EDITORIAL

Die Beitrage des aktuellen Jahrbuchs haben einen Schwerpunkt in der regionalen
Handelsgeschichte, wobei das geographische Spektrum von Nord- und Ostsee bis
in den Alpen- und Donauraum reicht. Martin Rheinheimer wertet die Sundzoll-
rechnungen, bekanntermaBen eine einzigartige serielle Quelle zum Handelsver-
kehr im Nord- und Ostseeraum, im Hinblick auf die Schifffahrt des Herzogtums
Schleswig zwischen dem 17. und der Mitte des 19. Jahrhunderts aus. Er kann zei-
gen, dass das Herzogtum ein wichtiges Rekrutierungsgebiet fiir Schiffskapitine
war und die Héfen an der Ostseekiiste im 18. Jahrhundert einen anhaltenden kon-
junkturellen Aufschwung erlebten. Hanns Haas gibt einen Uberblick iiber Her-
kunftsgebiete, Erscheinungsformen und Auswirkungen von Wanderhandel und
Wandergewerbe im Alpenraum. Er konstatiert, dass die meisten mobilen Héndler
und Gewerbetreibenden aus siid- und inneralpinen Regionen stammten; ferner
beschreibt er das Spektrum an Handelswaren und Tatigkeitsbereichen und disku-
tiert Zusammenhinge zwischen Mobilitit und Erbrecht. Ein konkretes Fallbeispiel
des alpinen Wanderhandels, den Schlingen- und Spitzenhandel im ehemaligen
Erzstift Salzburg, unterzieht Monika Thonhauser einer detaillierten Untersuchung.
Auf der Basis von Eingaben an die Obrigkeit, Pfarrmatrikeln, Inventaren und Ge-
sundheitszeugnissen aus dem 17. und 18. Jahrhundert stellt sie Aktionsradius,
Praktiken und Existenzbedingungen der Hiandler sowie Probleme der wirtschaftli-
chen Konkurrenz und Qualitétskontrolle dar. Mit dem Niedergang der Spitzen-
kloppelei und der Einfiihrung neuer Zollschranken geriet dieser Handelszweig in
der zweiten Hélfte des 18. Jahrhunderts in eine existenzielle Krise. Auf der
Grundlage der Kremser Waag- und Niederlagsbiicher der Jahre 1621 bis 1739
nimmt Andrea Serles schlieBlich die Rolle Niirnberger Handler und der von ihnen
vertriebenen Waren im frithneuzeitlichen Donauhandel in den Blick. Dabei ver-
mittelt sie ein plastisches Bild von der Breite des gehandelten Giiterspektrums und
dokumentiert eine starke Prdsenz Niirnberger Handler und Firmen in Krems in
den Jahren 1660 bis 1720. Die Aktivititen der Niirnberger im Donauraum bestéti-
gen somit den in den letzten Jahren auch in anderen Publikationen betonten wirt-
schaftlichen Wiederaufstieg der frinkischen Reichsstadt nach dem Dreif3igjahri-
gen Krieg.

Bamberg, im Februar 2017 Mark Hdberlein
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DIE SCHIFFFAHRT DES HERZOGTUMS SCHLESWIG IM
SPIEGEL DES SUNDZOLLS 1634-1857

Martin Rheinheimer

ABSTRACT

Im Oresund wurde bei Helsingdr seit 1427/29 Zoll von Seiten der déinischen Krone erhoben.
Die Sundzollrechnungen vermitteln einen guten Eindruck von den Konjunkturen und der re-
gionalen Verteilung der Seefahrt, die hier fiir das Herzogtum Schleswig ausgewertet wird. Da
aus dem 17. Jahrhundert andere serielle Quellen fehlen, ergénzen sie unser bisheriges Wissen.
Das Herzogtum Schleswig insgesamt spielte in der Schifffahrt zwischen Nord- und Ostsee
keine sonderliche Rolle. Als Ausgangs- oder Zielregion war es relativ unbedeutend. Es stellte
jedoch eine beachtliche Anzahl von Kapitdnen auf Schiffen mit anderen Ausgangshéfen. Bis
ins erste Drittel des 18. Jahrhundert verharrte die Schifffahrt demnach auf einem niedrigen
Niveau. Nach dem Ende des GroBen Nordischen Krieges begann eine lang anhaltende Hoch-
konjunktur, die nur von den Napoleonischen Kriegen unterbrochen wurde. Die Entwicklung
war jedoch im Westen und Osten des Landes unterschiedlich. Wahrend die Nordseekiiste
stagnierte, boomten die Stidte an der Ostsee, vor allem Flensburg, Sonderburg und Apenrade.
Im 19. Jahrhundert stieg dann die Insel Ard zu einem Seefahrtzentrum auf.

The Sound Toll was imposed by the Danish crown at Elsinore in 1427-29. The registers,
which give a good impression of the economic state and the regional distribution of shipping,
are analyzed in this essay for the Duchy of Schleswig. As other serial sources are lacking, the
registers complement our existing knowledge, especially concerning the seeventeenth centu-
ry. Overall, the Duchy of Schleswig did not play a particularly important role in shipping be-
tween the North and Baltic Seas. As far as the origins and destinations of voyages are con-
cerned, the region was relatively insignificant. However, the duchy provided a considerable
number of ship captains sailing from other ports. Until the first third of the eighteenth centu-
ry, the merchant fleet remained relatively small. After the end of the Great Northern War, a
prolonged boom began that was only interrupted by the Napoleonic wars. This development
was unequal on the western and the eastern coast. While the North Sea coast stagnated, the
towns on the Baltic Sea, especially Flensburg, Senderborg and Aabenraa, were booming. In
the nineteenth century, the island of Z£re became a maritime center as well.
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I. Die Sundzollrechnungen

Im Oresund wurde bei Helsingér seit 1427/29 Zoll von Seiten der dénischen Kro-
ne erhoben, und es wurden Abrechnungen {iiber jedes Schiff gefiihrt, das den Sund
passiertel. Damit wurde die gesamte Schifffahrt zwischen Nord- und Ostsee er-
fasst, als auch fiir Schiffe, die in den GroBen oder Kleinen Belt auswichen, der
gleiche Zoll eingefiihrt wurde. Besonders unter Christian IV. (Konig von 1588 bis
1648) wurde der Sundzoll als Machtmittel benutzt, das jeder politischen Vernunft
entbehrte. Wiederholt lieB er den Oresund sperren, um hohere Zollsitze durchzu-
setzen. So brachte er vor allem Schweden und die Niederlande gegen sich auf’. Je
hoher der Zoll, desto mehr nahm aber auch der Schmuggel zu, so dass die in den
Zollrechnungen aufgefiihrten Waren hochstens einen Ausschnitt der tatsédchlich
mitgefithrten Waren darstellen’. Dennoch lassen sich die Zollrechnungen benut-
zen, wenn man die richtigen Fragen an sie stellt.
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Karte 1: Das Herzogtum Schleswig und der Sundzoll. Auf der Karte sind die wichtigsten Hifen,
die in den Sundzollrechnungen genannt werden, eingezeichnet (Karte: Giinther Bock).

In den vergangenen Jahren sind die Sundzollrechnungen in einem grof} angelegten
niederlindischen Projekt digitalisiert worden und stehen nun als gewaltige Daten-
bank im Internet unter der Adresse www.soundtoll.nl zur Verfiigung. Die Digita-

1 Vgl. Dansk Toldhistorie, Bd. 1, Kgbenhavn 1987, 83-137, 187-260; Bd. 2, Kgbenhavn 1988,
191217, 399-422, 539-542; Bd. 3, Kgbenhavn 1989, 129-152; OLE DEGN (Hg.): Tolden i
Sundet. Toldopkrevning, politik og skibsfart i @resund 1429-1857, Kgbenhavn 2010; HANS
CHR. JOHANSEN: Shipping and Trade between the Baltic Area and Western Europe 1784-95,
Odense 1983.

2 Vgl. Dansk Toldhistorie (wie Anm. 1), Bd. 1, 231-268.

3 Vgl ebenda, Bd. 1, 221-230.
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lisierung ist inzwischen fiir die Zeit von 1634 bis 1857, als der Sundzoll aufgeho-
ben wurde, vollstindig. Sie erlaubt es somit, Untersuchungen durchzufiihren, die
noch vor wenigen Jahren unmoglich gewesen wiren. Vor der Digitalisierung
stand in gedruckter Form nur das grofle Tabellenwerk von Nina Bang und Knut
Korst zur Verfiigung, dessen Tabellen nicht zwischen den Herzogtiimern Schles-
wig und Holstein unterschieden. Eine Untergliederung nach den einzelnen Héfen
gab es darin auch nicht.

Die Zollrechnungen enthalten in der untersuchten Periode die Namen der Ka-
pitdne, ihre Herkunft, Ausgangs- und Zielhidfen der Schiffe sowie die mitgefiihr-
ten Waren und den bezahlten Zoll. Sie stellen damit eine fantastische Quelle zur
nordeuropidischen Wirtschaftsgeschichte dar. Wegen ihres gewaltigen Umfangs
war die Benutzung bislang jedoch schwierig, und Fragestellungen wie die hier
verfolgte konnten schwerlich bearbeitet werden.

Im Folgenden will ich untersuchen, wie viele Kapitdne aus dem damaligen
Herzogtum Schleswig durch den Oresund fuhren und aus welchen Orten im Her-
zogtum sie stammten. Auflerdem will ich der Frage nachgehen, wie viele Schiffe
aus schleswigschen Hifen kamen bzw. sie ansteuerten. Der Sundzoll ist ein guter
Indikator fiir die Seefahrt in Nord- und Ostsee. Uber die, gemessen an den Metro-
polen, periphere Region Schleswig will ich versuchen, die Bedeutung der Seefahrt
fiir die Peripherie der dédnischen Monarchie zu bestimmen. Mich interessiert da-
bei, welche Bedeutung das Herzogtum Schleswig, eine Briickenregion zwischen
Nord- und Ostsee, in der Seefahrt eigentlich hatte. Zugleich erhalten wir Auf-
schluss iiber Konjunkturen sowie regionale Unterschiede und Entwicklungen. Die
Sundzollrechnungen sind in diesem Zusammenhang besonders deshalb relevant,
da aus dem 17. Jahrhundert keine anderen seriellen Quellen vorliegen. Erst um die
Mitte des 18. Jahrhunderts setzen in groerer Zahl andere Quellen ein, die sich
statistisch auswerten lassen, so dass ein Gesamtbild entsteht (sonstige Zollrech-
nungen, Schiffslisten, Volkszdhlungen usw.)’.

Das Herzogtum Schleswig lag zwischen Nord- und Ostsee. Im Siiden wurde
es von der Eider abgegrenzt, im Norden von der Konigsau. Das Herzogtum er-
streckte sich also beiderseits der heutigen deutsch-ddnischen Grenze. Doch lagen
an der Westkiiste siidlich der Konigsau noch eine Reihe reichsdénischer Enkla-
ven. Die Zugehorigkeit war zum Teil so kompliziert, dass einzelne Hofe in einem
bestimmten Dorf zum Herzogtum, andere zum Konigreich gehérten(’. Im Folgen-

4 Vgl. NINA ELLINGER BANG, KNUD KORST: Tabeller over skibsfart og varetransport gennem
@resund 1497-1660, 3 Bde., Kgbenhavn 1906—1933; NINA ELLINGER BANG, KNUD KORST:
Tabeller over skibsfart og varetransport gennem @resund 1661-1783 og gennem Storebelt
1701-1748. 4 Bde., Kgbenhavn/Leipzig 1930-1953. Zur Kritik an dem Tabellenwerk vgl.
Dansk Toldhistorie (wie Anm. 1), Bd. 1, 221-224.

5  Eine allerdings unvollstandige Schiffsliste findet sich fiir das Jahr 1677; vgl. MARTIN RHEIN-
HEIMER: Die schleswig-holsteinische Handelsflotte im Jahre 1677. In: Rundbrief des Arbeits-
kreises fiir Wirtschafts- und Sozialgeschichte Schleswig-Holsteins 113 (2014), 33—40.

6  Vgl. GERRET LIEBING SCHLABER: Hertugdgmmet Slesvigs forvaltning. Administrative struk-
turer og retspleje mellem Ejderen og Kongeéen ca. 1460—1864, Flensborg 2007, 16, 51, 348—
351; PER GRAU M@LLER: Enclaves as Contested Places. In: ANNE MAGNUSSEN, PETER SEE-
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den werden deshalb die Enklaven mit zum Herzogtum gerechnet. Dies gilt auch
fiir die Stadt Ribe und die Insel Mando, die beide noch siidlich der Konigsau lie-
gen und deshalb hier mit in die Untersuchung aufgenommen wurden’. Hinzuzufii-
gen ist, dass das Herzogtum bis 1721 zwischen der herzoglich-gottorfischen und
der koniglichen Linie geteilt war. AuBerdem gab es auf Alsen und Aro sowie um
Gliicksburg abgeteilte herzogliche Linien®. Diese Unterscheidungen wurden in
den Sundzollrechnungen nicht beriicksichtigt.

Die Datenbank ist so aufgebaut, dass man nach Orten suchen und diese je-
weils downloaden kann. Man muss jedoch zunichst jeden einzelnen Ort im Her-
zogtum suchen und kann erst in einem zweiten Schritt daraus Gesamtzahlen gene-
rieren. Dies eroffnet aber auch die Moglichkeit, rdumlich nach einzelnen Orten
und Teilregionen zu differenzieren. Die Ortsnamen sind in den Sundzollregistern
oft auf verschiedene Weise geschrieben. Bei der Erstellung der Datenbank hat
man die Namen zwar standardisiert, doch muss man als Benutzer die Treffsicher-
heit der Standardisierung jeweils iiberpriifen. In den meisten Fillen ist sie durch-
aus gegliickt. Es gibt aber auch Fille, in denen man nacharbeiten muss. So finden
sich unter Hgjer viele Kapitiine von der Hallig Hooge, unter Hadersleben auch die
Hallig Habel. Die Herkunft ,,Schleswig* kann im Prinzip sowohl auf die Stadt als
auch auf das gesamte Herzogtum hindeuten. Ich habe mich jedoch fiir die Stadt
entschieden, da bei der Region meist nicht zwischen Schleswig und Holstein un-
terschieden wurde und ,,Holstein* auch fiir das Herzogtum Schleswig verwendet
wurde. Fast unmoglich wird die Unterscheidung, wenn zwei Orte gleiche oder
dhnliche Namen haben. Dies gilt insbesondere fiir Friedrichstadt an der Eider und
Frederikstad in Norwegen, aber auch fiir die schleswigsche Nordseeinsel Helgo-
land und den norwegischen Ort Helgeland oder fiir die schleswigsche Hallig
Oland und die schwedische Insel Oland. In diesen Fillen werden die Orte in der
Quelle oft auf die gleiche Weise geschrieben, was die Standardisierung recht zu-
fillig erscheinen ldsst. Zum Teil werden die gleichen Personen einmal dem
schleswigschen, ein anderes Mal dem norwegischen bzw. schwedischen Ort zu-
geordnet. Die Zugehorigkeit ist hier im Einzelfall zu kontrollieren und l4sst sich
jeweils nur iiber eine Feinuntersuchung der involvierten Personen und Fahrtrich-
tungen ermitteln. Hier ist vertieftes Wissen um die lokalen Verhiltnisse vonnéten.
Bei Friedrichstadt und Frederikstad bleibt das Ergebnis allerdings, besonders bei
Ausgangs- und Zielhafen der Schiffe, mit so groBer Unsicherheit behaftet, dass
ich es im Folgenden nicht in die Gesamtzahlen einbeziehe, da es das Bild verin-
dern konnte. Im Sundzoll taucht auerdem wiederholt ein Egersund auf. Es han-
delt sich jedoch nicht um Egernsund (Ekensund) an der Flensburger Forde, son-
dern um einen Hafen in Norwegen.

BERG, KIRSTINE SINCLAIR, NILS ARNE S@RENSEN (Hg.): Contested Places, Odense 2013, 179—
192.

7 Allerdings waren ihre Zahlen vergleichsweise unbedeutend; vgl. Tabelle 2 (S. 31).

8  Vgl. CARSTEN PORSKROG RASMUSSEN, ELKE IMBERGER, DIETER LOHMEIER, INGWER E. MOM-
SEN (Hg.): Die Fiirsten des Landes. Herzoge und Grafen von Schleswig, Holstein und Lauen-
burg, Neumiinster 2008.
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Bevor man das Sundzollregister benutzt, muss man sich klarmachen, was es
enthalten kann und was nicht. Schiffe von der schleswigschen Ostkiiste werden
nur im Register auftauchen, wenn sie nach Westen fuhren. Alle Schiffe, die inner-
halb der Ostsee verkehrten, kamen nicht an Helsingdr vorbei und wurden darum
auch nicht registriert. Wenn sich die Seeleute in einer Stadt an der schleswigschen
Ostseekiiste also auf die Ostseefahrt spezialisiert hatten, wird diese Stadt in der
vorliegenden Untersuchung unterreprisentiert sein. Umgekehrt fehlen diejenigen
Schiffe von der schleswigschen Westkiiste, die in westlicher Richtung nach Nor-
wegen, den Niederlanden, England, ins Mittelmeer oder nach Ubersee fuhren;
Orte, die sich auf diese Destinationen spezialisiert hatten, werden wiederum unter-
représentiert sein.

Dies erkliart auch, warum Hamburg und Altona im Sundzollregister ver-
gleichsweise geringe Zahlen aufweisen, gemessen an Hédfen wie Bremen, Emden
oder Stralsund, von Amsterdam, Kopenhagen oder London ganz zu schweigen.
Hamburgs Schifffahrt war mehr nach Westen orientiert, und Hamburger Schiffer
erscheinen daher seltener im Sund.

II. Kapitine aus dem Herzogtum Schleswig

Insgesamt 28 788 Passagen von Kapitinen aus dem Herzogtum Schleswig wurden
in den Sundzollrechnungen von 1634 bis 1857 registriertg. Gemessen an der Ge-
samtzahl aller in dieser Periode verzeichneten Passagen (1 483 974) ist der Anteil
gering (2 Prozent). Es gab nicht weniger als acht Stéddte, aus denen allein schon
mehr Kapitidne stammten als aus dem ganzen Herzogtum: Kopenhagen (63 045),
Amsterdam (52 777), London (46 373), Stockholm (38 131), Newcastle-upon-
Tyne (35 864), Hull (34 795), Stettin (33 032) und Danzig (31 097). Insofern ist
der Anteil schleswigscher Kapitidne gering. Man muss allerdings bedenken, dass
eine erhebliche Anzahl schleswigscher Kapitine die grolen Hiéfen aufsuchte, um
dort eine Heuer zu finden. Oft nahmen sie dazu auch die Biirgerschaft dieser Ha-
fenstiddte an und erscheinen in der Folge in den Sundzollrechnungen unter den
Namen dieser groBen Héfen. So fuhren insbesondere Kapitine von der schles-
wigschen Westkiiste oft von Amsterdam, Kopenhagen, Hamburg oder Altona und
nahmen dort die Biirgerschaft an'’. Insofern sagt die Herkunft des Kapitiins nicht
unbedingt etwas tiber seinen Geburtsort und seine eigentliche Herkunft aus. Mit-

9  Friedrichstadt bzw. Frederikstad in Norwegen haben zusammen 1 310 Passagen. Da sie nicht
klar zuzuordnen sind, sind sie hier nicht mitgerechnet.

10 Vgl. MARTIN RHEINHEIMER: Nordfriesische Seeleute in der Handelsfahrt von Amsterdam,
Hamburg, Altona und Kopenhagen 1750-1840. In: Deutsches Schiffahrtsarchiv 35 (2012),
73-111; DERS.: Die Insel und das Meer. Seefahrt und Gesellschaft auf Amrum 1700-1860
(= Studien zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte Schleswig-Holsteins 53), Stuttgart 2016,
129-131.
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unter ist auch nicht die Herkunft des Kapitins, sondern die des Schiffes angege-
ben'’.
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Karte 2: Das Herzogtum Schleswig mit seinen wichtigsten Hiifen (Karte: Giinther Bock).

Das ganze 17. Jahrhundert hindurch und bis ins erste Drittel des 18. Jahrhunderts
gab es nur wenige schleswigsche Kapitine. Dies dnderte sich im zweiten Drittel
des 18. Jahrhunderts, als eine langandauernde Hochkonjunktur einsetzte und sich
die Zahl der Fahrten vervielfachte. Ursache dieser Entwicklung waren die Kriege
des 17. Jahrhunderts, die mit dem Eingreifen Dénemarks in den Dreifigjdhrigen
Krieg begannen, sich dann mit einer langen Reihe dédnisch-schwedischer Kriege
fortsetzten und mit dem Groflen Nordischen Krieg 1721 endeten. Danach folgte in
Nordeuropa eine lange Friedensperiode, die ,,Ruhe des Nordens®, in der die déni-
sche Seefahrt durch eine geschickte Neutralititspolitik begiinstigt wurde'%. In der
zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts erlebte die schleswigsche Seefahrt eine Hoch-
konjunktur. Diese Periode endete 1806. Von 1807 bis 1813 brach die Seefahrt

11 Vgl fir Westfriesland: PIET BOON: Sundtoldtabellerne og Sundtoldbggerne. Diskussionen
om hjemstedet i et vestfrisisk perspektiv. In: OLE DEGN (Hg.): Tolden i Sundet. Toldop-
kraevning, politik og skibsfart i @resund 1429-1857, Kgbenhavn 2010, 329-345.

12 Vgl. OLE FELDBZEK, HANS JEPPESEN, HANS CHR. JOHANSEN, ANDERS MONRAD M@LLER,
FLEMMING RIECK (Hg.): Dansk Sgfarts Historie. 7 Bde., Kgbenhavn 1997-2001, hier beson-
ders Bd. 3.



