war schon so, daß die Schiffer der verschiedenen Hanse
städte sich praktisch in Bergen, Riga, Stockholm, Danzig oder Lübeck eher 
trafen als in ihren jeweiligen Heimathäfen. Selbstverständlich standen die 

Kaufleute der Hansestädte miteinander in mehr oder minder engen geschäft

lichen Beziehungen, aber mehr über die Kontore und Handelsplätze im Aus

land als im direkten Verkehr Yon Stadt zu Stadt. Allerdings wissen wir noch 

recht wenig Konkretes über den Landhandelsverkehr zwischen den Städten. 
Bis zum Dreißigjährigen Krieg scheint die Blüte der Rostocker Handels

schiffahrt ungebrochen angedauert zu haben. Das geringfügige Absinken in 

der Zahl der Sundfahrten Rostockcr Schiffe kann nicht als ein allgemeiner 

Rückgang des Handels gedeutet werden; denn wie wir bald sehen werden, 

scheint sich eine stärkere Konzentration der Schiffahrt und des Handels, je

denfalls der hansischen Ostseestädte, auf die eigentliche Ostsee angebahnt zu 

haben. Vielleicht liegen die Ursachen darin, daß sich erst jetzt allmählich die 

Folgen des Vordringens der Holländer und Engländer, die Einschränkungen 
der Privilegien in den westeuropäischen und den skandinavischen Ländern 

und den Kontoren bemerkbar machten. Allerdings scheint Rostock in Bergen 
seine alte Stellung behauptet zu haben. Eine Aufstellung der Kaufgesellen in 

Bergen, mit denen Rostocker Kaufleute 16JO in llandclsbeziehwwen stan-
" den, verzeichnet l42 Namen in 19 „Gärten", deutet also darauf hin, daß der 

Handel nach Bergen für Rostock immer noch eine große Bedeutung gehabt 
haben muß 41. 

Entgegen häufig geäußerten Meinungen hat der Dreißio-J.ährio-e Krieo· für 
b b b 

die Hansestädte, speziell für die Seestädte. nicht die katastrophale ,virkung 

t,t Rostock Stadtarchiv· Ratsahc1 17 1 t b l s · · · f . • " ' 1 , _,ca etr. c en tre!l z,nschen de,· Sclnf er-
kompamc und den Bcrgenfahrern Schreiben der B nf ] B ] R t . • ergr a 1rcr an 111. unc a 
von Rostock, 1610 Februar 19 Die Antwort der Schiff J • l d 1610 l\f:· . ? - . • . er rnmpamr, e Jf'n a 

arz ~, 11~'.~nt l4 Scluffcr namentlicl1, das hieße, wenn wir nach Vogel: Zur Größe 
der ?uropaischen llandclsflottcn im 15., 16. und 17. J] 0 S ')96 1· 
Maxtmum der Rostocker II d J n . 1

·, :et. a. ·, • - ' a ~ 
11 

. . an es otte 120 Schtffe etwa rechnen, daß die Masse 
a er Rostockcr Scl11ffe m der Bercr f h ( • · · . "en a rt emschheßhch Norwc„cren/Dänemark) 
tätig war. 
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gehabt, wie man geme,inhin annimmt. Die erste Phase des Krieo·es der Bo"h-"' , 
misch-Pfälzische Krieg, hat die Seestädte so gut wie gar nicht berührt. Erst 

das Eingreifen König Chrislians IV. von Dänemark in den Krieo· und seine 
b 

Niederlage bei Lutter am Barenberge 1626 durch die Truppen der Liga unlcr 

Tilly brachten die Hanse mit dem Krieg in engere Berührung. In Verfolgung 

des geschlagenen Gegners, der sich über Mecklenburg lmd Holstein auf das 

dänische Kernland zurückzog, drangen die kaiserlichen Feldherren Tilly und 

,vallenstein nach Mecklenburg und Pommern vor und standen im Herbst 

1627 auf breiter Front von Stettin bis Lübeck an der Südküste der Ostsee. 

Während es Lübeck als Reichsstadt gelang, eine kaiserliche Beselzung zu 

vermeiden, Stralsund sich heldenmütig mit schwedischer Unterstützung der 

Eroberung durch den wallenstcinschen General von Arnim erwehrte42, muß

ten vVismar43 und Rostock44, ungeachtet aller Versud1e, mit Tilly und vVallen

sLein zu verhandeln, sich den kaiserlichen Truppen ergeben und eine Garnison 

aufnehmen. Für Rostock und \Vismar begann eine schwierige Zeit. Die Schiff

fahrt wurde für längere Zeit unterbrochen, da dänisdie Kriegsschiffe Wismar 

und vVarnemünde blockiertcn45
. Und doch entwickcllc sich die politische und 

militärische Situation für die Hanscstädlc gar nicht so ungünstig, wie es zu

nächst den Anschein haben konnte. vVieder einmal zcigle sich, daß die 

Hanse trotz ihres offensichtlichen Zerfalls immer noch eine Potenz der inter

nationalen Politik war. Da die großen politischen und kriegerischen Affären 

dieser bewegten Jahre schon häufig gründlich dargestellt worden sind und 

das Verhältnis Wallensteins zu den wendischen IIanseslädten erst kürzlich 

aufgrund des neuesten Quellenstandes eingehend untersucht worden ist 46
, 

erübrigt es sich, hier den ganzen Verlauf der Ereignisse darzustellen. Die wen

<lischen Seestädte zogen nicht geringe Vorteile aus den Bemühungen sowohl 

42 Vgl. Fritz Adler: Die Belagerung Stralsunds 1628, Stralsund 1928; IT. Made 
Die Hanse und die Belagerung Stralsunds im Jahre 1628, HGBll, 1892 (1893), 

s. 121 ff. 
43 Vgl. Fr. Techen: Wismar, a. a. 0., S. 189 ff. 
44 Vgl. W. !logge: Wallenstein und die Stadt Rostocl<, Mecklbg. Jbb., a. a. 0., 
S. 283 ff.; Rostocl< Stadtarchiv: Ratsakten Sign. 1087 /VIII. Fase. 2, Dreißigjähriger 
Krieg-1627. Acta betr. die Gesandtschaft an Hzg. Albrecht von Friedland; Rostock 
und Wismar an Heinrich Husanus, 1627 August 9: Rostod< bat, bei seinem 
General zu versuchen, daß „wir vnd vnscrc Vnterthancn mit einquartierung vnd 
anderen Kriegspreßuren gnedig verschonet verpleiben". 
45 Vgl. E. Schiecl1e: Die dänische Blockade Rostocks 1628 und Schweden, HGBll 

77, 1959, S. 94 ff. 
46 Vgl. M. Hroch: Wallensteins Beziehungen zu den wendischen Hansestädten, in: 

Hansische Studien, a. a. 0., S. 135 ff. 
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1 S 
· ls auch der Kaiserlichen sie für ein Bündnis mit Spanien gegen 

t er pamer a ' . . . . 
die rebellischen ;\liederlande zu gewinnen und mit Hilfe der Hanse die Nieder-
länder aus der Ostsee zu verdrängen und sie damit entscheidend zu treffen, 

wie ihnen auch auf der anderen Seite zuguLe kam, daß ohne sie die habs

burgischen Flottenpläne in der Ostsee, für die Wallenstein den hochtrabenden 
TiLel eines „Generals der J3altischen und Ozeanischen See" erhalten hatte, 

nicht zu verwirklichen waren. Denn wer anders hätte die Schiffe, die Schiff
bauer und Seeleute stellen können, wenn nicht die Hansestädte. Sehr zu
stalten kam ihnen, daß WallensLein unter dem Einfluß seiner Wirtschafts

beraLer sich aus rein wirLschaftlichen Beweggründen um ein gutnachbarliches 
Verhältnis zu Lübeck und besonders Hamburg bemühen und deren Neu
traliLäL respektieren mußle. Denn trotz aller Bemühungen des kaiserlichen 

GesandLen, des Grafen Schwarzenberg, und des spanischen Gesandten, Ga
briel de Roy, auf dem Ilansetag 1628 in Lübeck, die Hansestädte für ein 

Bündnis gegen die Niederlande und für die habsburgische Ostseepolitik zu 

gewinnen, ließen sich die Hansestädte nicht in ein so gefährliches politischca 
Fahrwasser locken. l\fü den Spaniern hatten die Hansen in der prakLischen 
PoliLik und im Handel so üble Erfahrungen gesammelt, daß alle Verheißun

gen einer spanisch-hansischen Handelskompanie und des Handelsmonopob 
für den Yerkehr mit Spanien sie nicht aus ihrer ablehnenden ReservierLheit 

herauslocken konnten, zumal ein Eingehen auf derartige Pläne ihnen tödliche 
Feindschaft der Generalstaaten und Englands eingebracht häLte, eine Feind

schaft, die bei den Latsächlichen Machtverhältnissen auf See jeden Handels
verkehr mit Spanien zur bloßen Illusion gemacht hätte. Eine UnLersLützung 
der habsburgischen FloLtenpläne auf der Ostsee bedrohLe die lebenswichtigen 

lnteressen der Hanse in Dänemark/Norwegen und Schweden und den bal
Lischen Provinzen. Leicht hätten sich die Hansestädte, wenn sie den Vor
schlägen Schwarzenbergs und de Roys zugestimmt häLten, einer geschlossenen 
KoaliLion Englands, der Vereinigten Niederlande, Dänemarks und Schwedens 
gegenübersehen können und dabei weiter nichts im Rücken gehabt als di~ 
höchst fragwürdige Hilfe Habsburgs und Spaniens, d. h. der reaktionärsten 
~Iächte Europas. Deshalb beharrLen die HansestädLe auf ihrer Politik der 
~eutralität und schoben nach bewährter TakLik alles auf die lange Bank.47. 

Für die beiden Seestädte :.\focklenburgs, Rostock und Wismar, gereichte es 

47 Senatsakten-Externa-Hispanica Yol III Fase 11 p • ·1 d I ··b cl 'l , ' • , • , ro1nemorw es _.u e ,er 
Rats, 16-7 November 3. Der Lübecker Rat bedanlrt si'cl1 f·· d' "d' M • r · • ' ur ie gna 1ge 1 e1nung 
\.aiser

11
Ferdmauds II:, die Interessen der Hansestädte wahrnehmen und fördern 

zu wo en; da aber die Sache von "e • 1 • -L • " mcrn ians1su1em Interesse, sei „das den han-
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nicht gerade zum Nachteil, daß ·Wallenstein nach seiner EinseLzuno· als Herzoa 
,:, 0 

von Mecklenburg 1628 sich aus einem harten Eroberer in einen für wirt-
schaftliche Realitäten durchaus zugängigen Landesherren verwandelte, der 

zwar immer den Herren herauskehrte, aber doch klug genug oder minde
stens gut genug beraten war, um die beiden wichtigsten Handels- und See

stäclte seines Lan~es, die in seinen Flottenplänen eine bedeutende Roll11 
spielen sollten, nicht zu schädigen, sondern im Rahmen des Möglichen zn 

fördern48
• \i\'ie sich die Politik \Vallensteins gegenüber den Hansestädten 

weiter entwickelt hätte, wissen wir nicht; denn das Eino-reifen Gustav-Adolfs 
b . 

in den Dreißigjährigen Krieg, das für die nächsten beiden Jahrzehnte die 

Südküste der Ostsee und ihre wichtigsten Häfen in schwedische Hand brachte, 
schuf eine gänzlich neue Situation. Der Kampf um das Dominium Maris 

ßaltici trat damit in ein neues Stadium: das Jahrhundert der schwedischen 

Großmacht und Vorherrschaft in der Ostsee hatte begonnen. Die mecklen
Lnrgischen und vorpommerschen Seestädte und Häfen gerieten in schwedische 

Hand und wurden in das schwedische Handelssysteii.1 einbezogen. In Wismar 
und \Varnemünde wurde den Schweden durch Vertrag mit den Herzögen von 
Mecklenburg vom 29. Februar 1632 das Recht eingeräumt, von allen ein
nnd ausfahrenden Schiffen einen Zoll zu erheben, die Licent oder volkstüm

lich den „Schwedenzoll", von dem die mecklenburgischen Landesfürsten 
1 Prozent als Quote erhielten49. Die Warnemünder Lizentjournale 1635-1648 
der fürstlich-mecklenburgischen Lizentkammer, heute im Mecklenburgischen 
Landeshauptarchiv Schwerin, bearbeitet von Alfred Huhnhäuser, und die 
Wismarer Lizentjournale, die nur für 1636/1637 erhalten sind und für den 
gegenwärtigen Zweck erstmalig von mir bearbeitet wurden, sind die wich
tigste schifiahrts- und handelsgeschichtliche Quelle für die Zeit des Dreißig

jährigen Krieges. Leider hat Huhnhäuser nicht mehr die seinerzeit von ihm 
angekündigte Auswertung des Warenverkehrs aufgrund der vVarnemündei· 
Lizentregister vorgenommen. Aus Zeitmangel und um den Umfang dieser 

Arbeit nicht übermäßig anschwellen zu lassen, habe icl1, um einen Vergleicl1 
mit den Wismarer Lizentjournalen zu erhalten, nur die Jahre 1636/37 aus
gewertet. Das war um so mehr zulässig, als - wie icl1 mich überzeugt habe 

sischen Verordnungen gemeß, diese gemeinen sachen furders zur communieation 
und gesampten deliberation gebracht werden mugen ... und so dann Hit· cließ 
mahl bei diesem gemeinen werck weiteres nichts verrichtet werden rnogl'n". 

t.S ~I. I-Troch: a. a. 0., S. 139, S. 146 ff. 
49 Vgl. Alexander Pries: Der schwedische Zoll in "\Varnem üncle in den Jahren 
1632-1654, insbesondere im Westfälischen Frieden, Wismar 1914; Alfred I-Iuhn

häuser: Rostocks Seehandel, a. a. 0., S. li. f. 

7* 



100 
JII. Handel Rostocks in der späteren IIansezeil 

_ die übrigen Jahrgänge der Lizentjournale außer einer seil 1638 beson

ders deuLlich absinkenden Frequenz des Schiffsverkehrs, die damit zu-

ha··no·t daf3 i\1ecklcnbtll'o· wieder verstärkt in das Geschehen des sammen o, " 
Dreißigjährigen Krieges einbezogen worden ist, keine grundsäLzlich neuen 

Gesichtspunkte hinsichtlich einer veränderten Richtung des Ex- und Imports 

oder der Art der Waren zeigen. Die Warnemünder Lizcnlrcgisler bestätigen 

im wesentlichen die schon für Wismar gewonnenen Erkcnnlnisse über die 

Handelsschiffahrt in der Zeit des Dreißigjährigen Krieges. Sie ergeben ein 

in mehrfacher Hinsicht überraschendes Bild. das sich nicht mit <len sonst 

üblichen Vorstellungen deckt. Auch bei der sonst vorbildlichen Arbeit IIuhn

häuscrs mit einem in seiner Fülle überwältigenden Quellen- un<l Faklen

material zeigt sich eine Gefahr, die dann entsteht, wenn man nur sein i\[aterial 

sieht und nicht den Zusammenhang herstellt mit dem historischen Geschehen 

und parallelen Quellen. liuhnhäuscr meint, <ler Schwedenzoll hab<' den 

Handel z. B. Rostocks sehr geschädigt und belegt das vor allem aus dem -

tatsächlichen - Sinken der Sunddurchfahrtcn Rostockcr Schiffe und mit den 

endlosen Beschwerden der Rostocker Bi.it'ger über den Schwedenzoll 50
• \Vas 

das letztere betrifft, so weiß jeder, der sich in den Archiven der Hansestädte 

eingehender mit den Akten dieser und früherer Zeilen beschäftigt hat. daß 

die Bürger aller Schichten sich mit größtrr Ausdauer über nichtige Dinge 

beschwert und unendliche Briefwechsel geführt haben und daß sie in solchen 

Dingen sehr zur Ubertreibung geneigt waren. Drr Schwedenzoll war sicher 
störend und unbequem, aber die Tatsachen. die I-Iuhnhäuser mit größter 

Sorgfalt übersichtlich geordnet zusammcngrstellt hat, sollten doch zeigen, daß 

der Schwedenzoll den Handel nicht beschränkt hat, wohl aber den Handels
profit, und darüber dann die Beschwerden. ~un konnte A. lluhnhäuser 

natürlich noch nicht die zwanzig Jahre später erschienene Arbeil von 

M. Christlich benutzen; aber ein Vergleich des von beiden veröiientlichten 

Materials führt zu interessanten Ergebnissen . die nicht nur für die Geschichte 

Rostocks, sondern darüber hinaus für die Handels- und Schiiiahrtsgeschichle 
der Späthanse von Bedeutung sein dürften. 

Wi~ für Wismar und Stralsund. so gilt auch für Rostock die Feststellung, 
daß die Seeslädtc miL den Folgen der Kriegscrcign isse schneller und besser 
frrtig geworden sind, als man gemeinhin annimmt. Trolz Belagerung, frem

der B~~atzungen, Blockackn, Kontributionen und räuberischer Erpressungen 
hrutelustcr~er Befehlshaber blieben die wenigen Jahre, in denen die Städte 
1111Lcr den direkten Einwirkuno-cn des Krieg·cs sla d • ]' • l d. " · n en, nur ernc <_.p1so( e, 1c 

:;o .\. Tluhnhäuscr, a. a. O., S. 3. 
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in keiner Hinsicht etwas an ihrem wirtschaftlichen und sozialen Grundgefüge 

änderte. Nur vorübergehend gingen Handel und Schifiahl'l spürbar zurück, 

um sich, kaum daß die Verhältnisse sich einigermaßen normalisiert hatten, 

wieder kräftig zu regen. Vergleicht man unbefangen den handels- und schifI

fahrtsgeschichtlichen Inhalt der Rostocker Seebriefregister 1558-1605 mit 

dem der "\\'arnemünder Lizentjournale 1635-1648, so kann man nur schwer 

an einen wirtschaftlichen Rückgang Rostocks im Dreißigjährigen Krieg glau• 

ben. Trotz einer schweren Pest, von der die Städte 1621i/ l625 heimgesucht 

wurden, trotz Krieg und Belagerung ist die Zahl der Rostocker Schifie 1636 
im Vergleich zu etwa 1600 eher größer geworden als kleiner; die Zahl der 

jährlichen Fahrten hat sich durchweg fast verdoppelt (1599 registrieren die 

Seebriefregister die höchste Zahl mit 501 Fahrte1i51, 1637 die "\Varnemünder 

Licentregister 926 Fahrten52); auch die Zahl der durchschnittlichen Fahrten 

pro Schifier und Jahr ist ungcl'ühr um 1/3 gestiegen. In den J 3 Jahren zwischen 
1635 bis 1648 machten 313 H.ostocker Schifier 8924 Fahrten , in den 20 Jahren 

zwischen 1586 bis 1605 dageg·en 415 Schiffer nur 8092 Fahrten53 
. • ~un sagen 

diese Zahlen an sich noch nicht viel; denn wie wir noch sehen werden, kommt 

zumindest ein Teil der häufigeren Fahrten auf das Konto der kleineren Ent

fernungen. Viel g·ewichtiger ist ein Vergleich der Mengen der ausgeführten 

Produkte. Nehmen wir dafür zwei Jahre, die beide mit an de1· Spitze inner

halb der Quellengruppen stehen: 

1586 1636 

Bier: 182l½ Last !i.165 Last 

Mehl: 763 Last HL Last 

Brot: 161i. Last 25 Last 

Roggen: Last 600 Last 

Erbsen: 3½ Last 75 Last 

Äpfel: 108 Last 20 Last 

Malz: 38 Last 160 Last 

Der Vergleich zeigt eindeutig, daß z.B. der Bierexport 1636 mehr als dac; 

Doppelte des Exports von 1586 beträgt; bei i\Jehl und Brot ist er geringer, 

dafür werden aber insgesamt mehr Agrarprodukte ausgeführt. Die wirt

schaftshistorische Realität, die hinter diesen Zahlen steht, deutet darauf hin, 

51 M. Christlieb, a. a. 0., S. 25. 
52 A. Huhnhäuser, a. a. 0., S. 19. Die Tabelle S. 36 verzeichnet insgesamt 2084 

Fahrten. 
53 Christlich: a. a. 0., S. 102. 
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<l ß · Ab • lcen der Produktivität in keiner Weise die Rede sem a von cmem sm . 

1 d eh d mccklenburo-ischc Hinterland Rostocks hefertC' durchaus ;:ann, un au as b „ 

cl „ d "b cl "ssige Agrar1woduktc für den Export, Starker noch no . 1 genugen u ers m . . . 
als vor 1600 steht die Bierausfuhr an erster Stelle. Die Bierprodukt10n muß 
stark angestiegen sein: die Einfuhren nach Rostock bestehen wesentlich ans 

Gerste die vornehmlich von den dänischen Inseln und Südschweden heran
gebra~ll \\'ird, und aus Brennholz, besonders Buclrnnholz aus Blekinge in 

Südschweden, von der Ostküste Holsteins von Fehmarn und anderen Häfen. 

Wenn vor 1600 diese Einfuhrprodukte im Handel mit Rostock kaum erne 

Bedeutung haben, so deutet das darauf hin, daß die Bierbrauerei Rostocks im 
wesentlichen nocl1 aus Mecklenburg mit den notwendigen Rohstoffen ver

sorgt werden konnte; kleinere Mengen sind natürlich immer eingeführt 

worden. Um 1600 halle anscheinend die Produktion von Bier eine solche 

Höhe erreicht. daß die Grundstoffe zum großen Teil eingeführt werden 

mußten. 
Untersucht man die Zielhäfen, bzw. Abgangshäfen der Schiffe, die Warne

münde passierten und vom Zoll registriert wurden, so fällt besonders auf, 

daß die Masse der Schiffe, meistens 70 bis 80 %, im Verkehr mit dänischen, 
bzw. schleswig-holsteinischen Häfen stand. Auffallend stark zurückgegangen 

ist der Verkehr mit Norwegen, während Schweden - eine natürliche Folge 
der veränderten politischen und wirtschaftlichen Verhältnisse im Ostsee

raum - mehr in den Vordergrund getreten ist. Bemerkenswert sind auch 
die relativ regen Schiffahrtsverbindungen mit den anderen wendischen See
städten, die vor 1600 überhaupt keine Bedeutung hatten. Nach Westeuropa: 

<len Niederlanden, den Britiscl1en Inseln, Frankreich und Spanien/Portugal. 
sind wie schon früher nur wenige Rostockcr Scl1ifie gelaufen. Zwischen 1639 
und 1645 war der sonst relativ geringfügige Verkehr mit Danzig besonders 

lebhaft. 1640 registrieren die Lizentregister 58, 164.1 45 Fahrten von Rostock 
nach Danzig54. Diese Angaben stehen allerdings in Widerspruch mit de11 
Eintragungen in den Danziger Pfahlkammerbüchern, die 1640: 75 und 1641: 

137 Rostocker Schiffe verzeichnen55
. Dieser Widerspruch läßt sich nur so er

klären, daß, wie auch später noch belegt wird, die Rostocker Schiffe bei 
der Ausfahrt zunächst einen anderen Hafen anliefen und mit neuer Ladung 

von dort aus dann nach Danzig weitersegelten, unter Umständen vielleicht 
noch eine oder mehrere Fahrten von Danzig beispielsweise nach Bergen und 

5
,; A. Iluhnhäuser, a. a. 0., S. 40 und S. 41. 

55 
WAP Gdansk: Pfahlkammerbücher 1640 und 1641, 300. Abt. 19, Nr. 20/21 

und 23, 24, 25. 
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zurück machten. Beispiele, daß Roslocker Schi/Ie nach einem Hafen au~
liefen und von einem anderen zurückkehrlen, also sogenannte Dreiecks
fahrlen unter Umständen sogar Vierecksfahrten machten, sind sehr häufig, 
z.B. Rostock - Blekinge - Gotland - Rostock; Roslock - Kopenhagen -
Lübeck - Rostock; Rostock - Danzig - Bergen - Danzig - Rostock; 

Rostock - Greifswald - Kopenhagen - Rostock; Rostock - Ystad - Riga 
- Rostock; Rostock - Stockhohn - Lübeck - Rostock usw56

. l\1an gewinnt 
den Eindruck, als ob die Rostocker Schiffer gegenüber früher beweglicher 

geworden seien, vielseitiger in der Ausnutzung von Frachtgelegenheiten. 

Insgesamt gesehen, zeigen die \Varnemünder Lizentjournalc das Bild einer 

lebhaften Schiffahrt, eines Handelsverkehrs, hinter dem die noch ungebro
chene Kraft einer produktiven und rührigen Stadl stand, die in der Überwin

dung von physischen und materiellen Verlusten durch Seuchen und Krieg der 
zwanziger Jahre eine bemerkenswerte Regenerationsfähigkeit bewiesen hatte. 

Vvenn sich trotzdem am Anfang der vierzig·erJahre ein unverkennbarer Rück

gang der Schiffahrt Rostocks bemerkbar machte, so lagen die Ursachen in dem 
Krieg zwischen Dänemark und Schweden 1643-1645, der gerade Roslock in 

seiner Haupthandelsrichtung empfindlich treffen mußte. Die hansische Ge

sandtschaft, die von den drei Hansestädten Lübeck, Hamburg und Bremen 

1645 zu den Friedemverhandlungen nach Brömsebro geschickt wurde, um in 

c01nmuni Hansae nomine zu verhandeln und die Rechte der HansesLädte 

zu wahren, wurde dahingehend instruiert, auf \Viederherstellung des freien 
Handels in allen Orten zu \Vasser und zu Lande zu dringen

57
• Viel Erfolg 

war den Verhandlungen nicht beschieden; zwar erreichten die Städte, in den 

Friedensvertrag mit aufgenommen zu werden; aber bald häuften sich die 
Beschwerden über Belästigungen des Handels mit Norwegen. 1648 klagten 

die Rostocker Schonenfahrer beim Rat der Stadt, daß sie in Dänemark und 
Norwegen für jede Last Bier i8 Reichstaler Zoll zahlen müßten; viele 
von ihnen hätten die Schiffahrt und den Bierexport nach Dänemark und 

Norwegen aufgeben müssen, und wenn keine Linderung erfolge, würde 

bald die Schiffahrt dorthin überhaupt zum Erliegen kommen
58

• Wenn man 
diese Klagen auch nicht allzu wörtlich zu nehmen braucht, so hatlen die 

56 Rostock Stadtarchiv: Gewettsakten-Schiffahrt-Bielhriefe 1650-1690. 
57 Archiv der Hansestadt Lübeck Senatsakten-Externa-Danica XIV. Acta der 
Hanseatischen Gesandtschaft zum dänisch/ schwedischen Friedensvertrag zu 

Brömsebro 1645: Instruction von 1645 März 14. 
5S Rostock Stadtarchiv: Ratsakten, IJanseYerhandlungen 1630-1645, Yol. 45. 
Acta Legationis an die kgl. Majestät zu Dänemark ••• 1648 Oktober 27. 
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Hansestädte doch manchen Grund, mit der Lage des Handels unzufrieden 

ztt sem. 
Der Westfälische Friede von 1648, auf dem der hansische Syndicus Dr. Da-

vid Gloxin vergeblich versucht haue, die Hanse in die Yerträge mil hineinzu

bringen und ihr damit die staatsrechtliche Anerkennung zu verschaffen, hatte 

zu den schon vorhandenen Gegensätzen innerhalb der Hanse einen neuen hin

zugefügt. da Wismar, Stralsund, Stettin, Greifswald, Anklam und andore Han

sestädte mmmchr dem schwedischen Reichsverband einverleibt waren und 

durch die schwedische Krone international vertreten wurden. Das führte dazu. 

daß Städte wie Stralsund und Wismar wesentlich günstigere Bedingungen er

hieltrn als die anderen Hansestädte und hinsichtlich des Zolls im Oresund und 

im Rriche Dänemark wesentlich besser behandelt wurden als z. B. Rostock 

und Lübeck. Deshalb benutzten die Hansestädte Lübeck, Bremen, Hamburg. 

Danzig und Rostock den Thronwechsel '1648 in Dänemark, um anläßlich der 

J(rönung Friedrichs III. die Bestätigung der Privilegien, eine Ermäßigung 

der hohen Zöllc und die Gleichstellung mit Stralsund, Wismar und Stettin zu 

crrcichen.59 Sir hcriefen sich dabei auf die alten Rezesse und Privilegien, die 

liinsichtlich des Zolls im Oresund die Städte immer als ein Ganzes behandelt 
häLLen. 

Oficnsichlich hallen die Gesandten der Hansestädte sich beim Vorbringen 

ihrrr Wünsche zu sehr auf ihr altes Recht gestützt und den ganz absolu
tistisch gesonnenen König· von Dänemark verstimmt. König Friedrich III. 
anL1''0rtctc hochfahrend. rr erwarte, daß die Städte bei künftigen Verhand

lungen ihre Gesandten dahing·ehcnd instruierten, daß sie „die eonfirmation 

morc consuelo alß ein beneficium vnd graLiam regiam suchen vnd nicht, alß 

wen es ein debitum ex mutuo contractu wehre". Auch sonst erreichten die 
Städte kaum IIandgrciflirhes. Hinsichtlich der Bestätigung der Privilegien 

Yertröstetc der König sie auf eine bequemere Zeit, da er jetzt mit Regieru ngs

geschäften überhäuft sei und überdies erst die allen Verträge aus dem ArchiY 

h~~en lassen und prüfen müsse. ,Yas die ClriC'hstcllung der fünf Städte mit 
\\ 1smar, Stralsund und Strttin an Zoll beträfe so stammte 

1 
d , , .. L. 

• , c 1 crcn crguns 1-
gungen aus ihrem veränderten Status und nicht Yon ihm D l lb · . . . . es ia sc1 es 
em unb1ll1gcs Verlangen, den Schaden der Sta"dte • . T eh . . aus eigener as e zu er-
setzen, mdem er ihnen den Zoll erleichtere ffte Zo"ll f d R l d .. . • ,_, e au as ostoernr un 
J ,ubccker Bier könne er nicht senl·en da a I • d L 

.. . ~ , ur 1 m an eren ändern die Zölle 
crhoht worden seien •• ,Vnd wehre vber das die ansetzungc de ")l . 1 1 

Regale. das ein jedweder absoluter Herr in . b' r zo e ein so c1 
• seinem ge 1ct. nachdem Er es 

59 
Ebenda, i\f cmorial dC'r Städte' J „ b I B 

..1U ect, remcn TTa b D . ~lralsund, Oktober 1648. ' lll urg, anz1g, Rostock , 
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achtsam bcfunde, anordnen muchte·' 60. Deullicher konnte den alten Hanse

städten der Geist der neuen Zeit des Absolutismus nicht vor Augen geführt 

werden, in dem der \Villc des l\Ionarchcn und die Staatsraison oberstes Ge
setz waren. So war zunächst nichts zu erreichen. Trotzdem gab Rostock den 

\'ersuch nicht auf, eine Erleichterung drs gerade das Hauptgewerbe der Stadt 

,ehr behindcrndrn Zolls zu erreichen. 1651, 1652 und 1653 schickte Rostock 

Gesandte nach Kopenhagen, um beim König von Dänemark eine Ermäßi

gung des Zolls zu erreichen; aber erst t657 g·estattete König Friedrich III. 

nuf Ersuchen seines Leibarztes Dr. Simon Pauli die freie Einfuhr Rostocker 

Biers gegen Entrichtung der Akzise und des Zolls ßt_ und 1664 erhielt Rostock 

für Bergen die Bestätigung seiner Privilegien. die die Rostocker Kaufleute 

im wesentlichen mit den Untertanen drs dänischrn Reiches gleichstellte und 
ihnen in Privat- und Kontorsachen die rigene Gerichtsbarkeit ließ 62

• Diese 

Privilegien wurden '1672 durch König Christian Y. bestätigt 63
• 

Hatte sich die Rostockcr \YirtschafL noch während des Dreißigjährigen 

Krieges erstaunlich gut behaupten können. so ist doch für die 2. Hälfte des 

17. Jahrhunderts ein allmählicher Niedergang unverkennbar. Auf die Dauer 

grschen, mußte sich doch die zerstörende \Virkung eines in seiner Länge bis 

dahin nie erlebten Krieges auf die \Virtschaft Deutschlands durchsetzen 

und dem. Ilandcl, Yon dem die Seestädte lebten, die Grundlagen entziehen. 

Unaufhörlichr Kontributionen, die der \Virtschaft ständig produktives Kapi

tal rntzogen, erschöpften die Finanzkraft der Städte und beluden sie mit 

einer großen Schuldenlast. Der Kredit der Stadt und ihrer Kaufleute war im 
Schwinden. In vielen Stäcllrn trugen Korruption, betrügerische Finanzmani

pulationen und egoistische Cliquenwirtschaft der herrschenden Oligarchie 

dazu bei, die Kreditwürdigkeit und finanzielle Kraft zu untergraben. Auf 

der anderen Seite isl gerade die 2. Hälfte des l7. Jahrhunderts wie kein 
anderes in der langen Geschichte der Hanse erfüllt von Krieg und Piraterie. 

Auf allen europäischen Meeren lagen die Kriegsschiffe und Kaper der streiten
den Mächte und Parteien auf der Lauer - von den berufsmäßigen Piraten 

der Barbaresken ganz abgesehen - und fügten der neutralen hansestädtisrhrn 

Schiffahrt große Schäden zu. Dem Handel der Hansestädte entstand in dem 

mcrkantilistischrn nationalen Wirtschaftssystem der absolutistischen Staalcn 

ein unüberwindlicher Gegner. Gegcnübe1· einem System. das im Interesse der 

6~ Ebenda, Kopie des Bescheids König Friedrichs ITI. von Dänf'mark an die Ab
gesandten YOrt Lübeck, 16,',8 Dezember 12. 
61 Ebenda, 1657 Juli 20. 
62 Ebenda, J 66,', Juli 26. 
63 Ebenda, RA-HV 1666-1682. Vol. 46, t672 Januar 7. 
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Förderung der nationalen W"irtschaft mit hohen Schutzzöllen und_ staatlichen 

Subventionen für Produktion, Handel, Schiffahrt und Export arbeitete, hatten 

die durchaus noch feudal strukturierten Hansestädte keine Gegenmittel. 
Für Rostock wirkte sich besonders nachteilig, aus, daß es durch den vVest

fiilischen Frieden auch politisch und wirtschaftlich von seinen Nachbarstädten 
Wismar und Stralsund isoliert worden war. Eigentlich verhängnisvoll aber 

wurde, daß nach dem Dreißigjährigen Krieg der Prozeß der Uberführung 

der Bauern in die zweite Leibeigenschaft, das sogenannte Bauernlegen, in 

vollem Umfang in Mecklenburg wirksam zu werden begann. \Venn auch 

im einzelnen die direkten Zusammenhänge zwischen dem Refcudalisierungs

prozeß in Mecklenburg und der Entwicklung von Gewerbe, Handel und 

Schiffahrt seiner Städte kaum erforscht sind, so steht doch fest, daß damit 
die Grundlinien der reaktionären politischen, sozialen und ökonomischen 
Entwicklung Mecklenburgs bis in das 19. Jahrhundert hinein festgelegt 

worden sind. Zwar zeigten sich auch in den Jahrzehnten nach dem Dreißig
jährigen Krieg keine grundlegenden Änderungen in dem traditionellen Ge

füge der Wirtschaft Rostocks, weder in der Produktion, noch in Handel und 

Schiffahrt; aber der Höhepunkt war überschritten. Seit 1645 begann Stral

sund Rostock zu überflügeln. Zwar blieb Rostock in der Bergenfahrt unter 
den wendischen Seestädten immer noch führend; aber was bedeuteten die 

wenigen Fahrten durch den Sund nach Norwegen schon im Vergleich mit den 
beeindruckenden Zahlen vor 1.600! Zeitweilig fuhren mehr Rostocker Schiffe 
von Danzig aus nach Bergen als aus ihrer Heimatstadt. Dahinter stand ganz 

ofrensichtlich die Tatsache, daß es in Rostock nicht immer geeignete oder 
lohnende Fracht nach Bergen gab. Zwar haben wir für die 2. Hälfte des 
17. JahrhundePts keine so durchgehenden Schiffahrtsstatistiken wie die 
\Varnemünder Licentregister und die Seebriefregister, sondern nur in den 
sog. Bielbriefen 1650-1690 64 einige zufällig erhaltene Frachtverträge aus 

dieser Zeit; aber sie scheinen doch das Bild einer nicht gerade blühenden 

Rostocker Schiffahrt in diesen Jahren zu bestätigen. Die Sammlung der Biel
hriefe umfaßt 23 Frachtverträge Rostocker Kaufleute mit Rostocker Schiffern 
aus den Jahren 1652 bis 1686 über Fahrten nach Danzig, Gotland, Bergen, 
·y~tad, Kalmar, Stockholm, Kopenhagen, Königsberg, Sonderburg, Wester
wik, Fehmarn, Lübeck, Amsterdam und Le Havre. Dänemark Schweden 

und Danzig sind also nach wie vor die Hauptrichtungen der Rost~cker Schiff
fahrt. Auffallend an diesen Frachtverträgen ist, daß weitaus die meisten 
Schiffe mit Ballast aus Rostock ausliefern und mit Ladung zurückkehrten: 

64 
Rostock StadtarrhiY: Geweltsakten-Schiffahrt-Bielbriefe 1650-1690. 
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von den 23 Fahrten waren 15 Ballastfahrten. Hatten wir für die Zeil vor 
1600 aufgrund der Seebriefregister fcsLsLellcn können, daß die meisten Schiffe 
aus Norwegen und Dänemark mit Ballast zurückkamen, was auf eine aktive 
Handelsbilanz schließen läßt, so scheint das Verhältnis jetzt umgekehrt ge

wesen zu sein. Häufiger haben Rostocker Schiffer Frachten in fremden IIäfeo 
gesucht: 1657 fuhr der Schiffer Jakob Degener, der einer alten \Varnemünder 

Schifferfamilie angehörte, mit Ballast nach Danzig, machte von Danzig aus 
eine Fahrt nach GoLland und zwei nach Blekinge in Südschweden und kehrte 
erst auf der fünften Fahrt über Bleckinge nach Rostock zurück. Im Zu
sammenhang mit dem Rückgang der Rostocker Schiffahrt muß der gleich

zeitige Niedergang der Rostocker Bierbrauerei gestanden haben. Vor dem 
Kriege hatte die Rostocker Brauerei jährlich einige Tausend Lasten Bier ex
portiert 65, das, wie wir hörten, in 241 Brauhäusern produziert wurde66

• 1656 
nennt ein Verzeichnis der Brauzeichen, d. h. der Hausmarken der Brauer, 
die auf den Biertonnnen eingebrannt wurden, noch 182 Brauer, unter ihnen 

17 Ratsherren und Bürgermeister, wie Johann Beselin; dreißig Jahre später, 
1686, waren es nur noch 87 Brauer, ein Rückgang also um mehr als die 

Hälfte67
. 

Es war stiller geworden in Rostock! Das Leben lief zwar noch in den alten, 
herkömmlichen Bahnen, aber es war doch unverkennbar, daß es nicht mehr 

recht vorwärtsging. Und wie das wirtschaftliche Leben der Stadt allmählich 
verkümmerte, so auch das geistige Leben. Die Universität, seit ihrer Grün

dung untrennbar mit dem Geschick der Stadt verbunden, hatte einst mit der 
wirtschaftlichen Blüte Rostocks in der 2. Hälfte des 16. Jahrhunderts auch 
ihre Glanzzeit erlebt. vVie auf Rostock wirkten auch auf die Universität der 
Krieg, der wirtschaftliche Rückgang und die reaktionären sozialen und poli

tischen Verhältnisse des mecklenburgischen Hinterlandes. Von der Höhe 
ihrer universalen, nordeuropäischen Stellung sank sie herab in provinzielle 
Enge und geistige Ode und wurde zu einer ,LandesuniversitäL' im eigent

lichen Sinne des Wortes. Rostock gehörte noch zu den letzten acht Städten, 
die sich im Juni 1669 in Lübeck zum letzten Hansetag einfanden, aber wie 
für den Rest der Hanse, so gab es auch für Rostock eigentlich weiter nichts 

mehr, als auf „bessere Gelegenheit der Zeiten" zu hoffen
68

, und der furchtbare 

6:i Rostock Stadtarchiv: Hatsakten-Brauer, Sign. 12.1:1 /51, 1617-1627, März '.L617. 
66 Vgl. W. Rogge: Wallenstein und die Stadt Rostock, a. a. 0., S. 285. 
67 Rostock Stadtarchiv: Ratsakten, Sign. 1211/20/2, Brauer, Verzeichnis der 

Brauer und ihrer Zeichen, 1656 ff. 
68 Rostock Stadtarchiv: Ratsakten-Hanseverhandlung·en 1666-1672, Vol. 46, Re-

zeß des Hansctages in Lübeck, 1669 Juni 11. 
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Brand, der 1677 den größten Teil der alten Stadt mit ihren steilen, gotischen 

Bürgerhäusern bis auf geringe Reste in Schutt und Asche sinken ließ, setzte 

gleichsam symbolisch den Schlußstrich unter die Geschichte des hansischen 

H.oslock. 



VIERTES KAPITEL 

Handel und Schiffahrt Stralsunds 

im 17. Jahrhundert 

Gleich seinen hansischen Nachbarstädten Zl'igle a11ch Stralsund in Handel 

und Schiffaht·t seit der 2. Hälfte des :LG .. Jahrhunderts einen erheblichen 

Aufschwung. der bis in die Zeit des Dreißigjährigen Krieges hinein an

dauerte'. Hinter Lübeck, Danzig und Rostock behauptete Stralsund eine an

sehnliche Slcllung in der Ostseeschiffahrt und hat auch über das Kattegat 

hinaus nach '\Veslcuropa, besonders stark nach den ~\Tiederlanden, sowie nach 
Schottland. England, Frankreich und der iberischen Halbinsel llandcls- und 

SchiilahrtsYcrbindungen besessen. Für die Jahre '157ft bis '1600 berechnet 

\V. Vogel die Größe der Stralsunder Handelsflotte nach den Sunclzollregistern 

auf etwa 60 bis 70 Schiffe mit rd, 3200 Last Tragfähigkeit und im 1. Viertel 

des 17. Jahrhunderts auf rd. 'IOO SchifTe mit 4000 bis 5000 Last Tragfähig

keit 1. Zu diesen Zahlen dürften ,allerdinirs noch die Schiffe der Stralsunder 

Klein- und KüstcnschiITahrt hinzuzuzählen sein. 
Leider fehlen durch den Yerlust der Schifiahrtsakten des Stralsunder Stadt

archiYs so gut wie alle Möglichkeiten, sich ein genaueres Bild vom Handel 

und der Schiffahrt Stralsunds in späthansischer Zeit zu machen. Praktisch 

stehen für schiflahrtsstatistische Untersuchungen nur die Sundzollregistcr zur 
Yerfügm1g, die in ihrer Aussage natürlich nur den Su nd verkehr C'rf assen 

können. Aus ihnen ergibt sich, daß im Handels- und Schifisverkehr durch 

den Sund für Stralsund Iorwegen an er..ster Stelle stand: zwischen 'L574 und 

1586 wurde Marstrand unter allen norwegischen Häfen am häufigsten von 

StralsLmder Schiffen angelaufen: nach 1586 behaupteLC' BC'rgC'n 11nangdochten 

den erslcn Rang. Daneben taucht in den SZI~ einC' Reihe' anderer Uüfen auf, 

größtenteils kleine Küstenplätze wie BC'kkevik. FiskebackkiL Jlnrmensund. 

Hombergsund, Moldesund, Lang·esund. J-Iunclebosl1·and, Guldholm, Lister

lcn, l\foss. Skien. IIol rnC'sLrand. ferner Tünshcrg und Oslo. N clJen den Iläfen 

1 Vgl. vV. Yogcl: Zur Größe der europäischen Handelsflotten 1111 15., 16. und 

17. Jahrhundert, a. a. 0., S. 296/297. 
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'" de rc"elmäßio- bis 1622 Ny-Lödöse angelaufen. An dänischen , , orweg·ens wur o o 

Häfen jenseits des Sundes werden Ilelsingör, Halmstad, Aalborg und Var-

her" als Ziele st.ralsundischcr Schille genannt. 
0 

Auch nach Westeuropa bestanden ständige Handels- und Schi1Iahrtsver-

bindungen. Besonders bemerkenswert sind die Fahrten nach Schottland und 

den Niederlanden. LeiLh und Amsterdam stehen hier an erster Stelle. Zwi

schen 1607 und 1627 werden besonders lebhafte Fahrten zwischen den 

Xiederlanden und Stralsund. in den SZR registriert. 1627 passieren nicht 

weniger als 49 Stralsunder Schiffe auf der Heimfahrt von Amsterdam den 

Sund. 
Einio-e Schille waren zwischen 1576 und 1627 ständig an der Fahrt nach 

0 

Frankreich und Spanien beteiligt. 60 % aller Fahrten gingen nach dem be-
rühmten Salzhafen Setubal, sowie nach Lissabon und San Lucar. In Frank

reich wurden besonders die Häfen an der französischen Atlantikküste auf

gesucht: die Brouage, Bordeaux, La Rochelle, St. Martin und Nantes. Neben 

diesen seit altersher von den hansischen Schiffen angelaufenen Häfen war 
Calais ein von Stralsundern relativ häufig besuchter Hafen. Insgesamt dürften 

auf den Schifiahrtsrouten nach Spanien und Franlffeich ständig etwa 3 bis 
lt Stralsunder Schiffe gefahren sein, lediglich zwischen 'L600 und 1609 sind 
6 bis 8 SchiITe nach spanischen und portugiesischen Häfen registriert. Ver
glichen mit Wismar halte die Spanienfahrt für Stralsund nur eine unterge

ordnete Bedeutung. 

Die denkwürdige Belagerung Stralsunds 1628 durch Wallenstein und die 
anschließende Besetzung durch schwedische Truppen und seine Einbeziehung 

in das schwedischen Macht- und \Yirtschaftssystem brachten für die alte 
Hansestadt nur vorübergehend eine Lähmung ihrer \Virtschaft. Zwar ver

zeichnen die SZR einen Rückgang der Sundpassagen Stralsunder Schiffe auf 
etwa ein Drittel des früheren Verkehrs; aber wenn auch nähere Nachrichten 

fehlen, so dürften auch für Stralsund ähnliche Schifiahrtsverhältnisse zu-
1reffen wie für seine westlichen Nachbarstädte Rostock und \Vismar. Der 
Rückgang in den Sundfahrtcn deutet nicht auf einen Rückgang der Schiffahrt 
Stralsunds allgemein, sondern nur auf eine V crlagcrung der Schiflahrtsrich
tungen. Die Ostseehäfen gewannen auch für die sundischc Schiffahrt eine 
größere Bedeutung. Leider fehlen uns dafür statistische Unterlagen, da schwe

d~sches lv~ateria~ nicht benutzt werden konnte. Immerhin steht gerade für 

~1ese_ Pc~10dc cm Quellenmaterial zur Verfügung, das vorzüglich geeignet 
1st, em Bild des Stralsundcr Handelslebens im 17. Jahrhundert zu entwerfen, 
,~ie es vergleichwcise nur wenige Hansestädte besitzen dürften. Es handelt 
sich um zahlreiche Kaufmanns- und Rechnungsb'"ch eh" d JJ u er vcrs 1e enster ro-
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venienzen, von Brauern, Gewandschneidern, Kramern, Getreidehändlern, 
Maklern und anderen. 

Beginnen wir die Reihe der Kaufleute mit dem „Calmarsch Register" des 

Stralsunder Brauers Jochim Bekman (1614-1626) 2. B. steht mit dem schwe-· 

dischen Handelsplatz Kalmar in engen Geschäftsverbindungen. Seine Register 
verzeichnen 21 schwedische Geschäftspartner in Kalmar, unter ihnen sieben 

mit deutschen Namen (Hans Kannegeter, Hans Jancke, Jakob Schütte, Hans 

Beckman, Hans Auffert, Caspar Wittstock, Zacharias Hamelow). Hierbei wird 

es sich wohl um in Kalmar ansässige deutsche Kaufleute oder um Stralsunder 
Kaufgesellen handeln. Hans Beckman war möglicherweise ein Verwandter 

des Jochim Beckmann. Aus den Eintragungen seien einige herausgegriffen: 

1621 April 16 schickt J. B. an den Kalmarer Bürger Andreas Persson durd1 
Schiffer Jakob Hovet 1 ½ Last Bier, durch Schiffer Rützen weitere 1 ½ Last Bier. 
1621 August 18 schickt J. B. an A. P. mit Schiffer Hinrich Parschman 14 Ton
nen Bier. 
1621 September 14 schielet J. B. an A. P. mit Schiffer Klaus Breiden 1,7 Last 
,,Ketelbeer". 
1621 Oktober 13 schielet J. B. mit Schiffer Hinrich Parschman an A. P. 2 Last 

Bier. 
1622 März 30 selück.t J. B. an A. P. mit Schiffer Hans Wittmuß 1 Last Bier. 
1622 selliel;:t J. P. an A. P. mit Schiffer Hans Wittmuß 14 Tonnen Gerste. 
1622 September 17 sellielet J . B. an A. P. mit Schiffer Peter Schneider 7 Tonnen 

Bier. 
1622 Oktober 11 schielet J. B. an A. P. mit Schiffer Klaus Breiden 2 Last Bier. 
1623 März 21 selliclct J. B. an A. P. mit Schiffer Klaus Breiden 7 Tonnen Bier. 

Insgesamt schickt Jochim Beckmann in zwei Jahren 11 ½ Last Bier (die 

Last Bier zu 14 Tonnen gerechnet) mit einem Wert von 426 Reichstalern 

nach Kalmar und erhält dafür von Andreas Persson aus Kalmar Butter, Talg 

und Teer als Gegenlieferung. 
Auch mit Zacharias Hamelow in Kalmar stand Jochim Beckman in engen 

Geschäftsbeziehungen: 

1621 August 18 schielet J. B. an Z H. mit Schiffer Hinrich Parschman 1 Last 

Bier. 
1622 März 30 schielet J. B. an Z. H. mit Schiffer Klaus Breiden 2 Last Bier. 
1.622 März 30 sellielct J. B. an Z. H. mit Schiffer Klaus Breiden 2 Last Bier. 
1622 Mai 30 schielet J. B. an Z. H. mit Schiffer Hans Wittmuß 1 ½ Last Bier. 
1622 Oktober 11 schickt J. B. an Z. H. mit Schiffer Klaus Breiden 3 Last Bier, 
1623 März 21 schielet J. B. an Z. H. mit Schiffer Klaus Breiden 7 Tonnen Bitter-

bier, 7 Tonnen Bier. 
1625 April 4 schielet J. B. an Z. H. mit Schiffer Klaus Breiden 1 ½ Last Bier. 

~ Stralsund Stadtarchiv: Rep. II, H. 3, Nr. 26. 
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eh · H 1 schr"ckt den Gegenwert teils in Bargeld, teils in 'vVaren: Za arras ame ow 

1621 November 21 
1622 l\Jai 13 

1622 November 18 
1622 Dezember 6 
1623 April 23 
1623 November 12 
1625 August 21 
1626 September 18 

1 Tonne Butter 
3 Decher Leder, darunter 5 Stück Ochsenhäute, 

3 Decher Schaffelle 
6 Tonnen Fleisch und 3 Decher Häute 
2 Tonnen Schaffleisch 
2 Tonnen Talg 
2 Tonnen Butter 

18 Tonnen Teer 
6 Tonnen Teer. 

Insgesamt schickle Jochim Bcckman an seine zahlreichen Geschäftspartner 

nach Kalmar in den Jahren zwischen 1620 und 1625 80 Last, 'LO Tonnen 

Bier; 2 Last Tonnenmehl; 8 Last, 3 Tonnen schottisches und spanisches Salz. 
Dafür empfing er im Laufe dieser Zeit 20½ Tonnen Butter; 91 Tonnen Teer; 

'i J Tonnen Fleisch; 9 Decher Rindshäutc; 15½ Zwölfer Bordholz und 1000 

Lallen; 4 Ochsen und 3 Pferde. 
Neben Bier, Salz und Mehl handelte Jochim Beckman auch noch mit 

Textilien; so schickte er 1621 Juli 20 der Witwe von Jochim Hoben 20 Ellen 
schwarzen Rasch nach Kalmar. Im Jahre 1623 machte er ein ganz großes 
Geschäft. 1623 März 30 begleitete er mit seinen Geschäftspartnern J ochim 

und Kaspar Wittstock eine Ladung von 15½ Last Bier, 20 Laken und 
10 Stück schlesische Leinwand, Anis, Korinthen, Reis, Zucker, Pfeffer und 
Nelken nach Kalmar. Die Leinwand hatte er aus Lübeck, die Gewürze und 

Kolonialwaren aus Hamburg bezogen. 

In Jochim Beckmann haben wir einen Kaufmann vor uns, dessen Geschäfte 
ausschließlich den Ostseeraum betreffen. Wir wissen es nicht, aber können 

doch vermuten, daß nicht nur zu Kalmar Handelsbeziehungen bestanden 
haben; denn die Erhaltung seines Kalmarschen Registers kann Zufall sein. 

Er betrieb den Kalmarschen Handel in Handelsgesellschaft mit Jochim und 
Kaspar Wittstock. Sicher gehörte er nicht der Gruppe der großen Kaufleute 
an, sondern eher der breiten Schicht der miLLlercn. Der vVert der zwischen 
:1620 und 1626 nach Kalmar und Stralsund beförderten Waren: Bier, Mehl, 
Salz, Teer, Butter, Talg. Häute, Felle und Fleisch dürfte 'IO 000 Reichstaler 

nicht übersteigen. Der Schills- und Warenverkehr wickelte sich noch durchaus 
in der traditionellen Weise ab, daß Ware gegen Ware in Rechnung gestellt 

wurde. Der Preis von einer Last Bier - die Last zu 14 Tonnen Bier gerech
ne~ - schwankte zwischen 38 und 43 Reichstaler. Handclsgcschichtlich nicht 
unmteressant dürften die W ertrclationen zwischen deutschen und schwedi

schen Waren sein: 1 Tonne Talg wurde mit 30 Reichstalern berechnet. 1621 
November 13 schickte Jochirn Bcckrnan an seinen Kalmarcr Handelspartner 
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:Maus Svensson 2 Last Bier: dafür sollte ihm Svensson im kommenden Früh

jahr 2 Tonnen Talg und 1 Tonne Butter schicken. 1623 Juli 9 sagte Svensson 
Bcckman zu, ihm für½ Last Bier G Tonnen Teer ztL liefern (l Last Teer enl

sprach 12 Tonnen). 1620 April 29 erhielt Jens Goldschmidt, Bürgermeister 

zu Kalmar, von J ochim Bcckman 14 Tonnen Mehl nncl saglc dafür zn, au[ 

Johanni 1 L:').st Teer zu liefern. 1620 Mai 18 lidcrtc Beckman an llans 

Jancke in Kalmar 60 Tonnen schottisches Salz: dafür sollte Jancke an Bcck

nian 54 Tonnen „guth Calmar Lhccr" schicken. Bu l tC'r II nd Talg waren also 

sehr hochwertige ·waren: 1 Tonne Talg galt als Acquivalent für 9 Tonnen 

oder einer ¾ Last Bier; Butter war im \Vcrt nur o-crino-füo· io- nicdrio·cr als O t, b O 0 

Talg. Für 1 ½ Tonnen Butler erhielten die Kalma1'<T GeschäfLsparL11or Bcck

mans 1 Last Bier zu 'I 1i Tonnen , während Teer und B icr i rn. \ \' ert ausgeglichen 

waren: 1 Last Bier= 1 Last Teer. Für 5 Last schottisches Salz empfing 

Beckman 4½ Last Teer. 1 Last i\Ichl = 14 Tonnen entsprach 'l Last Teer 

= 12 Tonnen. 1619 Juni 12 cmp(ing Hans Kannegelcr in Kalmar von Bcck

man 7 Tonnen Bier und schickte als Gegenwert 1 Ochsen. Für 3 Last Bier 

und einer % Last Grohsalz, die Bcdm1m1 zwischen J 6 lli. 11 nd IG IG an Peer 

Hinrichson nach Kalmar schickte, erhielt er 2 Tonnen Butter, 1 Tonne Talg 

und 3 Pferde. Ochsen und Pferde hatten etwa den \Verl von 20 Reichstalern. 

lm Grunde genommen bestanden also noch die alten, urwüchsigen, vorkapi

talistischen Formen des mittelalterlichen Tauschhandels, die \Varc gegen 

\Yarc setzten. 
Auch der Schifiahrtsbelricb verlief noch durchaus in den herkömmlichen 

Bahnen. Nach dem alten hansischen Prinzip der Risikoverteilung wurden 

die \Varen auf verschiedene Schiffe verteilt und nach Kalmar versdüfit. Nm
einmal wurde eine große Ladung in einem Schill verfrachtet: Am 30. März 

1623 wurden 15½ Last Bier, schlesische Leinwand und Kolonialwaren in be

trächtlicher Menge nach Kalmar geschickt, und cs ist verständlich, daß Beck

man und seine Gesellschafter diese wertvolle Ladung selbst nach Kalmar 

begleiteten. Die Schiffer, die z11·ischen 1620 und JG26 die Waren Bcckmans 
und seiner Kalmarer Geschäftsfreunde zwischen Stralsund und Kalmar be
förderten, waren Ilinrich Parschmann, Klaus Brciden, Hans \ViLtmuß und 

Peter Schneider. Sie dürften ausschließ lich auf dir>sc Boule spezialisiert ge-

wesen sein. 
Ein Kaufmann von erheblich größerem Format war der Stralsundcr Bürger 

Heinrich Möller. Von ihm sind mehrere Geschäftsbücher crhallcn
3

, die uns 

3 Stralsund Stadtarchiv: H.C'p. JI, H 3, Nr. 39 und lJ 3, Nr. 4.0, Geschäftsbuch Nr. 2 
(1620-1659), Hausbuch 1621.-1627, Hauskladde J626-1632 ,1632-164.1). 

8 Olechnowitz II 
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einen o·uten Einblick in die Tätigkeit eines rührigen und vielseitigen Kauf-
"' t tt i\Io··11er war zwar Brauer von Hause aus; aber Bier spielLe manns ges a en. 

• • B·· ] 1·ast ga·r J,e1·ne Rolle Seine Hauptgeschäfte machte er mit 1n semen uc1ern , • 
Getreide, Malz, :\Ichl, Textilien und Wolle. Seine geschäftlichen Verbin-

dung·cn erfaßten Hamburg, Lübeck, Königsberg, Stettin und Bergen ge
nauso wie die Dörfer und adeligen Güter der Umgebung, auf Rügen, in 

Vorpommern und Ostmecklenburg. Fernmarkt- und Nahmarktbeziehungen 

sind ihm in gleicher Weise geläufig wie Geschäfte en gros und en detail; 

seine Geschäftspartner sind Bürgermeister und Ratsherren, adelige Junker 
genauso wie Bauern, Handwerker und Schi:ITer. Das große und das kleine 

Risiko sind in seinen Geschäften mit einbegri:ITen. In den 40 Jahren zwischen 
:l620 und 1660, in denen sich anhand der Geschäftsbücher die Tätigkeit 

Heinrich Möllers verfolgen läßt, zeichnen sich zwei Perioden ab, die offen
sichtlich eng mit den politisch-militärischen Ereignissen des Dreißigjährigen 

Krieges zusammenhängen. Bis 1628, dem Jahr der Belagerung Stralsunds 

durch Wallenstein, womit auch Mecklenburg und Pommern unmittelbar in 

den Krieg einbezogen wurden, scheint der Handel der Hansestädte kaum 
beeinträchtigt worden zu sein. Nach den Quellen zu urteilen, verlief das 'Wirt

schaftsleben durchaus normal und in der herkömmlichen Weise. Möller unter
hielt in dieser Zeit sehr umfangreiche Geschäftsbeziehungen zu Hamburger 

und Lübecker Bergenfahrern, denen er Malz U11d Mehl in erheblichen Men

gen verkaufte und für sie von Stralsund nach Bergen verfrachtete. Das Ge

treide: Roggen und Gerste, kaufte er von adeligen Gutsbesitzern in der Um

gebung Stralsunds auf. Neben seinem Handel mit Getreide, Mehl und :Malz 

verzeichnen die Geschäftsbücher i\Iöllers auch zahlreiche Eintragungen über 
Handelsgeschäfte mit Textilwaren, die er überwiegend aus Hamburg bezog. 

Von seinen Hamburger Geschäftsfreunden erhielt er in erster Linie englische 

Laken, die er entweder bar kaufte oder gegen entsprechende Mehl- und Malz
lieferungen an Hamburger Bergenfahrer verrechnen ließ. Er selbst schickte 

pommersche Leinwand nach Hamburg und bediente sich dabei meistens der 
\' ermittlung Lübecker Geschäftsfreunde. Die Leinwand, in der Regel wohl 
ungebleichte Rohleinwand, wurde in Hamburg für den Export gefärbt. Mit 

dem Jahre 1627 hören die Nachrichten von Getreidegeschäften auf. Das kann 
natürlich damit erklärt werden, daß die Uberlieferung aufhört, also eine Frage 

der Quellen sein. Der Grund dürfte allerdings in erster Linie darin zu suchen 
sein, daß unter den Folgen des Krieges, der wechselnden Besetzung des Hin

terlandes durch kaiserliche und schwedische Truppen, der Ausplünderung des 

Landes und ~es damit verbundenen Produktionsrückganges und des Absin
kens der Schdfahrt der Getreidehandel unmöglich wurde. Nach 1628 ist für 
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Heinrich Möller nur noch der Handel mit Textilien nachzuweisen, allerdings 
von erheblichem Umfang trotz des Krieges. 

Folgen wir nun dem Getreidegeschäft Möllers in der Zeit vor 1627. Zwi

schen 1616 und 1620 erscheinen in den Büchern H. Möllers nur relativ ge
ringe Getreidemengen. Erst ab 1620 kaufte er Gerste und Roggen in großen 

Mengen. Die Masse des Getreides erwarb er gegen Barzahlung von den 

Gütern der näheren und weiteren Umgegend Stralsunds. Seine Lieferanten 

waren teils Bauern, zum größten Teil aber adelige Gutsbesitzer aus Vorpom

mern, Rügen und Ostmecklenburg. 1621/1622 kaufte erz. B. von dem Junker 

von Kalen auf Savenitz 16 Last, 28 Scheffel Gerste; von dem Junker Wedige 

Gher zu Katzenow 9 Last, 1 Drömt, 8 Scheffel Rogg·en; von dem Junker 

Andreas Narman zu Tribberatz 7 Last, 6 Drömt, 8 Scheffel Gerste; von 

Jnnker Balzer von Datenberg zu Oldenhagen 2 Last, 6 Drömt Roggen; von 

dem Junker Wedige von der Osten zu Gatevitz 10 Last, 9 Scheffel Roggen; 

von dem Hauptmann zu Neukalen, Baltzer von Jasmund, 4 Last Roggen. 

Im Jahre 1623 kaufte er aus dem fürstlichen Amt Gnoien 8 Last, 3 Drömt, 

9 Scheffel Roggen; von dem Junker Kuno von Kalen zu Savenitz 9 Last, 

4 Drömt, 7 Scheffel Gerste. 1624/1625 lieferte Kuno von Kalen wieder 7 Last, 

1 Drömt, 4 Scheffel Gerste. Im Herbst 1624 kaufte er für 800 Gulden Gerste 

und Roggen von dem Amtshauptmann Baltzer von Jasmund, Amt Dargun, 

und von dem Amtshauptmann "Wilhelm von Troy{I, Amt Loitz, 10 Last 

Roggen und 10 Last Gerste für insgesamt 2880 Gulden. Im November 1625 
schloß Heinrich Möller mit David Schütt, herzoglichem Küchenmeister des 

Amts Dargun, einen Vertrag, wonach dieser gegen Zahlung von 1920 Gulden 

20 Last Gerste zu liefern hatte. Im Januar 1626 verpflichtete sich der Junker 

Hans Jürgen von der Groeben zu Tetzleben, gegen Zahlung von 1960 Gulden 

12 Last Roggen und 8 Last Gerste zu liefern. Insgesamt kaufte Heinrich 

Möller in diesen Jahren etwa 305 Tonnen Gerste und 130 Tonnen Roggen 

und bezahlte dafür annähernd 31 500 Reichstaler. Neben dem Getreide, das 
er von den Dörfern und adeligen Höfen der Stralsunder Umgebung auf

kaufte, erhielt er auch zu Schiff Gerste aus Königsberg und aus Ystad in 

Dänemark. Leider lassen die Eintragungen in den Büchern Möllers keinen 
Schluß darüber zu, ob das Getreide aus adeligen oder bäuerlichen Eigenwirt

schaften stammte. Immerhin scheint soviel festzustehen, daß die Bauern Vor

pommerns und Rügens nicht mehr in nennenswertem Umfang frei über ihre 
Produkte verfügen konnten. Der Adel hatte sich des bäuerlichen Produkts 
bemächtigt und erscheint fast ausschließlich als Getreidelieferant. Zugleich 

zeichnet sich hier eine Verbindung ab, die für die späteren Jahrhunderte in 
Nordostdeutschland von immer gTößerer Bedeutung werden sollte: die enge 

8* 
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ökonomische Bindung des Städtebürgertums an den Feudaladcl des Hinter

landes, die Verkettung der beiderseitigen ,Yirtschaftlichen und politis_chen In
teressen, die dazu führte, daß die Handelsbourgeoisie der Seestädte w1rtschafL

lich und politisch in das Schlepptau der politisch herrschenden Adelsklasse 

gerieten. 
Doch kehren wir wieder zu unserem Ausgangspunkt zurück! Es ist nun 

aufschlußreich, daß H. Möller die Gerste und den Roggen nicht unmittelbar 

weiterverkaufte - die wenigen Eintragungen über Yerkäufe von Roggen 

und Gerste spielen im Gesamtumsatz kaum eine Rolle -, sondern erst zu 

l\lalz und Mehl verarbeiten ließ und sie dann als Stückmalz und l\1ehl 

weiterverkaufte mit einem dementsprechend höheren Handelsprofit. 
Enge geschäftliche Beziehungen unlerhiclt II. Möller zu Hamburg über 

seinen Schwager Johann Spitzenberg daselbst. Seit dem Frühjahr '16'1 8 lie

ferte er beträchtliche :\lengen von Malz und l\Ichl nach Hamburg (9 Last 
'Tonnenmehl und ½ Last Stückmalz). Zu gleicher Zeit verkaufte er iiber 

Henning Andres in Hamburg nach Brenwn 30 Last Ton,wnmrhl. zahlbar bis 

Weihnachten 1618 in Hamburg. 
Von 1620 bis J 626 stand l\löller in engen II andclsbrziehungen zu II am

burger Bergenfahrern: 1620 Februar 10 lie[rrte r-.Iiiller an vier Ilam burgcr 

Bergenfahrer 29 Last Tonnenmehl, 1 Last Stückmehl und 4. Last Stückmalz. 

Anfang 1621 (Januar bis .\pril) verkaufte rr an .3 Hamburger Bergenfahrcr 

22 Last Tonnenmehl, tO Last Stückmalz und I Last Stückmehl. 1621 März 29 

schickte Möller mit Schiffer Tönnies Rademmrn 2 Last Tonnenmehl auf 

.,mein selbst ebentuer" nach Bergen. 162J April 23 schickte er auf ein Schrei
ben von Bereut Kordes, Hamburg, mit Schiffer Andreas Gall 4. Last Tonnen

mchl an den Gesellen YOn Kordes, \Vinklcn Lampr, in den Engelgartcn nach 

Bergen. 1622 März 10 lieferte er an die Ilambmger Bergenfahrer Heinrich 

Ehlers, Faßemer Bake, Karslcn Wrede, Karsten Wymmeyer 24. Last Tonnen

mehl, 1 ½ Last Stückru.ehl. 4½ Last l\Ialz. 1622 April 22 schickte er mit dem 
Schiff von Jakob Jantzen 25 Last l\Ialz nach Hamburg. 

Als Beispiel dafür, wie man in damaliger Zeit die Waren nach Bero-en zu 
' b 

versclnfien pflegte, mögen die Einlragnngrn drs Frühjahrs 1622 dienen: Der 

I_Tam~urger Brrgenfahrer Heinrich EhlC'rs läßt an seinen Kaufgesellen Jakob 
Sd1m1dt nach Bergen verschiffen: 

J 622 März 27 mit Schiffer Tewcs Klar 
1622 März 27 mit Schiffer Jochim Ncsckc 
1622 März 27 mit Schiffer Tönnies Rademann 
1622 i\iärz 28 mit Schiffer Hans Riesorp 
iG:2:2 :iiärz 28 mit Schiffer ßercnt l\föllcr 

1 Last Tonnenmehl 
1 Last Tonncnmehl 
2 Last Tonnenmchl 
1 Last Tonncnmchl 
1 Last Stückschmalz 
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1622 Juni 13 mit Schiffer Karsten Ryken 
1622 Juni 17 mit Schiffer Jochim Neseke 

3 Last Tonnenmehl 
2 Last Tonnenmehl 
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Der Hamburger Bergenfahrer Karsten Wrede an seinen Kaufgesellen Mi

drnl Haßmann nach Bergen: 

1622 März 27 mit Schiffer Jochim Neseke L½ Last Tonnenmehl 
1622 März 28 mit Schiffer Hans Riesorp 1 Last Tonnenmehl, 

½ Last Stückmalz 
1622 März 28 mit Schiffer Bereut :Möller 1 Last Tonnenmehl 
1622 Juni H mit Schiffer Karsten Ryke ½ Last Stückmalz 
1622 Juni 17 mit Schiffer Jochim Neseke 2 Last Tonnenmehl, 

½ Last Tonnenmehl 

Der Hamburger Bergenfahrer Karslen ,vymmeyer an seinen Kaufgesellen 

IJ inrich Wilken nach Bergen: 

1622 März 27 mit Schiffer Tönnies Rademann 
1622 Juni mit Schiffer Berent ~Iöller 

2 Last Tonnenmehl 
3 Last Tonnernnehl 

Der Hamburger Bergenfahrer Faßemer Backe an seinen Kaufgesellen Jo-

d1im Dreyer nach Bergen: 

1622 l\Iärz 28 mit Schiffer Hans Riesop 1 Last Tonnemnehl 

1622 März 28 mit Schiffer Berent l\Iöller 1 Last Stückmalz 

1622 Juni 13 mit Schiffer Karsten Ryke 1_ Last Tonnenmehl 

1622 Juni 17 mit Schiffer Jochim Ncseke Last Tonnenmehl 

Der Handel nach Bergen ging also durchaus nach tradiLioneller vVeise vor 

sich. Die Hamburger Bergenfahrer beauftragten ihren Stralsunder Geschäfts

partner Heinrich Möller mit der Lieferung der ,v aren und der Beförderw1g 

nach Bergen. Nach dem alten Brauch der Verteilung des Risikos wurdf'n 

die \V m·cn zu verschiedenen Zeiten in verschiedene Schiffe geladen. Die 

sechs hier genannten Schiffer scheinen ständig auf der Route nach Bergen 

gefahren zu sein. Mit Beginn der Schiffahrt, Ende März, liefen die SchifTc 

aus. Durchschnittlich ww·de wohl nur eine Fahrt nach Bergen gem:irht; nnr 

Jochim Neseke und Berent i\Iöller fuhren z"·eimal. 
Im Frühjahr 1623 sandte Möller für die Hamburger Bergenfahrer insge

samt liO Last Tonneumehl und 4 Last Stückmalz nach Bergen und 1624 
43 Last Mehl und 3 Last Stückmalz; 1625 14 Last Mehl und 2 Last Stück

malz; 1626 35 Last Mehl; im Frühjahr 1627 verschickte er auf Rechnung der 

Hamburger 74 Last Tonneumehl und 1 Last Stückmehl nach Bergen. Neben 

den Hamburger Bergenfahrern stand Möller auch mit Bergenfahrern aus 

Lübeck in Handelsbeziehungen: 1624 April 7 schickte er auf ein Schreiben 

des Lübecker Bürgers Cordt ,volters 7 Last Tonnenmehl im Wert von 
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720 Mrk. lüb. nach Bergen; 1626 März 1 verschiffle er für Frau Agneta von 

Doylen und ihren Sohn Dietrich von Doylen 10 Last Tonnenmehl und 3 Last 
Stückmalz und 1627 April 17 10 Last Tonnemnehl und 2 Last Stückmalz 

an ihre Kaufgesellen Paul Schlüter und Lü<ler Gerdes nach Bergen. Auf

fallend ist dabei. daß Mutter und Sohn jeder für sich in Bergen einen Kauf
gesellen hauen. 1626 April 7 und 1627 Februar 12 lieferte l\Iöller für den 
Lübecker Bergenfahrer Hinrich Paschen insgesamt 22 Last Tonnenrnehl und 

li Last Stückmalz nach Bergen. 
Nach seinen Aufzeichnungen yerkaufte Möller in der Zeit zwischen 1620 

und 1627 insgesamt 414½ Last Tonnenmehl und 132½ Last Stückmalz an 

seine Hamburger und Lübecker Geschäftspartner, wovon der größere Teil 

nach Bergen exportiert wurde. Das wären, ,rnnn wir die Last mit 1932. kg 
rechnen, 801 Gewichtstonnen Mehl und 256 Gewichtstonnen Malz. Die Preise 
waren außerordentlich unterschiedlich und schwankten bei l\lehl zwischen 

87 und 123 Mrk. lüb., bei Malz zwischen 145 und J.80 l\Irk. lüb. etwa je Last. 

Rechnen wir bei Mehl einen Preis von durchschnittlich 103 l\Irk. lüb. und bei 
Malz von 160 Mrk. lüb. je Last, so erzielte Möller in diesen Jahren 0inen 

Gesamtverkaufspreis von annähernd 65 000 Mrk. lüb. für Mehl und Malz. 
Das entspräche auf heutige Geldwerte umgerechnet einer Summe von etwa 

256 000 l\Irk. für Mehl und 128 000 Mrk. für l\lalz. Aus alledem ergibt sich 

die Feststellung, daß "-ir es bei Heinrich Möller mit einem Kaufmann großen 
Stils zu tun haben. 

Aber die Geschäfte mit Mehl und Malz nach Bergen in Zusammenarbeit 
mit Hamburger und Lübecker Bergenfahrern sind nur ein Teil seiner viel

seitigen kaufmännischen Tätigkeit. So bedeutend sie auch für sich sein mögen, 
im Gesamtgeschäft Möllers sind sie nur der kleinere Teil. Der größere Teil 
betraf den Handel mit Textilien. 

Der gewaltige Aufschwung der Produktion Yon Textilien, insbesondere 
der Lcinenproduktion seit der zweiten Hälfte des 16. Jahrhunderts in 

Deutschland ist in neuerer Zeit häufig untersucht worden4. In ihm spiegelt sich 
der tlbergang von der feudalen zur kapitalistischen Produktionsweise in sei
nen historischen Formen besonders deutlich wider. In Sachsen, der Lausitz, 
in Schlesien und Westfalen entwickelte sich die Leinenweberei zu einem aus
gesprochenen Exportgewerbe für die Bedürfnisse eines Weltmarktes. Gleich
z~itig und in enger \Vechselbeziehung dazu vollzog sich der Aufschwung Leip
zigs und Frankfurts a. M. zu Messeplätzen und Märkten von internationaler 
Bedeutung, die eine starke Anziehungskraft au[ italienische, niederländische, 

4 Vgl. Einleitung, S. 32 f. und Anm. 54, 55. 



Geschäfte Möllers mit Harn.burg, Leipzig und Bergen 119 

portugiesische Kaufleute ausübten. Neben Leipzig und Frankfurt war es be

sonders Hamburg, das von der Entwicklung des Weltmarktes mit Textilien 

profitierte. Hamburg wurde geradezu der Hafen Leipzigs und, wenn auch 

in geringem Maße, für Frankfurt 5
. Trotz aller Widerstände der Hanse hatte 

Hamburg in geschickter Anpassung an die sich wandelnde wirtschaftliche und 

politische Situation den Merchant Adventurers gleich den spanisch/portugie

sischen Juden und niederländischen Flüchtlingen Asyl und Niederlassung 

gewährt und wurde eigentlich erst jetzt ein internationaler Markt und Hafen. 
Lübeck wurde in Umkehrung alter RangverhälLnisse in den zweiten Rang 

zurückgedrängt und faktisch zum Ostseehafen Hamburgs gemacht. 

Im Zusammenhang mit der sprunghaften Entwicklung der mitteldeutschen 

Leinenproduktion, die sich unter dem entscheidenden Einfluß des Nürnberger 

und Augsburg·er Handelskapitals und dem von diesem entwickelten System 

des Zunftkaufes6 vollzog, darf aber nicht übersehen werden, daß besonders 

gegen Ende des 16. Jahrhunderts auch die nichtzünftige, ländliche Leinen

produktion einen erheblichen Aufschwung erlebte7
. Man kann sagen, daß 

die Leinenweberei praktisch überall betrieben wurde, auch in den kleinen 

Landstädten und auf dem Lande und durchaus nicht nur für den eigenen oder 

lokalen Bedarf. 
Wenn auch die deutsche Textilproduktion in erster Linie für den Export 

arbeitete, so darf nicht übersehen werden, daß auch der Inlandsmarkt seine 

Aufnahmefähigkeit erheblich erweitert haben muß, daß der Import von Tex

tilien aus dem Ausland: von Italien, Frankreich, den Niederlanden und Eng

land, vornehmlich von kostbaren Tuchen, Seiden, Spitzen, Borten, Schnüren, 

Strümpfen, Hüten und dergleichen, einen großen Umfang annahm. Kulturge

schichtlich bezeichnet das 16. und 17. Jahrhundert den tJbergang zum Ba:rock. 

Kleiderluxus war nicht nur eine Erscheinung der feudalen Gesellschaft, des 

Adels und des Klerus, sondern ebenso der Bürger und au,::h der unteren 

Schichten. Spitzen, Seidenstoffe, Borten und Schnüre waren nicht das Privileg 

der begüterten Schichten und der Ausdruck eines gehobenen Lebensstandards, 

-sondern ausgesprochene „Massenbedarfsartikel". Man sollte sich durch die 

Tatsache des politischen Aufstiegs der feudalen Partikularg·ewalten, der all-

r, Vgl. H. Kellenbenz: Oberdeutsche Portugal- und Spanienhändler in Hamburg 
um 1600, in: Städtewesen und Bürgertum als geschichtliche Kräfte. Gedächtnis
schrift für Fritz Rörig. Herausgegeben von A. v. Brandt und W. Koppe, Lübeck 

1953, S. 513 IT. 
{i Vgl. Aubin/Kunze: Leienerzeugung und Leinenabsatz im östlichen Mitteldeutsch-

land, a. a. 0., bes. S. 140, 162, 193 und 197 ff. 
7 Vgl. G. Heitz: Ländliche Leinenproduktion in Sachsen, a. a. 0. 
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mählichen Herausbildung eines kleinstaatliehen Absolutismus nicht zu der 

Annahme führen lassen, als ob die Produktion bereits in der 2. Hälfte des 

16. Jahrhunderts hauptsächlich für die Bedürfnisse der fürstlichen und ade
ligen Höfe gearbeitet habe8• In den kleinen Residenzstädten mag das eine 

Rolle gespielt haben; aber auf das Ganze gesehen, triIIt das sicher nicht zu. 

Auch in den Hansestädten hat man von dem allgemeinen Aufschwung der 

Textilproduktion und des Handels profitiert und nach Kräften an ihm teil
genommen. Der Handel mit flandrischen und englischen Tuchen war in den 

Hansestädten seit altersher bekannt; die Tuchhändler oder Gewandsrhneidcr 
gehörten zu der reichsten und politisch führenden Schicht. Westeuropäische 

Tuche gehörten schon in der Frühzeit der Hanse zu den wertvollsten Tausch
objekten gegen die Naturalprodukte des Ostseeraums, und auch in der Spät

zeit spielte der Handel mit Textilien und Kramwaren eine nicht geringere 
Rolle9. ~icht wenige Kaufleute hatten sich auf ihn spezialisiert; aber wohl 

alle größeren Kaufleute haben ihn neben ihrem Handel mit Bier, Getreide, 

i\I alz, Salz, Fisch und Gewürzen betrieben. Gerade die Breite und V er
schiedenartigkeit der Warensortimente, mit denen der durchschnittliche Kauf
mann zu handeln pflegte, ermöglichte es ihm, sich schnell den wechselnden 

Wirtschaftslag·en anzupassen, Risiken zu verteilen und von der einen Vv aren

gruppe auf die andere auszuweichen. Und noch ein anderes! Fritz Hörig hat 

sich seinerzeit energisch gegen die Behauptungen Sombarts und Büchers ver
,nhrt, der hansische Kaufmann sei nur ein kleiner Krämer mit geringem 
Kapital und T.;msatz gewesen, und mit Nachdruck seine These -vom Groß
händler verfochten10

• In seiner Polemik hat Rörig im Grunde g·enommen 

durchaus recht gehabt, aber doch die Proportionen verschoben. Die heute 
allgemein übliche Trennung zwischen Großhandel und Kleinhandel war der 

h::msisehen Zeil weitgehend fremd, genauso wie eine Spezialisierung auf be-

~ Vgl. l\Iax Steinmetz: Thrsen zur frühbürgerlichen Revolution in Deutschland, 
m: Deutsche Historiker Gesellschaft: Die Frühbürgerliche Revolution in Deutsch
land, Berlin 196 L, S. 7 ff. 
9 

Fritz Rörig: Groß!tanrlcl und Großhänrller in Lübecl- drs lt. J h l d •t • · 
'"i\T' . .. . , ~ !. a r IUll e1 s, lll. 
v utschaftskraflc im :-Iittclalter, a. a. 0., S. 216 ff. 
Gegen Ende des 16 Jh sclicint d' A f 1 • . K • • Ie us u u , on rarnwaren nacl1 Norwe.,.en stark 
z~genornrnen zu haben. Die Norweger klagten darüber, daß sie statt r::it "Mehl, 
llier und :-lalz zu stark mit u "'t' ·' K · . " nno 1gen ramwaren beliefert würden. Vgl. 
Rostocl{ Stadtarcluv: Ralsakten-Hanseverhandlungcn 1573-1595 , , 1 "5 Sch ·
b K F • l • 1 - , o . .:> • re1 

en g. ' rrcc 1·1ns IT. Yon Dänemark an Lübcrk 1573 ;,[:· .. J7 d Lr:71. 
Februar 25. ' - ' , aiz un ;> 1 

10 Fritz H.örig·: C rnßhanclel und Groß! .. dl • .. 
\r·. . .. . . lan er m Lubcck des lli. Jahrhunderts ·in: 
"n tschallskrafte 1m MiLtelnlter a. a. 0., S. 2 1.6 ff. ' 
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stimmte 'vVaren. Der hansische Kaufmann kaufte und verkaufte im Großen 

wie im Kleinen. Ob man Großkaufmann oder Kleinkaufmann sein konnte, 

war letztlich eine Frage der wirtschaftlichen Möglichkeiten, eine Frage des 
verfügbaren Kapitals und des Kredits. 

Auch Hinrich Möller hat, soweit wir es zurückverfolgen können, neben 

seinem :Mehl-, Getreide- und ~Ialzhandel in großem Um[ang mit Textilien 

gehandelt. Seit 1627, nachdem der Getreidehandel als Folge des Krieges prak

tisch zum Erliegen gekommen war, ist er fast ausschließlich im TexLilhandel 

tätig gewesen. Den größten Teil seiner Tuche bezog er aus Hamburg über 

seine Schwäger Hans Spitzenberg und Hermann Hcldt. Im Vordergrund 

standen englische Laken, sowie Tuche aus Brabant verschiedener Qualitäten 

und Farben. Seit 1620 erscheinen in seinem Geschäftsbuch Jahr für Jahr die 

F:inlragungen über Lieferungen aus Hamburg: 

1620 un \Vcrt YOll 5 639 Rtlr. 29 ß 1635 llll Werl von 4 162 l\tlr. 20 f.) 

1621 1m W ert von 8 016 Rtlr. 1636 llll \Ycrt von 4 771 H.tlr. 22 ß 

1622 1111 ·wert von 6163 Rtlr. J7 ß 1637 llll \Yerl von 5 258 Rtlr. 29 ß 

1623 rm vYert von t,_ 371 H.tlr. 1638 1111 V1' crt von 6 4.67 Rtlr. 

162!~ 1m \"lert von 5 211 Rtlr. 3lß 1639 un Wert von 5 730 Rtlr. 3Lß 

1625 un vVcrl von 6 023 Rtlr. 164.0 1111 \Vert von 2 740 Rtlr. 6ß 

1626 lffi Wert von 4 689 Htlr. 164.1 llll Wert von 3 058 Rtlr. 4ß 

1627 lffi vVcrt von 6 530 H.llt-. 19 ß 161i2 im vV ert von 5 817 Rtlr. 11 ß 

1628 1m Werl YOll 6169 H.Llr. "ß 1643 1111 \Yerl von 5 60:l Iltlr. 18 ß 

1629 ]01 Wert von 5 4.81 Rtlr. 3 ß 164.4 llll \\' erl von 6 874. Rtlr. 22 ß 

1630 lffi Wert von 23 037 Rtlr. 2;rn 164.5 1111 \Ycrt von 5 926 Htlr. 28ß 

163l 1m \Vert von 9 492 Rtlr. 2Lß l64.6 ]111 \Yerl , ·on 6 311 Hllr. 22 ß 

1632 1m \Vert von 2 6 L3 Rtlr. 7 ß 1647 1111 \Yerl \'Oll 4 657 H.llr. 2ß 

1633 1111 Vvcrt YOll r. 003 H.tlr. 28 ß 164.8 

t6:l'i lll1 vVcrt von r, L90 Rtlr. 1649 im \Ye,t von 6 600 Hllr. 

175 007 fülr. 13 ß 

Im Laufe von 30 Jahren hat also Möller jährlich im lJUl't:hsdmitt für rund 
5800 Rtlr. Textilwaren aus Hamburg bezogen. ·wenn wii· versuchen, nach 

dem Beispiel E. ,,·aschinskis uns neuzeitlicher \Vertvorstellungen zu bedienen, 

so erhielten wir als Gesamtsumme 3.15 Millionen Ri\I ( 1937) und jährlich 
104 000 RM (1937)11. Das sind an sich schon sehr beträchtliche Summen, 

deren wit'ldiche Bedeutung sich noeh um so mehr erhöht. wenn wir bedenken , 

daß <liese Geschäfte in der Zeit des Dreißigjährigen Krieges gemacht wurden. 

11 Vgl. E. Waschinski: \iVährung, Preisentwicklung· und Kaufkraft des Geldes in 
Schleswig-Holstein von 1.226-1864, :Neumünster 1.952, Anhang S. 205 ff., Tau. 6. 
SclbsLvcrständlich handelt es sich bei diesen Umrechnungen nur 11111 annähernde 

Werl<'. 



122 
1 V. Handel Stralsunds im 17. Jahrhundert 

\\
' · . den Quantiläten der Tuche eine Vorstellung zu machen enn ,v1r uns , on 

cl l ··me man da eine Elle eno-lischer Laken ungefähr 4 Reichs-versu ien, so rn , b 

1 1- t t f 45 000 Ellen Tuch oder rd. 30 000 Meter. Durchschnittlich La er ,os e e, au 
bezog Möller also etwa 1500 Ellen englische und andere Laken aus Hamburg. 

Das Handelsgeschäft mit seinen Hamburger Geschäftspartnern Johann 

SpiLzenberg und Hermann Hcldt erfolgte in der Regel in der V\' eise, daß 

diese die Warenlieferungen an i\Iöller zunächst kreditierten. Die Verrechnung 
erfolgte nur zum geringsten Teil in direkter Barzahlung, sondern in den 

meisten Fällen über die Guthaben Möllers bei den Hamburger Bergenfahrern 
für Mehl- und Malzlieferungen nach Bergen. Nach 1627 scheint es allerdings, 

als ob Möller seinen Kredit bei Spitzenberg überspannt hätte; dcnn 1630 
Dezember 25 nahm Möller bei Spitzenberg einen Kredit Yon 2000 Rtlr. auf 

zu 7 % Verzinsung und gab ihm eine Obligation über 2500 RLlr. 1633 zeich
neten sicl1 erneute Zahlungsschwierigkeiten ab. 1633 Dezember 6 rechnete 

Möller mit dem Gesellen Hermann Heldts aus Hamburg, Alexander Tank, 

ab. Es ergab sich, daß die Schulden Möllers bei Hermann Heldt sich zu dieser 
Zeit auf 15 082 Mrk. lüb, 10 ß beliefen. Möller übergab Tank einen Obli

gation übe1· 6000 i\Irk. lüb auf 2 Jahre mit einer jährlichen Verzinsung von 
420 Mrk. lüb. Die restlichen 908 L Mrk. lüb, 10 ß wollte Möller im Sommer 

163/i bezahlen. Die Zahlung erfolg·te dann auch in der Zeit vom April bis 

Dezember in Form Yon ·wechseln auf verschiedener Hamburger Geschäfts

partner. 
Aucl1 in Lübeck kaufte Möller Textilien. 1630 November 16 erhielt er von 

Jürgen Plönnies eine Partie Laken für 1547 Rtlr. 24 ß und Dezember 6 

von Berendt Schomaker 9 Stück schlesische Leinwand für 211 Rtlr. 16 ß. 
Uber die Beziehungen zu den Lübecker Kaufleuten Hinrich Paschen, Cordt 
Wolters, Agneta und Diederich von Doylen wurde bereits berichtet. Neben 

diesen standen noch Paul Wübekingh (Wibbeking) d. J. und der Großreeder 
Melchior vom Dike aus Lübeck m1t Möller in geschäftlichen Verbindungen: 
16L6 November 6, 1617 September 13, 1620 Juni 18, Juli 24, November 5, 
'I 623 Juli 20 empfing Möller von P. Wübekingk aus Lübeck Lüneburger Salz 
im Gewicl1t von insgesamt 11 Last, und für Melchior vom Dike zahlte er lt. 
Schreiben vom 1626 März 15 an Berent von Senden in Stralsund 35 Rtlr., 3 ß. 

Einige Jahre lang - soweit es sim jedenfalls in den Geschäftsbüchern 
Möllers verfolgen läßt - betrieb er über Lübeck einen ziemlich intensiven 
1 Iandel mit pommerscher Leinwand nach Hamburg. Es handelte sich um ge
bleicl1te Leinwand, die er in Hamburg färben ließ; sie war also ofiensichtlich 
für den Export bestimmt: 1620 Juni 25 schickte Möller an Johann Spitzen
berg nach Hamburg 8 Ballen Hedenleinwand (294 Ellen) und 1 O Ballen 
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Flachsleinwand (384 Viertelellen). 1620 Juli 4 fuhr Möller selbst nach Ham

burg mit 54 Ballen Flachs- und Hedenleinwand von insgesamt 1600 breiten 

Ellen. 1620 Oktober 2 sandte Möller an Spitzenberg nach Hamburg 211 Mrk. 

lüb. schweres Geld zur Bezahlung der Färber. 1620 November schickte Möller 
an seinen Geschäftspartner Valentin Gudtleben in Lübeck einen Beutel mit 

500 Mrk. lüb. in schwerem Geld, den er weiter an Johann Spitzenberg in 

Hamburg befördern sollte, und 75 Mrk. lüb., 11 ß als Entgelt für die Be

förderung der Leinwand nach Hamburg. 1621 Mai 28 ließ er mit Schiffer 

Jürgen Bandelin an Valentin Gudtleben in Lübeck zwei Packen mit 33 Stück 

pommerscher Laken und 22 Ballen Leinwand schailen, die dieser an seinen 

Schwager Johann Spilzenberg nach Hamburg zum Färben liefern sollte; 

1621 Juli 18 und Oktober 31 schickte er- in sgesamt 33 weiße pommersche 

Laken nach Hamburg zum Färben, desgleichen 1622 März 25 und Dezem

ber 18 insgesamt 21 weiße pommersche Laken. 1623 März 2/i und April 20 

sandle Möller mit den Schiffern Jochim Masch und Jürgen Bandelin in drei 

Packen 48 Stück pommersche Laken an Valentin Gudtleben nach Lübeck 

zur \Veiterbefördcrung nach Hamburg an Johann Spitzenberg zum Färben. 

Nach 1623 hören die Eintragungen über den Handel mit pommerscher 
Leinwand nach Hamburg in dem Geschäftsbuch Möllers auf. Ob dafür ein 

Zusammenhang mit kriegerischen Ereignissen besteht, ist schwer zu sagen; 

denn wie das Getreide, so dürfte auch die Leinwand aus den kleinen Städten 
und den Dörfern des pommerschen Hinterlandes von Stralsund stammen. 

Wie schon der Getreidehandel, so zeigt auch der Leinwandhandel Möllers 

die engen Beziehunge.n und Verflechtungen einer so bedeutenden Handels

stadL wie Stralsund mit den Dörfern und Kleinstädten seines engeren Hinter

landes. Das wird noch deutlicher, wenn wir sehen, wohin die großen Posten 

an TexLilien gingen, die Möller Jahr für Jahr aus Hamburg bezog. Der 

Großhändler hatte es mit Fernmärkten, mit Bergen und Hamburg zu tun; 

der Kleinhändler mit der Stadt und ihrer Umgebung. Der Importeur und 
Exporteur handelte mit großen Quantitäten und Werten, der Detaillist mit 

kleinen und kleinsten Mengen und geringfügigen Summen. Da der Klein
handel später noch an anderen Beispielen erörtert werden soll, sei hier nur, 
soweit er Hinrich Möller betrifft, eine Zusammenfassung gegeben. Seine Kun

den an die er seine Textilien weiterverkauft, stammen aus allen Klassen 
' und Schichten der Gesellschaft. Da erscheinen die Gräfin Horn, die Gattin 

des schwedischen Gesandten Klaus Horn, der schwedische General Baner, 
der adelige Landjunker Heinrich v. d. Osten, der Bürgermeister Nikolaus 

von Braun, der Ratsherr Jürgen Illies, der Großkaufmann Johann von Sche
ven, die Pastoren Johann Vetter zu Bergen und Jochim Stresau zu Rambin, 
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der Glaser Klaus Wcstphal, der Schneider Adam Drcyer, der Riemenschneider 

Erdmann Burmester, der Tischler Hans Rollbergen, der Müller Hans vVarder
mann, der Schiffer Bartolomäus Gammer, sowie Hausfrauen w1d viele an

dere. 
Trotz Pest, Belagerung und Krieg fanden die teuren Tuche, Spitzen, 

Schnüre, Strümpfe, Ilüte usw. - eine Elle feinen holländischen Tuches 

kostete immerhin 7 Rtlr. - einen breiten Abnehmerkreis, eine Tatsache, 

die uns mit veranlassen sollte, vorsichtiger und differenzierter in der Beurtei

lung der Wirkungen des Dreißigjährigen Krieges auf den wirtschaftlichen 

Niedergang der Hansestädte zu sein. Da allerdings in dem vorliegenden :Ma

terial kaum ein Bauer erscheint, könnte der Schluß gerechtfertigt sein, daß 

die Bauern nicht zu den Abnehmern teurer städtischer Textilien gehörten. 

Aber da wir kaum etwas darüber wissen, ob und in welchem Umfang· die klei

nen Landstädte und Lokalmärkte für den Bedarf der bäuerlichen Bevölke

rung Verteilerfunktionen hatten, sollten ex silcntio keine allzu weitgehenden 
Schlüsse gezogen werden. 

Gerade für die Vertcilcrfunktion der Jahrmärkte in Landstädten und Dör

fern für das flache Land dürfte das Geschäftsbuch des Stralsunder Leinwand
händlers Hoppe aus den Jahren 1636 bis 1641 einige Aufschlüsse gcben12. Bei 

Hoppe handelt es sich möglicherweise um den ehemaligen Handlungsdiener 

Johann von ScheYcns. Hoppe besaß von 1637 bis 1641 in Stralsund eine 
Bude, aus der er 1637: 10190 Il., 1638: 9586 fl., 1639: 8203 Il., 1640: 5845 Jl., 
1641: 5748 Il. und 1642: 4284 Il. für verkaufte Waren einnahm. 1642 wurde 

ihm die Bude geschlossen. Die ständig sinkenden Einnahmen sind vielleicht 
auf die zunehmende Verelendung und Armut der BeYölkerung· als Folgen 

des Krieges zurückzuführen. Sein Warenlager an Textilien umfaßte viele Sor
ten: Laken aus Spanien (bzw. auf spanische Art), den Niederlanden, Pom
mern (Kolbcrg), Brandenburg (Salzwedel), England, Tuche aus Spanien, 
Kolberg, Meißen, Greiffenherg, sowie holländischen Fries, Baye, Dusinkcn, 

Kirsey, Köper, Drillich. Pücklakcn, Waluser u. a., vom grauen \Valenstoff 

[ür 6 ß die Elle bis zum dunklen spanischen Tuch für 6 fl. die Elle. Mit diesen 
Waren besuchte Hoppe die Oster- und Herbstmärkte in Bergen Sao·ard und w· , 0 

1ttow auf Rügen, in Grimmen, Eixen, Abtshagen, Richtenberg und Franz-
burg, Stettin und Kolberg. Auch mit Neubrandenburg, Anklam und \Volgast 
bestanden Handelsverbindungen. Neben den Textilien handelte er auch mit 

Roggen, Hopfen und Holz. So schickte er z. B. am 6. Juni 1638 von Stettin 

12 
Stralsund Stadtarchiv: Rep.11, H 3, Nr. 61. Gcscha=·ftsbuch 

emcs Leinwandhändlers 1636-1641. 
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nach dem schwedischen Hafen Göteborg 40 Wispel und 16 Scheffel Roggen 

für 286 Rtlr. einschließlich 74 Rtlr. Zoll und Fracht und erzielte dafür im Ver

kauf 968 Rtlr. 20 ß, also einen Gewinn von 608 Rtlr. 20 ß (! !) = 62,5 %. Ein 

wirklich sehr vorteilhaftes Geschäft! So wie Hoppe haben sicher auch zahl

reiche andere Stralsunder Kaufleute die Jahrmärkte der Landstädte und 

Kirchdörfer der engeren und weiteren Umgehung Stralsunds besucht. Moch

ten die umgesetzten Warenmengen und die daraus erzielten Gev,;inne auch im 

einzelnen nicht besonders hoch sein - Hoppes Erlöse bewegen sich zwischen 

500 fl., die er z. B. 1637 auf dem Markt zu Bergen auf Rügen erzielte und 

35 fl. auf dem Markt des Kirchdorfes Eixen - : insgesamt gesehen, dürfte der 
N ahmarkthandel keine geringe Bedeutung gehabt haben. 

Von großem Wert für die Handelsgeschichte Stralsunds im 17. Jahrhundert 

erweist sich das Geschäftsbuch des Stralsunder Tuchhändlers und Krämers 

Henrich Sander (1618 bis 1630) 13. Sander scheint aus Niedersachsen zu stam

men; sein Vater, Johann Sander, wohnte in Melle bei Osnabrück. Sein Bru

der, Balthasar Sander, wohnte gleichfalls in Stralsund und scheint in der 

Handlung Henrich Sanders tätig gewesen zu sein. In den geschäftlichen Be-

7iehungen Sanders zeichnen sich deutlich zwei Hauptzentren ab: Leipzig und 
Hamburg. Zwischen 1619 und 1627 erwähnt das Geschäftsbuch regelmäßig 

jedes Jahr Reisen zur Oster- oder Michaeli-Messe nach Leipzig; _ 1619 11nd 

1.623 reiste er nach Hamburg. Aus Leipzig und Hamburg bezog er die Masse 

seiner Waren. Auch mit Frankfurt a. M. und Amsterdam, mit Kopenhagen, 

Stockholm, Danzig und Lübeck verbanden ihn geschäftliche Interessen. Hinter 
diesen Namen werden die großen wirtschaftlichen Veränderungen und die 

Verlagerung des Welthandels deutlich, die sich seit der 2. Hälfte des 16. Jahr

hunderts in Europa vollzogen haben. Schon in den Kaufmannsbüchern Hein

rich Möllers spiegelte sich die überragende Bedeutung Hamburgs wider, hin
ter der Lübeck sichtbar zurücktritt. Hamburg hatte das Erbe Lübecks als 

wichtigster Hafen und zentraler Handelsplatz Norddeutschlands angetreten. 

Auch in den Aufzeichnungen Sanders steht Hamburg an erster Stelle; Lübeck 

hat in den Beziehungen Sanders zu Hamburg .nur die Bedeutung einer Zwi

schenstation, die zwischen Stralsund und Hamburg vermittelte oder auf der 
Reise von und nach Hamburg aufgesucht wurde. ,vichtiger aber noch als 
Hamburg ist Leipzig geworden. Die Leipziger Oster- und Michaeli-Messen 

haben als internationale Warenmesse eine solche Bedeutung erlangt, daß ein 

Tuch- und Kramhändler aus Norddeutschland Jahr für Jahr - während des 

1a Stralsund Stadtarchiv: Rep. II, Nr. 44 und 57, Kaufmannsbuch und Kladde 

des Henich Sander (1618-:1630). 
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D ·ß· ···h • Kri·caes - die Strapazen und Risiken einer langen Reise nach 
rei 1gJa rigen b 

Leipzig auf sich nahm; denn nur hier war das ,varenangebot der europäi-

schen Textilproduktion in ihrer Fülle und Reichhaltigkeit versammelt, was 

sich nur zu deutlich in dem vVarensortimcnt Sanders zeigt. Es würde viel zu 

weit führen, wenn man all die einzelnen vVarensorten aufführen wollte, mit 

denen Sander handelte. Sein Geschäftsbuch verzeichnet nicht weniger als 270 
ycrschiedene Positionen; sie sind ein eindrucksvolles Zeugnis für die Breite 

und Vielfalt der Produktion. Hier seien nur die Waren aufgeführt, die die 

Jntcrnationalilät der Leipziger Messen auf dem Gebiet der Textil- und Kram

waren bezeugen: Sander kaufte und verkaufte: StTümpfe und Hosen aus 

England und Leiden; Schnüre, Fransen und Borten aus Frankreich, den Nie

derlanden und Neapel; Leinwand aus Schlesien und Westfalen; Barchent und 

Rasch aus Oberdeutschland; Taft aus Neapel und Florenz; Seide aus Venedig; 
Atlas aus Brügge, Venedig, Bologna, Florenz; Damast aus Brügge, England 

nnd der Türkei; Samt aus Genua und den Niederlanden. Uber Leipzig, Frank

furt und Hamburg als den zentralen mitteleuropäischen Märkten verteilte sich 
das reichhaltige Warenangebot einer internationalen Textilproduktion; hier 

deckten die Kaufleute aus ganz Deutschland ihren Bedarf zur "\Yeitervertei

lung an die Kleinstädte und Dörfer. über Leipzig und Hamburg fanden auch 

die Kaufleute aus den Hansestädten den Anschluß an den "\Velthandelsver

kehr. An der Tatsache, daß die Tuchhändler der Ostseestädte regelmäßig die 
Leipziger l\Icsscn besuchten, zeigt sich deutlich die Ycrlagerung der Haupt

richtungen des Welthandels Yon der Ostsee in das Binnenland nach Mittel
und Oberdeutschland. 

Den größten Teil seiner Waren von der Leipziger Messe scheint Sander 

in bar bezahlt zu haben. In seinen Geschäftsbüchern finden sich keine Ein

tragungen über Warenlieferungen nach Leipzig. Was hätte Stralsund Leipzig 
auch bieten können. da für die traditionellen Exportprodukte der Hanse
städte' an der Ostsee, Getreide, Mehl, Bier w1d i\Ialz, im Binnenhandel kein 

Bedm·f bestand, bzw. er aus anderen Quellen gedeckt wurde. Die Ostseestädte 

lagen verkehrsmäßig zum mittel- und oberdeutschen Binnenland so ungün
stig, daß sie praktisch, jedenfalls soweit es den Massengüterverkehr betrifft, 

zwei völlig getrennten Verkehrs- und Wirtschaftsgebieten a-lichen. Auch hin
sichtlich der Handelswaren gab es zwischen den Produkti;ns- und Handels

räumen der Südküste der Ostsee und Mitteldeutschlands sehr unterschiedliche 
Strukturen. Dem Uberfluß an gewerblichen Produkten Mitteldeutschlands 
hatte der Norden im wesentliche • A d . . n nur scme grarpro ukte entgegenzusetzen, 
die aber bei den damaligen Verkehrs- und Transportvc h··it • 1 • ht r a mssen min ec es 
Aquirnlent bilden konnten. Die Folcrc mußte notwc 1c1· • l ß d N d o 1 1g sem, c a , a or -
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deutschland der gewerblichen Produkte Mitteldeulschlands und Oberdeutsch

lands nicht cnlraten konnLc, ein ständiger Abfluß des Kapitals von Norden 

nach Süden einsetzte. Hamburg und auch Bremen befanden sich demo-ecren-
b b 

iiber in einer wesentlich günstigeren Lage, da sie, verglichen mit den Hanse-

städten der Ostsee, nicht nur zum Welthandel verkehrsgeographisch günstiger 
lagen, sondern auch zum ·weiteren deutschen und mitteleuropäischen Hinter

land. Trotz der zahlreichen14 Zölle erwies sich die Elbe als eine Handelsstraße 

ers ter Ordnung, deren Bedeutung um so größer wurde, als sich die wirtschaft

liche Stellung l\Iitteldeulschlands erhöhte. Es ist bisher viel zu wenig beachtet 

worden, daß sich die Elbe wie ein Riegel zwischen die Städte an der Ostsee 

und Mittel- und Oberdeutschland schob und den Warenverkehr Mitteldeutsch

lands auf Hamburg lenkte15
. 

Lübeck hat das erkannt und sich im Elb-Trave-Kanal einen Zugang zur 

Elbe geschaffen; Wismar ist dieser Versuch nicht geglückt: die Verbindung 

Wismars über den sog. \Vallensteingraben - Schweriner See - Störkanal -

Elde zur Elbe ist über Anfänge nicht hinaus gediehen 16
. Zwischen dem Schwe

riner See und der Odermündung erwies sich die Mecklenburgische Seenplatte, 

die geographisch gleichzeitig auch eine Wasserscheide zwischen Ostsee und 

Elbe bildet, als ein schwer zu überwindendes Verkehrshindernis. Für \Vismar, 

Rostock, Stralsund und Greifswald endete der Einzugsbereich ihrer ·waren, 

seien es Import- oder Exportwaren, an den Hügel- und Seenkelten Mittel
mecklenburgs und der Uckermark. Die mecklenburgischen SLädte südlich der 

Seenplatte: elwa Grabow, Parchim, Neustadt, Perleberg, hatten enge IJandels
bezichungcn zur Elbe, zu Hamburg und Lüneburg und weiter südlich zur 

14 Vgl. Leipzig, Stadtarchiv: Tit. XL V, D 3: ,,Schiffarth auf der Elbe betreffend, 
Ao. 1661-Verzeichnuß der Elb-Zölle". Das V crzeichnis führt nicht weniger als 48 

verschiedene Zollstationen der Elbe an! 
l,, \"gl. l\focklenburgischcs Landeshauptarchiv Schwerin (MLTIA)-Acta den Elbzoll 
zu Dömitz betreffend. Vol. VI, Fase. 1 (1566-67), Vol. VIII. Fase. 2 (1576-88), 
Vol. VIII, Fase. 3 (1620-24), Vol. IX a, Fase. 4 a 1633-45), Vol. IX b, Fase. 4 b 
(j6t,6-56). Die Dömitzcr Elbzollregister, die verschiedene Zölle erfassen: Schiffs
zoll, Kahnzoll, Hopfenzoll, Wagenzoll, sind eine bisher überhaupt noch nicht aus
gewertete handelsgeschichtlichc Quelle. Sie zeigen ganz eindeutig die handels
gcschichtliche Funktion der Elbe für den Massengütertransport nach und von 
Hamburg. Als binnendcutschcr Uauptsclriffahrtsweg legte sicl1 die Elbe zwischen 
das Binnenland und die See. Vgl. aucl1: MLilA, Auswärtiges Amt, :'Jr. 198 Ifom
hurgensia, Vol. II, Fase. 1, Vc,-zcichnis der in Hamburg de Anno 1632-39 ein-

gekommenen Güter. 
Hi Vgl. TcclJCn, Wismar, a. a. 0., S. 163 f. und 217. Siuth: ;\focldbg. Jbb., n4, 

s. 236-21i2. 
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Mark Brandenburg· und nach Niedersachsen, aber kaum zu ihren m~dden

bur0 ·-vorpommerschen Seestädten17
• 

;er Handel Sanders mit Leipzig war also durchaus ein Passivhandel. Wenn 

er trotzdem die weiten Wege über Land, die teure \Vagenfracht nicht scheute. 
so deshalb, weil es eben in Leipzig all die kostbaren Waren gab, die dem 

Pracht- und Repräsentationsbedürfnis der Barockzeit entsprachen, und weil 

es an ihnen viel zu verdienen gab. Dafür ein Beispiel: Auf der Ostermesse 

1620 zu Leipzig hat Sander 51 Ellen Genueser Samt und l6 Ellen Genueser 

DamasL für insgesamt 156 Rtlr. 41 Pf. eingekauft, d. h. für durchschnitt

lich 21/3 Rtlr. die Elle. Wie aus seiner Ycrkaufskladde aber hervorgeh t, 

verkaufte er sie in Stralsund mit 17 Mrk. lüb. für die Elle Samt und 12 Mrk. 
lüb. für die Elle Damast, durchschnittlich also 15 Mrk. lüb. Er dürfte also an 

seinen Textilien und Kramwaren 100 bis 150 % verdient haben. Ein Ge

schäft, das sich lohnte! 
Neben Leipzig war Hamburg der Markt, auf dem Sander einkaufte. In 

Leipzig scheint er besonders italienische Textilien gekauft zu haben, in Ham
burg Textilien englischer und niederländischer Herkunft. Aber seine Ver

bindung·en mit Hamburg unterscheiden sich noch in anderer Hinsicht von 

denen mit Leipzig. War der Handel nach Leipzig mehr passiver Natur, so der 
nach Hamburg nicht ohne eigene Aktiva. Wie Heinrich Möller, so exportierte 

aud1 Sander Leinwand nach Hamburg in beLrächLlichen :;\!engen. 1622 März 
~ und Juni 3 schickte er insgesamt 5 546½ Ellen Leinwand im vVerL von 

3 450 Rllr., 18 ß, 6 Pf. an Johann Hillebrandt, seinen Faktor in Hamburg. 

Hierbei scheint es sich wie bei Heinrich J\foller auch um pommersche Lf'in

wand gehandelt zu haben, das heißt um Produkte überwiegend ländlicher 
und kleinstädtischC'r Hrrkunft. 

17 Auch ein vom Material des Lüneburg-er StadtarchiYs aus angestellter Vers11ch 
c·rgab, daß kaum nennenswerte direkte Ilandelsbniehungen zwischen Lünehnrg 
und den mecklenburg-vorpommerschen Hansestädten bestanden haben - vVis
mar machte hier eine geringfügige Ausnahme. Das für den hansischen Handel so 
nußerordentlich wichtige Lüneburger Salz wurde fast ausschließlich über Lübrek 
bezogen. Direkte Beziehungen Lünebur·gs brstandcn nnr zu Süd wcstmecklen
burg, zu Grabow, Parchim und Xeustadt. Ygl. Jlarald VVitthöft: Das Kaufhaus in 
L~neburg: Amt~bücher (AB) Nr. 171, 198, 19!), 558, 559, 659, 7 L8. 7 L9, 720, 7G1. 
bis zum Jahre 1637, Diss. (masch.) Göttingrn 1959; Georg :'lfatthaei: Die Lnge 
der Lüneburger Elbsc~1iHahrt i~ 16. und 17. Jahrhundert, in: Lünebnrger Bläller, 
H. 6, 1955, S. 70 ff. Die Hauptnchtung des Lüncburger Handelsverkehrs lief nach 
~Tarnburg. Nur als Ilolzlicferant für die Lüneburgt•r Saline hattl' das Gebiet siid
:1~ des Schaalsee_~ in Süch,·cs~rnecklenburg größere Bedeutung. Ygl. Stadtarchiv 
Luneburg: Amtsbucher (AB) l',r. 171, 198, 199, 558, 559, 695. 718, 719, 720, 761. 
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·wohin gehen nun all die kostbaren Seiden, Tuche, Hüte, Handschuhe, 

Strümpfe, Schnüre und Fransen, wer sind die Abnehmer? Wenn wir uns das 

Register H. Sanders ansehen, finden wir zunächst eine Gruppe von Handwer
kern: Schneider, Hutmacher, Perlsticker, Schuhmacher und dann Ratsher

ren, Pastoren, Lehrer, Rentmeister und, wie es natürlich ist, viele Hausfrauen. 

Zu seinen Kunden gehören u. a. der Bürgermeister von Stralsund, Lambertus 

Steinwich, die Ratsherren Johann von Scheven, Jürgen Smiterlow, Berent 

\Vulfradt, Berent von Senden, Baltasar Prusse, Nic~laus Hoycr, Konrad 

Borstenbostel und andere. Ihrer sozialen Zugehörigkeit nach stammen seine 

Kunden also aus einer breiten Schicht des Besitzbürgertums und der Ho

noratioren. Ganz fehlen die unterbürgerlichen, bäuerlichen Schichten, was 

nicht wundert, da es sich bei den Waren größtenteils um ausgesprochene 
Luxuswaren handelt, die schon ihrem Preis nach - 1 Elle Samt gegen 17 

Rtlr. ! - für die arbeitenden Klassen unerschwinglich waren und ihnen nach 

<len strengen Kleidervorschriften dieser Zeit auch nicht „zustanden". Aber die 

wichtigsten Verbraucher waren doch Angehörige einer breiten bürgerlichen 

Schicht, die die Tuche zur Weiterverarbeitung oder für Repräsentations

zwecke kauften. Auffallend ist, daß Sanders Käuferregister kaum Vertreter 

<les Großgrundbesitzes registriert. Genannt werden nur Henrich von \Vessel, 

Rentmeister zu Barth, Nikolaus von Braun zu Lüdershagen und Petrus Bor

stenbostel zu Parow, d. h. rd. 1 % der Käufer18
. Der Bedarf ausgesprochener 

Luxusartikel war also durchaus nicht auf Angehörige der herrschenden Feu

dalklasse, speziell der Hof- und Adelsgesellschaft, beschränkt. Und vielleicht 

sollte die Tatsache, daß zahlreiche Schneider, also Zwischenverbraucher, unter 

den Käufern sind, die Möglichkeit nicht ausschließen, daß auch breitere Volks
schichten sich den Luxus kostbarer Kleidung für festlich-feierliche Gelegen

heiten gegönnt haben; denn die Schneider sind ja nicht nur Handwerker, 
sondern gerade in den Kleinstädten und Dörfern auch Verkäufer von Texti

lien gewesen. 
Wohin gingen nun die Waren, die Sander aus Leipzig und Hamburg en gros 

bezog. Ein Teil blieb natürlich in Stralsund; ein großer Teil wurde aber außer

halb Stralsunds verkauft und ging nach Barth, Bergen, Damgarten, Demmin, 
Franzburg, Greifswald, Grimmen, Putbus, Richtenberg, Triebsees, Wolgast; 

ferner nach Brandshag·en, Jasmund, Lüdershagen, Prerow, Miltzow, Poseritz, 

Sagard, Semlow, \iVittow, Zingst. Hier erkennt man deutlich die Verteilcr
funktion der „großen" See- und Handelsstädte. Um Stralsund als Zentrum 

i8 Bei Nikolaus von Braun und Petrus Borstenbostel handelt es sich vermutlich 

auch um Angehörige Stralsunder Ratsgeschlechter. 

9 Olechnowitz II 
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zog sich ein ganzer Kranz yon kleineren Land- und Ackerbürgerstädten und 

Dörfern, die mit ihm durch enge wirtschaftliche Beziehungen verbunden 

waren. Gerade die Erforschung der ökonomischen und sozialen Struktur der 
kleinen Landstädte steht erst am Anfang, und das Quellenmaterial ist sehr 

dürftig. Das darf aber nicht hindern, diesem bisher wenig erforschten Ge
biet 19 als Teil der Nahmarkt- und Stadt-Land-Beziehungen mehr Aufmerk

samkeit zuzuwenden. Die stadtgeschichtliche Forschung, auch die hansische 

Geschichtsforschung hat in der Vergangenheit ihre Aufmerksamkeit viel zu 
sehr au[ die „Groß„städte gerichtet; die Kleinstädte und Ylarktflecken blieben 

im Schatten ihrer größeren, ökonomisch und politisch wichtigeren Nach

barn. Und trotzdem haben sie, an den Kreuzungen wichtiger Land- und 

Handelsstraßen gelegen, eine wichtige Funktion im binnenländischen Handel 

besessen. Sicher haben die Seeschiffahrt und der Fernhandel über See für 

die Hanse eine hervorragende Bedeutung gehabt; aber sie sollLen doch nicht 

überbetont werden. Denn die Waren, in erster Linie Agrarprodukte, stamm

ten überwieg·end aus dem Hinterland der Seestädte tmd strömten dLU·ch die 

Yennittlung eines engmaschigen Netzes von Landstädten auf Tausenden Yon 

Bauernwagen in die Hafenstädte; das Getreide halle einen z. T. weiten Land

weg hinter sich. ehe es in die Schiffe geladen wurde. 

Wer sich heute einmal dtr Mühe macht, durch die Kleinstädte des Binnen
landes zu fahren, entdeckt Kirchen, Türme, Stadttore und Mauern von teil
weise beeindruckender Größe, die denen der großen Seestädte, im gleichen 

Stil der nordisch-hansischen Backsteingotik, in nichts nachstehen, ja sie stellen
\Yeise an großartiger \YuchL und Geschlossenheit noch übertreffen. Sie sind 

als Städte ebenso alt, und ihr Reichtum, der diese gewaltigen Bauten er
möglichte, entstammte den gleichen wirtschaftlichen Grundlagen. Der Handel 
mit Getreide, wohl auch Vieh20

, Frachtfuhren und auch die Produktion von 
Leinen, Bierbrauerei und Branntweinbrennerei dürften die Basis des vVohl
standcs gewesen sein, sicher eines bescheideneren als der der Seestädte und 

tn Vgl. G. Ilcitz: Zur Rolle der kleinen niccldenburo·ischen Landstädte in der 
Periode des 1Jberganges vom Feudalismus zum Kapit:lismus, in: Hansische Stu
dien, a. a. 0., S. 103 ff. 
20 Die Lan<lzollregister des Dömitzer Zolls im 16 und 17 J l l d •t • . • . a ir 1un er ze1grm, 
daß zahlreiche Pferde, Kühe und Oclisen aus Mecldenb cli N. d l .. . , urg na 1 1e ersac1sen 
uber die Eibe ausgeführt wurden. Am Viehhandel waren meistens die kleineren 
Städte Süd- und '\Vcstmecldenburo-s bctcilio-t aber ~ucli ·, ·· J h·· dl w· 

d R ck 
, , 

1 
" " , u 1e 1 an er aus 1sn1ar 

un osto -. , o-. P. Groth • Die Entst J d cI 1 J • · • o· " , . • e lllng er me { cn Jurg1scl1en Pohze10rd-
nun0 vom Jahre 15]_6; m: Jbb. d. Y creins für mecklenhuro-isclie Gcschicl1te 57 
1892, S. 151 ff., bes. S. 112, 164, 166 u. ö. " ' 
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ihrer Kaufleute, aber groß genug, um zu solchen Bauleistungen fähig zu sein. 

Auch am Fernhandel haben Bürger dieser Städte teilgenommen, ,Yie in den 
Sundzollregistern und anderweitig bezeugt ist. 

Das Beispiel der Handelsgeschäfte Heinrich Sanders zeigt einmal mehr, daß 

Groß- und Kleinhandel sich keineswegs ausschlossen, daß der hansestädtische 
Kaufmann auf den großen internationalen Messen und Märkten, in Leipzig 

und Hamburg, genauso zu Hause war wie in Anklam, Wolgast und Richten

berg auf den Jahrmärkten, daß er mit seinen Geschäftspartnern in .Amster
dam. Stockholm und Frankfurt/ M. genauso korrespondierte, wie mit denen 

in den Kleinstädten der näheren Umgebm1g, daß Tausende von Talern in 

seinen Geschäftsbüchern zu Buch standen und Pfennigbeträg·c, daß es ihm 

nichts ausmachte, Tausende von :Ellen Leinw::md zu verkaufen und einige 

Knöpfe, mit Bürgermeistern und Junkern zu handeln und mit Hausfrauen. 

Das „non olet" galt in der Hansezeit ebenso wie zur Zeit der Römer! 

Boten die bisher behandelten Kaufmannsbücher mit ihren nüchternen Ein

tragungen von Käufen und Verkäufen aller Art nur wirtschaftliche Fakten, 

so gestattet das Familien- und Geschäftsbuch des Johann von Scheven21 aus 

Stralsund einen tieferen Einblick in das Leben eines hansestädtischen Kauf

manns der Späthansezeit in der Periode des Dreißigjährigen Krieges. Der 

,verdegang Johann von Schevens ist in mancher Hinsicht typisch für einen 

Kaufmann dieser .Zeit. Er wurde 1587 März 22 zu Sprockhövel in der Graf

schaft Mark als Sohn des Jürgen von Scheven und der Maria von vVesten

eichen geboren, verlor früh seine Eltern und ging in Sprockhövel, Hattingen 

11nd Dortmund zur Schule. Seine Vormünder schickten ihn von der Michaelis
messe 1601 bis zur Ostermesse 1602 nach Frankfurt/M, um dort kaufmänni

sches Rechnen und Schreiben zu lernen. 1602 holten ihn sein Onkel Peter 

Kleinenberg aus Stralsund und sein Bruder Arend von Scheven nach Ham

burg, obwohl er eigentlich bei einem Kaufmann in ,vien schon den Dienst 

zugesagt hatte. ln Ilamburg blieb er fünfzehn .fahre lang als Diener im Ge

schäft des Johann Schwarze und erlernte von 1602 bis 1617 in der Weltstadt 
Hamburg die Kaufmannschaft. Nach dem Tode seines Onkels Peter Kleinen

berg in Stralsund siedelte er 1617 nach Stralsund über und übernahm, schon 
31 Jahre alt, das Geschäft seines Onkels. Im gleichen Jahre heiratete er '.\laria 

von Queren, die Tochter des Stralsundcr Bürgers Moritz von Queren, die ihm 
bis 1639 sieben Kinder, fünf Söhne und zwei Töchter, gebar. Die Namen der 

Stralsunder Bürger und Bürgerinnen, die die Patenschaft seiner Kinder 

21 Stralsund Stadtarchiv: Rcp. II, I-I 3, Xr. li5, Familien- und Geschäftsbuch des 

von Schcvcn bis 1641. 

9* 
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· d ß Scheven frühzeiti(J' Anschluß an die wirLschafllich 
übernahmen, zeigen, a b . . 

· 1 · S 1 d f"hrenden Kaufmanns- und Ratsfam1hen fand. J 629 und sozia m tra sun u . 

J
. 6 d • den Rat und ein Jahr später zum 'Neinherrn gewählL. anuar wur e er m . . 

I 1 ·eh J h ann er die Gewandschneiderkompame, die vornehmste m g e1 en a re gew 
kaufmännische Korporation Stralsunds. 

Der junge Kaufmann lernte die Kaufmannschaft in den großen Handels-

zenLrcn des frühneuzeitlichen Großhandels, in FrankfurL/ i\l. und Hamburg, 

ehe er, schon in gereiftem Alter, sich in Stralsund selbsLändig machte und 

gleichsam für sich den allen Zug des hansischen Bürgertums YOn Rhein

land/WesLfalen in den Ostseeraum wiederholte und aui höherer SLufe die 
kaufmännische Erfahrung und Praxis, die er in den PläLzen des internatio

nalen Handels erlernt, auf Stralsund überlrug. Sein Familien- und Geschäfts

buch wurzelt im Geist dieser Epoche mit seiner Mischung aus proteslantischer 
Frömmigkeit und nüchternem Geschäftssinn, der gewissenhaft zur UnLer

richtung seiner Nachkommen über Soll und Haben RechenschafL ablegt, ein 

kaufmännischer Geist, den Thomas Mann in seinen „Buddenbrooks" dich

terisch gestaltet und zu weltliterarischem Rang erhoben hat. 

Von 1617 bis 1628 betrieb Scheven seine Handelsgeschäfte in Kompanie 

mit Jochim Meinke, der Diener seines Onkels Peter Kleinenberg gewC'sen 

war. Die Streitigkeiten, die aus dieser Kompanie mit Meinke entstanden, 
nehmen einen großen Raum des Geschäftsbuches ein. Wie bei den meisLen 

der bedeutenderen Kaufleute umfaßten die Handels- und Geschäftsverbin

dungen Schevens sowohl Fernmärkte als auch Nahmärkte. Seine Parlner 

saßen in Leipzig, Hamburg, Amslerdam, Lübeck, in Stettin, \VolgasL, Anklam 

und Rostock. 1617 reiste er von Stralsund nach IlamburO' um dorl \Varen b> 

zu kaufen für den bevorstehenden Steltiner Kalharinenmarkt. 1628 zahlte 

Scheven dem Schiffer Jakob Malakalent 12 Rtlr. für Fracht und Zoll von 

Gütern, die dieser im HerbsL 1627 aus Amsterdam gebracht haue. lm gleichen 

Jahr zahlte er an Hermann zur Mühlen in Lübeck 34 Rtlr. Fracht und 

Unkoslen für polnische Wolle im Werl von 552 Rtlr. 1629 verkaufte seine 

Frau in Kalmar Wolle im Werte von 1997 fl. und erhielt den Gegenwerl 

in Butter. Dielen und Fleisch sowie in Anweisungen. Im gleichen Jahr emp

fing Scheven aus StrLLin 53 Stück Rasch und 94 Stück aus Hamburg, ins

gesamt für 2788 fl. ·I 628 erhielt er auf Rechnung seines Bruders Kurt von 

Scheven von Klaus Schmiedt aus Wittstock für 1220 Rtlr. 104 SLück Meiße

ne~ ~aken. 1630 zahlLe der Kompagnon Schevens, Jochim Meincke, in 
Leipzig ~uf der JubilaLe-Messe einen Wechsel Schevens über 1284 Rtlr. an 
Jakob V1gnet Im o-leiche J l h' l S . 

• b n a ir sc 1cüe cheven seinen Handlungsdiener 
Jakob Hoppe nach Hamburg chl • h . • um s es1sc e Lernwand zu kaufen. Auch als 
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Reeder ist Scheven in den zwanzigeJ' Jahren tätig gewesen. Von 1624 bis 

1627 hat er Schiffsparten (1/s, 1
/12, 

1
/ 10 und 1/32) in 7 Schiffen im Gesamtwert 

von 2984 Rtlr. 6 ß. Nach der Besetzung Stralsunds durch die Schweden 
scheint Scheven seine Reederei aufgegeben zu haben. 

1628 wurde Stralsund von der Armee Wallensteins unter dem Kommando 
des Feldmarschalls Hans-Jürgen von Arnim belagert. Dank der Tapfer

keit der Stralsunder Bevölkerung und der Hilfe schwedischer Truppen erlitt 
WallensLcin vor Stralsund eine entscheidende Niederlage. Mit der Besetzung 
der Südküste der Ostsee e1Teichte der Dreißigjährige Krieg auch die Hanse

städte und zog sie in den Strudel der großen europäischen militärischen und 
politischen Konflikte. Stralsund mußte eine schwedische Garnison aufnehmen 
und trat faktisch bis 1825, seit dem Westfälischen Frieden von 1648 auch 
staatsrechtlich, unter die Herrschaft der schwedischen Krone und schied für 

fast zwei Jahrhunderte aus dem deutschen Nationalverband aus. Wenn sich 
auch damit in der Grundstruktur des Handels kaum etwas änderte, so löste 
die zwangsläüfige Einordnung Stralsunds in den schwedischen Macht- und 

Wirtschaftsbereich doch die noch bestehenden Bindungen zur Hanse, änderte 
allerdings kaum etwas an den Lraditionellen Handelsbeziehungen, sofern nicht 
unmittelbar kriegerische Ereignisse das Wirtschaftsleben gänzlich lahmlegten. 
Das engere Hinterland Stralsl'.mds wurde gleichfalls schwedisch, und insofern 
brachte der Ubergang von der Herrschaft der pommerschen Herzöge zur 
schwedischen Herrschaft keinen Bruch mit sich. Auch der Fernhandel hat sich, 
wenn auch mit Schwankungen, im wesentlichen behauptet, wobei allerdings 

der Handel mit den baltischen Provinzen des schwedischen Reiches stärker 

in den Vordergrund trat. 
Johann von Scheven und mit ihm wohl die Masse deT Stralsunder Kauf

leute haben sich nolens volens schnell den gewandelten politischen und wirL
schaftlichen Bedingungen und Gegebenheiten angepaßt und versucht, das 

Beste aus der Situation zu machen. Scheven befand sich zur Zeit der B<'
lagerung gerade in Stettin, und da er Nachricht hatte, daß Stralsund Kriegs
material sehr nötig gebrauche, befrachtete er eine Schute mit Kriegsmaterial: 
Musketen, Lunten, Pulver und Munition im ,verte von 1749 Rtlr. 12 ß. 
und reiste am 13. April 1628 damit nach Stralsund. Zur gleichen Zeit schloß 
sein Kompagnon Jochim Meincke in Stargard mit dem kaiserlichen Feld

obersten Graf Piccolomini ohne Wissen Schevens einen Handel in zwar un
bekannter aber sicher nicht unbeträchtlicher Höhe ab. 1-637 hatte er noch 

' nicht sein Geld zurück; denn 1637 November 7 zahlte der Hamburger Faktor 
Schevens, Peter Scherenberg, an Meinke 412 fl. für eine Reise nach Brabant, 
wo er von Piccolomini das Geld eintreiben wollte. Scheven selbst stand 
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· t L sLa"nc!io-cr Klao-cn über schlcchLe Bezahlung und Yerlustc doch m engen, ro z b b 

,,ohl gewinnbringenden Geschä[tsbeziehungen zu den Scl:weden als Heeres-

lieferant. 1629 gründele er im Hinblick auf ein von Kömg· Gustav Adolf in 

Aussicht gestelltes Privileg, zollfrei und ohue Beschwerw1g mit der ba1Liscl1en 
KüsLc Handel treiben zu können, zusammen mit den Slralsunder Ratsherren 

Heinrich Speng·emann, Nikolaus MaLthes und BerenL von Senden eine Han

delskompanie. Als sich dieses Projekt zerschlug, betrieb er mit Spengemann 

_ Mauhes und Senden waren 1629 an der PesL gestorben - und sechs weite

ren Stralsundcr Bü1·gcrn die Belieferung der schwedischen Garnison mit Pro

vianL bis 1632. GlcichzeiLig hatte er es übernommen, die sclnvediscl1en Garni

sonen in SLralsund und Umgebung mit Uniformen und Tuchen zu versorgen, 

und ge1rnnn deshalb die Gcwandschneiderkompanie. 1632 beliefen sich seine 

Forderungen an die Krone Schwedens auf 13 449 Rtlr. Die Bemühungen 

Schenns, diese Summe wieder einzuLreiben, muten geradezu abenteuerlich 

an und werfen ein bezeichnendes Bild au.f die VerhälLnisse dieser Zeit. Mit 

zwei KncchLen und vier Pferden reiste er König GusLav Adolf 1632 auf einer 

sieben MonaLc währenden, strapaziösen Reise durch Scl1waben, die Oberpfalz 
und Bayern nach und verbrauchte 1700 Rtlr., gTößtenLeils als „Verehrungen", 

d. h. Bestechungen, an die Räte und Sekretäre des Königs und des Reichs
kanzlers Axel Oxenstierna. Darüber hinaus hatte er dem schwedischen Resi

denten in Wolgast, Klaus Horn, dafür, daß er versprach. sicl1 der Sache 
Schevens bei der Königin ChrisLine von Schweden anzunehmen, für 8680 Rtlr. 

Kredit gegeben und dem Kämmerer der Königin einen Wecl1sel über 1000 
RLlr., zahlbar durch den FakLor Schevens in Hamburg, Peter Scherenberg, 

ausgesLellt. Schließlich erreichLe er es, daß der schwedische Kanzler ihm als 

Bezahlung der Schulden 600 Schiiispfund Kup[cr im WerLe von 16 000 Rtlr. 
gegen eine nochmalige Zahlung von 3404 Rtlr. in Iagdelmrg lagernd an

wies. Dieses Kupfer wurde zur 1-IälfLe in Hamburg durch Peter Scl1erenberg 

und zur anderen Hälfte schließlich in Amsterdam durch den dortigen Faktor 
Schevcns. i\Ioritz Zooms, vcrkaufL. Insgesamt schcinL sich trotz aller Schwie
rigkeiLen und Verzögerungen endlich doch das Geschäft gelohnt zu haben; 

denn Schercnberg konnte in Hamburg das Kupfer für 65 Rtlr. je Schiffspfund 
verkaufen und Schcvcns Amsterdamer Faktor Moritz Zooms dürfte für die 

resLlichcn 300 Schiilspfund Kupfer nicht weniger erzielt haben. 1633 konnte 

S_cheven Pelcr Scherenberg anweisen, zur Bezahlung seiner Schulden bei Leip-
Zigcr GcschäfLspartncrn 12 000 Rtlr nacli Le'p • . ..b . • 1 z1g zu u erweisen. 

Auch sonst finden wir Scl1even in sLändigen C _1_ .. ft b' d den . esara svcr 111 ungen zu 
verscluedensten schwedisclicn Of" • B . • 11z1crcn, eamLen und Dienststellen. Bereits 
1626 halte er dem schwedischen Oberst Streif 2142 Rtlr. gegen Wechsel auf 
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Kredit gegeben, ohne dafür Bezahlung zu erhalten. Schevens Diener, Jakob 

Hoppe, war dem schwedischen Obersten nach Preußen und Schweden nach

gereist, um das Geld einzutreiben. Hoppe erreichte es endlich, daß die schwe

dische Regierung die Bezahlung der Schulden SLreifs übernahm, unter der 

Bedingung·, daß Sche,·en der schwedischen Garnison in Stralsund 3000 Rtlr. 

vorstrecke. Scheven brachLe mit Hilfe seines KrediLs das Geld zusammen 

und lieferte 2999 fülr, 10 ß. Erst 1628, 1633 und 1635 erhielt er für seine 

Lieferungen über Luis de Gher in N orrköping den Gegenwert in Eisen, 

das er mit Verlust in Hamburg und Amsterdam verkaufte. Schcven be

hauptete, bei diesem Geschäft 841½ Rtlr. verloren zu haben. 1631 lieferte 

er den Sclnveden aus Stettin 192 Musketen für 2½ Rtlr. je Stück; sein Bruder 

hurt von Scl1even schickte ihm aus Lübecl( 325½ Ellen blaues und rotes Tucl1 

für die Lieferungen an die schwedisclrn Garnison. Ubcr seinen Stcuiner Ge
scl1ä[tspartner Heinrich KumphoJJ, von dem er des öfteren schlesische Lein

wand, Rasch und Zwillich aus Breslau bezogen. hatte, gewährte er der schwe

discl1en Kämmerei in Stettin einen Kredit in Höhe von schlicßlicl1 7020 Rtlr., 

um sicl1 den schwedisclrnn Legaten Sten Bielke „zu freunde zu hallen", damit 

er ihm bei der Bezahlung seiner Lieferungen an die Sclnvcden behilflicl1 und 

förderlich sein könne. 1636 erhielt Scheven dafür ein Scl1iJJ, ,,Der Jupiter·' 

genannt, das er 1638 für 3046 Rtlr. verkaufte. 

Insgesamt zeigen die Gescl1äftc Johann von Scl1evcns das Bild eines vicl
seitig·en Kaufmanns mit wcitgcspannten Handelsbeziehungen. Trotz der 
durch den Krieg und seine Folgeerscheinungen bedingten SclnYicrigkeiten 

und Wechselfälle behauptele er sicl1 nicht nur, sondern stieg die SLufcnleiter 

des sozialen und wirtschaftlichen Erfolges empor, bracllte es zu bürgerlicl1er 
Wohlhäbigkeit und Ansehen. Seine Handelsgeschäfte erfaßten Frankfurt/ M., 
Amsterdam, Hamburg und Leipzig, Lübecl{, Stettin, Magdeburg, Rostock, 

\Volgast, Anklam und Franzbmg, ·welthandelsplätze und lokale Jahrmärkle. 

Hinter den nüchternen Zahlen und Eintragungen in seinem Geschäftsbuch 

stehen nicht wenige der gTOßcn Persönlichkeiten der Zeit des Dreißigjährigen 
Krieges: König Gustav Adolf von Schweden, sein Kanzler Graf Oxenstierna, 

der \Vallensteinsche General G1•af Piccolomini, der Gescl1äftemacl1cr Louis 

de Gher und andere. Die Ereignisse des großen Krieges: die Belagerung 

Stralsunds, der Zug Gustav Adolfs in Verfolgung der geschlagenen Truppen 

Tillys nach Süddeutscl1land spiegeln sich im Leben dieses Kaufmanns. 

Gemäß dem kriegeriscl1en Charakter dieser Zeit trclen zu den traditionellen 

\Varcn seines Handels: Tuche, Leinwand, Kramwarcn, Salz, Getreide, ·wolle 

und Fisch, neue hinzu: Harnische, Musketen, Pulver und Munition. Aus 
dem Kaufmann wird der Heereslieferant, der an beide Seiten, an Schweden 
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und Kaiserliche, liefert. ~ ationale Gefühle dürfen wir in dieser Zeit nicht 

suchen. Was den Fürsten, den adeligen Kondottieri und Landsknechten recht 

war, mußte dem Kaufmann billig sein. 
Sche,en und sein Kompagnon Jochim l\1eineke dürften trotz der Schwierig

keiten und Gefahren des Krieges, trotz säumiger Zahlungen, Betrügereien, 

Bestechungsgelder und .,Verehrungen" an einflußreiche Offiziere w1d Beamte 
ihren Gewinn gemacht haben. Scheven besaß 1627 ein Haus in der Semlow

straße, kaufte 1629 für 5000 fl. ein Haus, am Neuen Markt an der Franken

straße gelegen, und gab 1630 der Stralsunder Gewandschneiderkompanie 

einen Kredit von 3000 Rtlr. Gleichzeitig konnte er es übernehmen, zusammen 

mit einigen anderen Stralsunder Kaufleuten die Stralsw1der Garnison mit 
Nahnm()'smitteln zu versehen und darüber hinaus auf eigene Rechnung die 

0 

schwedischen Garnisonen in Stralsund 1md Umgegend mit Kleidung und 
Stofien zu versorgen. Die nicht geringen Kredite an die schwedische KämmCTei 

in Stettin und an schwedische Beamte wurden bereits erwähnt. Darüber hin
aus besaß Scheven in der Umgebung Stralsunds erheblichen Grundbesitz: 

1631 verpachtete er dem Bartholomäus Schröder das Dorf Kowall bis 1638 

auf sieben Jahre für jährlich 800 fl. samt einer Mühle und 1632 dem Hans 
Wcrin den Hof Moysall bis 1640 für 600 fl. jährlich und einen anderen Hof 

auf dem Berge zu Steinhagen für 200 fl. jährlich auf zwei Jahre. 1640 scheint 
er Landbesitz in Ziemkendorf besessen zu haben. Sein Kompagnon Jochim 

l\Ieinke behauptete später, Scheven habe für 25 000 Rtlr. Landgüter gekauft 

und dazu Geld aus der Handelsgesellschaft verbraucht, während Scheven da
gegen betonte, er habe es aus eigenen Mitteln aufgebracht. 1637 verheiratete 
er seine 1621 geborene Tochter Maria mit Martin Klinkow und konnte ihr 
2000 Rtlr. bare Mitgift und seinem Schwiegersohn 3000 Rtlr. Kredit geben. 

Auch bei Johann von Scheven zeigt sich also die übliche Tendenz, den aus 
den Handels- und Geldgeschäften erzielten Profit sicher in Häusern und Land
gütern anzulegen. 

Nicht anders als Johann von Scheven, der trotz und während des Krieges 
sein Yermögen schätzungsweise verdreifachen konnte und innerhalb von zwei 
.Jahrzehnten vom Handlungsdiener zum Ratsherren, Mitglied der Gewand
schneiderkompanie, Eigentümer von Häusern und Landgütern aufstie()' er-

. . o, 
gmg es semem Kompagnon J ochim Meincke. Dieser hatte, nachdem er bis 
1620 noch Handlungsdiener bei Peter Kleinenberg, dem Onkel Schevens, 
gewesen war, mit Scheven eine Handelskompanie geschlossen in der Scheven 
·wesentlich das Kapital und Meineke die Geschäftserfah d, · · ,.. . . . rung, IC er von seiner 
1 at_1gkc1t als Diener Kleinenbergs her hatte, einbrachte. Bereits 1628 konnte 
Memcke sieb in Rostock ein Brauhaus kaufen und 1640 • d l R , wir er a s ats-
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verwandter der Stadt Rostock erwähnt 22. Während Scheven mit den Schwe

den seine Geschäfte machte, handelte Meincke mit den Kaiserlichen wobei 
es nicht der Ironie entbehrt, daß beide, Schevcn hinter Gustav Adolf, ~eincke 
hinter dem kaiserlichen Feldoberst Graf Piccolomini hcrreisen mußten, um 
ih1· Geld wiederzubekommen. 

Aus diesen Jahren liegen noch einige weitere Kaufmannsbücher vor: so 
das Geschäftsbuch des Hans ouwenborch 1622-1631 23, das zwischen 1622 
und 1627 Eintragungen über Fahrten nach Bergen in Norwegen enthält. 

Er schickte Bier, Roggen, Gerste und Malz nach Bergen und erhielt dafür 
Dorsch, Rotseher und Spurten, also die auf der Bergenfahrt seit altersher 

üblichen hansischen Export- und Importwaren. Ferner sei das Geschäftsbuch 
des Ilinrich Bermann 1613-1658 24 mit Geld- und Rentengeschäften verschie
dener Art erwähnt, Vormundschafts- und Erbschaftssachen, die handelsgc

schichtlich wenig· bieten. Nur eine Eintragung verdient größerer Beachtung: 
1626 kaufte der Kolberger Bürger l\Iarten Reimer von dem Bürgermeister 

von Franzburg Laken zum Preis von 1191 ½ Rtlr., woran sich Bermann zu 

einem Drittel beteiligte. Diese Notiz beweist, daß auch die Kaufleute der klei
nen Landstädte einen nicht unbedeutenden Warenhandel trieben; denn auch 

in den Geschäftsbüchern der großen Stralsunder Kaufleute sind Verkäufe in 
dieser Ilöhe nicht eben häußg. Leider erfahren wir nichts darüber, woher· 

diese Laken stammen. Immerhin dürfte nach den Untersuchungen von Heitz, 
der gerade für die kleinen mecklenburgischen Landstädte relativ viele Weber 
nachweisen konnte, die Vermutung nicht ausgeschlossen sein, daß die Laken 
des Franzburger Bürgermeisters ländlich-kleinstädtischer Herkunft sind, 
Produkte des vom Bürgermeister-Kaufmann verlegten kleinstädtischen-länd

lichen Gewerbes25. Am Eude des Geschäftsbuches finden wir eine zeit- und 
kulturgeschichtlich nicht uninteressante Eintragung. Sie stammt von der Hand 
der Gattin Bermanns, Frau Dortige, geb. Focken. Die Tochter eines alten, 
in Stralsund ansässigen Geschlechts von Brauern und Kaufleuten heiratete 
1613 mit 17 Jahren Hinrich Bermann und gebar ihm in 45jähriger Ehe 

22 Vgl. Rostock Stadtarchiv: Ratsakten, Sign. 1211 /20/2-Brauer, Verzeichnis der 

Brauer und ihrer Zeichen 1656 ff. 
23 Stralsund Stadtarchiv: Rep. II, H 3, Nr. 41. 
24 Stralsund Stadtarchiv: Rep. II, H 3, Nr. 58. 
2:, Vgl. G. Ileitz: Zur Rolle der kleinen mecklenburgischen Landstädte, Hansische 
Studien, a. a. O., S. 103 ff. Vgl. auch die zahlreichen Belege bei P. Gro:h: Die Ent
stehung der mecklenburgischen Polizeiordnung vom Jahre 1516, m: _Jbb. d. 
Vereins f. mecklbg. Geschichte 57, 1892, S.151 ff, bes. den sog. ,,Monmckschen 

Bericht", S. 179 ff. 
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9 Kinder, 6 Söhne und 3 Töchter, wovon noch zwei Söhne lebten; alle anderen 

hatten die Pest, Krieg m1d hohe Kindersterblichkeit ihr genommen. Mit ihrer 
energischen Handschrift in niederdeutscher Sprache beschreibt sie, was sie 

alles für den Bildungsweg ihres Sohnes Ilinrich ausgegeben habe. 16-rn 
schickte sie ihn für ein Jahr nach Rostock auf die Universität, ,.sin pennn1 

iar af tho leggen", was sie 258 RLlr. kostete. 1641 ging er für drei Jahre nach 
Königsberg auf die Universität, wofür sie 500 Gulden zu zahlen hatte. Ubcr 
Stockholm, Kopenhagen, Rostock kehrte er nach Stralsund zurüd~, um seine 

Bildung in den Niederlanden und Frankreich zu vervollkommnen. ,,De reisen, 

alse he studerede, find man setlet up 1608 Rtlr., smnma 2000 Rtlr." Wie der· 

junge Adelige, so machte auch der junge Kaufmann, soweit es die Geschäfts

lage der Eltern zuließ, eine Bildungsreise, bevor er in das väterliche Geschäft 
eintrat. Die Universitäten Rostock und Königsberg, die Zentren des skandi
navischen Nordens, Stockholm und Kopenhagen, und die wichtigsten west

europäischen Länder, die Niederlande und Frankreich, dienten dazu, dem 

jungen Kaufmann einen weiten geistigen und kaufmännischen Horizont zu 

geben. Die ältere Generation, vertreten etwa durch Johann von Scheven, haue 
in Frankfurt/M. und Hamburg, den Zentren des internationalen Handels, 

die praktische Kaufmannschaft erlernt; die jüngere Generation strebte schon 

über die bloße Kaufmannschaft hinaus zu akademischer Bildung. 
Gleichfalls von einer Frau stammt das „Geschäftsbuch eines Unbekannten 

1629-1638" 26 . Es handelt sich um die Frau des Klaus Peterscn, die ihre Ein
tragungen in einem Gemisch von Hoch- und Niederdeutsch macht. Sie hatte 

schon vor ihrer Hochzeit 1629 eine Krambude besessen und führte für ihn, 
der SchiITer war, die Kaufmannsbücher. Ihre Handelsgeschäfte sind weit ge
spannt zwischen Holland, Lübeck, Reval, Narva und Stockholm. Aus Holland. 

hauptsächlich wohl aus Amsterdam, bezog sie Zucker, Muskat, Nelken, Man
del, Anis, Ingwer, PJ'e1Ior und andere Gewürze, Rosinen und Seife, aus 

Narva und Reval erhielt sie Roggen, Gerste, Mehl, Fleisch und russische 
Felle. Zwischen 1629 und 1631 fuhr ihr Mann mehrere :Male nach Narva. 
Gleichzeitig schickte sie in mehreren Schi1Ien Waren nach Holland. Bei ihren 
Handelsgeschäften handelte es sich um recht beträchtliche Summen. Im April 
1629 erhielt sie aus Holland Waren im Werte von 1630 Gulden wofür sie 
im Verkauf in Stralsund 2259 Rtlr. erzielte. Im gleichen Jahr :mpfing sie 
aus Narva Waren für 640 pommersche Gulden. Im Juli 1.630 kam ihr Mann 
~it einer Schiffsladung Yon i\Ichl. i\Ialz und Roggen aus N arva zurück, die 
lil Stralsund für 5567 Rtlr. verkauft ·wurde. 1630 berechnete Frau Petersen 

2u Stralsund Sladlarchiv: RPp. IT. II 3, Nr. 609. 
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ihre li:innahmen insgesamt auf 11 233 H.tlr., ,Yovon auf \\·aren aus den 

Niederlanden 2259 Rtlr., auf ·waren aus Narva 7527, und auf in Stralsund 
sonst noch verkaufte Waren 1447 Rtlr. entfielen. Das Schwergewicht ihres 

Handels lag also eindeutig auf Narva, womit wohl die ganze baltische Küste, 
besonders auch der Handel mit Reval gemeint ist. Gleichzeitig schickte 5ie 

an Gerd Petersen, wohl einen Bruder ihres i\lannes, der sich gerade in 
IIolland befand, durch Nikolaus Eggers einen Wechsel über 1000 Rtlr. Am 
15. l\Iai 1631 fuhr Klaus Petersen zum letztenmal nach ~arva aus und kam 
mit l\Iehl zurück. Am 26. Juli 1631 segelte Gerd Petersen mit einer Ladm1g 

von 222 Tonnen i\Ichl, 268 Säcken Mehl m1d 3 Tonnen Roggen nach Ilolland. 
Für die Bezahlung des Sundzolls gab ihm Frau Petersen 50 Rtlr. mit. Gleich
zeitig schickte sie ihm mit Schifier Brüdigam 166 Tonnen und 128 Säcke 
l\1ehl und mit Sdüffer Foß aus Stockholm 24 Tonnen Gersle nach Holland; 

darüber hinaus ließ sie an Gerd Petersen noch durch verschiedene Personen 
insgesamt 3300 Rtlr. schicken; zu ihnen gehörte auch der reiche Lübecker 
Schonenfahrer Johann Fuchting, mit dem Frau Petersen ofiensichtlich rege 

Handelsbeziehungen unterhielt: 1630 verkaufte sie an Fuchting Roggen für 
292 Rtlr., 1631 scllickte sie ihm für 35 Rtlr. 14 Pf. gefärbtes Wollgarn, und 

Fuchting überwies im Juli 1631 an Gerd Peterscn in Holland 100 Rtlr. 
A. Soom hat darauf aufmerksam gemacl1t, daß das Getreide in Livland 

überwiegend gegen Barzahlung gekauft werden mußte27
• Das wird aucl1 in 

den Aufzeiclmungen von Frau Petersen bestätigt. Im Juli 1630 vermerkte 

sie in ihrem Gescl1äflsbucl1, daß sie ihrem Mann, als er nacl1 N arva segelte, 
um Mehl und Roggen zu holen, 750 Gulden mitgegeben habe, und schickte 

ihm darüber hii1aus noch durch verscl1iedene Personen insgesamt 1127 Rtlr., 
20 ß., z. T. in Kupfergold. l\Iiclrnelis 1632 schließt dann das Gescl1äftsbuch 
mit Einnahmen von 11 200 Rtlr. und Ausgaben von 11 188 Rtlr. ausgeglichen 
ab. Insgesamt scl1eint aber Frau Petersen niclTt viel Freude an dem Handel 
mit Narva gehabt zu haben. Am Schluß ihres Geschäftsbuches heißt es einiger
maßen trübe: ,,De narscl1c (Narvc schalt heten) reyse vnd handel hefit mi 
den kop oftmalß bytler gemakt vnde de ogen so klaer, dat yck dorch de 
finger nicl1t sehn kann, moclt den bryll gebruckcn. Yn sunderheidt hebbe 

yck 2 pasion vdtgestan, gclove, dat 3 vp den clodt men gan." 
Frau Petersen und Dortige Bermann gehören wie Katharina Rodele und 

Agneta von Doylen aus Lübeck zu den tatkräftigen Frauen, die auch nacl1 

27 Vgl. A. Soom: Der baltische Getreidehan<lcl ii~1 17. J al_1rht~1dert. I~ungl. Vitter• 
hets Historie och Antikvitets Akademien I-Jandlmgar. I-'hstor1ska Serien 8, Stock-

110I m 1961, bes. S. 136. 
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dem Tode ihrer Männer deren oft weitgespannte Geschäfte leiteten, bis ihre 

Söhne die Nachfolge der Väter übernehmen konnten. 
Trotz des Krieges, der schwedischen Besatzung und häufiger Durchzüge 

von Truppen scheint Vorpommern seine alte Funktion als Exportland für 

Getreide und Getreideprodukte weiter besessen und nicht geringe Mengen 

Getreide ausgeführt zu haben. Im Stralsunder Stadtarchiv hat sich neben 

vielen anderen Geschäftsbüchern auch das Geschäftsbuch des Johann Knopf 
(Hans Knop) 1629 bis 16'11 erhalten28

. Knopf war Makler und Getreide

händler und betrieb sein Geschäft vornehmlich in der Vermittlung· von Ge
treide und Malz. Sein Buch verzeichnet recht beträchtliche Mengen, die, da 

wir annehmen dürfen, daß neben Knopf noch viele andere Kaufleute im 
Getreidehandel tätig gewesen sind, Stralsund auch während des Dreißigjähri

gen Krieges den Rang eines wichtigen Getreideausfuhrhafens sichern, dessen 
Hinterland Getreideüberschüsse für den Export lieferte. Für seine Makler
tätigkeit empfing er regelmäßig eine .,Verehrung" vom Käufer und Verkäufer 

in Höhe von 1 bis 2 Rtlr. Aus seinen Aufzeichnungen sei das Jahr 1635 
herausgegriffen. 1635 April 9 verhandelte er in Greifswald mit Franz Stuck

mann über eine Lieferung von 7 Last Roggen, die Last für 54 Rtlr., zahlbar 

bei Lieferung. 1635 April 15 erhielt er von Karsten Nickermann den Auftrag, 
ihm 20 Last Rogggen für eine Lieferung nach Amsterdam zu beschaffen. 

1615 April 16/17 kaufte er von 9 Stralsunder Bürgern, unter ihnen der 
Bürgermeister Nikolaus Elvern, die Ratsherren Johann von Scheven, Jürgen 

Jllies und Jochim von Braun, insgesamt 132 Last Malz, etwa 260 Gewichts
tonnen oder 2600 Dezitonnen. Das ist in nur zwei Tagen und überhaupt für 
diese Zeil eine erstaunliche Menge. Seine weiteren Eintragungen betreffen 

Verkäufe und Vermittlung von Verkäufen. 1635 April 20 verkaufte er dem 
Bremer Kaufmann Johann Stenkuhl 5 Last l\falz, April 22 verkaufte er für 
zwei Flensburgcr Kaufleute 400 Tonnen Hafer, l\Iai 3 kaufte er von einem 

Bornholmer Kaufmann 200 Tonnen Gerste. Yon Mai 9 bis Juni 15 ver
mittelLe Knopf für verschiedene Stralsunder Kaufleute den Verkauf von ins
gesamt 65 Last Malz an einen nicht näher bezeichneten Kaufgesellen aus 
Emden. Juli 31 verkaufte er für verschiedene Stralsunder Kaufleute an den 
Schiffer Johann de Bhure aus Emden 20 Last Ialz, der 4000 Dachsteine nach 
Stralsund gebracht haue; und am August 11 schließlich verzeichnet sein Buch 
den Kauf von 12 Tonnen Lüneburger Salz von einem Hamburger Schiffer 
für den Stralsunder Bürger Hans Hagemeister. 

Insgesamt zeigen diese Kaufmannsbücher als Zeugen des wirtschaftlichen 

23 
Stralsund SLadtarchiv: Rcp. II, II 3, Nr. 37 a. 
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Lebens Stralsunds im Dreißig·J'ährio·en Kr1'eg·e daß d' lt H d 
b , 1ese a ·e ansesta t 

trolz Belagerung und schwedischer Besatzung trotz S eh d ß . . , eu en un gro er mate-
rieller Opfer sich allen Nöten und Schwierigkeiten zum Trotz durchaus be-

hauptet hat. Sie blieb wirLschafLlich leistungsfähig wie ehedem, wld an der 

Grundstruktur des WirLschaftslebens, das nach aller hansischer Tradition auf 

Handel und Schiffahrt ruhte, änderte sich nur wenig. Die Schwierigkeiten 

waren größer geworden, neue Verhältnisse bahnten sich an; aber die Kauf

mannschaft Stralsunds hatte sich der veränderten Lage anpassen können. An 

den alten Handelsgrundlagen der SLadt hatte sich kaum ein Wandel voll

zogen, und auch die traditionellen Schifiahrtsrouten und Handelsbeziehungen 

hlieben erhalten. Die schwedische Herrschaft brachte es mit sich, daß die 

Handelsbeziehungen zu Schweden und seinen baltischen Provinzen enger 

wurden; aber damit folgte auch der Stralsunder Handel der schon seit der 

zweiten Hälfte des 16. Jahrhunderts zu beobachtenden Tendenz einer steigen

(len Bedeutung des Ostseehandels, die besonders in der anschwellenden Flut 

der holländischen Schiffahrt in die Ostsee sichtbar wurde. 

Der Westfälische Friede 1648 brachte auch de jure die Bestätigung des 

seit 1628 faktisch bestehenden Zustandes der Zugehörigkeit Stralsunds zum 

MachLbereich der Krone Schwedens für über anderthalb Jahrhunderte. Gleich

zeiLig erloschen auch die letzten Bindungen, die Stralsund noch mit der Hanse 
verbanden. Die Rechte, Freiheiten und Zollvergünstigungen, die Stralsund 

gleich Wismar und Stettin von den Königen von Schweden gewährt wurden, 
hatten nichts mehr mit den Privilegien, den Fundamenten der alten Hanse 

zu tun, wie sie von Kaufleuten und freien städtischen Kommunen im Aus
land erworben worden waren, sondern wurden von einem merkantilistischen, 

absoluten Staat den wirtschaftlich wichtigsten Städten des schwedischen Ho
heits- und Herrschaftsbereiches im Interesse der Steigerung der wirtschaft

lichen und politischen Macht der Krone Schwedens verliehen. So ist denn 

der Handel Stralsunds in der zweiten Hälfte des 17. Jahrhunderts eigentlich 

nicht mehr hansisch zu nennen; aber dieses jahrhundertealte, trotz aller Rei

bungen und Eifersüchteleien Beieinandersein und Zusammengehören, dieses 

MiLeinanderfahren auf den alten hansischen Handelsstraßen, das Zusammen
leben und Miteinanderhandeltreiben in den hansischen Kontoren hatte Bin

dungen und Gemeinsamkeiten geschafien, die die Hanse überdauerten. Immer 
noch hieß es in den Korrespondenzen der Hansestädte untereinander, wenn 

die Ehrbaren von Stralsund an die von Lübeck schrieben: ,,Ehrbare frunde, 

lewe, getruwe nachbarn", und auch in den Jahrzehnten nach dem Westfäli-
schen Frieden änderte sich nur wenig an den traditionellen Schifiahrtswegen 

und Geschäftsverbindungen. Immer noch fuhren Stralsunder Schiffe mit Bier, 
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RoO'o·en Mehl und Malz hinauf nach Bergen in ~orwcge11 und holten den 
"" ' Berger Fisch: Dorsch und Kabel;iau, oder segelten nach Riga, ReYal und 

Narva, nach Lübeck, Hamburg und Amsterdam; immer noch saßen die Ge
schäftsfrellllde der Stralsunder Kaufleute in Hamburg und Lübeck, Danzig, 
Stetlin und Rostock, und der Generation der Fuchting in Lübeck vor dem 

Frieden folgte die Generation der Rodele danach. Das alles war freilich nicht 

mehr Hanse, aber doch noch deren Ausklang. Und so dürfen denn auch die 

geschäftlichen Aufzeichnungen von zwei Stralsunder Kaufleuten aus dem 
letzten Drittel des 17. Jahrhunderts in unsere Untersuchung des späthansi

schcn Handels mit einbezogen werden. 
Das erste Geschäftsbuch stammt von einem nicht namentlich bekannten 

Stralsundcr Bürger und verzeichnet seine Geschäfte aus den Jahren 1665 
bis 1675 29. Seine geschäftliche Tätig·keit umfaßte die Brauerei, den Getreide
handel und die Reederei, d. h. die .,klassischen'· Formen des hansischen Han

dels. Sein Getreide: Gerste, Roggen und Hafer bezog· er aus der Umgcg·end 

Stralsunds, in der Masse wohl von Bauern, worauf die Vielzahl der ~amen 

zu deuten scheint, sowie von dem Rentmeister von Zarzin und Bremerhagcn. 
Leider verzeichnet er in seinem Buch nur die Namen und nicht die Orte. 

lnsgesamt kaufte er vom Herbst 1668 bis zum Frühjahr 1670 161 Last, 
7 Drömt und 21i.½ ScheJicl Gerste zum Malzen und Brauen für einen Preis 

von 5800 Iltlr., 22 ß und Roggen 19 Last, 2 Drörnt, 10 Scheffel für 1012 Rtlr., 

9 ß. Die Gerste vermälzte er in seiner Brauerei und exportierte das Malz 
in die traditionellen Häfen und Länder des Ostseeraums. Von 1 G68 bis 1675 
notiert er folg·cndc Verschifiungen: 

J\Iärz 16 

März 16 

März 16 

März 18 
i\Tiirz 26 

April 1i 
April 23 

L 6 6 8 

--------
m.it Schiffer .\lbert Swartz nach Bergen 

mit Schiffer Lorrnz Bremer nach Bero·cn 
b 

m.it Schiffer Hans Riek nach Bergen 

rnü Schiffer Peter Schack nach .Amsterdam 
miL Sehiffcr Arnd Ilarm nach Riga 

mit Schiffer Henning Lokelvitz nach Stettin 
mit Schiffer Peter Volkcrt nach Göteboro-

"' 

29 Stralsund Stadtarchiv: Rep. II, H 3, Nr. 63. 

L Last Malz 
Last Roggen 
Last l\Jalz 

J Lasl Roggen 
1. Last Malz 

Last Roggen 
:-l Tonnen Bier 
soll dort Flachs 
und Hanf kaufen 
1. Last Hafer 
(i Last Malz 
6 Last Roggen 



April 28 
April 29 

Mai 18 
Mai 18 
Mai 18 
Juni 6 
Juni 16 
Juni 17 
Juli 1 
Juli 1 

Juli 4 
Juli 20 
Juli 25 
August 22 

llandelsschillahrt nach Schweden 

mit Schiffer Michel Köllcr nach Lübeck 
mit Schiffer Harm Badcndiek nach Bcro·cn 

b 

mit Schiffer Tito Wolter nach Bergen 
mit Schiffer Lemke nach Stockholm 
mit Schiffer Jürg·cn Fleischer nach Stockholm 
mit Schiffer Peter Volkert nach Göteborg 
mit Schiffer Albrecht Brojai.1 nach Krammcn 
mit Schiffer Ties Hawcr nach Lübeck 
mit Schiffer Gorries Qnines nach Lübeck 
mit Schiffer Ilem:i:ing' Rades nach Stettin 

mit Schiffer Hans Holt nach GötC'borg 
Yon Usedom nach Bergen 
von Preen nach Bergen 
mit Schiffer Markus Bcrau nach Stod,holm 

September 2 mit Schiffer Hans Holt nach füga 
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soll dort Salz kaufen 
1 Last Malz 
l Last Roggen 
J Last Roggen 
2 Last ?lfalz 
3 Last 1lalz 
2 Last Roggen 
2 Last 1lalz 
1 Last Hafer 
2 Last Hafer 
3 Tonnen 
Kieler Sprotten 
'~ Last .:vialz 
2 Last Roggen 
1 Last Rol]:gcu 
li5/2 Tonnen 
Dorsch, 
508 Pfd. 
Klippfisch, 
7 Tonnen Erbsen 
2 Last, 4 Schiffs pf<l. 
Malz 

September 18 mit Schiffer Albrecht Brojan nach Stockholm 3 Tonnen Erbsen 

März 6 
März 23 
April 2 

April 6 
April 26 

lVIai 11 
Juni 10 
Juli 3 
Juli 15 
Juli 28 
Juli 28 
September 4 
September 1.6 

1669 

mit Schiffer Jakob Schütt nach Göteborg 
mit Schiffer Albrecht Swartz nach Amsterdam 
mit Schiffer Klaus Dwarsch nach Bergen 

mit Schiffer Paul Kleidt nach Stockholm 
mit Scl1if.fer Paul Kleidt nacl1 Stockholm 

mit Scliiffer Albrecht Brojan nach Göteborg 
mit Schiffer Thomas Brw1 nacl1 Göteborg 
mit Schiffer Larsen n,acl1 Göteborg 
mit Scliif.fer Henning Lokelvitz nacl1 Göteborg 
mit Schiffer Paul Kleidt nacl1 Stoclcholm 
mit Schiffer Hans Hiek nach Stoclu1olm 
mit Schiffer :Martin Lüpke nach Stockholm 
mit Schiffer Peter Schaclrn nach H.iga 

2 Last Roggen 
4 Last Hafer 
.L Last ,\Ialz 
l Last Roggen 
6 Last :\Ialz 
6 Tonn<'n 

Dorsch, 
6 Tonnen 

Rotseher u. a. 
2 Last :Walz 
2 Last ,\lalz 
2 Last Roggen 
.L Last 1falz 
7 Last :Malz 
3 Last Malz 
2 Last l\Ialz 
mit 100 Rtlr., 
wofür er .L Last 
Lein und .L Matte 
Flachs kauf cn 
soll 



14.4. IV. Handel Stralsunds im 17. Jahrhundert 

September 28 mü Schiffer Bartold Lühbener nach Göteborg 
Oktober 15 mit Schiffer Jakob Peters nach Stockholm 

April 11 
April 21 
April 22 

Mai 5 
Mai 27 
Juli 1 
August 15 

.16 7 0 

mit Schiffer Martin Lüpke nach Stockholm 
mit Schiffer Bartold Lübbener nach Göteborg 
mit Schiffer Peter Schack nach Stockholm 

mit Schiffer Michel Rosenbaum nach Göteborg 
mit Schiffer Paul Kleidt nach Stockholm 
mit Schiffer Lorenz Bremer nach Stockholm 
mit Schiffer Paul Kleidt nach Stockholm 

September 10 mit Schiffer Ilinrich Peters nach Stockholm 

September 14 mit Sehiffer Bartold Lübbencr nach Lübeck 
Oktober 6 mit Schiffer Hans Storm nach Königsberg 

März 22 
Juli 5 

1671 

mit Schiffer Henning Lokelvitz nach Stettin 
mit Schiffer Peter Volkert nach Stockholm 

Juli 25 mit Schiffer Franz Kniphoff nach Kalmar 
September 7 mit Schiffer Peter Yolkert nach Stockholm 
September 7 mit Schiffer Franz Kniphoff nach Stockholm 
September 10 mit Schiffer Hans Ticke nach Stockholm 

September 28 mit Schiffer Michel Schmidt nach Stockholm 

März 21 
März 21 
März 30 
April 11 

April 25 

1672 

mit Schiffer Hans Storm nach Stockholm 
mit Schiffer Klaus Krey nach Stockholm 
mit Schiffer Michel Schmidt nach Stockholm 
mit Schiffer i\Iichel Rosenbaum 11ach Stockholm 

mit Schiffer Abraham Lokelvitz nach Bergen 

2 Last Roggen 
36 Tonnen 

Erbsen 

2 Last Malz 
2 Last Malz 
3 Tonnen 

Bleiwerk 
2 Last Roggen 
13 Last Malz 
2 Last Malz 
8 Last Mehl, 
5 Last Roggen 
3½ Last i\folz 
2 Last Roggen 
1 ½ Last lJ afcr 
120 Rtlr., um 
Gerste zu kaufen 

2 Last Hafer 
9 Last Malz, 
7 Tonnen 

Erbsen, 
2 Tonnen Honig 
3 Last :Malz 
6½ Last :Malz 
7 Last i\1alz 
28 Tonnen 

Erbsen 
28 Tonnen 

Erbsen 

3 Stück Rasch 
4 Stück Rasch 
2 Last Malz 
10 Last Malz, 
1 Last Malz, 
1 Last Roggen 
2 Last Malz, 
1 Last Roggen 
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· i\Iai 13 

i\Iai 23 
Juni 4 
Jnni 7 
Juni 12 

Juni26 

Juli 1 
Juli 2 
Juli 13 

Handelsschiffahrt nach Schwedeµ 

mit Schiffer Peter Volkert nach Bergen 

mit Schiffer Hans Storm nach Bergen 

mit Schiffer Jakob Beluens nach Bergen 
mit Schiller Peter Voigtländer nach Stockholm 
mit Schiffer Klaus Schmidt nach Stockholm 
mit Schiffer Michel Rosenbaum nach Stockholm 

mit Schiffer Klaus Frese nach Bergen 

mit Schiffer Albrecht Swarlz nach Bergen 
mit Schiffer Franz Kniphoff nach Stockholm 
mit Schiffer Jakob Holtfreter von Rostock 

mit Schiffer Bartolcl Lübbener nach Lübeck 
mit Schiffer Martin Lübke nach Stockholm 
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3 Last Malz, 
1 Last Roggen 
2 Scheffel 

,veizen, 
4 Drömt Roggen 
2 Last Malz 
6 Stück Rasch 
3 Last Hafer 
10½ Last Malz, 
4 Last 2 Drömt 

Hafer, 
¾, Weizen 

1½ Last 
Roggen 

7 Last Roggen 
8½ Last Malz 
8 Last l\lalz, 
3 Last Roggen 
2 Last Hafer 
2 Last Malz 

August 7 
September 5 
September 11 
September 13 
September 17 
September 17 
Oktober 8 

mit Schiffer Michel Rosenbaum nach Stockhohn 15½ Last Malz 
mit Schiffer Wilhelm Kubert nach Stockholm 2½ Last Malz 
mit Schiffer Hans Storm nach Stockhohn 
mit Schiffer Hans Storrn. von Rostock 
mit Schiffer Peter Kroß nach Stockholm 

November 8 mit Schiffer Flernink nach Lübeck 

l\Iärz 6 

l\[ärz 29 

April 8 

April 11 

April 12 
Mai 24 

1673 

mit Schiffer Michel Paschen nach Stockholm 

mit Schiffer Reinholcl Dolsen nach Göteborg 

mit Schiffer Michel Rosenbaum nach Stockholm 

mit Schiffer Jakob Behrens nach Stockhohn 

mit Schiffer Michel Schmidt nach Riga 
mit Schiffer Tieß Kniphoff nach Lübeck 

10 Olechnowitz II 

8½ Last l\falz 
7 Last Malz 
7 Tonnen 

Erbsen 
2½ Last Ilafer 

20 Last 3 Drörnt 
12 Scheffel Malz, 
1 ½ Last \V eizen, 
31 Tonnen 

Mehl, 
22 Tonnen 

Erbsen, 
10 Stück Rasch 
1 Last Malz, 
1 Last Roggen 
J.H·f Last Malz, 
6 Stück Rasch 
1 Last Ivlalz, 
1 Last Roggen 
2 Last l\Ialz 
2 Last Hafer 
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Juni 5 

Juni 14 
Juli 22 

Juli 25 

August 29 

IV. Handel Stralsunds im 17. Jahrhundert 

mi~ Schiffer Michel Paschen nach Stockholm 

mit Schiffer Michel Meyer nach Göteborg 
mit Schiffer Gories Honfener nach Stockholm 

mit Schiffer Franz Kniephoff nach Norrköping 

mit Schiffer Rimmerlen nach Riga 

September 8 mit Schiffer Michel Göteken nach Riga 

September 11 mit Schiffer Michel Teschen nach Stockholm 

September 12 mit Schiffer Hans Storm nach Stockholm 

September 27 mit Schiffer Albrecht Swarlz nach Stockholm 

1674 

J 6 Last :Malz, 
4 Last, 6 Scheffel 

Roggen 
l Last Malz 
5 Last Malz, 
4 Last Roggen, 
½ Last Weizen 
1½ Last 

Roggen 
2 Last :tvlalz, 
50 Rtlr. 
(soll 1 ½ Last 
Lein u. 2 Bund 
Hanf kaufen) 
lose Apfel 
(soll 1 ßuml 
t·cinen Hanf u. 
y; Last Leinsaal 
zurückbringen) 
10 Last ?vlalz, 
1 ½ Lasl 

H.oggen, 
½ Last \Yeizcn, 
4 Stück Rasch 
5 Last Malz, 
½ Last \Veizcn 
J 6 Last Malz, 
1 Last ·Weizen 

April 15 mit Schiffer i\Iichel Teschenmacher nach Stockholm 17 Last Malz, 
25 Tonnen 

April 22 
i\Iai 1 
Mai5 
Mai 6 
Juni 6 
Juni 27 

Juli 20 

mit Schiffer Paul Kleidt nach Stockholm 
mit Schiffer Lorenz Bremer I).ach Riga 
mit Schiffer Hinrich Peters nach Stockholm 
mit Schiffer Christian Jansen nach Bergen 
mit Schiffer Michel Rosenbaum nach Stockholm 
mit Schiffer Paul KleidL nach Stockholm 

Erbsen 
14 Last Malz 
2 Last Malz 
1 Last Malz 
3 Last Malz 
5 Last Malz 
10 Last Malz, 
2 Last Roggen 

mit Schiffer Michel Teschenmacl1cr nad1 Stodd1olm [0 Last Malz, 

September 1 mit Schiffer Franz Kniphoff nach Stockholm 
5 Last Roggen 
322½ Tonnen? 

(Mehl?) 
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September 10 mit Schiffer Mons Töllner nach RiO'a 
b 

September 22 mit Sd1iffer Paul Gladeran nach Stockholm 

l\Iai 12 
Juni 1 

1675 

mit Schiffer Hinrich Kock nach Stockholm 
mit Schiffer Franz Kniphoff nach Stockholm 
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100 Rtlr. (soll 
.l Last Leinsaat 
u . .l Bund rcinl'n 
Hanf kaufen) 
18 Last Malz 

12 Last Malz 
10 Last Malz 

Insgesamt exportierte unser Kaufmann zwischen 1668 und 1675 in 

106 Schiffen 374 Last Malz, 68 Last Roggen, 38 Last Mehl, 26 Last Hafer, 

10 Last Erbsen und li. Last Weizen. Die Masse der Zielhäfen lieot in der b 

Ostsee, unter ihnen nehmen die schwedisd10n Häfen mit 4/s aller Fahrten bei 

weitem die führende Stellung ein, wobei wiedemm Stockholm mit 53 Fahrten 

(= 50 %) allen anderen weit voransteht. Im einzelnen verteilen sich die 

Fahrten wie folgt: 

.t. Stockholm 53 Fahrten ,= 50 % 
2. Bergen 16 Fahrten 1= 15,1 % 
3. Göteborg J3 Fahrten= 12,3 % 
4.Riga 8 Fahrten= 7,5% 

5. Lübeck 7 Fahrten ,= 6,6% 
6. Stettin 3 Fahrten ,= 2,8% 

7. Amsterdam 2 Fahrten '= 1,8% 

8. Kalmar 1 Fahrt 0,9% 

9. Krammen 1 Fahrt 0,9% 

J0. Norrköping J Fahrt 0,9% 

In den zahlreichen Fahrten in Hären des schwedischen Machtbereiches 

drückt sich der wirtschaftlich und politisch bestimmende Einfluß der Zu

gehörigkeit Stralsunds zu Schweden aus. Die Handelsbeziehungen der Hanse 

zu Schweden gehören zu den ältesten und üb r die Jahrhunderte hinweg be

ständigsten überhaupt 30. insofern ist die führende Stellung Schwedens im 

30 Vgl. für die ältere Zeit Wilhelm Koppe, Lübeck, Stockholmcr IIandelsgeschich
tc im. 14. Jahrhundert, Neumünster 1933; Kjell l(umlicn: Stockholm, Lübeck und 
Westeuropa zu1· Hansczcit, IIGBll 71, 1952, S. 9ff; Kjell Kumlicn: Sverige oeh 
fianscatcrna. StudiC'l' i svcnk politik och utrikcs handel, Stockholm 1953, A. v. 
Brandt: Seehandel zwischen Schweden und Lübeck gegen Ende des 17. Jahr-

hunderts, Scandia, XVIII, 1947, S. 33 ff. 

10* 
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Handelsverkehr mit Stralsund nicht überraschend; wohl aber dürfte die ab
solut dominierende Rolle Schwedens eine Folge der veränderten Lag·e nach 

dem Dreißigjährigen Krieg gewesen sein. Bei den Exportgütern handelt es 
sich um die traditionellen hansischen Waren: Malz, Roggen, Mehl und Bier 

aus der Agrarproduktion des Stralsunder Hinterlandes. Hinzugekommen sind 

eigentlich nm geringe Mengen von Textilien, wie Rasch u. a. Auch die Art 

der Verschiffung erfolgte in herkömmlicher Weise. Der Hansekaufmann pflegte 

seit alters seine Waren, die er in das Ausland verschiffte, in kleineren Posten 
auf verschiedene Schille zu verteilen, um das Risiko zu verringern, eine 

Praxis, die er selbst bei so relativ geringen Entfernw1gen wie auf der Fahrt 

von Stralsund nach Stockholm beibehielt. 1668 März 16 liefen gleichzeitig 

drei Schiffe aus Stralsund nach Bergen aus, und auf jedes hatte er je 1 Last 
Malz und 1 Last Roggen als Ladung verteilt; oder 1669 Juli 28 liefen die 

Schiffer Paul Kleidt und Hans Rieck nach Stockholm aus, wobei unser 
Kau[mann in dem Schiff Paul Kleidts 7 Last Malz und dem des Hans Riecl,s 

3 Last Malz verladen hatte. Das gleiche Bild zeigt sich noch öfters: 1671 

September 7 und 1672 März 21. Wenn auch der hansische Kaufmann schon 

seit langem nicht mehr selber seine Waren begleitete, so kam es doch hin und 
wieder vor, daß er bei besonders wertvoller Ladung selbst mitfuhr. So segelte 

unser Kaufmann 1668 April 23 mit 6 Last Roggen und 6 Last Malz im Schiff 

des Peter Volkert narh Göteborg und 1673 März 6 mit 20 Last, 3 Drömt, 

12 Schefiel Malz, 1 ½ Last Weizen, 31 Tonnen :Mehl, 22 Tonnen Erbsen und 

'l 0 Stück Rasch im SchifI des Michel Paschen nach Stockholm. Diese Ladung 
stellte mit Zoll, Fracht und Ungeld einen \Vert von 1560 Rtlr. dar. Am 

29. März kehrte er wieder nach Stralsund zurück, nachdem er alles außer den 

Erbsen hatte in Stockholm verkaufen können und aus der Ladung 1749 Rtlr., 
<l. h. mit 157 Rtlr. Yerdienst (10 %), gelöst hatte. Daß die Gewinnspanne von 

ungefähr 10 % wohl das t:Jbliche gewesen sein muß, geht aus einer anderen 

Eintragung hervor: 1675 Mai 12 und Juni 1 schickte unser Kaufmann an sei

nen Stockholmer Geschä[tspartner Peter Yoigtländer in 2 Schiffen insgesamt 
22 Last Malz mit einem Wert von 2181 Rtlr. 29 ß. Voigtländer verkau[t diese 
Ladung in Stockholm und remittierte ihm dafür nach Hamburg 2386 Rtlr. 7 ß, 

in Banco zu zahlen, d. h. mit elwa 9 % Gewinn. Das sind sicher keiner außer
gewöhnlich hohen Gewinne, und wenn wir fragen, woher denn die hohen 

Handelsprofile des Kaufmanns stammen, so könnte man vielleicht annehmen: 

aus dem Reedereigeschäft. Unser Kaufmann hat sich auch darin versucht, und 
wie wir sehen werden, mit geringem Erfolg. 1669 Mai 1 reederte er in der 

neuen Galliot des Schiffers Paul Kleidt ¼ Part mit 759 Rtlr. 1669 Mai 10 und 
Juli 28 machte das Schiff zwei Fahrten nach Stockholm, 1670 März 26 nach 
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Königsberg und seg·elte Juni 2 und August 21 wieder zweimal nach Stock
holm. Kauf der Parte und die Ausreederung der fünf Fahrten wurden m it 
984 Rtlr. 16 ß berechnet; der Erlös betrug insgesamt 1062 Rtlr. 13 ß. Es blie

ben also in diesen 11
/ 1,. Jahren nach Abzug der Gesamtkosten nur 77 Rtlr. 

45 ß Reingewinn übrig·, und man kann verstehen, daß unser Kaufmann an
gesichts des kümmerlichen Handelsprofits aus 1 ¼ Jahren Reederei in sein 
Buch schrieb: ,,Werde also auff die art, so lange ich lebe, keine schipfle 

reden" (!!).Aber wie alle Kaufleute der alten Hansestadt Stralsund hatte auch 
unser Kaufmann viele Eisen im Feuer, und auch für ihn galt der kaufmänni
sche Wahlspruch, den eine Generation früher Frau Petersen in ihr Kauf
mannsbuch g·eschrieben hatte: ,,Wer zu dem wenigen wenig thut, vnde halt 
daß wenige yn guter hud, dem ist groß gelt vnd gutt beschert, ob sych der 
kauff schon langsam mehrt". Man sollte diesen Einzelfall nicht verallgemei

nern; denn der aus der Reederei gewonnene Handelsprofit ist immer einer 
der Fundamente der hansischen Kaufmannschaft gewesen. Mögen auch Pro

fite von 62,5 %, wie sie 1638 der Stralsunder Leinwandhändler Hoppe mit 
einer Ladung· Roggen von Stettin nach Göteborg erzielte, Ausnahmen gewesen 
sein, so zeigt dieses Beispiel doch nur die starken Schwanlnmgen in den Ge
winnaussichten des Handels dieser Zeit. 

So, wie seine Ausfuhren: Malz, Getreide, Bier und Mehl, die seit Jahrhun
derten üblichen hansischen Exportwaren umfaßten, so auch die Einfuhren. 
Aus Amsterdam bezog er holländischen Hering (1668 September 2 und Okto
ber 22, 1671 November 24) ; aus Bergen Dorsch, Kabeljau und Hering; aus 

Aalborg· Hering; aus Schweden Teer, Butter, Holz; aus Stockholm Eisen 
(1667-1673: 354 Stangen, 65 Schiffspfund, 31 Liespfund); aus Lübeck Lüne
hurger, spanisches und schottisches Salz; aus Kiel Sprotten; aus Riga Hanf, 
Flachs und Leinsaat. Neben Getreide bezog er aus dem Hinterland Stralsunds 
auch in großen Mengen Schaf- und Lammwolle: zwischen 1671 und 1677 
etwa 1600 Stein Schur- und Lammwolle. Die Wolle stammte aus den Dörfern 
Ziemkendorf (westlich Stralsund), Wulfshagen (südlich Ribnitz), Berglase 
(Rügen) und Lebbin (nördlich Neubrandenburg), umfaßte also den ganzen 
Kreis Stralsund. Außer ·wolle kaufte er auch Hopfen und Mehl in Branden
burg; 1669 November 2 verzeichnet sein Buch: ,,bin ich selber nach Branden
burg gereiset und alda eingekauft". Zwischen 1669 und 1680 kaufte er in 
Brandenburg insgesamt für rd. 3820 Rtlr. Hopfen. Auch Roggenmehl bezog 
er aus Brandenburg. 1673 kaufte er 18 Schiffspfund, 11 Liespfund zum Preis 

von rd. 102 Rtlr. 
In dem letzten Stralsunder Kaufmannsbuch, das im Rahmen dieses Kapi

tels mit untersucht werden soll, wird noch einmal das ganze, viclästige han-
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sische Ifandclss.,·s lcm sichtbar. Es handelt sich um das Hauptbuch des J'"auf
manns ersten Grades Heinrich von SLadc, 1671 bis 1706 31

. Dieser hat erst 

1673 das Stralsunder Bürgerrecht erworben. Uber seine Herkunft ist nichls 

bekannt, möglicherweise deutet sein Name auf Herkunft aus dem Raum der 

Niederelbe hin. Seine Geschäfte betrafen das Ostseegebiet Yon Hamburg

Lübeck bis nach Nowgorod, wobei das Schwergewicht eindeutig auf dem 

Handel mit den baltischen Provinzen und ihrem russischen Hinterland lag. 

Alle seine Geschäfte liefen über seinen Bruder DetlofI von Stade in Reval. 

Seine Geschäftsparlner saßen in Amsterdam, Ilamburg, Lübeck. \Vismar, 

Rostock, Stettin, Riga, Reval, Narva und Nowgorod; die alle Ost-\Yest-Achse 
der Ilanse steht noch immer in il1rer früheren Funkti~n vor uns. \YiC' die 

meisten der Fernkaufleute handelte er mit Waren aller Art, besonders mit Ge
treide. Daneben nahmen aber seine Geldgeschäfte einen bedeutenden Platz 

ein. Unter seinen Handelspartnern LriLL besonders die Lübecker Patrizier
farnilie der Rodele hervor. 

In dem Hauptbuch Heinrichs von Stade finden sich nur wenige Einlragun
gcn aus den Jahren 1672 bis 1674 über seine Geschäftsverbindungen mit den 
Hodde, wobei als sicher gelten darf, daß sie nur einen Teil erfassen. 1672 

April 22 schickte ihm ein Dietrich Rodele aus Nowgorod einen russischen Kaf

tan für 15 Kourantmark 21 ß; 1672 September 19 kaufte Heinrich von Stade 
über seinen Hamburger Geschäftspartner. Gebhard LüpkC'. auf Order von 

Berend Roddc, Reval, Waren für 844 Kourantmark und ließ sie an Adolf 

Rodde nach Lübeck senden; 1673 erhielt Heinrich von Stade mehrere \~Taren
scndung·en von DieLrich Rodde aus Nowgorod: Juni 30 9 Stück Zobel

sehwänze, Juli 28 2 Stück Grauwerk. August 11 2 Stück schwarze Katzenfelle. 
Für den Gegenwert (48 Kourantmark, 17 ß) schickte II. von Stade auf Anwei

sung Bercnd Roddcs im Juli 1673 Waren und Geld an DieLrich Rodele nad1 
Nowgoro<l. 1674 September 22 ließ Stade über Gebhard Lüpke, Hamburg. an 
Dietrich Rod<le 315 Kourantmark überweisen und sandle Oktober 3 auf Order 
Dietrich Roddes an Adolf Rodde, Lübeck, 21 J Kourantmark, 8 ß und Dezem

ber 8 noch einmal 450 Kourantmark. Ende 167/i schuldete Dietrich Rodele 
Heinrich von Stade 104/i Kourantmark, 3 ß. Dafür schickte ihm Dietrich 
Rodde 1674 September 15 mit Schiffer Barthold Lübbcner in einem Packen 
li2 Paa1' Juchtenleder in 14 Rollen für 42/i Mark, 12½ ß und für 123 Mark 

Felle vcrschiC'dener Art und Oktober 28 durch Schiffer Marlin LokeYitz ein 
Pack Juchten mit 40 Paar für '187 Mark. 5 ß. 

1 [inter den nüchternen Zahlen und geschäftlichen Einlragungen im Haupt-

31 Stralsund Stadtarchiv: Rcp. II, II 3, Nr. 35. 



Gescl1äfte IIeinricli v. Stades mit Livland 151 

buch des Heinrich von Stade wird noch einmal das weitgespannte Netz alter 
hansischer Handelsbeziehungen deutlich. Sie zeigen einen Kaufmann, der 

weit davon entfernt ist, sich auf die Bereiche des Lokal- und Reg·ionalhan
drls zu beschränken, dessen Blick vielmehr die ganze \Yeite des Raumes und 

seine Möglichkeiten, mit Gewinn Handel zu treiben, umfaßt, wozu auch Geld

und Wuchergeschäfte zu g·ehören scheinen. Das wird besonders deutlich wenn 
wir seine weiteren Geschäftsaufzeichnungen betrachten. Arnold Soo~ hat 

jüngst den ausgedehnten Getreidehandel des livländischen Adels eingehend 
untersucht, dessen Ergebnisse wir also hier nicht zu wiederholen brauchen32. 

Es ist erstaunlich, zu sehen, wie intensiv die Handels- und Geldgeschäfte 
waren, die Heinrich von Stade über seinen Bruder DelloIT in Reval mit dem 

livliindischcn Adel b'etricb. Eigentlich steht der ganze livländische Adel in den 

Jahren 1674-1678 bei Heinrich von Stade zu Buch: der Landeshauptmann 
Gcorg-J ohann von Licven, der Landrat Fromhold von Tießenhusen33, sein 
Sohn Leutnant Fabian von Tießcnhusen, der Baron Reinhold von Ungern
Sternberg, die Barone von \Vrangel gleich mit vier Vertretern, der Baron 

Hermann von Uxküll, die von Fischbach, von Wolframsdorf, von Buxhöve
den, von Gutbcrg und von Salza. In so erlauchter Gesellschaft kann auch der 

ntecldenburg·ische Uradel nicht fehlen, der gleich durch seinen prominentesten 
Vertreter ausgewiesen ist, den Landmarschall Kuno von Hahn, Paris! Insge
samt schuldet der livländische Adel, meistens durch die jüngere Generation 
vertreten, die als Offiziere, als Leutnant, Rittmeister und Oberst höchstwahr

scheinlich in der Stralsunder Garnison der Sclnveden Dienst taten, Heinricl1 
\"On Stade in den Jahren 1675-1677 rd. 5000 Kouranlmark, Schulden, die 
dann durcl1 die Väter und Mütter, so Frau Anna-Dorothea von Tießenhusen, 
mit Geld und Getreide wieder eingelöst werden müssen. Heinrich von Stade 
darf so als Repräsentant des Handels- und \Vucherkapitals gelten, wobei sehr 
deutlic11 die enge ökonomische Verflechtung der führenden kaufmännischen 
Schicht des Städtebürgertums mit dem Feudaladel mit ihren politischen und 
sozialen Konsequenzen zutag·e tritt. Daß wir es bei Heinrich von Stade mit 
einem Geschäfts- und Geldmann größeren Stils zu tun haben, zcig·en seine 
Außenstände: 1679 schuldete ihm sein Hamburger Geschäftspartner Gebhurd 
Lüpke 5067 Kourantmark, ein Herr Johann Memmies in Rostocl{ 1683 
3066 Kouranlmark und Leonhard Arensburg, Münzmeister in Stettin, 1690 

8875 Kouranlmark. 

:J2 Vg l. A. Soom: Der baltische Getreid chandcl, a. a. 0. 
33 Vgl. A. Soom: Gutswirtschaft in Livland am Ausgang des 16. Jahrhunderts, 

Zeitschrift für Ostforschung, 5. Jg., 1956, H 1, S. 34 ff. 
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tJberblicken wir nun, am Ende dieses Abschnittes angelangt, ein Jahrlrnn

dert Stralsunder Handelsgeschichte, wie sie sich in den Kaufmanns- und Ge
schäftsbüchern Stralsunder Kaufleute des 17. J ahrh~nderls darstellt, so zei
gen sich ungebrochene Tatkraft und zäher Selbstbehauptungswille, die trotz 

aller Kriegsnöte, trotz Belagerung, Besatzung und Pest, trotz einer völlig ge

wandelten politischen Situation die alte Substanz einer Handels- und Seestadt 
ungebrochen bewahrt haben. In den ersten Jahrzehnten des 17. Jahrhunderts, 

endgültig besiegelt durch den Dreißigjährigen Krieg, war die Hanse der deut

schen Kaufleute m1d Städte erloschen, die als Interessen- und Rechtsgemein
schaft das organisatorische Band für das wirtschaftliche Expansionsstreben in 

der Frühzeit gebildet hatte. Trotzdem lief aber das wirtschaftliche Leben noch 
in den alten, seit Jahrhunderten gepflogenen Bräuchen und Bahnen weiter. 

Amsterdam, Bergen und Stockholm waren immer noch das Ziel der mit Bier, 

Mehl, Malz, Salz und Getreide beladenen Schiffe der alten Hansestädte, immer 
noch brachten sie die gleichen Güter zurück: Bergerfisch, Eisen, Butter aus 

den skandinavischen Ländern; Hanf, Flachs, Pelze und Holz von der balti

schen Küste. Waren die Hansen auch nicht mehr die Herren der See, so 

brauchte man sie doch noch, und waren sie auch politisch im Spiel der Mächte 
ohne Belang, so behaupteten sie sich auf dem Gebiet des Handels und der 

Schiffahrt doch noch stattlich. Freilich war es unverkennbar, daß der deutsche 
Kaufmann; mochte er auch noch den ganzen Ostseeraum zwischen Narva 

und Lübeck in seinen Handelsgeschäften erfassen und auch die neuen Zentren 
des Welthandels: Leipzig, Hamburg, Frankfurt a. M., Amsterdam und gar 

Lissabon mit einbeziehen, an den Rand des Welthandels geraten war. Die 

Folgen der Entdeckungen begannen sich durchzusetzen, und der Blick der 
Holländer, Engländer, Spanier m1d Portugiesen ging schon weiter in die 

neuen transozeanischen Kontinente. Am kolonialen Zeitalter hatten die 
Hansestädte keinen Anteil mehr; nur Hamburg und Bremen haben diesen 

Schritt in die Neuzeit mitmachen können. Der mittelalterliche „Welthandel" 
in der Epoche des Feudalismus, dessen Träger neben Venedig, Genua und 
den oberitalienischen Städten im Gebiet nördlich der Alpen Augsburg und 
Nürnberg und besonders die Hansestädte gewesen waren, war ausgelaufen: 

der Welthandel der Neuzeit in der Epoche des Kapitalismus hatte seine Herr· 
schaft angetreten. 



FtJNFTES KAPITEL 

Späthansischer Rußlandhandel des 17. Jahrhunderts. 

Das Kaufmannsbuch der Rodde aus Nowgorod 

Die frühe und grundlegende Bedeutung Nowgorods und des Handels mit 

Rußland als den ösllichen Eckpfeilern des gesamten Handels- 1md Verkehrs

sys tems der lianse während des Mittelallers ist der hansischen Forschung seit 
langem bekannt und schon oft Gegenstand der Darstellung geworden1

• Ruß
land und seine Randgebiete an der baltischen Küste waren für Getreide, Holz 
und Holzprodukte, für Pelze, Leder, Felle, Hanf, Flachs, Honig urid Wachs 

die schier unausschöpfbare Rohstoffquelle ,v csleuropas, und lange bevor die 
Kaufleute vom Gotischen Ufer die ersten Handelsprivilegien in Rußland er
warben, war Nowgorod ein bedeutender Handelsplatz. Frilz Rörig hat dal'

auf hingewiesen, daß der frühe Vorstoß der deutschen Bürgertums in den Ost
seeraum von Anbeginn das Fernziel gehabt habe, die riesigen Rohstoffquel

len und unbegrenzten Absatzmärkte des russisch-baltischen Raumes zu 

1 Vgl. L. K. Goetz: Deutsch-russische Handelsgeschichte des Mittelalters. Quellen 
und Darstellungen zur hansischen Geschichte, Neue Folge, Bd. 5, 1922; M. P. 
Lesnikov: Der hansische Pelzhandel zu Beginn des 15. Jahrhunderts, in: Han
sische Studien, a. a. 0., S. 21.9 ff.; dC'rselbe: Lübeck als Handelsplatz für Ost
europawaren im 14. Jahrhundert, in: Hansische Studien, a. a. 0., S. 273 ff.; 
P. Johansen: Novgorod und die Hanse, in: Städtewesen und Bü1·gertum als ge
schichtliche Kräfte, Gedächtnisschrift für Fritz Rörig, Lübeck, 1953, S. 121 ff.; 
J. Kulischer: Russische Wirtschaftsgeschichte, 1. Bd., Jena, 1925, S. 118 ff.; K. R. 
::\Iclander: Die Beziehungen und Unterhandlungen betr. den Handel zwischen 
Lübeck und Rußland während der Jahre 1631-1652, in: Ilistoriallinen Arkisto, 
XVIII. Bd., 1903; G. ::\Iiekwitz: Aus Revaler Handelsbüchern. Zur Technik tles 
Ostseehandels in der ersten Hälfte des 16. Jahrhunderts, Socielas Scientiarum 
Fennica Commentationes IIumanarum Literarum, IX, 8, I-Iclsingfors, 1938, 
S. 56 ff.; F. Owe: Die Narwafahrt. Ein Beitrag zur hansischen Handelspolitik 
(1558-1581), Phil. Diss. (masch.), Rostock 1923; F. Sievert: Die Lübecker Riga
fahrer-Compagnie im 16. und 17. Jahrhundert, Diss. Rostock, 1896. Vgl. auch die 
Arbeit von Elisabeth Ilardcr: Seehandel zwischen Lübeck und Rußland im 

18. Jahrhundert (1. Teil), ZVLG 41, 1961, S. 43 ff. 
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ei·schließen und die beiden wichtigsten i\Ietropolen des ew·opäischen Handels: 

Brügge im Westen und Nowgorod im Osten miteinander zu verbinden2. Uber 
Yier Jahrhunderte blieb im Bewußtsein der I-Jansen lebendig, daß aus dem 

Kontor zu Nowgorod „wie auß einer brunnquell alle andere cunthorn herge

floßen undt auf derselben handlung gleichsamb fundiret undt gegnmdet sein·•:3_ 

Die Schließung· des Petershofes in Nowgorod 1494 und die Aufhebung de1· 

hansischen PriYilegien in Rußland durch den Zaren Iwan III. wirkten wie ein 

Schock und galten lange als ein weithin sichtbares Zeichen des Anfangs vom 

Ende der Hanse; aber man sollte die praktische Bedeutung dieses Ak tes nicht 
überschätzen oder dramatisieren. Er beseitigte wohl das hansische Handels

und Verkehrsmonopol, brachte aber nicht das Ende des hansischen Rußland

handels. Immerhin mußte sich die IIanse den bestehenden Tatsachen anpas

sen, und nach langem Zögern hob sie 152 L das immer noch bestehende l\lono

pol des Nowgoroder Kontors auf und gestattete ihren Kaufleuten in Zukunft 
in Biga, H.eval und Dorpat mit den Hussen zu handeln. Die livländischen 

Städte nutztPn die Gunst der Situation nach Kräften aus. und indem sie den 
hansischen BcsPhluß dahingehend auslegten, daß sie das Stapelrecht für den 

l landel nach und von Rußland in Anspruch nahmen und 15/i1 den Cästehan

dd verboten\ schossen sie weit über das Ziel hinaus. Die Hansetage um die 
i\lille des 16. Jahrhunderts sind Yoll von Beschwerden der anderen Hanse

städte über die Handelspolitik der liYländischen Städte und die Erschwerun

gen des Ilandcls mit Rußland. Alle Yerhandlungcn Lübecks, die livländisehen 
Städte von ihrer egoistischen und angesichts der politischen Lage engs ti rnigen 
Politik abzubringen, blieben vergeblich. Biga, H.cval und Dorpat beharrten 

darauf, daß die hansischen Kaufleute ihre nach Rußland bestimmten \Varen 

nuf den Stapel zu bringen hätten, und wußlen alle, \'ersuche zu vereiteln, durch 
direkte Verhandlungen mit dem Zaren Iwan IV. das Nowgorodcr Kontor wie

der zu errichten. Die Fronten zwischen den livländischen Städten einerseits 

3 
Ygl. F. Rörig: Reichssymbolik auf Gotland, in: ·wirtschaftskräftc im Mittelalter, 

n. a. 0., S. 4.92; derselbe: Die Entstehung der Hanse und der Ostseeraum ebenda, 
S. 54.2 ff. ' 
3 

R~zeß ~es Hansclages in Lübeck, .l628 Februar 11 bis April 2, Art. 4.; Staats
archiv Lubeck, Senatsakten-Res IIanscatica, Recessus et Confoederationes IX, 
i\r. 291. 

" Vgl. G. Mickwitz; Revaler Handel~bürhcr a a O S 26 ff G d I-I 11 ·1 • D" , • '· ., . . er o 1 1n. 1e 
Stapel- und Gästepolitik fügas in dc'r Ordenszcit (1701 156?) E" B "t 

-· • . . - - - . ~ tn e1 rag zur 
\\ Lrtschaftsg~sduchte fügas m der 1-Iansezeit, in: IICBU 60, 1935, S. 91 ff. Vgl. 
aL'.ch ne_uerdi~gs: V. Niitcrna: Der Binnenhandel in der Politik der livländischen 
Stadte 1m i\httelalter, Annales Academiae Scienti"ar F · r.5 2 II 1 _. • , . um enn1carmn, / , , e -
smln 1952; A. Soom: Dee baltische Getreidehandel im 17. Jh., a. a. 0. 196'1. 
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und den anderen am russischen Handel interessierten Hansestädten verhärte

ten sich so, daß 1554 die livländischen Städte den Kaufleuten sogar die Preise 
ihrer \Varen vorschrieben, die sie im Handel mit den Russen zu nehmen hät

ten. Dieser jahrelange Streit um den Handelsgewinn im Rußlandhandel ist 

symptomalisch dafür, daß die Interessen der in der Hanse vereinigten Städte 
bereits so weit auseinandergingen, daß sie nicht einmal mehr durch Verhand

lungen zur Ubereinstimmung· zu bringen waren. Nicht gewillt, sich den Profit 

im Handel mit russischen Waren schmälern zu lassen, sahen sich die übrigen 
HansestädLe nach anderen Möglichkeiten um. Sie boten sich in Narva, das 

zwar nicht zur Hanse gehörte, aber da es von den livländischen Städten 
unabhängig war, günstig·e Möglichkeiten für den direkten Handel mit 

Rußland bot. In der 2. Hälfte des 16. Jahrhunderts wurde Narva das wich

tigste Zentrum des hansischen Rußlandhandels und die Narvafahrt eine der 

Hauptlinien der hansischen Schiffahrt in der östlichen Ostsee5. \Venn es auch 

Riga und Reval gelang, die Bemühungen N arvas, in die Hanse aufgenom

men zu werden, zu verhindern, so hatten andererseits die Beschwerde der liv

ländischen Städte über die hansische Narvafahrt und ihre energische Forde

rung, die Narvafahrt einzustellen, auch keinen Erfolg; denn die Hansestädte, 

mit Recht gereizt über die unnachgiebige Haltung ihrer livländischen Genos

sen - am Handel mit Rußland waren ja gerade die Kaufleute interessiert, die 

auf den Hansetagen hansische Politik machten - instruierten ihre Ratssende

boten zu den Hansetagen, nur dann für die Aufgabe des Handels über Narva 

zu stimmen, sofern die livländischen Städte bereit wären, auch den anderen 

Hansekaufleuten in ihren Mauern den direkten Handel mit den Russen zu 

gestatten. Dazu waren aber wieder die livländischen Städte nicht zu bewegen, 

und als im November 1557 Zar Iwan IV. Livland mit Krieg überzog, um sich 

der livischen Küste und ihrer Häfen zu bemächtigen und die Herrschaft des 

Ordens zu beseitigen, ergab sich für die Städte eine ausweglose Lage, in die 

sie nicht ohne eigene Schuld geraten waren. Zwar verlangten sie wie selbs.t

verständlich die Hilfe der Hanse, waren aber trotzdem nicht bereit, die Frei

heit des Gästehandels zuzulassen. \Ven wundert es dann, daß Lübeck und die 

anderen Hansestädte gar nicht daran dachten, sich in das gefährliche Aben

teuer eines Krieges zu stürzen oder den gewinnbringenden Handel mit Ruß
land über N arva einzustellen. Die Hanse war eine Interessengemeinschaft, 

5 Vgl. F. Owc, Narwafahrt, a. a. 0., W. Kirchner: Die Bedeut~mg Narvas im 
16 J h h d t 'n· }3 Z 172 1951 S. 265 ff. Vgl. 0. Blümcke: Berichte und Akten . a r un er , 1 . ci , , 

der hansischen Gesandtschaft nach Moskau im Jahre 1603. QucllC'n und Dar
stellun"en zur hansischen Geschichte, Bd. 7, 1894, Einleitung S. I. ff. 

" 
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und nachdem das hansische, vorwiegend wirtschaftliche Gemeininteresse jahr
zehntelang von den liYländischen Städten aus durchaus egoistischen MotiYen 

verletzt worden war, war es ein unbilliges Verlangen, ohne Gegenleistung von 
den anderen zu erwarten, daß sie sich in ein politisch und militärisch aus

sichtsloses Unternehmen einließen, das den Zaren unklug und unnötig ge
reizt und höchstens den Yölligen Stillstand des hansischen Rußlandhandels 

gebracht hätte. Was die nichtlivländischen Hansestädte und den Zaren Iwan 

IV. verband, war das beiderseitige Interesse am Handel miteinander und die 

Beseitigung der für beide Seiten gleichmäßig lästigen Stapelpolitik der liv

ländischen Städte. Im übrigen sorgte die schnelle Eroberung Narvas im Früh
jahr 1558 durch den russischen Zaren dafür, daß in der Gestaltung des Ver

hältnisses zu Rußland schnelle Entschlüsse gefaßt werden mußten. Nüchtern 
m1d ohne besondere Skrupel paßten sich Lübeck w1d auch die anderen am 

Handel mit Rußland interessierten Städte der neuen Situation an, zumal 

Zar Iwan klug und zielbewußt dafür sorgte, daß Narva der wichtigste Han

delsplatz für den Fremdenhandel Nordrußlands wurde. Indem Iwan IV. 

Narva alle alten Privilegien bestätigte und durch weitgehende, neue ergänzte, 
für Fremde und Einheimische den zollfreien Handel genehmigte und alle 

Kaufleute und Städte einlud, in Narva ohne Zoll und andere Behinderungen 
Handel zu treiben, schuf er die Voraussetzungen dafür, daß Narva den ge

samten Handel, der bisher - seit Aufhebung des Kontors in Nowgorod -

über Riga und Reval gelaufen war, auf sich zog. Daß Riga noch über den 

Dünaweg in gewissem Umfang mit dem russischen Hinterland in Verbin
dung blieb, halte kaum Bedeutung. Die Hansestädte, allen voran Lübeck, 

scheuten sich nicht, von so günstig gebotenen Gelegenheiten, mit Rußland 

Handel zu treiben, schnell und intensiv Gebrauch zu machen; der Profit lockte 

und zu Regungen des Gefühls gegenüber den so halsstarrigen hansischen 

Schwesterstädten in Livland bestand kein Grund, das um so wenig·er, als diese 
sslbst insgeheim über Narva mit Rußland ins Geschäft zu kommen suchten, 
indem sie ihre Schiffe nach dem finnischen Wiborg schickten, die ·waren dort 

umluden und "·eitcr nach Narva beförderten. Trotzdem konnte dieser 
„Schleichweg·· natürlich keinen auch nur annähernden Ersatz für die alte 

Monopolstellung im Handel mit Rußland bieten, zumal besonders Reval 
vom Hinterland Yöllig abgeschnitten war und Narva nicht nur den Handel 
der hansischen Kaufleute auf sich zog, sondern auch den der Holländer, 
Engländer, Schweden, Finnen und Dänen. In der zweiten Hälfte des 16. Jahr
hunderts stieg der Handel auf Narva, die „Narvafahrt", zu großer Höhe, und 
welche Bedeutung besonders die Lübecker der Narvafahrt beimaßen erhellt 
am sichtbarsten daraus, daß die Sperrung der Narvafahrt durch die sciiweden 
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einer der Hauptgründe war, daß sich Lübeck im Nordischen Siebenjährigen 

Krieg 1563-1570 gegen Schweden in die letzte große militärische Kraftan
strengung seiner Geschichte einließ 6. Es war der letzte Versuch überhaupt, 

mit kriegerischen Mitteln die alte wirtschaftliche Position zu behaupten. In 
Zukunft waren die Neutralität, das Lavieren zwischen den politischen Mäch

ten, das Bestreben, es mit keinem zu verderben, die Maxime der hansischen 
Diplomatie und - gemessen an den immer geringer werdenden wirtschaft

lichen und politischen Kräften - die einzig noch mögliche Politik. Denn bei 
dem weitgespannten Netz ihrer Handelsbeziehungen, das sich von Narva bis 
Lissabon dehnte, wurde die Hanse, ob sie wollte oder nicht, in die großen 

politisch-wirtschaftlichen Machtkämpfe dieser Zeit hineinverstrickt: in die Er
hebung der nordniederländischen Provinzen gegen das Spanien König Phi
lipps II. genau so, wie in den englisch-spanischen See- und Kaperkrieg. Und 
die Kämpfe zwischen Dänemark, Schweden, Rußland und Polen um das 
Dominium, maris Baltici, die schwedisch-polnischen und russischen Thron

wirren der letzten beiden Jahrzehnte des 16. Jahrhunderts waren für die 
Hanse nicht weniger bedrohlich. ,vas blieb den Hansestädten bei ihren nicht 

selten miteinander widerstreitenden Sonderinteressen, angesichts der verwor
renen, oft sich schnell ändernden und schwer zu überschauenden Situationen 
anderes übrig als der Versuch, ihren vielseitigen Interessen gemäß zu han

deln, als das Bemühen, mit Vorsicht und diplomatischem Geschick für sich 
das Beste dabei zu gewinnen. Gleichzeitig zeigt die auffallende Aktivität der 
Hanse, die sich häufende Zahl von Hansetagen seit der 2. Hälfte des 16. Jahr
hunderts, in denen die Hansestädte versuchten, ihrer nur allzu lockeren Ge
meinschaft eine festere und überdies juristisch fixierbare Form zu geben, 
daß man in Lübeck die Zeichen der Zeit richtig zu deuten wußte. In diesen 
Zusammenhang gehört auch der Versuch der Hanse, sich im Kampf mit den 
Merchant Adventurers und um die Erhaltung des Londoner Kontors stärker 
an das Reich anzulehnen. Kaum jemals hat die Hanse eine größere diploma
tische Aktivität gezeigt als in der Zeit ihrer inneren Auflösung. Besonders in 
den ersten Jahrzehnten des 17. Jahrhunderts entfaltete sie eine fieberhafte 
Tätigkeit, um in dem weiten Raum ihrer wirtschaftlichen und politischen 
Interessen zwischen Moskau und Madrid die Bestätigung ihrer alten Handels
und Verkehrsprivilegien zu erhalten und darüber hinaus neue zu erwerben. 
1603 schickte sie eine Gesandschaft an den Hof des Zaren Boris Gudunow 

6 Vgl. H. Kloth: Lübecks Seekriegswesen in der Zeit des nordis_chen Sie~enjäh_ri
gen Krieges 1563-1570. Ein Beitrag zur deutschen Seekricgsgesclnchte 1m 

16. Jahrhundert, ZVLG XXI, 1921, S. 1-51 und 185-256. 
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nach Moskau 7, J 606/1608 entsandte sie unter Fühnmg des hansischen Syn

dikus Johann Domann die kostspieligste Gesandtschaft ihrer Geschichte an 

König Philipp III. von Spanien nach Madrid und an König Heinrich IV. von 

Frankreich8; Gesandtschaften in die Niederlande, nach Schweden und Däne

mark, die dem g-Ieichen Ziele dienten, folgten. Die Verhandlungen der hansi

schen Gesandtschaft 1603 mit Boris Gudunow brachten zwar für Lübeck die 

Gewährw1g wichtiger Privilegien; doch blieben sie ohne größere Bedeutung, 

da nach dem Tode des Zaren Boris Gudunow 1605 langjährige Thronwirren, 

die schließlich die Dynastie l\Iichael Romanows auf den Zarenthron brachten, 

alle so mühsam errungenen Freiheiten wieder hinfällig wurden. Der Handel 

stockte, und die von den Lübeckern in Pleskau und Nowgorod mit großeu 

Kosten errichteten Höfe gerieten in fremde Ilände9. Neue Schwierigkeiten und 

Verwicklungen ergaben sich für den hansischen Rußlandhandcl dadurch, daß 

die Kämpfe zwischen Schweden und Rußland um den Besitz Livlands im 

Frieden zu Stolbowo 1617 auch Iwangorod, den letzten russischen Stützpunkt 

an der Ostsee, in schwedische Hände brachte, so daß Sch_weclcn praktisch, da 
nur Hamburg den neuen Seeweg nach Archangclsk befuhr10, den ganzen han

sischen Hanucl nach Rußland kontrollierte. Der langjährige Krieg zwischen 
den beiden Wasa, König Guslav II. Adolf von Schweden und König Sigis

mund 111. von Polen, der vor allem in den baltischen Ländern geführt wurde, 

fügte dem hansischen Handel mit Rußland besonders schweren Schaden 

zu 11. Auf dem IIansetag zu Lübeck 1628 beschlossen die Hansestädte, daß ntm. 
da wieder Friede in Rußland eingetreten sei, alles versucht werden sollte, um 

den russischen Handel den Städten wieder zu erschließen 12. Freilich sah es mit 

den alten Handelshöfen in Nowgorod und Pleskau schlimm aus. 1635 klagten 

die mit Rußland handelnden Kaufleute Lübecks in einem Schreiben an den 
Hat darüber, daß ihre Höfe in Nowgorod und Pleskau von Fremden besetzt 
seien, daß der Transport der Waren nach Nowgorod mit Abgaben und will-

7 
0. Blümckc, Berichte und Akten, a. a. 0. 

8 
Der umfangreiche Gesandtschaftsbcricht Domanns, ·Wismar Stadtarchiv TiL. X, 

Nr •. 5, Vol. 64. Lübeck, Staatsarchiv, Senatsakten, Externa, ITispania I, F;sr. 6. 9 l\ .. R. Mclandcr, a. a. 0., S. 2. 

1

1
: _F. Sicwert, Lübe~cr Rigafahrcr, a. a. 0., S. 9, Anm. 1. 
b Rostock Stadtarchiv: Ratsaktcn-IIansevcrhandlungen 1580-1599, Vol. 38: Lü

eck an Rostock, 1598, ~ezember 26. U. a. wurde C'in Schiff der Lübecker Groß
reeder Rotgcr und Melcluor vom Dikc auf der F~hrt vo Ab · p· 1 d 1 
L""bck • " n 0111 <1nnan nac1 u e von scl1wcd1schen Kapern a f b J d 
y l s· 1 .. 1 . u gc racit un nach Stockholm geschleppt. 

g • icwcrt, u cclc R1g·afahrcr, a. a. 0. S 22 A 1 
12 L ··1 cl S . ' • ' nm. . 
R uß c c, taatsarcluv_: Scnatsaktcn-Rcccssus et ConfoederationC's JX Nr. 291., 

ezc des Ilansctages m Lübeck, 1628 Febeuar 11-April 2, Art. 4. ' 
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kürlich erhöhten Zöllen beschwert sei und daß sie, da die Münzstätten von 

Nowgorod und Pleskau nach Moskau verlegt wurden seien, keine „Deninge" 
mehr zum Ankauf russischer ,varen einwechseln könnten oder lange Zeit 

warten müßten 1
3

• Zwar hatte der Zar Michael Feodorowitsch 1632 erklärt, den 
Handel der Lübecker in Moskau und das Kontor in Nowgorod wiederherstel

len und die alten Handelsprivilegien wieder erüeuern zu wollen; aber so recht 
scheinen diese Zusagen nicht eingehalten worden zu sein. 1633 wird ein 

Adrian von Erpen als Vorsteher des Lübecker Kontors in Nowgorod erwähnt; 

aber allzu rosig scheint die Lage nicht g·ewesen zu sein; denn nach einer Nach
richt des Jahres 1636 waren die Höfe in No·wgorod und Pleskau zerstört und 
der Boden z. T. umgepflügt und mit anderen Gebäuden besetzt. In Pleskau 
hatten zehn mssische Kaufleute den gesamten Flachshandel und alle Schen

ken der Stadt gepachtet und den Handel der Bauern in ihre Hände gebracht, 
denen der Direkthandel mit den Deutschen verboten wurde14. Eine Gesandt

schaft des Anton von Erpen 1635 an den Zarenhof - er reiste von Narva mit 
dem Schlitten über Nowgorod nach Moskau - blieb ohne Erfolg. Erst 1636, 
auf einer zweiten Gesandtschaft, die fast ein halbes Jahr in Ansprnch nahm, 
erreichte Anton von Erpen, daß der Zar in drei Schreiben an den Rat von 
Lübeck und an die Woiwoden von Nowgorod und Pleskau anm·dnete, daß 

den Lübeckern in Nowgorod und Pleskau alles wieder zurückgegeben werden 
sollte, was ihnen genommen worden war. Sie erhielten das Recht, frei über 
ihre Höfe zu verfügen und im Gebiet des Zaren freien Handel zu treiben, 
sowie mit ihren ,varen sicher ein- und auszureisen. Außerdem erlaubte er 

einer begrenzten Anzahl von Lübeckern die Reise nach Moskau, um dort 
Geld einzuwechseln15. Die GesandtschafL Erpcms hatte den Erfolg, daß nun 

tatsächlich die Höfe der Lübecker in Nowgorod und Pleskau wieder aufgebaut 
werden konnten. 1637 /1638 richtete Anton von Erpen mit einem Kostenauf-· 
wand von 1500 Rtlr. Gasthäuser für die Lübecker Kaufleute in Nowgorod 
und Pleskau ein 16, und für den g·leichen Zweck gab Frau Katharina Rodele 

im Frühjahr 1638 den Nowgorodfahrern ein Darlehn von 3600 Rtlr.17. Auch 
die Nachricht, daß Kaspar und Hans Rodele Salz in Tonnen und Säcken in 
Pleskau liegen hatten, deutet darauf hin, daß der Handel wieder in Gang g·e
kommen war. Aber die beachtlichen Erfolge, die die Lübecker in wenigen 

Jahren erzielt hatten, genügten ihnen offensichtlich noch nicht. Noch lasteten 

13 Vgl. K. R. Mclander: a. a. 0., S. 13. 
H Ebenda, S. 35. 
15 Ebenda, S. 16. 
16 Vgl. Siewert: Lübecker Rigafahrer, a. a. 0., S. 11. 
17 K. R. Melander, a. a. 0., S. 40/41. 
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auf dem Handel Zölle, die den Handelsprofit beschränkten. D~shalb schickte 

der Lübecker Rat auf Drängen der Nowgorodfahrer im FrühJahr 1638 mit 
Lubbert von Bergen eine Bittschrift an den Zaren nach Moskau, worin um 

Aufhebung oder Beschränkung der Zölle gebeten wurde. Aber damit hatten 

die Lübecker allem Anschein nach keinen Erfolg; denn bereits 1652 mußtcu 

sie sich entschließen, unter der Leitung Hugo Schuckmanns eine neue, recht 

kostspielige Gesandtschaft nach Moskau zu schicken, wieder ohne El'folg, da 
der Zar wohl bereit war, den Lübeckern gewisse Zollerleichterungen zu ge

" ähren, sich aber weigerte, diese Vergünstigungen auch auf andore llansc
städte auszudehnen 18

. Der Zoll auf alle über Nowgorod und Pleskau ein- und 

ausgdührlen Waren blieb auch in Zukunft aufrechterhalten, wie noch um 

L670 die regelmäßigen Eintragungen eines Angehörigen der Lübecker Familie 
Rodele in Nowgorod beweisen. 

Mehr Erfolg hatten die Lübecker in dieser Hinsicht hei den Sclrn·eclc_n, 
deren Zollpolitik für den lübisch-hansischen Rußlandhandel von besonderm· 

Bedeutung war, da Schweden, im Besitz der baltischen Ostseeküste und seiner 

wichtigen Häfen, für dieses Gebiet den gesamten Handel mit Rußland kon

trollierte. Narva wurde der wichtigste Stapelplatz für den Handel mit Ruß

land, und jahrelang litt der hansische Handel unter den hohen Zöllen, die 
ihn mit 20 °,o auf alle ·waren, aber auch mit dem Verbot, Salz und Hering·e 

über Narva hinaus weiter in das Innere auszuführen, empfindlich belasteten. 
In langjährigen, zäh geführten Verhandlungen erreichten die Gesandten Lü
becks bei der schwedischen Regierung, daß der Zoll auf 2 % des vVertes der 

Waren gesenkt wurde und daß die lästigen Bestimmungen des Narvaer Sta· 

pels gelockert wurden19
• Der sprunghaft ansteigende Handelsverkehr mit 

N arYa und den anderen baltiscl1en Häfen seit 16/i2 zeigt die Folgen dieser 
für Lübeck sehr befriedigenden Verhandlungen in Stockholm20. Mit dieser 

Handels- und Schillahrtskonjunktur hängt sicher auch die Tatsache zusam
men, daß sich Lübecker Kaufleute verstärkt in Narva, dem Zentrum des 

Handels mit dem russischen Hinterland niederließen, unter ihnen auch Ange· 
hörige der Lübecker Familie Rodde21. 

Zu den zahlreichen Familien: den Brackes, Wibbeking, Dike, Finhagen, 

18 Ebenda, S. 42/43. 
19 

Vgl. E. Ilarder: Seehandel zwischen Lübeck und R ßl d O S 62 
20 y 1 b u an , a. a. ., . . g . e enda, Tabelle, S. 103. 
21 

Nach frdl. Mitteilung von Prof v Brandt lebt • N · J l R dd t. • .. .' • en 1n arva ein o 1ann LO e 
(geb. 

16111:1 Lu~eck, ge5i. 1705 m Narva) und sein Bruder Gotthard (g·eb. 1640, 
geS

t
• 

1707 
m Riga). Professor v. Brandt vermutet, wohl mit Recht in diesem 

Gotthard Rodde den Schreiber unseres Kaufmannsbuches. ' 
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Lemkc, Karnpferbeck, Fuchting und Freclenhagen, denen es seil der 2. Hälfte 

des 16. Jahrhtmclerls als homines novi gelang, in den exklus iven Kreis der 
Halsgeschlechter Lübecks aufzusteigen, gehörte auch die Familie Roclcle22. 

Eine neue Generation emporstrebender Kaufmanns- und Reederfmnilicu 
drängte sich, getragen von der weit über ein halbes Jahrhundert andauernden 

Blüte des Handels und der Schiffahrt der Späthansezeit, in die alten Ratsge
schlechter der Brömse, Stiten und Kerkring und bewies, daß die wirtschaft
lichen und sozialen Kräfte der Späthanse nichts von der Dynamik und wirt

schaftl ichen Robustheit der hansischen Frühzeit eingebüßt hallen. Die Grund
lage des wirtschaftlichen und gescllschafllichen AufsLiegs der Familie Rodele 
seit dem Anfang des 17. Jahrhunderts hat der Großreeder und Kaufmmrn 

Adolf Rodele gelegt. \Vir finden ihn bis 1613 unter den unternehmenden 
KaufleuLen, ·die vornehmlich in der Fahrt nach PorLugal und Spanien täLig 

gewesen sind 23
• Nach seinem Tode führte seine Wit";e, KaLherina Rodele, mit 

Umsicht und großer Energie - und allem Anschein nach auch mit beträcht

l ichcn Gewinnen - das Handelsgeschäft ihres Mannes weiter, zunächst allein, 
dann zusammen mit ihren Söhnen Adolf und Matthäus2~. Aber die Linie 
Lübeck-Lissabon umfaßte nur einen, nicht einmal den bcdeuLendsten Teil 

der J landelsgeschäfte der Rodele. Gleichzeitig beLricben sie ei nen umfang
reichen Handelsverkehr mit Livland und Rußland. In alien wichtigen Hiifcu 
und IlandelspläLzen der baltischen Küste und ihres russischen HinLerlandes, 
in Riga, Reval, Narva, Pleskau und Nowgorod, saßen Mitglieder der Familie 
Rodele, miteinander durch enge geschäftliche Beziehungen verhunden25

. So 

ergibt sich das Bild einer Familie, die auf den wichtigsten Routen des 

22 Vgl. Wehrmann: Das lübeckischc Patriziat, ZVLG V, 1888, S. 293 ff.; G. ·wege
man.n: Die führenden Geschlechter Lübecks und ihre Verschwiigcrungen, ZVLG 
XXXT, 1949, S. 17 ff. 
23 Y gl. Olechnowitz: Schiffbau, a. a. 0., S. 163 ff. 
2" Ebenda, S. 163 ff, Archiv der Hansestadt Lübeck, Scnatsaktcn-Interna-Certift
caLiones Konvolut 2, 1620 Juni 9, 1633 Juli 1J. 
25 Jn Lübeck, dem Stainmhause, saßen Katharina, AcloH und Mathüus Rodele, in 
lliga Franz Bercnd Roclde, in Rcval Bercnd Rodele, in Narva Joh'lnn und Gott
hard Roddc und ihre Söhne, in Plcskau Johann Caspar, <ler Sohn Bcrend Roddes, 
in Nowo-orod Gotthard und Dietrich Roddc. Um 1700 saßen in Narva noch Jo
hann J;achirn. Roddc, die Söhne des Berend Roddc aus Rcval. Das Konzeptbuch 
ßcrcnd Roddes in Reval zeigt enge Geschäftsverbinclw1gcn mit Adolf und i\la
thiius Rodde in Lübeck. Stadtarchiv Rcval (Göttinger Archivlager), Konzeptbuch 
B. Rodde (1681-1703), Sign. Af 152. Vgl. auch Lübeck, Senatsakten-Externa
Huthcniea ITT, 1655. Oktober 27. betr. Beschwerden der Nowgorodfahrcr; ferner 

i\Jclander, a. a. 0., S. 40/'11. 

11 Olechnowitz II 
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hansischen WirtschaflS- und Verkehrssystems zwischen Nowgorod und 

Lissabon, mit dem Zentrum in Lübeck, tätig ist, eine Hanse im Kleinen, 

eine überraschende Parallele zu der Struklur der Frühhanse, wie sie Rö
rig in den Familien der Warendorp und Coesfeld gezeigt hat, ein weiterer 

Beweis dafür, daß sich die feudale Grundstruktur der Hanse und ihrer Han

delsorganisation bis in die Spätzeit nicht verändert hat. Lübeck mit dem 
Stammhaus war die Handelszentrale, Reval und N arva bildeten die Haupt

stützpunkte im Osten mit weiterführenden Linien nach Pleskau, Nowgorod 

und Moskau. 
Von einem Angehörigen der Familie Rodde, wahrscheinlich Gotthard o<ler 

Gödert Rodde, stammt nun das Kaufmannsbuch aus Nowgorod, das im fol

o·enden näher untersucht werden soll 26
. In der jahrhundertelangen Geschichte 

t:> 

der hansischen Handelsbeziehungen zu Nowgorod dürfte es bis jetzt da;; P.in-

zige dieser Art sein, und wenn es auch aus einer Zeit stammt, die eigentlich 

nicht mehr hansisch genannt werden kann, so enthält es doch viele handels

gcschichtliche Tatsachen, die auf eine viel ältere Periode des hansischen Han
dels zurückgehen dürften, ein Zeichen, wie zäh sich alte Gepflogenheiten und 

Institutionen halten können. Durch die Existenz dieses Kaufmannsbuches 

dürfte der Nachweis erbracht sein, daß zwischen Nowgorod und Narva das 

ganze Jahr über ein Warenverkehr in beiden Richtungen bestand. Frei

lich, das alte hansische Kontor, der „Pelerhof", mit seinen Privilegien und 

Freiheiten war nicht mehr vorhanden; aber den Lübeckern war es doch seit 

den dreißiger Jahren des 17. Jahrhunderts nach langwierigen Verhandlungen 

mit den Zaren gelungen, in Nowgorod und Pleskau wieder Handelshöfe er
richlcn zu dürfen. Der „Lübecker Hof", den Anlonius von Erpen 1636/1637 
wieder eingerichtet hatte, diente auch noch Jahrzehnte später deutschen Kauf
leuten aus Narva und Lübeck als Handelshof; er lag vermutlich auf dem Ge
lände des alten hansischen Kontors in der Nähe des Wolchowufers. 

Vom „Lübecker Hof" - manchmal noch „Cunthor" genannt - leitete der 
Verfasser unseres Kaufmannsbuches die Geschäfte des Hauses Rodde mit 

russischen Exportwaren und ausländischen Importwaren. Daß es sich dabei 
um einen Angehörigen des Lübecker Stammhauses handeln muß wird da

durch erwieson, daß Herr Johann Roclde senior in Lübeck als Vat~r bezeich-
net wird . . Der Bruder unseres Schreibers Johann Rodd • • • • d r . • , e Jun10r, 1st 1n er 
Narvaer Zweigstelle des Hauses täLio-• über ihn O'eht cl W e • e er gesamte arenYcr-
kchr von und nach Lübeck. In welchem Verwandtschaftsverhältnis der Schrei-

2G D' F • 
ie S..enntms von der Existenz dieses Kaufmannsbuches verdanke ich Herrn 

Dr. l-1. Cordshagen, Meckl_enburgisches Landeshauptarchiv Schwerin. 
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her unseres Kaufmannsbuches zu dem Kaufmann Berend Rodde in Reval 

und dessen Söhnen Johann Joachim und Caspar Adolf Rodde in Narva stand, 

war bei dem mir zur Verfügung stehenden Material nicht möglich zu beant

worten. Offensichtlich handelt es sich um eine N ebenlinic des Lübecker 

Stammhauses, also um eine Verwandtschaft 2. und 3. Grades. Diese Reval
Narvaer Nebenlinie der Familie Rodde hatte mit Dietrich n.odde gleichfalls 

ständig einen Vertreter in Nowgorod sitzen, wobei selbstverständlich eine 

engste Arbeitsgemeinschaft aus den gleichen familiären und wirtschaftlichen 

Interessen gegeben war. Ob noch mehr Lübecker Kaufleute neben den beiden 
Vettern Rodde im „Lübecker Hof" zu Nowgorod ständig anwesend waren, 

erfahren wir nicht, dürfte aber doch anzunehmen sein, wie aus der Art der 
Anlage des Kaufmannsbuches zu schließen ist. 

Unser Kaufmannsbuch, dessen Aufzeichnungen die Jahre 1668 bis 1672 

umfassen, ist seiner Anlage nach eine Art Familiengeschäftsbuch, in dem der 
Handel zwischen N owgorod und N arva mit dem in N arva ansässigen Johann 

Rodde und seinem Vetter Gödert 1-Iaartmann bei ·weitem an erster Stelle 

steht. Daneben bestehen geschäftliche Beziehungen zu den Kaufleuten Chri

stoph von Cöln, Hans Deyne, Jürgen Gaarlandt, Gerd Grön, 1-Iinrich Hagen, 

Jakob Hüttner, Hans Kron, Christoph Möller, Hans Reinholdt, Martin Steude 
und Augustus und Johann Sundt aus Narva, sowie Hermann Berbers und 

Christoph Koch in Moskau. Von Narva aus läuft die Linie der Handels

beziehungen dann weiter nach Reval zu Berend Rodde und nach Lübeck zu 
Johann Rodde senior und von Lübeck über das Stammhaus und dessen 

eigene Verbindungen weiter nach Hamburg, Amsterdam, Bordeaux und Lissa

bon. Wenn in dem Geschäftsbuch keine weiteren Namen von in N owgorod 
ansässigen deutschen Kaufleuten verzeichnet sind, so erklärt sich das zwang

los aus dem in Nowgorod bestehenden Verbot des Handels Gast mit Gast, 

ein Verbot, das ja auch in den Hansestädten galt. Daß außerhalb der Haupt
linie des Handelsverkehrs Narva-Nowgorod-Torshok-Moskau keine wei
teren Städte und Märkte erwähnt werden, hat seine Ursachen darin, daß es 

den deutschen Kaufleuten in Nowgorod - das gleiche trifft für den Handels
hof in Pleskau zu - nicht gestattet war, ohne Vermittlung russischer Kauf

leute direkt mit den Urproduzenten: Bauern, Jägern u. a. in Verbindung zu 

treten27• Auch hier zeigt sich noch die alte, schon aus der Frühzeit des han
sischen Handels mit Rußland und Nowgorod bekannte Erscheinung, daß 
zwischen dem russischen Urproduzenten und dem 1-Iansekaufmann der rus

sische Bojar und Gost, der Großhändler, stand, und daß der hansische Kauf-

27 Vgl. Siewert, a. a. 0., S. 11. 

11* 
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mann _ Ausnahmen bestätigen die Regel - russische VVaren nur über den 

russischen Kaufmann erhalten konnte, also den Handelsprofit mit ihm teilen 

mußte. So erwähnt unser Kaufmannsbuch denn auch zahlreiche Namen 
russischer Kaufleute, unter ihnen auch Zöllner, Amtsleute, Strelitzen u. a. 

J. Kulischer stellt es als ein charakteristisches Merkmal des russischen Han

dels heraus, daß sich alle Klassen und Schichten, vom Zaren bis zum ärmsten 
Lastträger, am Handel beteiligt hätten28

. Die Namen der Nowgoroder Kauf

leute und Handelspartner der Rodde sind: Sawelij Ageew, Iwan, Jefim und 
Kusma Borisygin, Jurij Boroda, Fedor Clementiow, Wassilij Denisow, Iwan 

und Kusma Fedorow, Gawrila Gawrilow, Semjon Gawrilowitz, Philipp Gor

skoj, Zeliwan Jakoblew, Samuel Iwanow, Michael Kletkyn, Michaila Lowon
tiow, Alexej Manatelnik, Osepow Markow, Ilja Matfeow, Boris Moiscow, 
Andrej Muslänick, Iwan Naumow, Gawrila Potawiew, Lewontij Nikiferow, 

Prokofej Osepow, Andrej Perdunow, Semjon Petrow, Fedor Piskulyn, Gre

gorij Presnitzow, Gawrila Psofiskoj, Timofej Schagoj, Wassilij Scholl, Wassi

lij Semonow, Iwan Suma, Wassilij Sülow, Nikita Swetznikow, Stepan Ty

schanow, Maxim Woskobojnikow. Die Frage, ob mit den Namen der deut

schen und russischen Geschäftspartner der Rodde, so wie sie in dem Geschäfts

buch verzeichnet stehen, nun alle Personen erfaßt sind, mit denen sie in 

Rußland Handel getrieben haben, läßt sich schwer beantworten. Aus dem 

SLralsunder Kaufmannsbuch des Heinrich von Stade konnten geschäftliche 

Beziehungen zu Dietrich Rodde in N owgorod nachgewiesen werden. Der 

Name Heinrich von Stade wird aber in dem vorliegenden Kaufmanns

buch nicht erwähnt. Daraus ist zu schließen, daß hier nur ein Teil des 

Gesamthandels, soweit er sich auf Nowgorod bezieht, erscheint. Auch ist 
das Fehlen so wichtiger Handelsplätze wie Pleskau und Archangelsk auf

fällig. Man darf vermuten, da das vorlieg·ende Kaufrnannsuch nur den Teil 

der Geschäfte erfaßte, der den direkten Handel zwischen N owgorod und 

Narva betrifft, daß andere Geschäftsbücher vorhanden gewesen sein müssen. 
Allerdings dürfte bei der Bedeutung von Narva und Nowgorod für den Ruß

landhandel dieses Kaufmannsbuch wohl das wichtigste gewesen sein und 
den bedeutendsten Teil des GesamLhandels der Rodele mit Rußland ent
halten. 

Im folgenden seien einige Proben aus dem Nowgorocler Kaufmannsbuch 
g·egeben: 

28 
Vgl. J. Kulischcr: Russische Wirtschaftsgeschichte, a. a. O., S. 150 und 356/357. 
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Beispiel einer Eintrao-uno-
" O 

den Empfang einer Warenlieferuno-
" aus Narva 

fol. 256 
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Laus Deo, Anno: 1668: Nouogorodt Hüb. Cop. 

Debent: Teutsche Güter a Conto des: 
29. September Empfieng ich mit Garaßim Ignatiow Jamlänin von S. 

Christoffcr von Cöllen auß Narva, so von dem Herrn 
\' atter, Herrn Johan Rodde sen: auß Lübeck mit Sch: 
llinrich Schröder pr. Reval an Hen-n Gödert Rodde, Bcr.: 
umb von dannen weiter pr. Narva an ditto v: Cöllen und 
so Ierner an mir pr. Nouogorodt zu spedieren ist gesandt, 
verspiziert unter beystehendem Signo 
Ein Tasch, darinnen also: 

No. 1 2 Bunt a 32 Regen Perlen gewogen a Luheck 
2¾ Loht 

2 2 Bunt a 40 Regen ditto gewogen 51/8 Loht 
4 2 Bunt a 23 Regen ditto gewogen 4¼ Loht 
8 1 Bunt mit 8 Regen ditto gewogen 1 Loht 

Noch an lose Perlen darunter 
½ Loht zerbrochne und ohne Löcher 2 Loht 
7 Bunt nebenst lose 5 Sort Perlen 
gewogen a Lübeck 151/ 8 Loht 
100 Stk: wichtige Ducaten 
Hiervor Fracht von Narva laut von Cöllens Brief gezahlt 30 

6. November 

~o. 8 
7 
6 

/,. December 

Empfieng ich von dem Brueder auß Narva mit Jamlänin 
Owerkij Samsonow unter beystehendem Signo verspiziert 
Ein Schachtell, worinnen alß 
1 Bunt mit 10 Regen Perlen gewogen a Lübeck 21/s Loht 
4 Bunt a 16 Regen ditto gewogen 10¼ Loht 
,'i Bunt a 20 Regen ditto gewogen 97/s Loht 

22¾ Loht 
9 Bunt 3 Sort Perlen gewogen a Lübeck 
I-Tiervor fracht ditto Owerki gezahlet 
Debent: Teütsche Güter a Conto des 
Empfieng ich von dem Bruder auß Narwa mit Löddien 
Sch: Lariwon Conradtiow & Callina Maximow Jamlänin 
vnter beystehende Signis alß 
30 Ton Krimische Apfeln 
1 Oxhaübt mit gesaltzen Limonien 
Ein Pack worinnen alß 
12 st. ff. gehaubte Schlesier Lacken 

,N'Q. 14-5 Stk. 1 
j 5 st. ,N'Q. 10-2 Stk. Schlesier Leinen 

,N'Q. 8-8 Stk. 

50 
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fol. 256 
Laus Deo, Anno: 1668: Nouogorodt Rüh. Cop. 

120 Stangen Eisen gewogen a Narva Ymb Tr. 
16 Schiffspfund 8½ Lispfund 
20 Ton flämschen Hering 
pr. folgende Unkosten allhir gezahlt alß pr. Fracht von 
Narva bedungen alß pr. 142 Pude über Anehsitz a 7 Cop. 
w1dt pr. 363½ Pudc über Tessow a 4 Cop. pr. Pudc: ist 
24 Rüb. 48 Cop. Worauff a Narva laut Bricff gezahlt 
12 Rüb. Restirdt allhie zuzahlen 12 Rüb. 48 Cop., weilen 
aber die Gütter über Ahnesitz nicht zu rechter Zeit einge
liebert worden sind, habe deßwegen einbehalten 1 Rüh, 
48 Cop. Den Rest gezahlt mit 
Pr. ein Paß, so auff die Bauren, welche obige Gütter mit 
Schlitten von Jamo pr. allhir brachten, wider zurückneh
men mü.eßen gczahlet 
Pr. ein Skaska vor die Zöllner schreiben 
Pr. den Streltzen ins Thor Collatzgeld 
Pr. ditto guett wegen die Löddien Sch: auffm Contor zue
verschlagen 
Pr. ditto abzuladen und auff zu packen wegen die Zöllners 
Pr. die 120 Stangen Eisen beym Verkauff nach der Wage 
zuführen undt zu wegen an die Wägers gezahlt 

Beispiele von Eintragungen 
für den Export russischer vVarcn 

von Nowgorod nach Narva 

fol. 1 

11 -

" ._) 

-,, 4 

- ,.U 

-,,i50 

Laus Deo Ao. 1669: Nouogorodt Rüh. Cop. 

Brueder J ohan Rodde Debet 
sandte ich pr. Löddien Sch: Ivan Geraßimow über Ahne
sitz auff Narva an S: Christ: v: Cöllen geconsignieret, 
umb weiter pr. Lübeck zue spedieren, unter nebenstehen
dem Signo 200 stck: Rintleder gekauft von Waßilij lwa
nowsyn Schol 
a 47 Rüb. pr. 100 stck. 
pr. Vnkosten allhir alß: 

Dem Löddien Sch: Fracht auff Narva vor 5½ Sch ;€, a 
70 Cop. ist 3 Rüb: 89 Cop, darauff all hir zalt 
pr. ein Sapis auff ditto Leder zu schreiben zahlt 
pr. ditto Leder nach dem Lüh: Hoffe zu führen 
pr. ditto vom Lüh: Hoffe nach der Löddien zu führen 
pr. ein Wypis, Paß, Zelobitgen & Skaska zu schreiben 

2" S 
-,,12 
-,, 16 
-,,Hi 
-,,50 

2„99 
= 96„9::l 
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fol. 40 
Laus Deo Anno: 1670: In Novogorodt Rub. Cop. 

Brueder Johan Rodde Debet: 
sandte ich pr. Fuhrmann Nikita Saweliow von Teßow an 
den Bruder über Teßow zu Wasser auff Narva unter nebi
gen Signo alß: 

25 Bunt rein Henff von NQ. 23-47, gewogen: 
74 Sch. f 3 Pude gckaufft von Waßili Denißow a Sch. f 
6 Rüb = 445 Rüb. 80 Cop. pr. folgende Vnkosten allhir 
alß: pr. Zoll von 408½ Rüb. 6 p.c. Cento in Ducatcn ist 
24 Rüb. 51 Cop. thut in Reusch Geldt a 110 Cop: 
Rüb 26 : 96 Cop. pr. Fracht biß Narva bedungen a 3 Cop. 
pr. Pud, ist pr. 743 Pud ' 22 Ruh, 29 Cop. Darauff ihm 
allhir bezahlt laut Frachtbrieff 
Pr. 100 stck. neu Deckmatten a stck. 4 Cop. 
Pr. 25 stck. alt ditto bey Wahren empfangen 
Pr. 25 Bunt Henff zu wegen an die Wäger 
Pr. Brandwein an die Binderß, Fuhrleute und vVägcrs 
Pr. Colatzgeld an die Streltzen auff die Sastaff und ins 
Thor nebst Uholki • 

15 42 
4 --

50 
- :30 

20 
Pr. ein Wypis, Paß, Zelobitgcn & Skaska 70 
Pr. Ambahr Haue zu Teßow an Nikita Saweliow 60 

48 Ruh. 76 Cop. 

Der Warenverkehr zwischen Rußland und Westeuropa hat im wesentlichen 
im 17. Jahrhundert noch den gleichen Charakter wie in der Blütezeit des 
Nowgoroder Hansekontors im Mittelalter. Wie Jahrhunderte vorher lieferte 

der russischen vVald mit seinem unerschöpflichen Reichtum an Pelztieren 

aller Art seine klassischen Exportprodukte: Felle, Pelze und Leder nach West
europa und versorgte über Archangelsk, Nowgorod, Pleskau und auf dem 

Landwege über Leipzig· Europa mit diesen vielbegehrten und hochbezahlten 

Produkten. Neben Fellen, Pelzen und Leder wurden vor allem Hanf, das 

der Menge und dem vVert nach an der Spitze aller Exportwaren stand, 
Talg und Flachs ausgeführt. Unser Kaufmannsbuch verzeichnet in der Aus

fuhr von Nowgorod nach Narva an Johann Rodde für die Zeit vom 15. 9. 
1668 bis 30.3.1671 folgende Mengen, Waren und ·werte: An erster Stelle 
sleht Hanf, von dem 155 Bund (etwa 450 Schiffspfund) für einen Einkaufs

preis von 2452 Rubel, 7 Kopeken ausgeführt wurden. Es folgen Juchtenleder 

in Rollen für 2138 Rubel, 24 Kopeken; Rindleder 2574 Stück für 1168 Rubel, 
75 Kopeken; Menken (Nerzfelle) 44 Zimmer für 528 Rubel, 40 Kopeken; 

Talg: 17 Fässer für 118 Rubel, 25 Kopeken; Katzenfelle verschiedenster 

Farbe (schwarz, gelb, b1mt) 1586 Stück für 99 Rubel, 58 Kopeken. 
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Insgesamt gesehen, bezahlte Rodde in Nowgorod dafür an seine ver

schiedenen russischen Geschäftspartnern 6505 Rubel, 58 Kopeken. Das ent

spräche, wenn wir in der Umrechnung auf modernere ,Vährungsverhähnisse 
dem Vorschlag J. Kulischers folgten und 1 Rubel (1670) •= 17 Rubel (1914) 

rechneten29, etwa 111 000 Rubel russischer Vorkriegswährung, wobei es sich, 

um die wirkliche Bedeutung dieser Summe für den Gesamtexport russischer 

Waren aus Nowgorod zu betonen, nur um den Export eines Kaufmanns 

handelt. Vergleichen wir diese Summe mit der, die unser Kaufmann in seinem 

Buch als Unkosten notierte, die er für Zollgebühren, Frachtlohn nach Narva, 
für Verpacken, ·wiegen, Schreibgebühren, für Transportkosten, um die ,,, arcn 

von den Löddien auf dem Wolchow zum Lübecker Hof und umgekehrt, oder 
von und nach der ·waage zu schaffen, für Trinkgelder, bzw. Bestechungsgel

der, und sonstige „Spendarien" ausgegeben hatte, so erscheinen diese mit ins
gesamt 405 Rubel, 11 Kopeken außerordentlich niedrig; denn sie betragen 

nur 6,02 % der Kaufsumme. Rechnen wir davon 6 % für den Zoll, so be

trugen alle anderen Unkosten nur 0,2 %! Kein Wunder, daß dem euro

päischen Kaufmann der Handel in Rußland - abgesehen von den wertvollen 
,varen - sehr verlockend erscheinen mußte, wenn er sie mit seinem heimi

schen Verhältnissen verglich. 

Gegenüber einer gewissen Einförmigkeit russischer Ausfuhrgüter steht nun 
eine bunte Vielfalt von Einfuhrgütern westeuropäischer Herkunft, die unser 

Nowgoroder Kaufmann von seinem Bruder aus Narva bezog. Es handelt sich 
dabei überwiegend um gewerbliche Produkte, um Textilien, Metallwaren, 

Kramwaren, um Weine, Gewürze und Fisch. Im einzelnen erhielt unser 
Rodde in N owgorod auf dem Land- und Wasserwege von seinem Bruder 

Johann Rodde zwischen dem 27.5.1668 und 26.1.1670 aus Narva folgende 
Waren: 

a) :M c l a 11 w a r e n: 
235 Stangen Eisen aus Lübeck und Stockholm 
615 Stangen Zinn verschiedener Sorten aus England 
27 Stück englisches Blei 

5 Fässer Weißblech 

789 Stück Messingbecken in Bülten (= 100 Stück) 
2089 Messer verschi(cldencr Arten 

12 Dutzend geflammte Scheren 
20 Dutzend Bügelscheren 
3 Dutzend große Sclmeiderscheren 

15 Dutzend Splintscl1lösser 

29 J. Kulischer, ebenda, S. 377, Anm. 3. 
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h) Text i 1 war e 11: 

36 Stück gewöhnliche sd1lcsisd1e Laken 
18 Stück breite schlesische Laken 

15 Stück schlesisches Leinen 
1t9 Stück Rasch 

186 Bauernhüte 
'18 andere Hüte 
3 Dutzend Hutbänder 

c) Kolonialwat·en: 
92 Töp[e Zucket· 
46 Körbe Rosinen 

5 Tonnen blaue Rosinen 
30 Tonnen Äpfel 

2 Faß Pfeffer 
6 Fässer u. 1 Oxhiiubt Baumöl 

% Tonne Feigen 
'10 Pfd. englischer Tabak 

d) \V ein 
5 Oxhäupt französischen Rotwein 
2 Oxhäupt französischen ·Weißwein 
2 Tonnen Kornbranntwein 

e) Fisch: 
7'1 1/ r, Tonnen flämischen i\Iatjeshcring 

f) Getreide: 
1 l93 Tonnen Roggen aus Livland 

g) Kramwaren: 
313 Ries Papier ordinäres deutsches Papier 

mit dem gekrönten AdlcL· 
mit dem roten Einsicdcl 
mit dem Löwen 

31 Pfund knrze Quäste Silberdraht 
'16 Bund Perlen verschiedener Sorten 

7 Pfund Rotlack 
5 Pfund weiße Korallen 

16!) 

Diese Trnportwaren wurden an russische Kaufleute in Nowgorod für ins
gesamt - der Roggen nicht einbegriffen - 3838 Rubel, 9 Kopeken ver-

kauft. 
Nächst Johann Rocldc bezog unsc1· l\owgorodcr Kaufmaun die meisten 

\Varcn von seinem Vetter Gödcrt Haartman aus Narva. Von ihm erhielt er 

f olgcnde ·waren geliefert: 

a) M e t a 11 w a r e n : 
:397 Stangen Eisen 
120 Stück Eisenplatten 
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23 Fässer Stahl 
15 Täng Stahl 
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LO Fässer Weißbled, 
32 Stück englisches Blei 
20 Stück polnisches Blei 
20 Bult l\Iessingkessel 
99 Ringe ;viessingdraht 

900 i\Iesscr verschiedener Art 
50 000 Nähnadeln 

9½ Dutzend Scheren 
1 Pack mit Zinnkannen und -bechern 

h) Textilwaren: 
J Pack schlesische Lakrn 

18 Stück schlesi ehe Laken 
23 Stück Salzwedcler Laken 
20 Stück englische Laken 
·I Kiste mit schlesischem Leintaft 

tit,, Stück Rasch 
32 Stück Bomsidc 

1. Pack Baumwolle 
192 und einige Dutzend]] üte 

c) Kolonialwaren und Südfrüchte: 
20 Tonnen Apfel 
18 Fässer Feigen 
63 Körbe und 4 Fässer Rosinen 

2 Küsten, 1 Tonne, 50 Pfw1cl Tndigo 
.L Sack Mandeln 
.L Sack Pfeffer 
1 Sack Reis 
8 Fässer Baumöl 
u. gesalzene Limonen 

d) Weine: 
5 Oxhiiupt französischen Rotwein 
.1. Oxhäupt französischen ·weiß\\'ein 

c) Fisch: 

90 ganze Tonnen, 12 halbe und 2.1. Viertel Tonnen Üämischen Hering 
8 ganze Tonnen schonenschen Hering und gesalzenen Lachs 

f) Kram waren: 
15 Pfund Gold- w1d Silberdraht 

150 Ries Papier verschiedener Sorten 
100 Stück Rautenschilde 

9 Kisten Fensterglas 
/ 

Mehrere Kisten mit holstcinisdtem Glas und Glasflasd1e11 
Icmer: 1 Tonne Seimhonig, 5 Tonnen Zwieback, 3 Tonnen Mehl tmd 6 Tonnen 

französisches Salz. 
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Lei<ler erfahren wir uicllL den \"erkaufspreis dieser Importwaren; aber er 
betrug schätzungsweise mindestens ebensoviel wie die Importe von Johann 

H.odde. In der gleicl1en Zeit empfing Gödert Ilaartman aus Nowgorod 411 Rol

len Juchtenleder und 770 Stücl-: Rindleder, sowie 7 Paar Zobelschwänze. Von 

den anderen deutscl1en Kaufleuten, mit denen Rodele in Handelsbeziehungen 

stand, sei, da sie verglicl1en mit Johann Rodde und Gödert llaartman keine 

so große Rolle spielen und ihr Handel nach Inhalt und Um[ang keine an

deren Gesicl1tspunkte bietet, nur noch Jürgen Gaarlandt erwähnt. Am 

7. Juni 1670 empfing unser Rodele, woher die Ladung stammt, wird nicl1 t 

erwähnt, mit dem Fuhrmann Dimitrij Pletnikow 2 Fässer mit Fellen und 
' zwar 295 Zimmer (11800 Stücl() I-Iermelinfellc im Wert von 1106 Ru-

bel, 25 Kopeken und 27 Zimmer (1080 Stücl() Nerz[cllc im Wert vo11 

4.05 Rubel, die er vier Tage später, am 11. J1mi zu SchiiI nach Narva an 

Daniel Steven weiterbeförderte. Er erhielt für Ernpl'ang und Yersancl eine 

Pro,·ision von 4 Rubel. Das überwiegen gewerblicher Produkte bei de11 Ein

fuhren aus \Vesteuropa zeigt, daß die gewerbliche Produktion ·Rnßla11cls im 

! 7. Jahrhun<lcrt noch nicl1t so weit entwicl(elL war, um den Eigenbedarf zu 
declrnn. 

Vergleicht man nun den ·wert der Ausfuhrgüter mit dem der Einfuhrgüter, 

so fällt auf, daß die Einfuhren sicl1 nicht im entferntesten mit den Ausfuhren 
decl<ten. Der Handel der westeuropäiscl1en Völker mit Rußland wies eine 

passive Bilanz auf 30. Ständig kamen aus Rußland mehr und wertvollere 

\Varen, als an westeuropäischen Gütern nacl1 Rußland hineingelangten. Der 

Ausgleich zwischen Import und Export mußte dadurcl1 hergestellt werden, 

daß stündig Bargeld zugesetzt werden mußte, da nur ein Teil der russischen 

Waren mit westeuropäiscl1ei1 vVaren ausgetauscht wurde - der größere 

Teil -, während ein bestimmter kleinerer Teil gegen Barzahlung gekauft 

werden mußte. So schiclüe Johann Rodele aus N arva zwiscl1e11 '.L668 und 1672 
seinem Bruder an Bargeld in verscl1iedenen Posten insgesamt 1785 Dukalen. 

Dieses Geld diente allerdings nicht nur zum Kauf rnssisclier \\Taren , sondern 
wurde auch zur Bezahlung· des Zolls verwandt, der in ausländischer vVährung 

rn entriclllen war. Das Geld wurde JJ1eistens wohl in Nowgorod selbst gegen 
Rubel umgetauscht, wo 'I. Dukaten gegen 110 Kopeken ge\\'cchselt wurde. 

30 Vgl. A. Soorn.: Getreidehandel, a. a. 0., S . .l36 /1.3'7. Kach Soom mußten Hol
länder und Jiansen einen großen Teil des aus Lidnncl exportierten Getreides in 
bar bezahlen. Noch J 803 mußten Bremer Iürnfleute c.lie meisten russischen ·waren 
gegen Bargeld kaufen. Vgl. Ludwig 13cutin: Gesammelte Schriften zur vVirt
schafts- und Sozialgeschichte, Köln•Graz 1963, S. 135. Am. 10. 
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,vie genau aber die deulschen KaufleulC' iu Xowgorod zu rechnen pflegten, 

zeigt die Tatsache, daß häufig das Geld durch VermiLLlung von Fuhrlculen 

lllld befreundeten russischen Kaufleuten nach JVJoskan geschickt wurde -

die lange Entfernung spielte keine Rolle -, um den in Moskau günstigeren 

Wechselkurs des Dukaten zum Rubel auszunutzen. Dafür einige Beispiele: 

1 fi69 l\Iai 27, Juli 17 und Juli 19 empfing unser Rodele in X owgorocl von 

seinem Bruder aus Narva mit Nowgoroder Fuhdeuten in Yersieg·elten Beuteln 

insgesamt 203 Dukaten. Am 23. Juli schickte er diese 20.3 Dukaten mit dem 

Nowgoroder Fuhrmann Philipp fo·anow Gorskoj an sei1wn Geschäftsfreund 

Christoph Koch nach i\Ioskau, um sie durch ihn in R11 bel einwechseln zu 

lassen. Koch ließ das Geld wechseln und erhielt für je 1 Dukalen 121 Kope

ken, insgesamt 2/i8 Rubel. Nach Abzug der Unkosten: Kochs Provision 

1 ½ % oder 3 H.ubel , 72 Kopeken und für Fracht nach ~\los kau und zurück 

an den Fuhrmann so,Yie Trinkgeld 2 Rubel, 35 Kopeken. erhielt Rodele in 

?\owgorod nello 2,H Rubel, 78 J(opeken. Wenige i\Ionate Yorher halle er 

<11H 7. April Hir 100 Dukaten von dem Xo"·gorocler Kaufntann Zeliwan Ja-

1,oble\\' Ilanf gekauft, wobei 1 Dukalen gleich 1 LO Kopeken gereclrneL wurde. 

Hülle also Rodele seine 200 Dukaten in :.\f owgorod umgetauscht, hälte er 
nur 225 Rubel, GO Kopeken erliallcn. Um abo :lG Rubel. 28 Kopeken, den 

Differenzbetrag, zu erhalten, wurden die rd. 1000 km ,veg nach l\fosk:.rn 

hin und zurück nicht gescheul. Aber für diese 16 Rubel konnte man in No\\"

gorocl immrrhin 38 Stück Rinclleder oder l Bund l Ianf oder 5 Rollen J uchLen

lcder oder 200 Stück ungcgcrbte Xerzfelle kaufen. Dafür lohnte es schon, 

den "·eilen " Teg nach i\Ioskau nicht zu scheuen, um sich die geringfügige 

Differenz des " 'cchselkurses nutzbar zu machen. Der hansische Kaufmann 

rechnete auch mit kleinsten Pfennigbetrügen. Oder ein anderes Beispiel aus 
demselben Jahr: "\m 9. Oktobe1· erhielt Rodele von seinem Bruder aus :.\'arva 

liOO Stück neuer, vollgewiclüigcr Dukalen; am 27. Oktober schicl~le er sie 

mit Naum Iwanow aus Torshok an Chrisloph Koch nacl1 l\Ioskau zum vVech
sdn und crhielL dnfür 462 Rubel, wobei 200 Dukaten gegen je 'l 15 Kopeken 

und die anderen 200 Dukaten gegen je 116 Kopeken umgetauschl \Yurclen . 
Trotz der nur minimalen Differenz des :\Ioskaucr ,Yechsclkurses zum Now

gol'ocler Yon höchstens 2 Kopeken, machte jedoch die Größe der Summe 
clcn " Teg nach l\Joskau lohnend. Nicht immer \Yaren Nowgoroder Fnhrleule 

die Cbcrbringcr der Geldsendungen nach l\loskau. Aber es überrascht doch. 

in einem einfacl1en Kaufmannsbuch auf einen in der russischen Geschicl1le 

su berühmt gewordenen l\lann wie den Schollen Patrik Cordon zu treffen, 

den miliLärischen 13eraler des Zaren Pete1· T., rnssischen Genc t·alfeldmarschaJJ 
und Eroberer Asows 1696. Am Hl. Juni 1670 gab Rodele dem damaligen 



' 1 

Maße, Gewichte und Preise 173 

Obersten Gordon, der sich wohl auf der Durchreise befand, 200 Dukaten für 
Christoph Koch nach Moskau zum Wechseln mit. 

Wirtschafts- und geldgeschichtlich dürfte die Tatsache, daß Jahr für Jahr, 

über große Zeitspannen hinweg ständig große Mengen von Bargeld und 
Edelmetall zum Kauf russischer \Varen und Rohstoffe und ricsio-er Me1wcn 

b o 
von Getreide aus den baltischen Ländern und zur Bezahlung· von Zoll-

gebühren von \Vest- nach Osteuropa geflossen sind, von großer Bedeutung 

sein. Hier liegt eine der Ursachen für die ständige akute Geld- und Edel

metallknappheit in ·Westeuropa, die wirtschaftlich als starke Antriebskraft 
auf die Entwicklung der kapitalistischen Produktion wirkte und die merkan

til-istische \Virtschahspolitik des Absolutismus förderte. Diese Ursachen stehen 

als wirtschaftliche und politische Fakten hinter dem Kampf um das Dominium 

maris Baltici und machten Nordrußland und die baltischen Länder zum um

kämpften Schlachtfeld zwischen Schweden, Polen und Rußland, dessen Auf

stieg seit dem 16. Jahrhundert zur führenden osteuropäischen Großmacht 

nicht zuletzt in der Verfügungsge"·alt über diese ungeheuren natürlichen 

Reichtümer seines Landes und ihre Nutzbarmadrnng seine materielle Grund

lage gehabt hat. Unser Kaufmannsbuch spiegelt, wenn auch natürlich sehr 

im Kleinen, etwas von den großen Fragen der \Virtschaft und Politik dieser 
Zeit wider. 

In seiner räumlich-geographischen Bewegungsfreiheit scheint unser Now
goroder Kaufmann ebenso wie in seiner Möglichkeit zu handeln, ziemlich 

begrenzt gewesen zu sein, wobei das letztere natürlich auf das erstere ur
sächlich gewirkt haben mag. Zwar hatten die Lübecker in ihren mehrfachen 

Verhandlungen mit den Zaren neben der Erlaubnis, ihre Handelshöfe in 
N owgorod und Pleskau wieder errichten zu dürfen, auch die Zusage erhalten, 

zolHrei im ganzen Lande handeln zu dürfen; aber in der Praxis scheint es 

doch wie zur Hansezeit in der Blüte des Nowgoroder Kontors üblich gewesen 

zu sein, daß den Ausländern der Handel nur an bestimmten, besonders da

für privilegierten Städten und Märkten erlaubt war, daß ihnen nicht gestattet 
wurde, unter Umgehung des russischen Kaufmanns direkt mit den Urpro

<l.uzenten zu handeln. Moskau mit seiner zahlreichen deutschen Kolonie, 
Nowgorod, Pskow, Archangelsk und Kolmog·ory blieben die einzigen Tore 

des russischen Handels mit vVesteuropa, wozu später noch der Landweg über 

die Leipziger Messen trat. Und so war denn Nowgorod, freilich als bedeutend
ster zentraler Handelsplatz Nordrußlands, das Hauptfehl der kaufmänni

schen Tätigkeit des Verfassers des vorliegenden Kaufmannsbuches. 

lJbcr den Handel Roddes mit seinen russischen Geschäftspartnern in Now
gorod sind wir durch seine Aufzeichnungen ziemlich genau unterrichtet. Er 

12 Olechnowitz II 
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verkaufte entweder Ware gegen Ware, wobei über die Umrechnung in Rubel 
Wert gegen Wert gesetzt wurde, oder Ware gegen Geld; genauso kaufte er 
Ware gegen Geld oder Ware gegen Ware. Dafür einige Beispiele: Am 7. Sep

tember 1668 erhielt er aus Narva 92 Topf Zucker, am 29. September verkaufte 

er 68 Topf mit einem Gewicht von 6 Pud, 20 Pfd. für 5 Rubel je Pud 
1=-= 32 Rubel, 50 Kopeken, und 24 Topf mit 2 Pud, 18 Pfd. an verschiedene 

Käufer für 12 Rubel 25 Kopeken. Am 28. Dezember verkaufte er 72 Ries 

Papier für 70 Rubel, 45 Kopeken. Am 21: Dezember verkaufte er 6 Körbe 
Rosinen, gewogen 14 Pud, 29 Pfd. auf dem Markt für 125 Kopeken je Pud. 

Am 15. Dezember verkaufte er 4 Stücke schwedischer Laken an Stepan Timo
feow gegen Rindleder für 9 Rubel je Stück. Am 30. Januar 1669 verkaufte 

er 200 Dukaten für 114 Kopeken je Dukaten, zahlbar in reinem Hanf, am 
23. Januar verkaufte er 6 Pfund kurze Quaste Silberdraht an Iwan Federow 
für 8 Rubel je Pfund, zahlbar in reinem Hanf usw. 

Am 12. Dezember 1668 kaufte er von den russischen Kaufleuten Stepan 
Timofeow und Semjon Petrow 'l69 Stück Rindleder für 77 Rubel, 44 Kope

ken, wobei der Verkaufspreis teils pauschal für je 100 Stück, teils einzeln pro 

Stück berechnet wurde. Am 28. Februar 1669 kaufte Rodde von den Strelitzen 
Lewontin Nikiferow und Wassilij Scholl 500 Stück schwarze Katzenfelle 
für 10 Rubel je Hundert. 

Am 28. Januar 1670 kaufte Rodde von Michael Lewontiow, Prokofej Ose
pow, Wassilij Scholl, Nikita Svetznikow und Timofej Schagoj 780 Stück 
Rindleder für 368 Rubel, 35 Kopeken. Am 17. Juli 1670 kaufte er 129 Ro l
len mit 397½ Paar rote Nowgoroder Juchten im Gewicht vpn 18 Schiffs

pfund 15 Pfund für 659 Rubel, 58 Kopeken von vier Nowgoroder Russen. 

Zusammengefaßt, ergibt sich für die Art des Kaufens und Verkaufens in 
Nowgorod folgendes Bild: Die Mehrzahl der Verkäufe wurde per content, 
d. h. gegen Barzahlung, getätigt, daneben spielte aber der Tauschhandel alten 

Stils: Ware gegen Ware, noch immer eine beLrächtliche Rolle, wobei die 

Art der Bezahlung, ob mit Geld oder Ware, davon abhing, wie die jeweilige 
~~arktsituation s~ch entwicke~t hatte, wie es mit Angebot und Nachfrage stand. 
\.ielfar.h wurde mnerhalb emes Warenpostens ein Teil in bar, ein anderer 
Teil gegen Ware gekauft, bzw. verkauft. Wie auch heute noch im Handel 
üblich, so wurde auch im 17. Jahrhundert dem Käufer vom V l ·· f z · l" er rnu er .. ule 
eingeräumt, d. h. eine bestimmte Frist innerhalb de d K·· . f d" ,, r , r er au er 1e emp an-
gene Ware mit Geld oder Ware zu bezahlen hatte Si"e h 1· · d . • war se r untersc 11e -
hch und konnle 2-3 Tage aber auch 5 6 Wocl1e d h b _ , , nun me r etragen. 

Was d1~ Maß:, Münzen und GewichLe betrifft, die im Handel mit Ruß-
land, speziell mit N owgorod übl" eh k 1 waren, ann ganz allgemein festgestellt 
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werden, daß auch im 17. Jahrhundert das in de1· Hansczeit übliche Maß

und Gewichtssystem noch in Gebrauch war mit den entsprechenden, allerdings 
örtlich und landschaftlich mehr oder minder voneinander abweichenden Nor

men, die eine Umrechnung· auf moderne Verhältnisse einigermaßen schwie
rig machen31. 

In i\Towgorod berührten sich das hansische und russische IIandelssystcrn 
mit den ihnen eigentümlichen Maß- und Gewichtssystemen, und so war der 

deutsche Kaufmann, der in Nowgorod Handel trieb, gezwungen, beide zu 

benutzen und in ein Verhältnis miteinander zu bringen. Als handelsübliche 

Gewichte galten das russische Pud als Standardgewicht mit 38,75 Pfund 
(Nowg·oroder Gewicht) a 422,8 Gramm, t Pud also= '16,38 kg, und das 

Schiffspfund Narvaer Art, wobei 10 Pud= Schiffspfund= 163,8 kg gerechnet 

wurden. Größere Gewichte rechnete unser Kaufmann nach beiden Gewichts
systemen gleichzeitig: SchiITspfund, Pud und Pfund. Zoll- und Frachtgebüh

ren wurden in der Regel nach Pud berechnet, nicht zuletzt deswegen, weil der 

Transport zwischen Narva und Nowgorod fast ausschließlich von russischen 

Schiffern, Fuhrleuten und Bauern bewerkstelligt wurde ; Narvaer Fuhrleute 

waren nur in relativ geringem Umfang an den Frachtfahrten beteiligt. Sonst 

galten die seit alters im hansischen Handel üblichen Maß- und Gewichtsein
heiten, die sich mit erstaunlicher Zähigkeit teilweise bis in das 19. Jahrhundert 
hinein erhalten haben. Dafür einige Beispiele aus dem Hoddeschen Kauf

mannsbuch: Am 22. Mai 1668 empfing Rodele aus Narva von seinem Bruder 

in 3 langen Fässern t7 Körbe Rosinen mit einem Nettogewicht von 38 Pud, 

5 Pfund, das wären rd. 622 kg Rosinen, wobei 1 Faß rd. 220 kg und 1 Korh 

etwa 36,6 kg zn rechnen wären. Bereits fünf Tage später verkaufte er diese 
Rosinen für '155 Kopeken je Pud an den Nowgorodcr Kaufmann Sawclij 

" 'asiliow Agccw. Am 7. September 1668 schickte ihm Cödcrt Rodde aus 
Rcval über Narva in 2 Bierfässern 92 Topf Zucker mit 8 Pud, 38 Pfund 

Nettogewicht = 1°/i7,1 kg, wobei 1. Topf Zucker also 1 ½ kg wog. Von 

diesem Zucker verkaufte er 68 Topf, gewogen 6 Pud, 20 Pfund NeLLo, für 

3 Rubel je Pud wiederum an Sawclej \Vasilijow Agccw. Papier, das in ver

schiedenen Sorten aus \Vcsteuropa nach Rußland eingeführt wurde, kostete 
im Verkauf je nach Sorte je 1. Ries 95 bis J-10 Kopeken. Sehr teuer wurden 
schlesische Laken in N owgorod verkauft mit 9 bis 10 Rubel je Stück. Sie 

entsprachen etwa dem \Vert von 'I Schiffspfund englischen Bleis, das mit 

31 Vgl. E. Schulte: Das Danziger Kontorbuch des Jakob Stöve aus :\[ünster (IIan-
~ischc i\faßc, :\lünzcn, Waren, Wege und Zölle um 1560), TIGBll 62, 1937 (J938),. 

S. 40 ff. 

12* 
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:IO Rubel je Schiffspfund verkauft wurde, wobei 1 Stück Blei etwa 60 kg 
•wog. 1 Oxhäubt Baumöl, in etwa 263 Liter, wurde mit 37 Rubel, 78 Kopeken 

Yerkauft. 
Am 1. Januar 1670 verkaufte Rodde an \Vasilij Denisow 1 Faß Pfeffer 

mit einem Nettogewicht von 103 kg für 31 Rubel, 50 Kopeken. 
Sehr billig waren dagegen Metallwaren: Messer wurde mit 3 bis 3½ Ko

peken je Stück berechnet und je Hundert verkauft; bei Scheren kosteten das 
Dutzend geflam;mte Scheren 42 Kopeken, Bügelscheren das Dutzend 23 Ko
peken, große Schneiderscheren 15 Kopeken das Stück. Auch Stangeneisrn 
(die Stange etwa 25 kg) war relativ billig und wurde mit 5 Rubelje Schiffs

pfund verkauft. Zwischen 4 ½ und 5 Rubel kostete eine Tonne flämischen 

l fering und 12 Rubel 1 Oxhäubt französischer Rotwein. 
Auch für die traditionellen russischen Exportwaren aus Nowgorod: llanl'. 

Hindleder, .T uchtcn, Felle und Talg galten die im hansischen BC'reich übliehC'n 
l\Iaße und Gewichte. Am 1'1. Februar 1669 kaufte Rodele von Wasilij Scholl 
und Prokofej Osepow 9 Bund reinen Hanf im Gewicht von 15 Schiffspfund. 

8¼ Pud, etwa 4230 kg. für 148 Rubel, 50 Kopeken, das SchiITspfund für 

5 Rubel, 75 Kopeken. In der Regel wurde 2½ bis 3 Bund auf 1 Schiffspfund 

gerechnet. Rindlrder wurde stückweise gekauft und kostete im Einkauf 43 
his 48 Kopeken das Stück. Rotes Juchtenleder, dessen Export aus Rußland 
in der 2. Hälfte des 17. Jahrhunderts beträchtlich anstieg32, wurde in Rollen 
gekauft, jede Rolle enthielt. etwa 3 Paar Stücke Juchtenleder, und in Schiffs

pfund mit 37 bis 39 Rubel je Schifispfund berechnet. Am 15. August 16G9 
z.B. schickte Rodele seinem Bruder nach Narva 42 Rollen roter Nowgoroder 
Juchten mit 128½ Paar im Gewicht von 5 Schiffspfund, 9 Pud, etwa 966,5 kg. 

die' im Einkauf 226 Rubel, 90 Kopeken gekoslet hatten. Felle wurden nach 
Stück oder Zimmer gekauft. Unter den Fellen stehen der Masse nach billio·e 

" Kalzenfelle, bunte, gelbe und schwarze, an erster Stelle. Das Katzenfell 
kostete im Slücl~ 3 bis 4 Kopeken. Wesentlich teurer waren Nerzfelle oder 
M enken, die gegerbt 36 Kopeken, halbgegerbt 23 Kopeken und ungegerbt 
:16 Kopeken kosteten. Sie wurden in sog. ,,Zimmer" gekauft, 1 Zimmer 

= liO Felle oder 4 Decher a 10 Stüclc Am 1. Februar 1669 schickte Rodde 
seinem Bruder nach Narva 12 Zimmer Menken versclliedener Bearbeituno·s-

" stufen. Der Kaufpreis betrug 122 Rubel, 40 Kopeken. 

Neben Hanf, Jucl1ten, Leder und Fellen gehörte auch Talg zu den 
traditionellen russiscl1en Exportprodukten. Am 18. Oktober 1668 erwähnt 

32 
Vgl. E. I-Iarder:_I-Iandel zwischen Lübeck und Rußland a a O S 87/88 N 

. , <- • (. • ., • • arva 
stand als Ausfuhrhafen für Juchten an erster Stelle. 
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das Kaufmannsbuch 17 Fässer „Lichttallig" mit einem Nettogewicht von 

14 Schiffspfund, 7 Pud, 24 Pfund. Das sind umgerechnet etwa 2420 kg oder 

142 kg je Faß Talg·. Der Kaufpreis für 1 Schiffspfund Talg· betrug 8 Rubel. 

Diese Beispiele für Maße, Gewichte und Preise einiger wichtiger, in Nowgorod 
gehandelter \Varen mögen hier genügen. 

Uber das tägliche Leben der deutschen Kaufleute in :i\owgorod erfahren 

wir sonst aus unse1·em Kaufmannsbuch nur wenig. Es scheint so, als ob 

sich nur wenige Kaufleute aus Lübeck und Narva ständig in Nowgorod 

geschäftlich aufgehalten haben. Im Handel zwisd1en Rußland und den Hanse
städten hatte Narva das alte Zentrum Nowgorod überspielt, so daß der Lü

becker Hof nur noch den Charakter eines Außenpostens - bei dem Handels

hof in Pleskau verhielt es sich ebenso - be3aß. Im V erglcich mit dem aus 
anderen Quellen erschlossenen Schiffs- und vVarenverkehr zwischen Narva 

und Lübedc nimmt sich der Handel zwischen Narva und Nowgorod recht 

besdieiden aus: aber unser Kaufmannsbuch, das im wesentlichen ja nur die 

Geschäfte der Familie Rodele erfaßt, gibt natürlich auch nur einen begrenzten 

Ausschnitt, wobei dmchaus nid1t sicher ist, ob es überhaupt den Gesamt

handel der Rodde mit Rußland aufzeichnet. Denn wenn man zusammenhält, 

wieviel vVarensendungen von und nach Nowgorod zwischen 1668 und 167:l. 
abgingen, kommt man auf die sehr geringe Zahl von · etwa 80 Transporten 

von Narva nach Nowgorod ·und etwa 50 in umgekehrter Richtung, wobei 

einzelne Monate mit 2 bis 5 Transporten noch relativ „geschäftig" sind, wäh-
• rcnd nicht selten wochcn-, ja monatelang keine einzige \Varensendung ein-

bzw. abgeht Selbst wenn man natürlich für das 17. Jahrhundert nicht die 

Maßstäbe der Gegenwart anlegen kann, so ist das Tempo doch sehr ge

mächlich. Allergings sollte man sich nicht täuschen lasen: denn aud1 auf 
den anderen hansischen Handelsstraßen, etwa zwischen Lübeck-Amster

dam oder Lübeck-Bergen u. a. pflegten die Schiffe nur durchschnittlich 1 bis 

'..! Fahrten im Jahr zu machen. 
Der Warentransport lag fast ausschließlich in den Händen Nowgoroder 

Schiffer und Fuhrleute. Die Sommerfahrt ging überwiegend auf dem vVasser

wege vor sich. Als Transportmittel dienten die sog. Löddien, Flußschiffe, die 
schon in der Blütezeit des Nowgoroder Kontors den Frachtverkehr auf dem 

\\'olchow bewältigt hatten. 
Allcrdinas scheint im 17. Jahrhundert die alte hansische Handelsstraße 

" nach Nowgorod über die Newa, den Ladoga-See und v\Tolchow nicht mehr 

bdahren wordeµ zu sein. In unserem Kaufmannsbuch werden im Handels
verkehr z,,,ischen Nowgorod und Narva drei vVege genannt, die alle, grob

gesprochen, dem Verlauf der Luga folgen. Der Sommerweg, der Schiffsweg, 
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lief über den Ilmensee, den Unterlauf des Shelon bis zur Höhe von Onezicy, 

von dort wurden die Schille über Land g·ezogen in den Oberlauf der Luga und 
gelangten dann lugaabwärts vorbei an Onezicy nach Narva; der zweite vVeg 
ging von Nowgorod mit ·wagen und Pferdekarawanen nach Jam-Tessowo 

an den Oredesh und von dorL mit dem Schiff oredesh- und lugaabwärts nach 
Narva; der drille, der Landweg, der im \i\1inter_ benutzt wurde, führte mit 

Fuhrwerken, SchlitLen und Pferdekarawanen über Jam-Tessowo-Jamo nach 

Narva33
. 

Im Vergleich zur I\Ienge und zum Wert der \Varen, zur Länge des \Veges 
zwischen Nowgorod und Narva waren die Frachtkosten und sonstigen Un

kosten relativ gering. Die Fracht wurde auf dem \i\7asserwege mit Löddien 
mit 7 bis 9 Kopeken je Pud und auf dem Landwege mit eLwa 3 Kopeken 

berechnet. In der Regel zahlte Rodele in Nowgorod nur die Hälfte der Fracht 
als Vorauszahlung, während die andere Hälfte bei AnkunfL in Narva vom 
Empfänger bezahlt wurde. Dafür ein Beispiel: Am 1. Februar 1669 schickte 

unser Kaufmann an seinen Bruder Johann Rodde nach Narva mit Fuhrmann 
Foma Wisilijow 17 Bund Hanf mit einem Gewicht von 45 Schiffspfund 
8 Pud oder, da bei FrachLen nur in Pud gerechnet wurde, 458 Pud. Als 
Frachtgebühr wurden 2½ Kopeken je Pud vereinbart, insgesamt 11 Rubel 

/i4 Kopeken. Das sind bei einem Wert der Ladung von 169 Rubel 5 Kopeken 
nur etwa 4 %. Oder ein anderes Beispiel: Am 29. September 1669 befrachtete 

Rodde die Löddien der Schiffer Garasim lgnatiow und Lariwon Condratiow 
über Ahnesitz nach N arva an seinen Bruder mit 18 Bund oder 49 Schiffs
pfund 7 Pud reinem Hanf im Wert von 283 Rubel 70 Kopeken, 80 Stück 
Rindleder oder 8 Decher im Wert von 40 Rubel und 6½ Rollen roter Now

goroder Juchten im ·wert von 38 Rubel 50 Kopeken, insgesamt eine Fracht 

33 Am häufigsten wurde der Weg· über Oneziey benutzt, in der Quelle als Ahne
sitz bezeichnet. Dieses „Ahnesitz" ist mit Sicherheit Onezicy, vgl. Russko-svedskie 
ekonomiceskie otnosenija v XVII. vekie. Sbornik dokumcntov, Moskva _ Lenin
grad 1960, S. 84 u. 562; die Lage dieses Ortes findet sich als Onczica am Ost
ufer des Oberlaufes der Luga, 80 Werst nw. von Nowgorod; vgl. das Karten
,:~rk „Sinus Finnici, ~elineatio Geogr_aphica, per Dominum Tobiam Maijerum, 
N~1rnb~rg 1751, nach cmem Exemplar 1m Stadtarchiv Rostock. Für die Hilfe und 
I?mwc1se bei der Festleg~ng dieses Ortes, der für die Fixierung der späthan· 
s1schcn Handelsstraßen wichtig ist, bin ich den Herren D J-l Vil ·l-- d p f r. . . eczcr ,a un . 

ro cssor P. Johansen, Hamburg zu Dank verpflichtet y 1 d' F • d . , . g . neuer mgs: ne -
rich Bruns / Hugo _\Veczcrka: Hansische Handelsstraßen, Atlas, bearbeitet von 
Hugo Weczerka, Bohlau-Verlag Köln-Graz 1962 Quell d D ll 1 · . ' , cn un arstc ungen zur 
1ans1schen G esclnchte, herausgegeben vom Hansischen Ges l • ·l t · NJ, 
Folo-e Bd XIII 1' ·1 1 I' 37 c nc 1 svere1n, eue " , . , c1 , \.arte . 
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im Gewicht von 528 Pud (8648,6 kg) und im Wert von 362 Rubel 20 Kope
ken. Die Frachtkosten betrugen bis Narva bei 7 Kopeken je Pud 37 Rubel 
etwa insgesamt oder 10,2 % des Wertes der Ladung. 

Neben den Frächtkosten, die also etwa zwischen 4 und 10 % des Wertes 

<ler beförderten ·waren schwankten, mußten noch Zollg·ebühren entrichtet 

werden, die 6 % des 'vVertes der Ausfuhr ausmachten. Dafür ein Beispiel 
aus dem Kaufmannsbuch: Von März 1668 bis Oktober 1669 hatte Rodde 6 % 
Zoll für die Ausfuhr von 91 Bund Hanf (2395 Schiffspfund oder 39 150 kg). 
95½ Rollen Juchtenleder, 869 Stück Rindleder, 1210 Katzenfellen und 

17 Fässern Talg zu entrichten, die er in dieser Zeit an seinen Bruder nach 

Narva geschickL hatte. Der Wert dieser Ausfuhrgüter betrug insgesamt 2280 

Rubel: dafür bezahlte er den Zoll in Höhe von 146 Rubel 58 Kopeken. Wie 

schon früher erwähnt, mußte der Zoll in Dukaten gezahlt werden, der Du
katen für 110 Kopeken gerechnet. 

Zoll- und Frachtkosten machten innerhalb der Gesamtunkosten den bei 

weitem größten Posten aus. Alle anderen Unkosten: Transportkosten zwischen 

dem 'vVolchow und dem Lübecker Hof, Wiegegelder, Ausgaben für Hand

werker, für Verpackung·smaterial, Trinkgelder und Schreibgebühren ergaben 

durchweg nur geringfügige Kopekenbeträge, die bei den Gesamtunkosten 
kaum ins Gewicht fielen. 

Mochten auch die Kosten einer vVarensendung von Nowgorod nach Narva 
relativ gering sein, so waren doch die organisatorischen und verwaltungs

Lechnischen Vorbereitungen vor Abgang eines Transportes, gleich ob zu Schiff 
oder mit dem Fuhrwerk, recht umständlich. Alle ,varen mußten erst zur 

Stadtwaage geschafft werden, um das offizielle Gewicht feststellen zu lassen. 

Das machte bei dem oft respektablen Gewicht von mehreren Gewichtstonnen 
einzelner Sendungen viele Fuhren zwischen Waage und dem Lübecker Hof 
notwendig; die \Varen mußten verpackt, versiegelt und ausgezeichnet wer

den, wobei den ,viegern und Packern ein gutes Trinkgeld oder Branntwein 

gegeben werden mußte, damit sie g·ut wogen und keine minderwertige Ware 
unterschoben. Sehr umständlich müssen die Zoll- und Frachtformalitäten 

gewesen sein. Da mußten Bittschriften, 'vVarenverzeichnisse, Zollerklärungen, 
Quittungen und Pässe für Waren und Frachtfuhrleute geschrieben werden; 

auf dem Zoll mußten die Waren wieder ausgepackt werden; die Strelilzen 
an den Toren, in der Zollstelle erhielten Trinkgelder und Gebühren; an Säcke 

und Lederrollen mußte ein Zeichen g·enäht werden, kurz, es gab eine Menge 
von Formalitäten und organisatorischem Kleinkram zu erledigen, ehe sich die 

Löddien zu ,vasser oder die Fuhrleute in Richtung Jam-Tessowo auf die 

weite, beschwerliche Reise nach Narva machen konnten. 
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Von Narva gingen dann die russischen \Varen weiter nach vVesten, in der 

~lasse sicher 1rnch Lübeck zLun Stammhaus der Roddc. Lübeck war auch 
im L7. Jahrhundert noch der wichtigste ;\larkt für russische ·waren auf der 
nördlichen Route des europäischen Ost-\Vest-Handels, der anch durch die 
Fahrten Hamburger und Bremer Schiffe nach Archangelsk nicht wesentlich 

beeinträchtigt worden ist. Ob es allerdings in dieser Hinsicht noch mit Leipzig 
konkuniercn konnte als dem europäischen Haupthandelsplatz für russische 

Pelze und Rauchwnt·cn, muß bezweifelt werden. über Lübeck scheinen auch 
die meisten wcstemopäischen und kolonialen \\'arcn auf dem Ostseewege 
nach Rußland gelangt zu sein. Immer noch besaß Lübeck sowohl für wc~l

als arn:h osteuropäische \Varen eine " ·ichtige Vcrtcilcrfunktion, die ihm trotz 
allem noch unter den Hansestädten des Ostseeraums neben Danzig eine 
führende Stellung verlieh. Lübecks Größe und Niedergang ist oft mit dem 

Schicksal Venedigs verglichen worde1i34, auch zwisd1en Nowgorod und Lü

beck ließen sich manche Parallelen ziehen. So wie Lübeck im Verlauf des 

IG. und 17. Jahrhunderts hinter Hamburg zurücktreten mußte als dem auf

strebenden \Vclthafen, so verlor Nowgorod seine führende Stellung im IIan

clcl Rußlands mit \\'csteuropa a\1 das junge Archangelsk am \Yeißmeer. 
Das alte Lübeck hielt zäh und konservativ am alten Nowgorod fest, an 

den alten, traditionsreichen, sicher auch noch profitablen Routen des ehe
mals hansischen Rußlandhandels. Die jungen seefahrenden Völker aber, 
Engländer und Holländer, und mit ihnen Ilambui·g und Bremen, die den 
Schritt von mittelalterlich-genossenschaftlichen zum neuzeitlich-kapitalisti

schen Handel am schnellsten vollzogen hatten, sie ~chickten ihre Schiffe und 
Kaurlculc nach .\rchangelsk. Sicher behauptete sich Nowgorod wie auch 
Lübeck immer noch relativ statLlich; aber was will das viel sagen, wenn wir 
hiircn, daß in :\Joskau zur Zeit der Märkte und Messen in Archangelsk der 
lfandelsbctrich so gut wie still lag, weil alle Moskauer Kaufleute von Bc
dmtung nach Archangelsk zogen35. 

So spiegelt auch dieses Kaufm,rnnshuch aus der Spätzeit hansisch-rus,i
schcr flandclsbezichungcn nur ein Endstadium wider, wenn auch die hier zu 
Buch stehenden I Candelsgeschäftc nach Inhalt und Form einer sehr viel älte
ren und, wie es scheint, niemals ganz unterbrochenen kaufmännischen Praxis 
folgen. lmmer noch brachte der Handel mit Nowgorod Reichtum und Ge
winn; aber der „Brunnqucll" war er nicht mehr. Die Hanse, die das Fundn-

~ S
1

0 _Fr. Rörig: Das Meer und das europäische Mittelalter, in: \Yirtschaftskräfte 
nn 1\11ttrlaltrr, n. n. 0., S. 638 ff. , bes. S. 654 ff. 
35 

Ygl. J. Kulischer: Ilussische WirtschaftsgeschidJte: a. a. O. S. 32'L/322. 
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rnent des Hanseko ntors in Nowgorod gewesen war, haue sich aufgelöst. An 

die Stelle des gemcinhansischen Kontors, des „Pcterhofes··, war der .. Lü

becker Hof" getreten. Und wenn der Schreiber dieses Kaufmannsbuches hin 

und wieder noch einmal das \Vorl „Contor·' niederschreibt, so wohl mehr aus 

Gewohnheit oder in dem eingeschränkten Sinne der kaufmännischen Schreib
stube. Natürlich ist das zeit li d1c Zusammenfallen des letzten Hanselages von 

1669 und der geschäftlichen Aufzeichnungen des Roddeschen Kaufmanns

buches aus Nowgorod nur ein Zufall ohne jeden sachlichen Zusammenhang; 

aber die hansische Zeil war unwiederholbar vorbei. Der Ilansetag von 1669. 

fast genau 300 Jahre nach dem Stralsunder Frieden 1370, dem außen- und 

machtpolitiscl1en Höhepunkt der Hanse, war Ausklang der Gcschicllle der 

IJ ansc, genauso wie die IIandclsbczichungcn der Rodele mit Nowgorod nur 

noch als Nachklang des allen Kon torhandels der Hanse gelten können. Der 
•. Brunnqucll allen Reichtums'' war am Versickern. An die Stelle der mittcl

altedicl1-fcudal org·anisierlen Kaufmannsgenossenschaft traten die Firma und 

individuelles kapitalistiscl1es Unternehmertum, aus dem hansischen Kauf
mann war der hansealiscl1e Kaufmann geworden. 



Ergebnisse und Zusammenfassung 

,venn wir nun am Ende unserer Untersuchungen einen Blick zurück

"·cr[en, so scheint die Zeit gekommen zu sein, .\.uffassungcn zu berichtigen. 

die in der spiilhansischen Zeit nur Zeichen des allgemeinen Yerfalls zu sehen 

glaubten. Das besondere Interesse, das die hansische Forschung in den letz

ten Jahrzehnten wirtschaftlichen, politischen und sozialgeschichtlichen Pro

blemen der Späthanse entgegenbrachte. hat im Zusammenhang mit den Er

gebnissen der Forschung auf anderen Gebieten der Geschichtswissenschaft 

zu Erkenntnissrn geführt, die uns zwingen , einige Korrekturen an dem tra

ditionellen Bild <lcr Hanse Yorztmchmen. 

In dieser Arbeit konnte gezeigt werden, daß die geographischen Entdeckun

gen nicht für den i\'icdergang der Hanse Yerantwortlich zu machen sind. Die 

Entdeckung der Seewege nach Amerika und Ostindien hat die Schiffahrt der 

Hansestädte keineswegs beeinträchtigt, sondern im Gegenteil nur gdördert. 

\'ogcl, Schäfer, Baasch und neuerdings mit Nachdruck Lütge haben darauf 

aufmerksam gemacht. daß die Ostsecschifiahrt erst seit 1550 etwa ihren 

Höhepunkt erlebte. daß die Ostsee mindestens bis zum Dreißigjährigen Krieg 

wirtschaftlich alles andere als ein Randmeer grwcsen isl. Obwohl die Ilol

ländcr seit der 2. Hälfte des 16. Jahrhunderts die Hansestädte im Handel 
und in der Schifiahrt überflügelten und das hansische Schifiahrtsmonopol 

beseitigten, sollte man nicht Yon einem Rückgang des hansischen Handels 

sprechen; denn, absolut gesehen, erreichte die hansische Schiffahrt erst um 
1600 ihren Gipfel. In diesem Zusammenhang ist darauf hingewiesen worden, 

daß bei der Erörterung des Niedrrgangs der IIanse die politischen und orga
nisatorischen Seiten des Problems nicht mit wirtscha[tlichen verwechselL wer

den sollten. Das ofiensichtliche Schwinden des politischen Einflusses der 
l lansc im Ausland, der Verlust, bzw. die Einschränkung hansischer PriYi

legicn, die inneren. organisatorisch-strukturellen Schwierigkeiten usw., die 

alle mehr oder minder als Symptome des Zerfalls der Hanse bezeichnet wor

den sind, haben das deutlich erkennbare quantitaliYe " 7achstum von Handel 
und Schiffahrt der Hansestädte nicht wesentlich beeinflußt. Am Beispiel vVis
mars, Rostocks. Stralsunds, andeutungsweise Lübecks, Ilambm·gs und Dan

zigs zeigt sich eine allgemeine Konjunktur von Ilandcl, Schi:frahrt und der 

gewerblichen Produktion. die auch durch ähnliche Untersuchungen für den 
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mitteldeutschen Bereich zu belegen ist und bis in den Dreißigjährigen Krieg 

hinein dauerte, der allerdings dann in seiner letzten Phase das Ende brachte. 

Handclsgeschichtlich von Interesse ist die schnelle Umorientieruno· von 
" Handel und Schiffahrt auf die neuen Zentren des internationalen Marktes, 

auf Lissabon, Leipzig, Hamburg, Antwerpen und Amsterdam. Sozial

geschichtlich wird die Tatsache einer aufsteigenden wirtschaftlichen Tendenz 

dadurch gestützt, daß zahlreichen homines novi der Aufstieg in die führenden 
gesellschaftlichen Schichten der Hansestädte gelungen ist. Entsprechende Pa

rallelen finden sich auch in den mittel- und oberdeutschen Städten. In diesem 

Zusammenhang darf allerdings nicht übersehen werden, daß der starke soziale 

Diffcrenzierungsprozeß in der 2. Hälfte des 16. Jahrunderts zwar nicht weni

gen Bürgern den Aufstieg aus den mittelbürgerlichen Schichten in die oberen 

ermöglichte, aber doch auch viele zum sozialen Abstieg· verurteilte. Die all
gemeine Preisrevolution und die inflationistische Entwertung des Geldes im 

gleichen Zeitraum trafen besonders die unteren städtischen Schichten mit 

voller Härte und erzeugten in zunehmender Zahl Lohnkämpfe der Hand
werker und bürgerliche Unruhen. 

Der Dreißigjährige Krieg hat für die Seestädte der Hanse, wie die Unter

suchungen zeigen konnten, trotz Belagerungen, Zerstörungen, Blockaden und 

Kontributionen nicht die verheerende 'Wirkung· g·ehabt, wie vielfach angenom

men worden ist. Die Hansestädte konnten nicht wenig aus den Bemühungen 

der Spanier und Habsburger profitieren, sie für ein politisches und militäri

sches Bündnis zu gewinnen, und ,virtschaftlich blieben sie, wie Hamburg und 

Lübeck, vom Krieg entweder verschont, oder haben, wie \Vismar, Rostock 

und Stralsund, die Folgen relativ schnell überwunden. Die erhaltenen Han

delsstatistiken und Schiffahrtslisten bieten das Bild einer Schiffahrt, die sic:h 

Lrntz kriegsbedingter Belästigungen relativ gut behauptet und teilweise den 
Vorkriegsstand noch übertroffen hat. Auffallend ist der sehr rege Handel mit 
Dänemark, Schweden und Schleswig-llolstcin, während die Fernfahrt fast 

völlig zurückgetreten ist. Die Tatsache einer starken Ausfuhr von Ag·rarpro

dukten des mecklenburgischen und vorpommerschen Hinterlandes zeigt, daß 

lVIecklenburg und Vorpommern noch über die Hälfte des Dreißigjährigen 

Krieges hinaus überschüssige Agrarprodukte für den Export liefern konnten. 

Die Beweise einer relativ lebhaften bäuerlichen Eigenschiffahrt von der Insel 

Pool und den Küstendörfern der vVismarer Bucht scheinen darauf hinzudeu

ten, daß viele Bauern noch frei über ihre Produkte verfügen konnten und 

lassen den Schluß zu, daß die zweite Leibeigenschaft in dieser Periode noch 

nicht wirksam g·ewordcn ist. 

Auch in der Späthansezeit ist das alte hansische Handels- und Verkehrs-
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netz miL seinen traditionellen Richtungen trotz gewisser Schwankung·en im 

einzelnen crhallcn geblieben, und der Handel hat darüberhinaus neue \Vegc 

beschriUen. Fahrten nach Spanien und Portugal, in das i\Iiuelmeer, nach 

lsland. Grönland und Archangrlsk. vereinzelt auch nach Brasilien, der regd
müßige Besuch der Leipziger .\Iessen lassen deutlich werden, daß kaufmän

n isdie Aktivität durchaus nicht nur ein Kennzeichen der hansischen Früh

zeit gewesen ist. So, wie die Ilandebwege, die Export- und Importwaren 

in der Späthanse im wesentlichen die gleichen geblieben sind wie in den frü

heren Jahrhunderten der Hanse. so auch i\Ielhoden und Organisation des 

lJandclsbelriebcs. Das Handelsnetz, das die Rodde von Lübeck bis Now

gorod, mit Zwischenstationen in Riga. Reval und Pleskau aul'bauten, ruhte 

noch auf der gleichen l'amiliiiren C,rundlage wie das der Coesfeld und \VareH

dorp in der Frühzeit der Hanse. 
Aber trolz eines bis zum Dreißigjährigen Krieg beständigen quantitaliYen 

Wachstums von Handel und Schiffahrt der Hansestädte, trotz einer sehr 

lebendigen wirtschaftlichen Tätigkeit und sichtlichen Wohlstandes muß man 

doch von einem Xachlassen dce wirtschaftlichen Expansivkra[t sprechen. 

Darüberhinaus wird der zunehmende Auflösungsprozeß der an sich schon 

sehr lockeren Organisation immer offensichtlicher. Eine fast hektisch ge

steigerte diplomatische Tätigkeit und die sich häufenden 1-Iansetage können 

llicht darüberhinwegtäuschen. daß die Hanse sich historisch ihrem Ende 

näherte. Auf gemeinsam im Ausland erworbenen Privilegien war die Gemein

schaft deulscher Kaufleute, die Hanse, gegründet. Die privilegierte Stellung 

des hansischen Kaufmanns im Ausland verlor ihren Sinn in dem Augenblick. 
als man ihn nichL mehr brauchte, entweder weil die eigene ·Wirtschaft schon 

stark genug war oder weil andere \Virtschaftsmächte aufrückten, die günsti

µ:erc Bedingungen boten, als die 1-Iansen zu geben bereit waren. Damit verlor 

die Hanse ihre progressive historische Stellung und ging ihrem notwendigen 

Ende entgegen. In seiner Frühzeit halle der 1-Ianseka:ufmann den Ostseeraum 

revolutioniert und halle überall dort, wo er auftrat, als Initiator anregeud 

auf die Produktion gewirkt, sie ihres urwüchsigen naturalwirtschaftliehen 

Charakters entkleidet und aus Produkten überhaupt erst \Varen für die Be
dürfnisse des westeuropäischen Marktes gemacht 1. In der Organisierung 1kr

Produktion für die Bedürfnisse des Handels, in dem Aufbau und der Ent-

1 Vgl. Karl i\Iarx: Theorien über den Mehrwert. 3. Teil, Berlin 1962 S. 467 f. 
,,_Ursprü~gli~1 is~- de~- Handel die Voraussetzung für die Verwandlun; der zünf
t~gen, la_ndhch-hau5hchen und feudalen Agrikulturproduktion in kapitalistiscl]('. 
Er entwickelt das Produkt zur ,vare, teils indem er ihm einen Markt schafft teils 
neue \Varcniiquivaknte, teils der Produktion neue zuführt und damit' neue 
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wicklung des Zwischenhandels selbst lag die historisch progressive Wirkung 

des hansischen Kaufmanns. Damit aber untergrub er gleichzeitig die Fun

damente seiner politischen Stellung; denn , .... dies Monopol des Zwischen

handels verfällt und damit dieser Handel selbst, im selben Verhältnis wie 

die ökonomische Entwicklung der Völker forlschreitel, die es beiderseits ex

ploitierte, und deren Unentwiekeltheit seine Existenzbasis war. Beim Zwi

schenhandel erscheint dies nicht nur als Verfall eines besonderen Handels

zweiges, sondern auch als Verfall des Ubergewichts reiner Handelsvölker und 

ihres kommerziellen Reichtums überhaupt, der auf der Basis dieses Zwischen
handels beruhte" 2. In diesem von Marx formulierten ökonomischen Gesetz 

liegt die letzte und entscheidende Ursache für den Niedergang der Han8e. 

Der Dreißigjährige Krieg, der faktisch der Hanse den letzten Stoß versetzte, 

fällt zeitlich mit der Englischen Revolution, dem Beginn der Neuzeit, zusam

men. Und wenn England und Holland, die jungen kapitalistischen Nationen, 

die Hansen, Spanier und Portugiesen Yon den \Veltmecren verdrängten, so 
hestätigte sich darin nur der historische Sieg des Kapitalismus über den 

Feudalismus. Während die Schiffahrt und der Handel der Holländer und 

Engländer von der gesammelten Kraft einer Nation getragen wurden und 

ihrerseits wieder die Nation stärkten, stand hinter den Hansestädten nur die 

historische Ruine des ohnmächtigen Heiligen Römischen Reiches; das war zu 
wenig, um sich in der beginnenden Periode des Kapitalismus der freien Kon
kurrenz auf den Meeren und Märkten der ·welt behaupten zu können. Die 

Zeit der Hanse ,var zu Ende! 

Produktionsweisen eröffnet, Materialien, die von vornherein auf den Handel ge
oründet sind sowohl auf das Produzieren für den Markt, wie auf Elemente der 
Produktion, die aus dem Weltmarkt herstammen." Vgl. auch Karl Marx: Kapi
tal III. Bd. , Marx/Engels, Werke, Bd. 25, Berlin 1964, S. 348 f. 
2 Karl Marx: Das Kapital, III. Bd. Marx/Engels Werke, Bd. 25, Berlin 1964, 
s. 341. 



VERÖFFENTLICHUNGEN DES HANSISCHEN GESCHICHTSVEREINS 

ROSTOCK-OSLOER HANDELSBEZIEHUNGEN IM 16. JAHRHUNDERT 
DIE GESCHÄFTSPAPIERE DER KAUFLEUTE KRON IN ROSTOCK 
UND BENE IN OSLO 

Abhandlungen zur Handels- und Sozialgeschichte, herausgegeben im Auftrag des 
Hansischen Geschichtsvereins, Band I, bearbeitet von Hi 1 d e gar d Th i er -
f e 1 der. 1958. Gr. 8°. XII, 256 Seiten und 7 Tafeln. Broschiert 13,20 Mark. 

„Auf eine Einleitung über die mittelalterlichen Beziehungen zwischen Rostock .. . und Oslo im 
rn. Jahrhundert folg·en die Texte, die den Hauptteil der Arbeit ausmachen. Ein weiterer Abschnitt 
!,ringt die Auswertung des Materials. Hier zeigt Frau Thierfelder, daß sie über den augenblick
lichen Stand der Forschung wohl informiert ist. Mit den Ergebnissen ihrer Analyse bereichert 
sie unsere bisherigen Kenntnisse des Handelslebens in den wendischen Städten vor allem nach 
der kultur- und sozialgeschichtlichen Seite. " 

Arcl1iva!isclw Zeitschrift 

J(JUANNES SCI-IILDI-IAUER 

SOZIALE, POLITISCHE UND RELIGIOSE AUSEINANDERSETZUNGEN IN 
DEN HANSESTÄDTEN STRALSUND, ROSTOCK UND WISMAR IM ERSTEN 
DRITTEL DES 16. JAHRHUNDERTS 

Abhandlungen zur Handels- und Sozialgeschichte, Band II. 1959. Gr. s0. XII, 
282 Seiten. Broschiert 19,50 Mark. 
„Schildhauer hat mit diesem Buch eine tragfähige Grundlage für die neuzeitliche Geschichte der 
norddeutschen Städte, und sicher nicht nur der drei behandelten, geschaffen; er hat wesentliche 
Fragen der frühbürgerlichen Revolution behandelt und in einem Augenblick zur Diskussion 
gestellt, da sie auch von cinc1n breiteren Kreis der i\rlecliävisten in ihrer Bedeutung erkannt 
werden." 

Zeitschrift fiir Geschichtswissenschaft 

KARL-FRIEDRICH OLECHNOvVITZ 

DER SCHIFFBAU DER HANSISCHEN SPÄTZEIT 
EINE UNTERSUCHUNG ZUR SOZIAL- UND WIRTSCI-IAFl'SGESCII[CI-ITE DER HANSE 

Abhandlungen zur Handels- und Sozialgeschichte, Band III. 1960. Gr. 8°. XIX, 
2·10 Seiten und 4 Tafeln. Broschiert 15,60 :Mark. 

„Endlich hat es einmal ein Historiker unternommen, die Urkunden der ScliiITbauämter und 
11ccdereien auszuwerten. Aus diesen1 reichen Quellenmaterial hat der Verfasser eine ausgezeich
nete Darstellung der SclliITbauverhältnisse im 16. und 17. Jahrhundert gegeben ." 

Zeitschrift des Vereins für Hamburgische Geschichte 

RUDOLF KLEIMINGER 

DAS IIEILIGENGEISTHOSPITAL YON WISMAR IN SIEBEN 
JAHRHUNDERTEN 
EIJ\i BEITRAG ZUR WIRTSCHAFrSGESCmCI-ITE DER STADT, IHRER IIiJFE UND DORFER 

Abhandlungen zur Handels- und Sozialgeschichte, Band IV. 1962. Gr. 8°. XVI, 
308 Seiten mit 27 Abb. im Text, Titelbild und Falttafel. Vergriffen. 



111 A N F R E D U N G E R 

STADTGEMEINDE UND BERGWESEN FREIBERGS J:M i\HTTELALTER 

Abhandlungen zur Handels- und Sozialgeschichte, Band Y. 1963. Cr. 8°. VIII, 
172 Seiten mit 5 Abb. im Text und 1 Falua[el. Broschiert 13,80 Mark. 

Die Untersuchuncr der Stadlgeschichtc und des Silberbergbaus Freibel'gs YOm 12. bis zum 15. Jahr
hundert behandelt die Entstehung der Stadt und ihl'e Verschmelznng mit dcrri Bergbaudistrikt. 
die Bcrgbaufrciheiti die Funktionen des H.atcs gcgcnübC'r dcn1 ßcrg·wcscn, h.a.u~inannskapilal , 
F,·rnhandelsbeziehungen, soziale Kürnprc und Ratswahlordnung und zieht Vergleiche zu Goslar 

und Iglau. 

PAUL IIEINS!US 

DAS SCIIlFF DER HANSISCHEN FRUHZEIT 

Quellen und Darstellungen zur hansischen Geschichte, Neue Folge Band XII. 1956. 
Gr. s0. XL, 273 Seiten mit 56 .\bb. im TPxt, 31 Abb. auf 15 Tafeln und 1 Falttafel. 
Vergriffen. 

FRIEDRICH BRUXS I HUGO \\'ECZERKA 

HANSISCHE HANDELSSTRASSEN 

Quellen und Darstellungen zur hansischen Geschichte. i\' l'LIC Folge Band XIII, 
Teil 1 und 2. Gr. s0. Etwa 500 Seit<'JL und ein Kartenhand mit 6/i Seiten. Broschiert. 
Erscheint Ende 1965. 

,,Zum ersten ~Iale wfrd hier der Yersueh unlcrnonnncn, die Handelsstraßen des ges::nnLcn Tianse
raumcs quellennüißig zu errassen. Die Grenzpunkte der Arbeit sind j,n ,v<'sten Brügge, itn Südl'n 
Mainz, Frankfurt (111.), Kürnberg und Prag, im Südosten Krakau und Lemberg und im Nord
osten Smolensk, Pleskau und l\'owgorocl. Bcrücksichtig-t werden die Straßen des Spütmittelaltcrs 
sowie des 16. und 17. Jahrhunderts. Da letztere ihre Gültigkeit bis ins JS . .Jahrhundert behielt.eu, 
wird die Dm·stellung drs Slraßennelzes de facto bis an den ßeginn des 10. Jahrhunclcrts h<'ran
gcführt." 

Zeilscl,ri{t {iir Geschic/J1swisse11sch11{t 

STADTBUCH (B) DER STADT WISMAR 1272-1209 

Quellen und Darstrllungcn zur hansischen Geschichte Neue Folcre Band XIY, 
Teil 1 und 2. Herausgegeben und bcarbritct von L o t't e K n ab :. Gr. so. Et\\·a 
600 Seiten. Broschiert. Erscheint J 965. 

D_ie Edition des lateinisd1cn Textes ist mit einer ausfiihrlichcn historischen Einleitung ycrsC'hcn, 
ehe den Inhalt des Stadtbuches mit scine,1 Bezügen erläuternd darstellt. zusammen mit dem 
schon 191~ cr~chiencnen „üllesten Wisrnarsrhcn Slaclthuch". das , ·on ct,rn J2::i0-l272 re icht, bilckt 
es eine w1chL1g·e Qur.~lr n1dlt nur zur millrlaltcrlichcn Stadt- nncl ,\"irtsehaftsgcschichte \ Visnrnrs, 
sc,ndern der lJansr ulwrhaupt. Ein ausführliches Pcrsonrn-. Orls- und Sarhrcrrislcr crsrlH•inl nls 
Teil 2 des Werkes. 
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