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Yorwort.

Die vorliegende Untersuchung ist aus Anregungen hervor-
gegangen, welche ich durch Herrn Prof. Dr. G. Schmoller
bei Gelegenheit meines Referates iiber Magdeburgs mittelalter-
- liche Elbschiffahrtspolitik in dessen Seminar empfangen habe.
In dem ersten Teile derselben handelt es sich weniger um
eine erschopfende Wiedergabe des umfangreichen geschicht-
lichen Materials als um eine kurze, einheitliche Zusammen-
fassung der wichtigsten Thatsachen vom handelspolitischen
Gesichtspunkte aus. Der zweite Teil giebt das Bild einer
bisher noch wenig beachteten Verkehrseinrichtung des 18. Jahr-
hunderts. Meinem hochverehrten Lehrer, Herrn Professor
Schmoller, welcher meine Arbeiten mit stetiger Teilnahme
begleitet und gefordert hat, sage ich auch an dieser Stelle
meinen aunfrichtigsten und wirmsten Dank.

Die Benutzung des einschligigen Materials im Geheimen
Staatsarchive zu Berlin ist mir bereitwilligst gestattet worden.
Herrn Geheimen Archivrat und Geheimen Staatsarchivar
Reuter schulde ich fiir seine Bemithungen hesondere Dank-
barkeit.

Berlin, im Juni 1891.

Konrad Toeche-Mittler.
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Einleitung.

Die deutschen Eisenbahnen sind zuniichst einer noch ansehn-

lichen Steigerung ihrer Leistungskraft fihig. Man braucht
ihre Frequenzzahlen zum Vergleiche nur denjenigen einiger
grofseren englischen Bahnen, welche selbst von der hichst-
moglichen Vermehrung der Personen- wie Giiterbeforderung
noch weit entfernt sind, gegenitberzustellen, um auf den ersten
Blick den grofsen Unterschied in der Verkehrsstirke zu ge-
wahren. Auch die Frachtsiitze fiir Massengiiter haben bei uns
die niedrigst zulissige Normierungsgrenze mnoch nicht iiberall
erreicht, wenn auch zahlreiche partielle Frachterniedrigungen
fiir einzelne Grofsindustrieen, wie z. B. in den westfilisch-rheini-
schen -Gebieten fiir Kohlen und Eisen bewilligt worden sind.
Dem Entgegenkommen der Tarifkommissionen urd des Landes-
Hisenbahnrates ist es zu danken, dals die Anwendung von
Ausnahmetarifen eine grofsere Ausdehnung gewinnt und den
Winschen der Verkehrsinteressenten in umfangreicher Weise
Rechnung getragen wird. Freilich wird die Eisenbahnverwal-
tung den Forderungen des grofsen Publikums, das von seinem
egoistischen Standpunkte aus seine Anspriiche den Interessen
der Fisenbahnen stets entgegensetzt und nach jeder -
miifsigung seine Wische héher schraubt, niemals ganz gerecht
werden konnen.

Trotz der noch moglichen Vermehrbarkeit der Leistungen,
welche die Schienenwege gestatten, ist die offentliche
Aufmerksamkeit in Deutschland vor allem durch die um-
fassende vierundzwanzigjihrigce Wirksawkeit des Centralvercins
fiir Hebung der deutschen Fluls- und Kanalschiffahrt von Jahr
zu Jahr in zunehmendem Malse auf die Verbesserung der vor-
handenen Wasserwege und auf die Ausbildung eines rationellen
Kanalnetzes gerichtet, so dafls selbst ein so kithnes Projekt,
wie das eines Seekanals nach Berlin eifrige Befiirworter finden
konnte. Im Anblicke der zusehends sich steigernden Transport-
bediirfnisse ist die Notwendigkeit einer Entlastung der Eisen-

Forschungen (48) XI 3. — Toeche-Mittler, 1
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bahnen doch nur eine Frage der Zeit. Die Zweifel vollends,
weleche bei dem Bau neuer Kanile und der Vornahme von
Stromverbesserungen gegen die Miglichkeit einer angemessenen
Verzinsung des Anlagekapitals und einer Verbilligung der
Frachten fir Massengiiter laut wurden, haben Theorie und
Praxis widerlegt. Das Uberwiegen der durchschnittlichen
kilometrischen Verkehrsmenge zu Wasser iiber die auf der
Bisenbahn, die Erhthung des Giiterverkehrs auf den Wasser-
strafsen von 1880 bis 1890 um das Doppelte, auf dem Rhein,
der Elbe und Oder zusammen von 1873 bis 1890 gar um das
Dreifache, allein die Vermehrung des oberelbischen Waren-
verkehrs bei Hamburg (1889) za Berg auf 1600000 ¢t und zu
Thal auf 1300000 t Giiter, deren Beforderung mit je etwa
18 000 Schiffen bewerkstelligt wurde, die Steigerung des Wasser-
transportes auf etwa 20 Prozent des ganzen deutschen Giiter-
verkehrs — sind die denkbar giinstigsten Ergebnisse der letzten
Jahrzehnte, welchen durch eine weitere umfassende, von der
Thitigkeit des Vereins unterstiitzte Staatsfirsorge, znnichst
vor allem dureh das hoffentlich baldige Zustandekommen des
wichtigen mittellindischen Rhein— Weser—Elbe-Kanals eine
ungleich stirkere Zunahme der Giiiterspedition auf den Wasser-
wegen folgen wird.

Neben den wachsenden wirtschaftlichen Wert der
Binnenschiffahrt tritt fast gleichbedentend der militdrische.
Mit Recht ist neuerdings auch an malsgebender Stelle immer
wieder hervorgehoben worden, dals eine ausreichende, billige
und leichte Verproviantierung und Munitionsversorgung der
im Felde stehenden Heere, wie ein besserer Transport der
Verwundeten nur durch Benutzung der Wasserstrafsen erfolgen
kann, dafls sogar die Zuhillfenahme von Schiffen zum Zwecke
derTruppenbefsrderung vorteilhaft und wimschenswert erscheint.
Der Bau des Mittelland-Kanals ist auch in dieser Hinsicht das
niichste Ziel der Wiinsche.

Je mehr die Forderung und Lrleichterung des binnen-
lindischen Wasserverkehrs durch weitere Kanalbauten und
Stromregulierungen zur Aufgabe der Staatsregierung wird,
deren Erfiillung der Landwirtschaft, dem Gewerbe, dem Handel,
der Vaterlandsverteidigung und somit dem Allgemeinwohle zu
gute kommen mufs, um so zeitgemilser und auch lehrreicher
ist gerade jetzt eine Wiirdigung der Bedeutung der deutschen
Wasserstralsen in denjenigen beiden Jahrhunderten, welche
unmittelbar dem Zeitalter des Dampfes vorangingen. Hierzu er-
scheint die Beleuchtung einiger Bestrebungen friiherer preulsi-
scher Strompolitik besonders geeignet.

Bei Betrachtung der grofsartigen Projekte der preufsischen
Staatsregierung fiir den Bau neuer Wasserstralsen, welche die
Miindungen des Rheins mit der Memel verbinden und zu einer
grofsen Welthandelsstrafse werden sollen, wendet sich der Blick
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von gelbst zu dem ersten Kanale zuriick, der von Preulsen zu
Beginne seines miichtigen Aufschwunges angelegt wurde, trotz
seiner scheinbaren Geringfiigigkeit fir den mirkischen Handel
von weittragendster Bedeutung sich erwies und bis auf den
heutigen Tag in starker Benutzung steht. An die Erérterung
der Fragen, die mit dem Friedrich-Wilhelms- oder Miillroser
Kanal zusammenbingen, kniipft sich dann die Darstellung des
Berlin—Hamburger Wasserverkehrs an, welcher wihrend des
18. Jahrhunderts in den Hiénden einer Gilde ruhte. Gerade
die neuen Kanalpline haben zu principiellen Erdrterungen iber
die Formen des Belorderungsdienstes, besonders iiber die Zu-
lissigkeit eines ausschliefslichen Transportrechtes auf den
Wasserstrafsen Veranlassung gegeben. Die kurmirkische Elb-
schiflfergilde ist das bezeichnendste Beispiel fir die preulsische
Staatspraxis des 18. Jahrhunderts in letzterer Frage.

Fiir Dentschland schien infolge seiner verhiltnismilsig
geringen Kistenstriche die Moglichkeit zu einem regen und
ausgedehnten Handel zu fehlen. Doch durch seine Binnenlage
war es zum Mittelpunkte des europiischen Verkehrs geschaffen,
In seinen Grenzen trafen sich die Verbindungslinien zwischen
Ozt und West, Nord und Siid. Das uberaus ginstige System
seiner grofsen schiffbaren Flisse kam dieser natiirlichen Be-
stimmung des Landes sehr zu statten; Rhein und Donau, Oder
und Elbe waren von alters her die lebenskriftizen Adern des
deutschen Handels gewesen. Withrend der Rhein, die grolse
Strafse von Siid nach Novd, und die Donau, diejenige von West
nach Ost, vom Abend- zum Morgenlande, die belebtesten Wege
des Welthandels bildeten, wiithrend il Verkehr durch diesen
zur reifsten Blite gelangte, aber durch dessen Einschrinkung
und Verlegung zugleich seinen Niedergang erlitt, verblieben
Oder und Elbe ohne tiefgreifende Beziehung zum Welthandel
die fast ausschliefslichen Triger des deutschen Flulsverkehrs.
Nirgends aber bekundeten sich die Hindernisse, die einer freien
Entfaltung der Binunenschiffahrt entgegenstanden, wohl in so
augenscheinlicher Weise wie hier.

Zwar fiel die alte, starre, stadtische Lokalpolitik mit der
grofseren Ausdehnung der Geldwirtschaft und dem Anfange
des Kreditwesens, mit regerem Handelsverkehre und zu-
nehmender Arbeitsteilung, mit Verbesserung der technischen
Verkehrsmittel und der Handelsstrafsen, mit Verselbstindigung
des Transportgewerbes und dem schnellen Anwachsen des
Speditions- und Kommissionsbetriebes, mit Ausdehnung der
Herbergen und Vermehrung der in den Hilfsgewerben des
Handels Beschiftigten, kurz mit dem Beginne einer Produktion
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fiir den Absatz in die Ferne, mit der Hausindustrie und machte
seit dem Ausgange des 16. Jahrhunderts mehr und mehr einer
territorialen Wirtschaftspolitik Platz, welche die Beobachtung
von Kin- und Ausfuhr, wie sie in den Stadtstaaten bestand,
nunmehr auf das ganze Gebiet iibertrug, durch stirkere Ab-
sperrung nach aussen grifsere Freiheit des inneren Verkehrs
erzielte, gleiches Gewicht, Mafs und Miinze schuf und so das
Land als einheitliches Ganzes behandellte. Zugleich aber ging
der Stadtegoismus, welcher dem seiner Zeit berechtigten, spiter
aber kurzsichtigen Stadtpatriotismus entsprungen war, auf das
Territorium iiber.

Der Kampf der Stidte wandelte sich um in den Kampf
der Territorien, deren stirkere Waffen auch verhiingnisvoller
© wirken mulsten. Wiihrend England, die Niederlande und auch
Irankreich, troiz seiner provinziellen Binnenzolllinien und aller
lokalen Zolle, die ersten einheitlichen, die Gesamtheit des
Staates umfassenden Wirtschaftskérper wurden und die grofsen
Vorteile nationalen Handels und nationaler Industrie genossen,
machten Kirchturmspolitik und Handelseifersucht der deut-
schen Territorien jede Gemeinsamkeit wirtschaftlicher Mafs-
nahmen unméglich, so dals eine Reihe von Lindern sich
kaum zu haltbaren und halbwegs gesunden Verhiiltnissen zu
entwickeln vermochte. Je kleiner diese Gebiete aber waren,
umsomehr @iberboten sie sich in der Schamlosigkeit der Mittel,
Handel und Gewerbe der Nachbarlinder zu storen und die
Verkehrsstrafsen in ihre Hand zu bringen.

An der Oder herrschten die drei Systeme Schlesiens,
Brandenburgs und Pommerns mit ihren Mittelpunkten Breslau,
Frankfurt und Stettin; die fast unentwirrbaren Verwickelungen
der Elbuferstaaten Bohmen, Sachsen, Anhalt, Magdeburg,
Brandenburg, Braunschweig- Lineburg, Mecklenburg, Sachsen-
Lauenburg, Hamburg und Holstein-Dinemark gewihren vom
16. bis 18. Jahrhundert ein Bild, wie es kaum trostloser gedacht
werden kann. Die widerstreitende Interessenpolitik der terri-
torialen Miichte vernichtete die Vorvteile dieser natiirlichen,
das tiefe Innere Deutschlands mit der Ost- und Nordsee ver-
mittelnden Handelsstralsen so gut wie ganz. Gerade die
Strome erschienen als die geeignetsten Mittel, durch driickende
Lasten und Verkehrserschwerungen das Aufbliihea des nach-
barlichen Handels zu verhindern, oder ilim doch nach Kridften
entgegenzuarbeiten: die Selbstsucht der Machthaber zeigte sich
hier in ganzer Blolse, von einem gegenseitigen Nachgeben
zum Zwecke einer gemeinsamen Handelsforderung konnte nicht
im geringsten die Rede sein, daher auch nicht von einer ein-
heitlich durchgefithrten Strompolitik. Die lokale Schiffahrts-
politik war einer territorialen gewichen. Nicht mehr einzelne,
sich gegenseitig befehdende Stidte hatten unter den jeweiligen
strompolitischen Malsnahmen zu leiden, sondern ganze Linder.
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Neben den Stapel- und Niederlagsgerechtigkeiten, in deren
Besitz sich jede Stadt zn setzen wulfste, die ihrem anwachsenden
Handel eine feste und gesicherte Grundstitze geben wollte,
bildeten vor allem die Zille die grofsten Hemmnisse des
Stromverkehrs. Schon im 13. Jahrhundert bezeichnet eine
englische Chronik jene als ,mira insania Germanorum®. Ebenso
wie bei dem Stapelrechte die Erscheinung auftrat, dals man
dasselbe, ungeachtet seines fiir jede regere Handelsbethitigung
unleidlichen Druckes, durch immer strengere Malsnahmen ver-
schirfte und sich weit entfernt zeigte, in irgend einer Beziehung
die hochgestellten Forderungen zu Gunsten eines weittragenden
Handelsverkehrs einzuschriinken, so wies man auch hinsichtlich
der Zolle, der Augenscheinlichkeit aller Mifsstinde zum Trotze,
die auf der Hand licgenden Mittel zur Besserung zuriick. Je
weniger man es verstand, und je schwiicher die Notwendigkeit
darauf hindriingte, durch administrative Malsregeln, durch
Grenzzolle, das Land zu schliefsen, um go natiirlicher war es,
die Abgaben des Handelsverkehrs an seine Hauptstralsen, an
die Strome, zu legen.

Hatten schon im 15. und 16. Jahrhundert neben den
Stidten die Firsten die ihre Gebiete durchflielzenden oder
anch nur streifenden Strome mehr und mehr als ihrve ergiebig-
sten Binkommensquellen betrachtet, — man zihlte bereits zu
Anfang des 17. Jahrhunderts anf der Elbe vom Einflusse der
Moldau bis Hamburg 47 Zolle, — so leistete vollends der
westfilische Friede, der ihnen in ihrem Lande eine schranken-
lose Machtstellung einriumte und den Reichsgesetzen dadurch
ihre bindende Kraft entzog, diesem Streben der Zollerhshung
einen fibermilsicen Vorschub. Das Gebot des westfalischen
Friedensvertrages, simtliche wihrend des Krieges gesteigerten
Wasserzolle auf ihren fritheven Fuls herabzusetzen und die neu
eingefithrten wieder aufzuheben, war nicht minder vergeblich,
wie die in spiiteren kaiserlichen Wahlkapitulationen enthaltene
Bestimmung, dafs die Errichtung neuer Wasserzille nur nach
Zustimmung des Kurfiirstenkolleginms und der dabei beteiligten
Reichsstéinde erfolgen solle. Sie waren das wichtigste Mittel,
den Lindern iber die finanziellen Bedringnisse, welche der
verheerende Krieg heraufgefiihvt hatte, glicklich fortzuhelfen.

Da die Zollreform nur von den an ihr interessierten,
sich als gleichberechiigt gegeniiberstehenden —souverinen
TFiirsten ausgehen konnte, welche ausschliefslich die Vorteile
ihrer Territorien mit Nachdruck verfolgten, so vermochten
auch die mannigfachsten Bemithungen, sobald sie nur von
pinem Staate einseitig geleitet wurden, eine Erleichterung der
Zolle und damit eine Besserung des Flufsverkehrs nicht zu-
stande zu bringen, sondern mufsten notwendig an dem Kigen-
nutze und Starrsinne der anderen Territorialherren scheitern.
Preufsen als der miichtigste und am meisten am Elb- und Oder-
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handel beteiligte Staat nahm stets die Verhandlungen in-die
Hand; doch wie vergeblich sein Ringen war, beweisen die
rastlosen Bestrebungen des Grofsen Kurfiirsten und seines Nach-
folgers. Preufsen selbst freilich ging den anderen Staaten
nicht in allem mit gutem Beispiele voran, indem auch dieses
Land die Reform méglichst ohne Verminderung der eigenen
Zolleinkiinfte zu erreichen suchte. Den Stein des Anstofses,
den preulsischen Licent von Lenzen oder Werben, welcher
durch das Kommandantengeld der schwedischen Generale ge-
setzt worden war, die im dreifsigjihrigen Kriege zu Werben
und bei anderen Orten Schanzen aufgeworfen hatten und nur
die jenen Tribut zahlenden Schiffer durchliefsen, wulste es
allen Anfechtungen gegeniiber bestehen zu lassen.

Es war eine gliickliche Figung fiir den brandenburgisch-
preulsischen Staat, dals zur Heilung der Wunden, welche der
dreifsigjihrige Krieg dem preufsischen Handel geschlagen hatte,
ein Herrscher berufen war, der allen seinen Zeitgenossen vorans
klaren Blickes die Ursachen des wirtschaftlichen Verfalls seiner
Lande erkannte und hier mit eiserner Willenskraft seine Re-
formgedanken zu verwirklichen strebte. Was Jan de Witt
fin: Holland, Cromwell fin: England, Colbert fiir Frankreich
leisteten, suchte fiir Preufsen der Grofse Kurfirst zu erringen.
Doch seine grofsartigen, oft kithnen Pline gingen weit iiber
die Mittel hinaus, welche ihm zu ihrer Ausfilhrung zu Gebote
standen. Nach auflsen hin war die Gewinnung des domi-
ninm maris Baltici, des Ostseehandels, der mit Recht als die
Mutter des Iandels auch damals noch galt, weil von ihm die
Versorgung mehr oder minder ganz Ost-Europas abhing, und
die Absicht, ihn durch preulsische Gebiete zu leiten, ein zu
hochgestelltes Ziel, die Irrvichtung einer staatlichen Flotte
und die Grimdung von Kolonieen mufsten sich als stark
verfritht erweisen: ebenso blieb auch die Erfilllung jener Auf-
gaben im Innern, den Haupthandelspunkten der Nachbarlinder,
welche sich auf Kosten einer steigenden wirtschaftlichen Ab-
hiingigkeit Brandenburgs emporgearbeitet hatten, die Fiihrer-
schaft wieder zu entwinden und dem Handel seines eigenen
Territoriums vor allem durch regere Benutzung der Schiffahrt
auf der Elbe und Oder, als den geeignetsten Ab- und Zuflufs-
strafsen, zur Bliite aufzuhelfen, der Zukunft vorbehalten. Aber
wenn es auch dem Grofsen Kurfiwsten trotz seiner erstaun-
lichen Beharrlichkeit in der Hebung und Forderung des Flufs-
verkehrs nicht gelang, die Binnenschiffahrt zu dem erwiinschten
Aufschwunge zu bringen, im Gegenteil die Ergebnisse seiner
Thitigkeit weit hinter den von ihm gesteckten Zielen zuriick-
blieben, so hatte er doch die Wege gewiesen und angebahnt,
auf denen man fernerhin weiter zu wandeln hatte. Die ge-
waltige Macht der entgegenstehenden Interessen innerhalb
eines Menschenlebens, durch die Bestrebungen eines Herr-
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schers zu brechen, war eben eine Unmoglichkeit, die selbst
ein Mann seiner Thatkraft nicht zu erzwingen vermochte.

Die praktisch staatlichen Wirtschaftsmalsregeln, welche
den Kern des Merkantilismus ausmachten, wurden seit den
letzten Jahrzehnten des 17. Jahrhunderts in steigendem Malse
vom Westen her iibernommen; ihre Wirkungen, die in grolsen
Nationalstaaten zweifellos giinstige sein mulsten, waren dagegen
auf kleine Territorien eines, auf regen Handelsverkehr der ein-
zelnen Gebiete untereinander angewiesenen Volkes angewendet,
von ebenso ungiinstigem Krfolge begleitet. Lange Verhand-
lungen und friedliche Ubereinkiinfte konnten unter solchen
Verhiltnissen trotz bester Absicht nur erfolglos sein.

Der unheilvolle Entwickelungsgang des preulsischen Liinder-
suwachses, der Mangel an einem festgefiigten Staatsganzen, war
auch in der Strompolitik die Ursache der Milserfolge. Dals
Preufsen sich nicht von innen, von dem Kerne seines ursprimg-
lichen Besitzes heraus vergrofserte und die nichsigelegenen
und kulturverwandten Lander in sich aufnabm, sondern bald
hier, bald dort neue Gebietsteile erwarb, die riaumlich weit
getrennt lagen nnd eine mit den Kernlanden verschiedenartige
Vergangenheit durchlebt hatten, erschwerte die Verwaltung
und Landesverteidigung nicht minder wie die Wirtschafts-
fiihrung und Handelspolitik. Solange die preulsischen Terri-
torien durch fremde Staaten getrennt waren, mulsten auch die
Bemiihungen um eine planvolle Ordnung der Flufsschiffahrt
schlechterdings fruchtlos bleiben. Die Grundbedingung fiir das
endgilltige Gelingen der Versuche war allein die allmihliche
Abrundung des Landbesitzes. Durch die wichtige Erwerbung
des Herzogtums Magdeburg war der Anfang gemacht. Preulsen
hatte nun einen grofseren, zusammenhingenden Liinderkomplex
an der Elbe und dadurch mit seiner zunehmenden Macht-
stellung, wenn nicht das ausschlaggebende, so doch das fithrende
Wort in den Elbsachen gewonmen. Durch den Anfall des
heils begehrten Stettin und Vorpommerns bis zur Peene, sowie
durch die Eroberung Schlesiens kam die ganze Oder in seine
Macht. Dieser nach und nach sich vollziehende Liinderzuwachs
bot die sichere Grundlage, eine mehr oder minder durch-
greifende Reform und einheitliche Regelung der Schiffahrt ins
Werk zu sefzen.

Die Landwege — chaussierte Strafsen in Preulsen sind erst
die Errungenschaft unseres Jahrhunderts — blieben auch wihrend
des 18. Jahrhunderts trotz zahlreicher Verordnungen und Be-
mithungen zumeist in schlechtem Zustande, weil die einzelnen
Gemeindekorper ohne Staatsunterstiitzung die Kosten fiir eine
gute Anlage und eine grimdliche Ausbesserung derselben nicht
aufzubringen vermochten. Der Landtransport war aufserdem
noch mit so grofsen Ausgaben verbunden, dafs er jedenfalls
immer nur dann gewihlt wurde, sobald die Wasserbeforderung
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sich als unmoglich herausstellte. ~ Mit der Steigerung des
Handels und der Zunahme der Frachten wuchs die Not-
wendigkeit und Dringlichkeit einer wohlgeordneten Binnen-
sehiffahrt und ihre Bedeutung fir den Binzelnen wie fir den
Staat: eiu billiger Massentransport und namentlich die Ver-
sorgung der Armee in Kriegszeiten waren damals nur auf
den Wasserstrafsen zu bewerkstelligen. So erkliren sich die
zahlreichen Bemiihungen Preufsens um die Neugestaltung und
Neubelebung dieses Verkehrsweges, von denen das ganze -
18. Jahrhundert erfillt ist.

Der erste, fiir die Zukunft sehr bedeutungsvolle Schritt
des brandenburgisch-preufsischen Staates, die unter den Folgen
des dreilsigjiihrigen Krieges daniederliegende Binnenschiffahrt
_wieder in Aufschwung zu bringen, war der Bau des Friedrich-
Wilhelms-Grabens, des Verbindungskanals zwischen Oder und
Spree. Er bildet den eigentlichen Anfang einer selbstindigen
und eigenmiichtig vorgehenden preulsischen Strompolitik und
daher den Ausgangspunkt fir jede Darlegung der letzteren.



L.
Der Friedrich-Wilhelms-Kanal.

a1,
Vorgeschichte des Kanalbaues im 16. Jahrhundert.

Der untere Oderhandel hat bis in das 16. Jahrhundert
hinein in holer Bliite gestanden: er behauptete das unbedingte
Ubergewicht iiber den brandenburgischen Verkehr auf der
Spree, Havel und Elbe. Denn er umfalste ebenso den groflsten
Teil der mirkischen, polnischen und russischen Erzeugnisse,
wie die meisten Waren der siidlich der Oder gelegenen Ge-
biete, vor allem Schlesiens, und war aunfser fiir die nordischen
Reiche auch fiir die Nordseelinder von grofser Bedeutung.
Sein Untergang drohte hereinzubrechen, als die bestehenden
Formen des Verkehrs der natirlichen Entwickelung desselben
immer schroffer gegeniibertraten, als trotz der Umgestaltung
der Verkehrs- und Handelsbedingungen im 15. Jahrhundert die
Privilegien der Stidte, welche aus fritheren Wirtschaftsverhiilt-
nissen herstammten und in ihnen ihre Begriindung fanden,
nicht nur fortbestanden, sondern die in Engherzigkeit und
Selbstsucht befangene Politik der Stidte kein Hemmnis
mehr scheute, um ihren Interessen den Sieg zu verschaffen.
Im Jahre 1467 erhielt Stettin das wichtige Privilegium, welches
keinem Nichtstettiner die Durchfahrt durch den Stettiner Baum
gestattete. Die sich mehrenden Feindseligkeiten mit Frank-
furt filhrten bald zu einer ausgiebigen Anwendung und Ver-
schirfung des erteilten Rechtes. Kein Wunder, dals, sobald
infolge eines entwickelteren Handels das Streben der Binnen-
linder nach bequemen und abkinzenden Transportwegen sich
regte, die Warenbeforderung quer durch die Mark, sei es zu
Lande oder zu Wasser, bis zn dem Zeitpunkte im Aufsteigen
begriffen war, in welchem besondere Umstiinde sich diesem
natiirlichen Gange storend in den Weg legten. Die fast
beispiellose Hartnickigkeit, mit der Steftin die Sperre der
Oder durchsetzte, fiihrte schliefslich gegen Ende des 16. Jahr-
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hunderts zu einem zwanzigjihrigen Handelsverbote fir die
Mirker mit Stettin und zu dem Verfalle des unteren Oder-
handels, der durch den Niedergang der Hansa beschleunigt
und durch den dreilsigjihrigen Krieg besiegelt wurde.

Seit dem Beginne des 16. Jahrhunderts war es das ver-
einte Ziel Breslaus und Frankfurts a. O., ihren Handel mit den
an der See gelegenen Stidten Litbeck und Hamburg ohne Be-
rithrung mit der Rivalin Leipzig zu betreiben und moglichst
die sogenannte hohe Landstralse zu vermeiden, welche von
Polen und Schlesien dureh die Oberlausitz fiber Liegnitz,
Bunzlau, Gorlitz, Bautzen, Camenz, Grofsenhain, Oschatz,
Eilenburg oder Grimma nach Leipzig, Niirnberg und Frank-
furt a. M. fihrte und in ihren weitest entlegenen Endpunkten
die Ostseekisten mit Italien verband. Schon 1490 hatten beide
Stidte den spiiter wiederholt bestiticten Niederlagsvergleich
abgeschlossen, welcher den gesamten Handel Polens, Reulsens,
Prenfsens, Lifthauens und nahe gelegener Linder nach dem
Westen, wie umgekehrt denjenigen Deutschlands nach dem
Osten dazu zwingen sollte, die frither allgemein befahrenen
Wege auf Frankfurt oder Breslau einzuschlagen.? Wie man
den Frankfurtern den Verkehr fiber Breslan nach Polen frei-
stellte, wurde andererseits den in Breslau und Schlesien wohn-
haften Kaufleuten ausdriicklich zugesichert, iiber Frankfurt a. O.
hinaus nach Steftin, Limeburg, Litbeck und weiter ganz un-
gehindert mit ihren Waren aus- und einhandeln zu dinfen.
Frankfurt und Breslan hofften hierdurch zwei Nachbarn mit
einem Schlage zu treffen, Polen sowohl wie Sachsen; sie hoffiten,
der Benutzung aller sie umgehenden dirvekten Stralsen ein Ende
zu machen durch engere Fithlungnahme untereinander. Diese
Begebenheit war viel zu wichtig und sonderbar, sagt die
pragmatische Handlungsgeschichte der Stadt Leipzig (1772),
als dafs Sachsen ohne Priffung und Eingpruch sie hiitte bestehen
lassen kinnen.? Mochte Breslan auch, seine wahren Abgichten
verbergend, 1522 am Hofe Georgs von Sachsen vorstellen,
dals es niemals daran gedacht habe, die Stralsen von Schlesien
itber Leipzig auf Frankfurt a. O. zu verlegen, ja dals ein viel
stirkeres Anwachsen des Handels auf den sichsischen Stralzen
in Aussicht stehe, als seit Menschen Gedenken geschehen sei,
in Wirklichkeit bezweckte es nichts anderes, wie seinerseits
nach Kriiften dem aufstrebenden Leipzig entgegenzutreten.
Selbst die Erlaubnis, iiber Prag anstatt iiber Leipzig nach Niirn-
berg zu handeln, wulste sich Breslau 15628 zu erwirken. Die
hartniéckigen Gegenbemithungen Sachsens waren im grofsen und

I Griinhagen, Schlesien am Ausgange des Mittelalters, Zeitschriflt
des Vereins fiir Geschichte und Alterthum Sehlesiens, 1884, Bd. XVIII,

43,
2 p. 160,
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ganzen ohne Erfolg,' vermochten jedenfalls nicht die Haupt-
richtung des schlesisch-hanseatischen Warenstromes iiber Leipzig
zu verlegen. Frankfurt blieb bis zur Erofinung der Elbe (1574)
der Verbindungspunkt zwischen Breslau und den wichtigen
Hansastéidten Liibeck und Hamburg. , Die Englinder, Hollinder,
Polen, Ungarn, Osterreicher und Schlesier sahen sich genothigt,
hier als im Centro ihrer Handlung in den Messen zusammen-
zukommen und unter sich iiber Kauf und Verkanf Richtigkeit
zu treffen.“? Dies war fiir die Stadt um so bedeutungsvoller,
je folgenschwerer die Odersperrung zu Stettin auf den Frank-
furter Handel einwirkte. Mit der zunehmenden Lebhaftigkeit
des Verkehrs zwischen Breslau und den Hansastiddten steigerte
sich das beiderseitige Verlangen, auch eine moglichst leichte
und schnelle Verbindung herzustellen.

Diesem natiirlichen Begehren kam Kinig Ferdinand als
Herrscher Bohmens zu Hilfe. Mit mehr Glick, wie einst
Kénig Johann von Béhmen (1337) und Karl 1V. (1349 und
1355), versuchte er den Hinterlindern die Vorteile des Oder-
stromes nutzbar zu machen. Schon als die Firsten und Stiinde
Schlesiens vor Ablegung ihres Huldigungseides eine lingere
Botschaft an den Konig nach Wien sandten, in welcher sie
ihn unter anderem darum baten (Art. 9), zu ihres und des
Landes Nutz und Frommen die Oder schiffreicher zu machen
und allenthalben zu 6ffnen, versprach Ferdinand in seinem
Antwortschreiben vom 14. Januar 1527, daranf weitere Hand-
lung zn vernehmen.® Bisher gingen alle nach Hamburg be-
stimmten Waren von Breslau tber Frankfurt nach Fiirsten-
walde auf der Achse und von dort entweder wieder zu Lande
oder zu Wasser auf der Spree, Havel und Elbe. Ebenso
wurden die aus England und Holland kommenden Waren in
Fiirstenwalde ausgeladen, zu Lande nach Frankfurt und von
dort wieder zu Lande von Frankfurter Kaufleuten selbst oder
aul englische und holliindische Kommission nach Breslau ge-
bracht und von eingesessenen Handelsleuten nach Ungarn,
Miihren, Osterreich u.s. w. verfilhrt. Nach alten Vergleichen
zwischen Frankfurt und Crossen mulste alles, was moglicher-
weise von oben herab zn Wasser nach Crossen gelangte, von
dort zu Lande weiter beférdert werden. Nur den Frankfurtern
war die Beschiffung des Stromes mit den in den Vertriigen

1F, H. Heller, Die Handelswege Inner-Deutschlands im 16., 17.
und 18. Jahrhundert und ihre Beziehnngen zu Leipzig, nach den Stapel-
akten des Leipziger Rathsarchivs, J. D, 1884, p. 14; vergl. K. Bieder-
mann, Das Stapelreeht, seine hochste Bliithe und sein allméihlicher Ver-
fall, Vierteljahrssehrift fiir Volkswirthschaft ete. Heransg. von Fd. Wiss,
LXXII, 1881, p. 1 ff.

2 Hausen, Staatsmaterialien, 1784, 11, p. 384.

3 v. Buchholtz, Geschichte der Regierung Ferdinands I., 1831,
1L, p. B25 und H28.

4 Hausen, a. a, 0. II, p, 383.
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zugelassenen Waren auf- und niederwiirts bis Crossen gestattet.
Den Crossenern wurde seit 1534 wenigstens bei Kornmangel
eine bis drei Schiffsladangen von Frankfurt mach Crossen zu
bringen erlaubt; 1546 folgten dann einige Erweiterungen dieses
Vertrages. =

Der erste Schritt zur Offnung der Oder geschah 1529
durch den Vergleich Ferdinands mit Brandenburg, dem der
viel wichtigere von 1555 folgte. In diesem gab Joachim II.,
angeregt durch Ferdinand, der, um in seinen Landen Salz-
siedereien, eine in der damaligen Zeit sehr beliebte und gewinn-
bringende Indugtrie, anzulegen, einen moglichst billigen Trans-
port von dem Stapelplatze Steitin nach Breslan erwimschte,
die Oderschiftahrt bis Breslau fir das Boi- oder Seesalz. und
abwiirts fiir alle zuvor nicht nach Frankfurt gefiihrten Waren
nach drei Liegetagen in der Stadt auf dreizeln Jahre frei
Die natiirliche Folge war, dals die Schiffer, die das Boisalz
nach Breslau brachten. verbotene Ladungen, wie ungarisches
Kupfer, stromabwiirts nahmen, auch andere Handelsleute mehr
als zuvor die untersagte Schiffabrt mit allerhand Gitern ober-
halb Frankfurts betrieben und die Offnung des Oderstromes
zwischen Frankfurt und Breslan mit Gewalt zu erzwingen sich
unterfingen. Ferdinand selbst sorgte 1561 fin die Verbreite-
rung des oberen Oderlaufes und die Offnung der Wehren.

So blieb wenigstens fiir einen Teil der grofsen, nach
Hamburg bestimmten schlesischen Warenmenge nur mnoch die
kleine Strecke von Frankfurt bis Firstenwalde auf dem Land-
wege zuriickzulegen iibrig. Zu einer wirklich andauernden
und starken Forderung des oberen Oderlaufes mulste auch
dieses letzte Hindernis beseitigt werden. Nur so wurde die
Moglichkeit gegeben, dals ,noch eine grifsere erhéhung und
besserung nicht allein Sr. Kaiserl. Maj. Kénigreich, Fiirsten-
thiimer und Landen, sondern der ganzen Christenheit zuwachsen
konnte, also dals man nach allen vier orten der welt zusammen-
schiffen, handeln und wandeln mdachte®.

Die Vorteile einer Zusammenfithrung der Oder und Spree
fiir Bshmen und Schlesien erkannte Ferdinand von vornherein
ganz vichtiz. Eine moglichst schnelle Verbindung mit den
habsburgischen Niederlanden stand in der ésterreichischen
Handelspolitik jener Tage in erster Linie. Mochte auch nach
der Verlegung des Welthandels an die atlantischen Kiisten
der deutsch-italienische Handel eine so erhebliche Ausdehnung
behaupten, dafs man die ersten Jahrzehnte des 16. Jahrhunderts
als Bliitezeit desselben bezeichnet hat, mochten gerade auch
Breslaus Handelsverbindungen mit Venedig, die schon seit dem
Ausgange des 14. Jahrhunderts wrkundlich bezeugt sind, das
16. Jahrhundert hindurch sehr rege sein': der Bezug orienta-

1 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi in Venedig, 1887, II,
p- 72, 123, 191 f.
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lischer Waren iiber Antwerpen wurde fiir Schlesien stets
wichtiger. Gewiirze, feinere Tuch- und Seidenstoffe wurden
schon zu Anfang des 16. Jahrhunderts zum Teil aus den Nieder-
landen heschafft.! Der Transport des Boisalzes, welches an
den Kiisten Frankreichs und siidlicherer Linder gewonnen
wurde, schien fuber Hamburg erstrebenswerter und vorteil-
hafter als iiber Stettin, dessen Verkehrshelastungen driickend
wirkten. Der ,gestrenge und ehrenfeste* Matthias von Logau,
die Seele des Kanalbaues auf schlesischer Seite und der Ver-
mittler des Vertrages von 1555, war zugleich ein eifriger
Forderer des Salzwesens. Als Riickladungen kamen vor allem
Garn, Wolle, Rste und Kupfer in Betracht. Durch die be-
sondere Aufmerksamkeit, welche der Kénig vom Beginne seiner
Regierung an dem Bergbau in seinem Kronlande gewidmet
hatte, war dieser schnell in Aufnahme gekommen; Kupfer, wie
Firberrote bildeten sehr ansehnliche Handlungsartikel. Fiir
den Transport des ersteren waren die Wasserstrafsen besonders
bedeutungsvoll. Fast der gesamte Bergbau lag in den Hiinden
siiddeutscher, vor allem Augsburger Kapitalisten; die Fugger
allein hatten die Oberkiirntuner, die Oberlavantthaler, die Schem-
nitzer Werke in Ungarn, die Schwatzer Gruben in Tirol und
andere gepachtet oder in eigenem Besitze. Die Fugger und
Welser aber standen zugleich mit Antwerpen in engster Be-
ziehung.

Ferdinand nahm die Sache selbst in die Hand und scheute
keine Miihe, sie zur Ausfithrung zu bringen, vor allem Joachim I1.
von Brandenburg und Moritz und August von Sachsen zur Mit-
wirkung zu bewegen.? Das Projekt scheint 1548 in Augsburg

! Grinhagen, a. a, O. p. 39 und 40.

? Die lange Geschichte des Kanalbaues von 1548 bis 1668 bietet
handelspolitisel unr wenig Interessantes; ich gebe nur die wichfigsten
Daten und verweise auf Joh. Christoph Bekmann, Beschreibung der
alten loblichen Stadt Frankfurt a. 0. 1706, p. 39 ff, woselbst ein Plan
des Grabens: J. Chr. und Bern. Ludw. Bekmann, Historische Be-
schreibune der Chur- und Mark Brandenburg, 1761, 1, p. 1015 ff,, 1020 fI.;
A. Berghaug, Landbuch der Mark Brandenburg, 1855, I, p. 178 f;
v. Buehholtz, a a O, 1838, IX, p. 225 ff.; Droysen, Abhand-
Iungen zur neueren Geschichte, 1876, p. 405 ff.; Joh. Falke, Geschichte
des Kurfiirsten August von Sachsen, 1868, p. 261 ff.; Hausen, a. a. O,
IL, p. 388 f.; Heller, a. a. O, p. 22 ff, 3% ff.; . W. Hoffmann, Ge-
schiehte der Stadt Magdeburg, 1885, IT, p. 197 If; Kloden, Beitrige
zur (Geschichte des Oderhandels, 1845 his 1852, Stiick IV bis V; Stieve,
Sitzungsheriehte der’ philosophischen, philologisehen und historisehen
Klasse der Mimchener Akademie der Wissenschaften, 1883, p. 460 ff. ete.,
ferner auf die Akten des Berliner Staats- Archivs (B. St. Al
R. 19. 70a: Wien, 25. Mirz 15660, Sehreiben Ferdinands an Joachim;
Pflugsche ms. Sammlung 3. R. 94 IL A. L 1567; von 1558 bis 1693
R. 19. 59b Vol. T und 1L

Sam. de Pufendorf, de rebus gestis Friderici Wilhelmi Magni
1783, XIX, § 105 p. 1814, Zacharias Zwantzig, incrementa domus Bran-
denburgicae, I, Tit. XVIII, Kap. 3, nnd VIII, Tit. IV, Kap. 19, ebenso
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zum erstenmale zur Sprache gekommen zu sein. Am 1. Juni
1548 reichten die brandenburgischen Rite ihr Gutachten iiber
dasselbe ein, am 7. Juni berichtete Ferdinand an Moritz von
Sachsen iber die Augsburger Riicksprache mit Joachim, am
30. Juli beauftragte er von Wien aus seinen Sohn, taugliche
und mit den Verhiltnissen vertraute Personen zn Kommissaren
zu erwihlen. Die langwierigen Beratungen und die Zugammen-
kimfte der von Ferdinand und den beiden Kurfiirsten ernannten
Abgeordneten ven 1548 bis 1556 aber scheiterten an der Un-
nachgiebigkeit Sachsens, welches durch das Unternehmen eine
geringere Benutzung seiner Landstralsen und dadurch besonders
eine Kinbufse an dem Handel, wie eine Schmilerung der Privi-
legien Leipzigs befiirchtete.

Ferdinand und Joachim wurden dadurch nicht entmutigt;
noch 1556 lielsen sie durch ihre Rite die Ortlichkeiten hei
Frankfurt in Augenschein nehmen. Die persénliche Unter-
redung der beiden Firsten zu Frankfurt a. O. im Jahre 1558
hewirkte die Einsetzung einer Kommission zur abermaligen
Untersuchung und zur Ausfiihrung des Unternehmens. Nach
dem Vergleiche, den auf kaiserlicher Seite Matthias von Logau
und Matthias von Lausnitz und aof kurfirstlicher Kaspar
Wiederstit und Hieronymus Reiche, die Birgermeister von
Frankfurt und Berlin, am 1. Juli 1558 zu Miillrose abschlossen,
sollte der Kaisergraben auf gemeinschaftliche Kosten hergestellt
werden, und zwar iibernahm der Kaiser den kostspieligen
Bau von der Spree durch den Werchen-See bis an die Briicke
von Miillrose und der Kurfiirst von dem grofsen Millroser See
aus die Schlaube herunter bis an die Oder. Aber wihrend
der Kaiser den ihm zugefallenen Teil des Baues bis aufl die
Schleusen fast ganz ausfithrte, — nur etwa 700 Ruten fehlten
im Jahre 1585 noch — kam man aul brandenburgischer Seite
kaum iiber die Vorbereitungen hinaus., Umsonst beschwerte
gich der Kaiser dariber. Nach einem vergeblichen Aufwande
von 40000 Thalern wurden seit 1563 die Arbeiten nieder-
gelegt. Die kurfiirstlichen Unterstiitzungsgelder flossen immer
spérlicher; durch die verschwenderische Hoffiihrung, durch
den Tirkenzug von 1542 und andere Ausgaben tiirmte sich
Joachims II. Schuld dermalgen, dafs sie bei seinem Tode auf
2 600 000 Thaler berechnet, aber von J. G. Droysen noch erheb-
lich hoher geschiitzt wird.' Ein grofses Hindernis war der heftige

Biisching, Erdbeschreibung, 1791, VIIT, p. 221, bringen mur knrze
Notizen iiber den Kanalbau,

Von der Benutzung des Materials, weleles sich in den Breslauer
Archiven iber den Oderhandel und den Kanalbau befindet, habe ich
Abstand genommen, da dasselbe, von berufener Hand geordnet, bereits
zu gesonderter Verwertung vorlag.

! Geschichte der preufsischen Politik, 1870, Territoriale Zeit, 1T,
p. 317,
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Einspruch Frankfurts. Es brachte den Hauptmann zu Zossen,
Eustachius von Schlieben, anf seine Seite, der dann in seinen
wBedenken“ 1567 die Erbauung des Grabens ginzlich wider-
riet. Man zweifelte, dals die Schlaube geniigend Wasser habe;
der Adel, durch dessen Gebiet der Kanal gefiilhrt werden
gollte, die Burgsdorffer an seiner Spitze, hoben hervor, welch
grolser Schaden ihnen durch den Graben entstehen wiirde,
und widersetzten sich der Fortfiihrung der Arbeiten.

Als Ferdinand 1564 starb, war die treibende Kraft zur
Inangrifinahme des Werkes erloschen. Maximilian I1. suchte
zwar ebenfalls die Ausfilhrung desselben durchzusetzen, aber
mit noch weniger Gliick als sein Vater. Die Zusammenkunft
der beiderseitigen Riite zu Millrose am 4. August 1567 blieb
ebenso ohne Folgen, wie diejenigen Verhandlungen jener Zeit,
in welchen neben den Fragen der Elbéffnung auch jenes Pro-
jekt zur Sprache kam. KEin Teil des Breslaner Handels, der
ilber Frankfurt auf dem Wasser- oder Landwege durch die
Mark ging, mag schon damals sich von dieser Richtung ab-
gewendet haben. Die Bemithungen mulsten erschlaffen, als die
oppositionelle Haltung der Niederlande gegen Philipp 11. ein
immer schiirferes Gepriige annahm, vollends als 1588 durch
cine verbesserte Verbindung der Spree mit dem Kersdorfer
See die Landstrecke von Firstenwalde bis Frankfurt auf drei
Meilen abgekiirzt wurde. Johann Georg von Brandenburg
liefs 1585 durch eine Kommission den Graben in Augenschein
nehmen. Sie fand, dafs derselbe 2208 Ruten lang war und,
wenn man weitere Unkosten nicht scheuen wollte, recht wohl
zum gewiinschten Ende zu bringen sei. Ihr einziges Bedenken
ging dahin, dals seine Vollendung der Frankfurter Niederlage
einen grofsen Abbruch thun wiirde. ,Sonsten aber ist der
Platz zu solchen Bawen so gelegen, alls im Lande wol nicht
hesser wird zu finden sein®.

Brandenburgs Lissigkeit ist leicht erkldrlich. Noch war
die Durchfithrung des Planes nicht zur augenscheinlichen Not-
wendigkeit geworden. Ks fehlte das Bedirfuis, dem miirki-
gchen Handel kimstlich mit erheblichem Kostenaufwande nach-
zuhelfen: ist ja gerade das 16. Jahrhundert infolge der segens-
veichen Wirkungen eines andauernden Friedenszustandes als
eines der glicklichsten fiir Brandenburg zu hezeichnen. Noch
war die stadtwirtschaftliche Politik stark genug, um ihre
Interessen siegreich zu verfechten; dazn das Striuben des
Adels und eine Kassenebbe, wie sie die vorangegangene Zeit
nicht gekannt hatte. Obenein erblickte Joachim auch in dem
Unternchmen fiir sein eigenes Land geringere Vorteile, als fiir
den Kaiser; in dem Vertrage von 1555 forderte er Ferdinand
aug diesem Grunde auf, dem fritheren Anerbieten nach auch
einen grolseren Teil der Unkosten aul sich zn nehmen.! Kurz,

1 L(‘iiig, Teutsches Reichsarchiv, 1714, pars spee. cont. IV. II,
Forts. p. 343,
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der za erhoffende Gewinn erschien nicht grols genug, um die
entgegenstehenden verschiedenartigen Hemmnisse zu bewiil-
tigen.

g Was fiir Bohmen die Offuung der Elbe bedeutete, war fiir
Schlesien die Schiffahrt auf der Oder und ein Kanal zur Spree.
Bs erwachte im 15. und 16. Jahrhundert zum erstenmale die
klare Erkenntnis von den wirtschaftlichen Vorziigen der Wasser-
strafsen, welche auch von erheblichen Aufwendungen zu ihver
Verwirklichung nicht zuriickschreckte.

Karls IV. Bemiihungen standen noch ganz vereinzelt da.
Gleichwie die durch iln zur Blite gelangte Prager Malerschule
im Gegensatze zu der Nirnberger und Kélner keinen, weder
urkundlich mnoch stilkritisch erweisbaren Hinflufz auf die
deutsche Malerei hinterlassen hat, sind auch die handelspoliti-
schen Pline Karls fast ohne Spuren im Reiche geblieben. Sie
gingen von dem Gedanken aus, den Handel des bthmischen
Konigreiches zu beleben, vor allem Prag zum Mittelpunkte
desselben zm machen. Die Verbindung der Moldan mif der
Donaun sollte die levantischen, ungarischen und deutschen
Waren von ihrven bisherigen Wegen ab durch Béhmen leiten,
Oder und Elbe sollten die direkten Handelswege, dort Frank-
furt, hier Tangermiinde die geeigneten Stapelplitze bilden.
In Liitheck trat der Kaiser mit dem hanseatischen Bunde in
Verhandlungen, um ihn fiir seine groflsen Pline geneigt zu
machen. Auch mufste es ihm bereits naheliegen, sich zu Gunsten
seines brandenburgischen Besitzes ernstlich mit dem Gedanken
einer Zusammenfithrung der BElbe und Oder zn befassen.

Diese Bestrebungen, welche aus dem Kopfe eines Herr-
gchers zur Kultivierung und Bereicherung seines Stammlandes
entsprungen waren, in ihven Zielen sich auf ein begrenztes Gebiet
beschriinkten und infolge des iiberwiegend kriegerischen Geistes
ihrer Ursprungszeit ein durchaus fremdartiges Gepriige be-
hielten, waren im 15., noch mehr im 16. Jahrhunderte all-
gemein geworden. Mochten Bohmen und Schlesien den niich-
sten Anlals zu den Bestrebungen Ferdinands 1. geben, diese
waren der Ausdruck eines fiberall empfundenen Bediirfnisses.
Alle wirtschaftlichen Umgestaltungen, welche diese Zeit kenn-
zeichnen, dringten darauf hin, nun auch die Verkehrsmittel
den Anforderungen des Verkehrslebens anzupassen, und ge-
boten immer nachdriicklicher die Benutzung der natiirlichen
Stralsen. Weitere Absatzgebiete erdffneten sich, eine leichte
Verbindung der Hinterlinder mit den Hansastiidten wurde die
Lebensfrage fiir den Vertrieb mancher Handelsgegenstiinde.
Mehr aber als Ferdinand 1. und Maximilian Il. errangen, —
und das war im Grunde kaum ein Gelingen der ersten An-
stiirme —, hiitte zu ihrer Zeit selbst ein strafferes Regiment,
selbst eine noch lebhaftere Anteilnahme nicht erveicht. Die
im gegenseitigen Kampfe erstarkte Macht einer schranken-
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losen Interessenpolitik blieb eine unerstivmbare Mauer. Es
giebt Ideen, sagt Hiusser in Bezug auf die Calmarer Union,
die sehr gesund und naturgemiifs sind und dennoch scheitern,
weil sie entweder zu frith oder zu spit kommen. Trotzdem
erscheinen Bemithungen nicht tadelnswert, deren Erfiillung
vom Standpunkte spiterer Jahrhunderte freilich als unméglich
angesehen werden mufs.

2.

Die treibenden Grimde zur endlichen Vollendung
des Werkes.

Viele entwickelungsfiihige Gedanken und Pline, welche
dem sturm- und drangvollen Jahrhunderte der Reformation
entsprangen, sind ganz dem Dunkel der Vergessenheit verfallen
oder erst in viel spiteren, rubigeren, geklirteren Zeiten ver-
wirklicht worden. Das Kanalprojekt trat bereits durch den
Grofsen Kurfiirsten in die letzte Phase seiner Geschichte,

Die Lage der Mark Brandenburg war infolge des dreilsig-
jihrigen Krieges die denkbar traurigste. ,Von 1623 geht die
jammervolle Zeit an, da Krankheit, Pest, Krieg, folglich auch
Hunger, Raub, Verwiistung und alle nur mogliche Noth, nicht
nur Berlin, sondern auch die ganze Mark Brandenburg zu
Grunde gerichtet. Was noch Muth hatte, das suchte der neuen
Noth, so der ersten auf dem Fuls folgte, durch die Flucht zu
entgehen, und begab sich nach Hamburg, und in andere
Nordische Gegenden.“! Die Kosten des Aufenthaltes Mans-
felds in der Mark werden auf 16 Tonnen Goldes, d. h. auf
1600 000 damalige Reichsthaler berechnet.? Unerhort waren
die Greuelthaten der Kaiserlichen im Jahre 1627. Nichs
weniger als 20 Millionen Thaler sollen Wallenstein und Monte-
cuceuli aus der Mark gesogen haben, Berlin und der Kreis
Teltow erlegten allein innerhalb 16 Monate 300 000 Thaler.
Die Verwiistungen und Plinderungen des schwedischen Heeres,
die von ihm geforderten Geld- und Getreidelieferungen waren
gleichfalls eine driickende Last. Die ziigellose Soldateska
gcheute vor keiner noch so frevelbaften und unerhérten Unthat
zuriick. Die verkehrsreichsten Stidte lagen verlassen, von
manchen Dérfern war kaum noch etwas zu sehen, die er-
giebigsten Felder blieben unbewirtschaftet. Nach einer wohl
iibertriehenen Angabe aus jener Zeit sollen in der Mark
Brandenburg 48 Schlosser, 60 Stadte, 5000 Dorfer von feind-

1 Siifsmilch, Berlins sehnelles Wachsthum, 1752, p. 17.

2 Gallug, Geschichte der Mark Brandenburg, 2. Aufl, 1792 bis
1805, IV, p. 22 f; v. Orlich, Geschichte des preulsischen Staates im
17. Jubrhundert, 1838, I, p. 51

Forschungen (48) XI 3. — Toeche-Mittler, 2
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licher Hand zerstirt worden sein.! In Berlin und Killn starben
an der Pest 1630 777 und 1631 2066 Einwohner, 1637 zihlte
man 168 leerstehende Hiuser, die Not erreichte 1640 ihren
Gipfelpunkt. Als der Kurfiirst 1643 in die Stadt einzog,
konnte man nicht einmal den notigen Unterhalt fiir seinen Hof
beschaffen.

Aus diesem Zustande tiefster Erniedrigung, firchterlichster
Verwiistung und elendester Verarmung, welchen die Schwar-
zenbergische Politik iiber die Mark gebracht hatte, hob Fried-
rich Wilhelm sie bald wieder empor: nicht durch die Politik
iiberlegener Geduld, durch zuriickhaltendes und bedichtiges
Auftreten, sondern durch Zielbewulstheit mit Festigkeit des
Willens und oft riicksichtsloser Thatkraft gepaart. Zu der
klaren Einsicht dessen, was seinem Lande not that, zu dem
reifen Verstiindnisse fiir die meisten gewerbe- und handels-
politischen Fragen seiner Zeit gesellfe sich in diesem Fiirsten
eine Unermiidlichkeit, die ihn nicht ermatten liefls, den mannig-
fachen, uniiberwindbar scheinenden Hindernissen trotzend, seine
Pline der Vollendung nahe zu bringen. Der glinzende Handel
des aufstrebenden Holland, welches er in seiner Jugend kennen
gelernt hatte, zeigte ihm klar, wo die Wurzeln der Kraft eines
Volkes zu suchen seien, und wo er mit der Hebung seines
Landes zu beginnen habe. Ein stehendes Heer war nicht denk-
bar, ohne zuvor die Steuerkraft der Biirger zu stiirken, ohne
Ansiedelungen in Stadt und Land zu heférdern, ohne Ackerbau
und Handel neu zu beleben. IEines der schénen Denkmiiler,
welches der [iir die Besserung des trostlosen Zustandes seiner
Linder rastlos thiitige Fiirst seinen Unterthanen und der Nach-
welt zu daverndem Nutzen errichtete, war die gliickliche Be-
endigung des seit einem vollen Jahrhunderte geplanten Kanal-
baunes. Durch DBrandenburg mulste dieselbe unternommen
werden, sollte sie fiberhaupt gelingen.

Den Elbschiffahrtssachen wandte sich Friedrich Wilhelm
bereits 1645 zu. Die Vorstellung der Breslaner Kaufleute,
welche kurz nach Beendignng des Krieges 1648 zur Wieder-
belebung des daniederliegenden Handels die Verbindung der
Oder mit der Spree bei Kaiser Ferdinand III. in Antrag
brachten, bot ihm die #ulsere Veranlassung, sich auch diesem
Unternehmen mit hingebendem Hifer zu widmen. Hatte der
Kaiser guten Grund, aus Riicksicht anf Schlesien dem Kur-
fiirsten das Projekt zu empfehlen und mit ihm Verhandlungen
anzukniipfen, um wie viel mehr der Kurfiirst, zu Gunsten der
Mark nicht nur dieselben aufzunehmen und weiterzufithren,

1 Lista der abgebrammten Sthiter, Schlosser und Dorfler, meisten-
theils durch die Schweden selbst, andere durch sie causiret, oder vou
andern seindt wegeebrant undt ruinirt worden®, aus dem Koniglichen
Reichsarchive zu Stocklolm, abgedruckt bei Dudik, Sé¢hweden in Boh-
men und Mihren 1640 bis 1650, 1879, p. 377 .
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sondern eigenmichtig die Ausfithrung des Planes zu beschleu-
nigen. Wiihrend das Interesse auf kaiserlicher Seite bald
erlahmte, erstarkte es auf derjenigen Brandenburgs, je niher
man dem Unternehmen trat. Iis war eine Stellungnahme beider
beteiligten Parteien zu dem Projekte, welche derjenigen im
Jahrhunderte zuvor gerade entgegengesetzt war. Friedrich
Wilhelm konnte und durfte nicht scheuen, das Werk ohne
Unterstittzung in Angriff zu nehmen und zuniichst alle Kosten
selbst zu tragen. Die Dringlichkeit der Vollendung desselben
leuchtete ein, die Verhiltnisse, welche fiir Brandenburg der-
einst beim Kanalban malsgebend gewesen waren, hatten sich
wesentlich nmgewandelt, und die tieferen Ursachen dieser Ver-
dnderung lagen nicht ausschlie(slich in den Folgen des dreilsig-
jihrigen Krieges, sondern reichten auf die Verhiltnisse fritherer
Jahrzehnte zuriick.

So ginstig fiir Frankfurt das Scheitern aller Versuche
gewesen war, welche auf den Kanalbau hinzielten — der ver-
hiingnisvolle Schlag gegen seinen Handel, der aber auch zu-
gleich den der Mark mittraf, wurde zuniichst von ganz anderer
Seite gefiihrt.

Liingst hatten das auf sein altes ottonisches Privilegium
pochende Magdeburg und das erst seit 1443 mit der Stapel-
gerechtigkeit ausgestattete Dresden den aufsteigenden Handel
Frankfurts a. O. mit neidischen Blicken betrachtet und durch
eine geplante Schiffbarmachung und Offnung der Elbe an
sich zu ziehen gestrebt. Ferdinand I. und Maximilian II. ver-
folgten denselben Gedanken im Interesse Biohmens. Der Kur-
fiirst von Brandenburg wollte sich von den listigen Fesseln
Stettins befreien und seinen Lindern neue Exportwege er-
schliefsen, deshalb erlaubte er jetzt auch den fremden Schiffern,
von Tangermiinde aus abwiirts sich der Schiffahrt zu bedienen.
Deoch die Zusammenkiinfte von 1540, 1542, 1543, 1547, 1548,
1550, 1570, 1571, zu welchen sich Abgeordnete des Kaisers,
Brandenburgs, Limeburgs und Mecklenburgs einfanden, hatten
keinen Erfolg., Den hartnickigsten Widerstand gegen eine
freie Elbschiffahrt leistete Limeburg. Durch den bedeutungs-
vollen Handelsvertrag von 1538, den Magdeburg mit Hamburg
entweder ohne vorhergegangene reifliche Uberlegung seiner
weittragenden Folgen schlofs oder wirklich als den einzig
sicheren und notwendigen Ausweg betrachtete, um nicht giinz-
lich durch Hamburg erdriickt zu werden und sich einen, wenn
auch noch so unselbstindigen Handel zu retten, gab es seinen
starken Verkehr nach Flandern so gut wie ganz auf, verzichtete
auf eine eigene lebhafte Handelsverbindung mit anderen Stiidten
und stellte sich in véllige Abhiingigkeit von Hamburg, dessen
Schiffer nun immer wmehr direkten Weges elbaufwiirts fuhren,
Dies eigenmichtige Vordringen Hamburgs mit Umgehung der an
der Ilmenau gelegenen Stadt Liineburg mulste schliefslich mit

2*
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einer Vernichtung ihres Handels enden. Als wirksamstes
Gegenmittel ergriff Limeburg eine erhebliche Zollerhthung zw
Bleckede und Schnackenburg und liels zu wiederholten Malen
die Schiffe auf seiner ersten Zollstation gewaltsam anhalten,
die Giiter ausladen und zu Lande nach Liineburg bringen, von
wo aus jedem Besitzer der Waren die Weiterbeforderung aufl
der Achse freistand. Magdeburg sah sich durch diese Mals-
nahmen in seinem Handel arg bedroht. Im Vereine mit Ham-
burg erwirkte es durch Kaiser Maximilian 11. zweimal Ponal-
mandate, in welchen dieser bei Strafe die freie Schiffahrt
zwischen Magdeburg und Hamburg zu hemmen verbot. Liine-
burg liefs es bei diesem ungiinstigen Bescheide nicht bewenden
und_ brachte es dahin, dafs vom Kaiser eine mit der Unter-
suchung der gegenseitigen Beschuldigungen betraute Kommission
eingesetzt wurde, bestehend aus den Herzogen von Mecklen-
burg und dem Fiirsten von Anhalt. Bs folgte am 4. Dezember
1570 die abermalige Bestitigung der Mandate und die Er-
nennung einer zweiten Kommission, nachdem die erstere ihr
Urteil abgegeben hatte. Die vom Kaiser auf den 29, April 1571
zu Magdeburg einberufene Zusammenkunft, in welcher iber die
Elb- und Oderschiffabrt beraten wurde, scheiterte kliglich.
Die braunschweigischen Herzoge und Liineburg verharrten bei
ihrem Proteste gegen die freie Elb- und Oderschiffahrt, ihnen
schlossen sich der Kurfirst von Sachsen und Leipzig in nicht
minder entschiedener Weise an. Endlich erklirte der Kaiser
1574 unter Beibehaltung der hohen Zélle zu Bleckede und
Sehnackenburg mit Ausnahme des Boisalzes die Elbschiffahrt
fiiv frei. Der Form nach war sie von nun ab ganz, der That
nach wenigstens unterhalb Magdeburgs geoffnet.! Leipzig sah
voraus, dafs jetzt Magdeburg selbstindig seinen Handel in die
Mark betreiben, ja der gesamte Warenverkehr und Getreide-
transport von und nach Bohmen, der Lausitz, Mihren, Schlesien,
Polen, Preufsen, Pommern, der Mark direkt mit Hamburg und
den Niederlanden vermittelt werden, und es selbst dabei mit
leeren Hiinden ausgehen wiirde. Dals diese Befiirchtung zum
Teil nicht unberechtigt war, sollten die unmittelbar folgenden
Jahrzehnte-zeigen. Von Finsterwalde zog sich derjenige Teil
des nach der Nordsee gerichteten schlesischen Warenverkehrs,
welcher zuvor iiber Leipzig ging, statt iiber Torgau auf Leipzig
abzubiegen, meist sogleich nordwestlich iiber Jiterbogk nach
Magdeburg.”

Weit tiefer und nachhaltiger als Leipzig wurden Frank-
furt a. 0. und die Mark durch die Eréffnung des Elbstromes
von Magdeburg abwiirts getroffen. Seit der Zeit, da Stettin

1 Cellarius, Kurtze historische Nachricht yon dem Stapelrechte
der alten Stadt Magdeburg, 1741, p. 50.
2 Heller, a. a. 0. p. 20 f
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den Oderbandel zu beschweren anfing, bis in die siebziger
Jahre des 16. Jahrhunderts war der Handel Schlesiens und
der anliegenden Linder nach der Nordsee zum grélsten Teile
durch die Mark gegangen. Jetzt wurde dies anders: der alte
Landweg von Schlesien nach Hamburg und Liibeck durch die
Mark, der iber Crossen, Frankfurt a, O., Firstenwalde, Berlin
und Fehrbellin fithrte, wurde nur wenig benutzt; der Verkehr
auf den Wasserstralsen der Spree, Havel und Elbe erfuhr
ebenfalls eine sehr erhebliche Beschriinkung. Die meisten
sehlesischen und polnischen Waren, die nach der Nordsee
bestimmt waren, wandten sich iiber Spremberg, Finsterwalde,
Jiterbogk oder nérdlich von Sagan aus iber Cotthus und
Luckaun mach Magdeburg, wo sie die Elbe erreichten. Die
Nachteile, welche diese Verlegung des Handelsweges fiir die
ganze Mark und die Zolleinkiinfte zur Folge hatte, iiberwogen
weit die Vorteile, welche Brandenburg anfangs dazu veranlalst
hatten, fir eine freie Elbschiffalirt einzutreten. Der spitere
Widerspruch Brandenburgs gegen dieselbe (1590) konnte an
den Thatsachen nichts mehr iindern.

Auch die Verlegung der Handelswege nach dem west-
fillischen Frieden brachte hierin keine Besserung. Der dreilsig-
jiibrige Krieg, der Niedergang des magdeburgischen Handels,
die schlechte Fahrbarkeit der Elbe, die Unzuverlissigkeit der
Schiffer und vor allem das anwachsende Zollunwesen hatten
zwar den Elbhandel auf das empfindlichste getroffen. Die
direkten Strafsen von Schlesien durch die Niederlausitz bis in
das Magdeburgische blieben trotzdem besucht, die alten Bres-
lauer Wege nach dem Westen, die hohe Stralse durch die
Oberlausitz und die niedere Stralse durch die Niederlausitz
ither Muskau und Spremberg nach Leipzig wurden jetzt wieder
reger von dem schlesisch-hamburgischen und hollindischen
Handel benutzt; die Giiterspedition Breslan—Amsterdam ging
schon im 16. Jahrhundert iiber Leipzig, Halle, Aschersleben,
Halberstadt, Wolfenbiittel, Lingen, Zwolle oder iiber Leipzig,
Merseburg, Kassel. Nur wiihlte der schlesisch-hamburgische
Warenzug statt der Elbe mit Vorliebe den schnelleren und
gichereren Landweg iiber Liimeburg, die kostbareren Gegen-
stiinde wie Leinwand im 18. Jahrhundert wohl ausschliefslich.

Zudem hatte die direkte Schiffahrt von Dresden
nach Hamburg von Jahr zu Jahr zugenommen. Das ge-
spannte Verhiltnis, welches von jeher zwischen Leipzig und
Magdeburg bestehen mulste, schlug in offene Feindseligkeiten
um, als Leipzig, und zwar trotz Striiubens des fiir seine landes-
herrliche Gewalt furchtenden Friedrich des Weisen, sich vom
angehenden 16. Jahrhundert durch hesondere kaiserliche Privi-
legien sein Stapelrecht bestiitigen liels, dies dem ilteren Magde-
burg aufzuzwingen und dessen weiterem Aufblithen Schranken
zn setzen begann. Mit wie grofser Hartnickigkeit die Stadt
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und Sachsen der Durchfithrung einer freien Elbschiffahrt ent-
gegentraten, ist bereits erwithnt. Als sie dennoch zustande
kam, brachte Sachsen das Verbot der Elbfahrt in seinem Ge-
biete fiir alle nicht kursiichsischen Schiffer um so strenger zur
Ausfithrung: eine Ausdehnung des Leipziger Stapelzwanges,
welche nur von den unerhorten Forderungen der Stadt heziig-
lich des Stralsenzwanges im 18. Jahrhundert iihertroffen wurde.
Fiir die Bohmen, welchen nur der Wasserweg eine leichte
Ein- und Ausfuhr ermoglichte, war dies ein ebenso schwerer
Schlag als fiir Magdeburg, das einen moglichst regen Ver-
kehr mit Bohmen im Interesse seines eigenen Handels nur
erwimschte, zumal ihm ja oftmals von den Kaigern zu Gunsten
der Elbschiffahrt das Stapelrecht bestiitigt war. Man stellte
nur die Bedingungen, dafs die Magdeburg passierenden Schiffer
fitr ihre Kaufmannsgiiter die Niederlage bezahlten, Verwahrungs-
urkunden ausfertigten, und die Fremden ihre angefahrenen Giiter
nur an magdeburgische Stadtbiirger verkaufen muflsten. Die
Wohlfahrt des Landes erforderte es — mit diesen Worten
rechtfertigt der Verfasser der Leipziger Handlungsgeschichte
(1772) das Vorgehen Sachsens gegen die fremde Schiffabvt —
dals die Sachsen widersprechen mulsten; das Privileginm, ver-
moge dessen sie die Herrschaft iiber die Flisse, wie weit sie
ihr Land durchstromten, behaupteten, machte ihre Verbindlich-
keit mnoch stirker; der Verlust, welchen die Schatzkammer
und die Zolle dabei erlitten, war ein wichtiger Beweggrund,
und der Schaden, den die Leipziger Stapelgerechtigkeit in
Zukunft hiitte erfahren miissen, forderte ihre Wachsamkeit auf,
nm alles Ungliick, welches der Handlung dadurch bevorstiinde,
bequem abzuwenden.! Wenn auch 1661 unter Kaiser Leopold
die Bohmen nach vielen vergeblichen Versuchen, die Ein-
willigung Sachsens zu erhalten, die Elbschiffahrt fir frei er-
klirten und sie zun betreiben anfingen, so geriet sie doch 1706
durch Eingreifen Augusts des Starken wieder ins Stocken.
Je mehr aber Sachsen seine Nebenbuhler vom Warentransporte
auf der Elbe auszuschlielzen trachtete, umsomehr strebte es
selbst danach, seinen Schiffsverkelr zu steigern. Fiir die Land-
stadt Leipzig freilich bedeutete die Schiffahrt auch der eigenen
Unterthanen im sichsischen Gebiete eine betriichtliche Einbulse
ihres Handelg; noch im 18, Jahrhunderte war es ihr Ziel, die-
gelbe zu erschweren; fiir Pirna und Dresden aber war sie von
gréfster Bedeutung. Schon vor dem dreifsigjihrigen Kriege
erreichte sie eine nicht unerhebliche Ausdehnung.

Das grofste Hindernis fiir sie war das magdeburgische
Stapelrecht, die einzige Walle, welche Magdeburg gegen
Sachsens Malsnahmen mit Nachdruck ins Feld fithren konnte.
Bis zum Beginne des 17. Jahrhunderts hatte es mit unglaub-

1 p..1%4.
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licher Zihigkeit die Aufrechterhaltung dieses Rechtes verteidigt.
Die Belagerung der Stadt 1550,561, weleche mit der Dreiteilung
unter Kursachsen, Kurbrandenburg und den Erzbischof endete,
die dauernden Reibungen mit dem auf des Erzbischofs Seite
stehenden Hamburg, die Angriffe gegen ihr Kornverschiffungs-
monopol, eine Reibhe von schweren Unfillen, ihre mit den
Mifserfolgen der dulseren Handelspolitik Hand in Hand gehende
Zerriittung im Innern bereiteten den haltlosen Zustand vor,
welchem die Stadt in den tritben Zeiten des dreilsigjihrigen
Krieges erlag. Das Jahr 1631 brachte ihre vollstindige Ver-
nichtung, und mit dieser sank auch ihr sorgsam gehegtes Kleinod
zn Boden. Nach dem westfiilischen Frieden waren selbst die
Bemithungen eines von patriotischem Eifer erfiilllten Guericke
villig ergebnislos, die garantierten Rechte gegen die méchtigen
gichsischen Interessen durchzusetzen. Der Administrator Herzog
August, der am ehesten dem Handel und der Schiffahrt hiitte
aufhelfen kinnen, folgte ganz der Politik seines kurfiirstlichen
Vaters und zeigte sich den Bestrebungen Magdeburgs gegen-
iiber als erbittertster Feind. Er zwang die Biirger zu hoheren
Abgaben und sperrte die Elbschiffahrt, um die verweigerte
Huldigung mit Gewalt zu ertrotzen. Seine Hauptthitigkeit
richtete er auf den einen Punkt, der Stadt ihr Stapelrecht zu
entreilsen und es auf die Stidte Barby und Burg, welches
letztere im Prager Frieden an Sachsen gekommen war, zu iiber-
tragen. Der Grofse Kurfiirst stellte sich zuniichst gemeinschaft-
lich mit dem Kurfiirsten von Sachsen wnd dem Administrator
August der Ausfithrung der im westlilischen Friedensinstrumente
an Magdeburg gegebenen Versprechen, namentlich der Bestiti-
gung des ottonischen Privilegs, entgegen. Freilich waren die
Interessen, welche die beiden Kurfiirsten hierin verfolgten,
ginzlich verschieden. Der Kurfiirst von Sachsen durfte es
nicht zulassen, dals Magdeburg mit grofsen Vorrechten aus-
gestattet wurde, wenn nicht Leipzigs Handel zu Grunde gehen
sollte; er strebte danach, die iltere Rivalin seiner Handels-
stadt fiir die Dauer zu vernichten. Anders dachte der Grofse
Kurfurst. Er mulste befiirchten, dals die Stadt nur an
Selbstiindigkeit gewinnen und sich spiier um so schwerer
seiner Herrschaft fiigen wiirde, sobald er ihre Rechte befiir-
wortete. Huldigte ja Magdeburg noch immer der alten Hoff-
nung auf Reichsfreiheit, nach der es stets getrachtet hatte,
und die es auch wirklich mit Bestimmtheit durch die Gunst
der Reichsstiidte und Schwedens zu erlangen hoffte. Wiewohl
gich deshalb Friedrich Wilhelm genétigt sah, mit Waffengewalt
einzuschreiten, um die Stadt zum Gehorsam zu zwingen, so
mulste es doch andererseits ihm, dem grolsen Forderer von
Handel und Schiffahrt, vor allem am Herzen liegen, die Ein-
wohner durch Unterstitzung und Hiilfe aus der elenden Lage
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fiir sich zu gewinnen und sie die Vorteile seiner Regierung
vor der sichsischen erkennen zu lassen. Hierzu bot sich auch
sogleich Gelegenheit. Als der Grofse Kurfirst in der Kon-
vention von Kloster Bergen (28. Mai/6. Juni 1666) fir sich
und den Administrator August die Huldigung verlangte und
eine Besatzung in die Stadt legte, gab er zugleich die schrift-
liche Versicherung, dals er ihre simtlichen Privilegien und
bisher innegehabten Gerechtigkeiten, insbesondere ihre von
alters her gebrauchte Niederlags- und Stapelgerechtigkeit, an-
erkenme. Auch gebot er bald darauf (21. Dezember 1671) aunf
das strengste, die unberechtigte Schiffahrt der neuen Schiffs-
stitten in den perchauischen und ferchlandischen Gruben ein-
zustellen, widrigenfalls die Beschlagnahme des Schiffes wie
Gutes erfolgen sollte (20. Januar 1676), und zwischen Tanger-
minde und Magdeburg keinerlei Waren ein- oder auszuladen
(4. Januar 1684); ferner erkaufte er von dem iltesten Sohne
des verstorbenen Administrators August die Stadt Burg, kurz,
er that alles, was zur Sicherung der magdeburgischen Schiff-
fahrt in seinen Kriiften stand. Ginstige Resultate blieben
nicht aus. 1697 wurden 35839, 1709 63 947% und 1710
sogar 72 000 Wispel Korn versandt, die trotz der Herabsetzung
des Tarifs von 12 auf 8 gute Groschen fir den Wispel eine
Einnahme von 28 224 Thalern abwarfen.

Aber das, was Magdeburgs Elbhandel neben einem Zuriick-
dringen der Hamburger Schiffer mit am schnellsten in die
Hohe gebracht hiitte, erreichte der Kurfirst doch nicht: die
Verminderung der sichsischen Schiffahrt.

Seit den dreilsiger Jahren des 17. Jahrhunderts stand es
den Sachsen ganz frei, ungehindert durch Magdeburg hindurch-
zufahren. Wiithrend sie zuerst noch dem Magistrate hatfen
Reverse ausstellen miissen, dafs die' ihnen gewithrte Durch-
legung durch die alte Briicke der Stadt und deren Stapel-
und Niederlagsgerechtigkeit zu keinem Prijudiz gereichen und
ausgedeutet werden solle, fiel 1685 auch diese Schranke.
Als sie 1727 wieder hergestellt wurde, vermochte sie nichts
zu erwirken. Bald wuchs die stichsische Schiffahrt so er-
heblich an, dals das magdeburgische Kommerzinm immer
empfindlicher darunter zu leiden hatte. Die Sachsen fuhren
statt mit einem oder zwei Gefifsen mit vier bis sechs Masten
auf- und niederwirts; sie machten jihrlich zwei, drei und mehr
Fahrten; in Hamburg mieteten sie fremde Schiffe und brachten
nicht allein eigene Giiter, sondern auch fremde (Prager, Wiener,
lausitzer, Linzer ete.) als Fracht von Hamburg herauf; sie
leerten unterwegs die gemieteten fremden Gefilse aus und
Iuden die Waren in ihre entgegenkommenden eigenen Schiffe
um. Die Magdeburger mulsten oft, zomal bei schlechter Korn-
schiffahrt, ledig gehen; kein biohmisches und osterreichisches
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Gut gelangte mehr zur Niederlage in Magdeburg.' Nach
lJangen Verhandlungen kam es endlich 1747 zu der wichtigen
Bestimmung, welche allen Hamburgern wie Sachsen die Durch-
fahrt durch Magdeburg verbot. Diese Erneuerung der alten
Magdehurger Stapelgerechtigkeit war das wirksamsie Gegen-
gewicht gegen Leipzigs Stralsenzwang, deren Folgen Biisch
mit denjenigen vergleicht, welche die englische Navigations-
akte bezweckte.

Was Frankfurt und die Mark durch die siichsische Schiffahrt
geit der Elboffnung, besonders seit 1631, einbiifsen mulsten, ist
ersichtlich. Die Ober- und Niederlausitz, Bohmen, Miihren,
Osterreich konnten besser von Meilsen, Dresden und Pirna
aug mit Heringen, Thran, Honigfischen, Weinen, Gewiirzen
und Farbewaren versorgt werden als von Frankfurt, wohin sie
meist zuvor geschafft worden waren. Stromabwirts gingen in
der zweiten Hiilfte dez 17. Jahrhunderts ansehnliche Mengen
schlesischer, lausitzer und bihmischer Leinwand nach Ham-
burg. Zum grofsen Verdrusse Leipzigs zeigten Dresden und
Pirna selbst einige Jahrzehnte nach der Eriffnung des neuen
Grabens kanm eine merkliche Abnahme ihres Handelsverkehrs
mit dem Nordwesten und Siidosten.

Auch eine Reihe anderer Urzachen trug noch dazn bei, dafs
die Handelswege durch die Mark stets allgemeiner verlassen
wurden: der hohe siichsische Zoll zu Fiirstenberg, der von jedem
Reichsthaler Wertes vier gute Pfennige betrng, die schlechte
Behandlung der Waren, die Vergrilserung der Hamburger
Schiffe zwischen Hamburg und Berlin auf hundert und mehr
Lasten, so dals wegen der stark verlingerten Ladungszeit oft
sechs Monate zugebracht wurden, ehe die Waren zur Stelle
gelangten, wihrend ein Monat zum Transporte von Hamburg
bis Breslau ausreichte, die Ubertragung der hiheren Spree-,
Havel- und Elbzolle auf das Land, der schwedisch-polnische
Krieg und andere Griinde mehr.

Frankfurt, das vielleicht selbst durch die argen Be-
driickungen der Oderschiffabrt und durch Transportverzige-
rungen von seiten der Faktoren nicht ganz schuldlos war,
blieb aulser Besitz der alten Handelsvermittelung zwischen den
Hansastiidten und den gsterreichischen Lindern. Der dreilsig-
jihrige Krieg wurde fiir die Stadt noch besonders verhingnis-
voll. Denn durch ihn eréffnete sich auch eine neue Land-
verbindung Schlesiens mit Pommern und der Mark. 1631 hatte
Gustav Adolf Frankfurt auf das grausamste heimgesucht, und
erst 1644 riumten die Schweden die Stadt. Die Breslauer
hatten wihrend dieser Zeit die Frankfurter Niederlage ganz
unbeachtet gelassen. Trotz der Verordnungen vom 28. No-

1 B.-8t-A. CLXXXI, 4. Acta betreffend den Succels des Magdebh.
Commereii, 1740 bis 1756.
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vember 1643 und 19. August 16567 und der Drohung, dals
sich jeder Fuhrmann bei Verlust der Giiter, Wagen und Pferde
hiiten solle, auf verbotenen Strafsen mit Kaufmannsgiitern bei
Frankfort vorbei zu fahren, liels man die Stadt ostlich oder
westlich liegen und benutzte von Crossen aus die Landwege
entweder iiber Drosgen oder Zielenzig nach Kiistrin und Lands-
berg oder iiber Beeskow oder Millrose nach Fiirstenwalde.'

So vollzog sich hier eines der wunderbarsten Hchauspiele
der deutschen Iandelsgeschichte: Stettins unbeugsamer Starr-
sinn und die Offnung der Elbe legten mit den Grund zu
Hamburgs Aufschwung im 17. Jalnhundert alle Liinder, deren
natiirliche Lage die Benutzung der Oder gel)ot richteten den
Schwerpunkt ihres Handelsverkehrs nach Nordwesten; Hamburg
wurde der Knotenpunkt des deutschen Aus- und Einfuhr handels,
und Brandenburg, welches durch eine leichtere Verbindung mit
der Nordsee Stetting Unnachgiebigkeit zu erschiittern vergeblich
ersehnt hatte, ging beinahe leer ans. Die schweren Folgen der
davernden unnatiirlichen Vermeidung brandenburgisch-preufsi-
schen Gebietes waren einleuchtend und fihlbar genug, ihre
moglichst baldige Beseitigung als dringend notwendig erscheinen
zu lassen. Dieselbe konnte man um go leichter zu erreichen
hoffen, da wenigstens die Hamburger und Breslaner sich nicht
aus Willkiir oder politischen Veranlassungen einen anderen
Weg gesucht hatten, sondern durch in die Augen springende,
leicht zu Gunsten der Marken ersetzbare Vorteile dazu ge-
zwungen wurden.

Wo der erste und geeignetste Schritt zu thun sei, um
den Handel in die Mark zuriickzulenken und zu beleben,
dariiber konnte schon zu Anfang des 17. Jahrhunderts in den
Augen derer, die mit den Verhiiltnissen vertraut waren, kein
Zweifel mehr herrschen. Als der Grofse Kurfirst den Thron
bestieg, war nach langem Kampfe an Stelle des bisher immer
noch iiberwiegenden Landverkehrs zwischen Breslan und Frank-
furt gliicklich fast ausnahmslos die Befahrung der Oder zwischen
beiden Stidten getreten.® Bereits 1588 war die erste Schleuse
zu Firstenwalde angelegt, und die Kersdorfer Niederlage er-
richtet, um demjenigen Teile des grofsen schlesisch-hamburgi-
schen Durchgangshandels, welcher auch nach der Elbéffnung
durch die Mark ging, durch die Abkirzung des Landweges
zwischen Oder und Spree eine Irleichterung zu verschatfen

1 B.-St.-A. Neumark, Kommerzien Sachen No. I. Acta wegen der
Strafsenfahrt zwischen Frankfurt und Breslau.

2 Bekmann, Beschreibung der Mark, 1751, I, p. 1018 ff.; Frieden-
herg, Tractatus de Silesiae Juribus, 1741, 11, }g]ap XXVI, p. 186 f.;
Huusen, a. a. O, p. 385 f; Kliden, Bl:lt.hlg,(. Stiick V. passim;
Liinig, a, a. 0., pars. spee. cont. IV, II, Forts. p. 343 ff; Schmoller,
Studien iiber die wirthsehaftliche Politik Friedrich des Grofsen, in
seinem Jahrbuche, VIII, 2, p. 24 f
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und ihn dadurch wombglich etwas zn vergrofsern. Der Ver-
trag von 1555 war 1567 und 1585 trotz des heftigen Wider-
spruches Frankfurts gegen die Benutzung des Stromes erneuert
worden. Dieser fand seine Begriindung in der naheliegenden
Gefahr, durch die Freigebung der Oder der bisher emsig und
erfolgreich verteidigten Stapelgerechtigkeit verlustig zu gehen.
Das Widerstreben war nm so energischer, weil die Schiffahrt,
einmal mit einigen Waren unter der Verpflichtung der Ab-
gaben und unter der Beobachtung der Niederlagsrechte zu-
gestanden, bald auch mit anderen Waren ohne Erfiillung der
gestellten Bedingungen zu befiirchten war. Auch die Vorziige
des Landverkehrs hatte die Stadt in zn reichem Malse ge-
nossen, um sie ohne weiteres aufzugeben. Der Kurfiirst
schenkte den Vorstellungen Gehior, die abermalige Erneuernng
des Vertrages wurde verhindert.

Aber es balf doch nur wenig, dafls Johamm Georg 1597
und Johann Sigismund 1609 die Benutzung des Stromes In-
und Auslindern zu Gunsten der Zille und der Frankfurter
Niederlagsgevechtigkeit bei Verlust der Waren untersagten
und nur die alte gewéhnliche Landstralse zu halten geboten.!
Zwar unterstiitzten juristische Gutachten, welche die Berechti-
gung der Oderbefahrung von seiten Schlesiens erweisen sollten,
die zahlreichen Klagen Breslaus, ohne gegen Frankfurt irgend-
wie durchzudringen. Dennoch waren die Fahrten auf der
oberen Oder, namentlich die Schiffssendungen mit Boizalz,
Rote, schlesischem und ungarischem Kupfer in einem solchen
Steigen begriffen, dafs mit dem Beginne des 17. Jahrhunderts
an die Sperrung des Flusses big Breslau nicht mehr gedacht
werden konnte.

Kaiser Ruodolf II. erklirte 1605: die Oder sei ein flumen
publicum et navigabile, der Vorteil fir die schlesischen
Kommerzien schneide den kurfiirstlichen Unterthanen ihre
Nahrung keineswegs ab. Der kaiserliche Revers, der den
Firsten und Stinden in Schlesien zum Nachteile gereichen
michte, solle von Frankfurt vorgelegt werden; weil die Stadt
hiermit sdume, sei ihr Verhalten ungegrimdet. Dalz Ferdi-
nand II. noch stivmischer auf die Oderbefreiung dringte und
nicht abliels, am brandenburgischen Hofe seine Interessen an
derselben geltend zu machen, ist im Hinblick auf die kaiser-
liche Politik jener Jahre sehr wohl berechtigt. Nach den
schweren Niederlagen Christians 1V. von Dinemark und Mans-
felds schien der Gedanke einer habsburgischen Universal-
monarchie greifbare Gestalt gewinnen, das dominium maris
Baltici in habsburgischen Hénden sich verwirklichen, die Ent-
gcheidung gegen die nordischen Reiche an den Kiisten der

1 B-St-A. R. 19. 70a. Oderschifffahrt. Frankfurter contra der
Sechlesier Schifffahrt anf dem Oderstrome 1597.
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Ostsee, an denen die kaiserlichen Heere standen, fallen zu
sollen. Wallenstein, der Triger dieses ebenso kilhnen wie
grofsartigen Ostseeprojektes, wollte das Herzogtum Mecklen-
burg in seinen Besitz bringen, die widerspenstigen Seestiidte
sollten fallen, eine Flotte durch Unterstitzung der Hansa
errichtet werden, den habsburgisch gesinnten Stidten des
Hansabundes wurde ein nener Aufschwung verheilsen, ein
habsburgisch-hanseatischer Handelsvertrag bildete die brennende
Frage.! Spanien und Osterreich vereinten sich, in Verhand-
lungen zu Danzig und Litbeck 1627/28 die Hansa durch ver-
lockende Anerbietungen in das fein gesponnene Netz ihrer
Interessen zu locken. Die riumliche Trennung der oster-
reichischen Linder von der Ostsee mufste durch eine Verkehrs-
erleichterung verringert werden. Ebensowenig verwunderlich
ist es, dafs die kaiserlichen Forderungen hingichtlich der Oder-
sffnung durch George Wilhelm ohne sonderliches Widerstreben
zur Ausfilhrung kamen: aus einer Habsburg feindlichen Politik
im Jahre 1624 gelangte der Kurfirst unentrinnbar in den
Bann der Kaiserlichen,

,»Quid prohibetis aquas, usus communis aquarum est“
ertonte es auch von seiten der Breslauer Kaufleute. Mit des
allgemeinen Landes hochstem Schaden sei es bisher geschehen,
dals man die Waren nicht auf dem Strome zwischen Breslau
und Frankfurt auf- und abfithren durfte, sondern aunf der Achse
mit vierfachen, ja auch hoheren Unkosten beférdern mulste,
,,da doch Gott undt die Natur dieses mittel nicht vergebens
gegeben, undt eroffnet, solches aber seither durch ezliche gaar
wenig eigenniitzige Leute, die lhr sonderlich vortheil durch
die Fuhrleute haben kénnen, verhindert worden.” Der Antrag
des Rates zu Breslan an den zu Frankfurt im Jahre 1628, die
Bréffnung des Oderstromes zu erwirken, traf jetzt schon auf
einen viel ginstigeren Boden als zuvor. Wirklich schienen
den Frankfurtern die Augen gedffnet zu sein; sie selbst waren
nicht abgeneigt, zum Vorteile ihres Handels die Sperrung der
Oder beseitigt zu sehen, wenn sie anch eine Beratung mit den
Breslanern in Schlesien ausschlugen.

Am 22/12. April gab George Wilhelm schlielslich mit
Vorbehalt der Suspension den Breslanern die Schiffahrt
auf der Oder unter der Bedingung {rei, dafs ,von den Wahren,
so den Stromb hienauff oder herab geschifft werden sollen, eben
dals gegeben werde, wals gegeben werden muste, wan Sie
zur Achls hienauff gefiihrt wurden®: eines der wenigen Zu-
gestindnisse des Kurfiirsten an den Kaiser, die fir Branden-

1 Vergl. die Darstellung bei G, Droysen, Gustal Adolf, 1869, I,
p. 283 ff.

2 B-St-A. R. 19. 70b, Oderschififahrt, Eroffuung des Oderstromes
betreffend, 1628,

-
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burg keine verhingnisvolle Riickwirkung iibten. 1629 ver-
sffentlichte Schionborn, der kaiserliche Fiskal in Schlesien, sein
umfangreiches Gutachten, in welchem er mit allen Mitteln
juriatischen Scharfsinnes die liberam Viadri in Oceanum navi-
gationem zu begriinden suchte. Wiihrend der Zeiten des
dreifsigjahrigen Krieges wurde die Oderschiffabrt 1632 und
1633 aufs neue gestattet. Wenn auch die Kaufleute Frank-
furts auf dem Landtage zu Kolln an der Spree im Jahre 1643
die Broffnung der Oder befiirworteten, sie als bestes Mittel
gegen die Nachteile der Ersffnung der Elbe und Warthe, ja
alg ihre einzige Rettung vor vollstindigem Ruin betrachteten,
so zeigte sich doch bald darauf, dals die Stadt von der Auf-
rechterhaltung ihrer Stapel- und Niederlagsgerechtigkeit unter
keiner Bedingung ablassen wollte. Trotzdem siegten die Be-
strebungen Breslaus, fiir dessen Handel die Benutzung der
Oder ein stets wachsendes Erfordernis wurde. Das Fuhrwesen
hatte unter dem Drucke der Verwiistungen des Krieges doch
zu sehr gelitten, um schnell in vollem Mafse zur Befriedigung
der Transporthediifnisse auszureichen. Die DBriicken waren
zerstort, die Wege fast ganz unbrauchbar geworden, der
Mangel an tiichtigen Pferden trat immer fiihlbaver hervor,
und das vagabundierende Gesindel gefiihrdete die Sendungen
zu Lande. So mulste in den Vertrigen vom 28. Dezember
1646 und 2. Oktober 1657 die freie Stromfahrt auf je 10 Jahre
wiederum bewilligt werden. Selbst nach Ablauf dieser Frist
suchte Frankfurt in richtiger Befolgung seiner fritheren Forde-
rungen die Schliefsung der Oder durchzusetzen.

Von Bedeutung ist in diesem Zusammenhange, dals die
Schiffahrt auf der oberen Oder withrend der ersten Hilfte des
17. Jahrhunderts in vollem Schwunge war, und die Waren,
welche die Spree, Havel und Elbe hinauf- und herabgingen,
dieselbe wiihlten. Es war daher ganz den Verhiltnissen ent-
sprechend, dafs Breslan 1648 die Verbindung der Oder und
Spree beim Kaiser als wesentlich fiir seinen Handel hinstellte.
Hiitte Frankfurt gesiegt, wiire die obere Oder wirklich bis
zur Regierungszeit des Grolsen Kurfirsten gesperrt geblieben,
dann wiirden zum mindesten die Schwierigkeiten des Kanal-
baues erheblich grifsere gewesen, und der Eintritt seiner fir
die Mark giinstigen Wirknngen verzogert worden sein. So
aber war es naheliegend und leicht, der Mark die Vorteile
dieser lebhaften Schiffahrt zu sichern.

Endlich ist noch eines Momentes zu gedenken, welches den
Entschlufs Friedrich Wilhelms, die Oder mit der Spree zu
verbinden und den blithenden oberen Oderhandel nach Berlin
zu leiten, niher riickte und wesentlich seine Durchfiihrung zu
beschleunigen beitrug: es war die Erbitterung gegen Stettin,
der Hafs gegen Schweden, dem er trotz seiner berechtigten
Anspriiche die geforderten Abtretungen hatte machen miissen.
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Es ist bekannt, dafs der Kurfivst lieber die ihm 1648 iiber- .
wiesenen bevilkerten und handelsreichen Stifter Magdeburg,
Halberstadt und Minden preisgegeben, ja sogar aufser diesen
noch zwei Millionen Thaler an Schweden geopfert hitte, als
den miilsig wohlhabenden und den Neuerwerbungen an Umfang
nachstehenden Teil von Pommern mit Stettin und den Oder-
mimdungen. Dureh den westfilischen Friedensschluls waren
das Frische Haff, die Oder mit ihren Mindungen, Stettin,
Garz, Damm, Gollnow, die Insel Wollin, ganz Vorpommern
mit den Inseln Riigen und Usedom, ferner Wismar, Bremen und
Verden in schwedische Hinde gelangt: das bedeutete die
Griindung einer fremdherrlichen Grofsmacht auf deutschem
Boden, die Lihmung eines selbstindigen deutschen Nord- und
Ostseehandels. Brandenburg - Preufsen inshesondere empfand
die knechtende Herrschaft am schwersten. Die schwedischen
Licenten und Zélle an den Odermiindungen erreichten eine so
exorbitante Hohe, dals sie bis zum Stockholmer Frieden neben
den alten Beschwerungen als die wichtigste Hemmungsursache
des Oderhandels jener Zeit zn bezeichnen sind. Jeder Schritt
war heils ersehnt und deshalb erlaubt, der die Moglichkeit
verhiefs, freie Bewegung zu gewinnen und eigene Kraft zu
entfalten zum Nachteile der schwedischen Machtstellung.

Fassen wir noch einmal die in erster Linie Ausschlag
gebenden Griinde zusammen, welche den Grolsen Kurfiirsten
zum Kanalbau bewogen, so waren es die Hineinziehung des
schlesischen Landhandels von Magdeburg und Leipzig in die
Mark, sowie die Verlegung des Oderhandels in dieselbe und
damit ein entscheidender Schlag gegen das schwedisch ge-
bliebene Stettin. Freilich war die handelspolitische Bedeutung
des Kanals mit der Lihmung des stettinischen Oderhandels und
mit der dauernden Benutzungsbeschrinkung der siidlich die
Mark umgehenden Handelswege noch nicht erschopft. Auch
einen Teil des regen Handels Polens mit Stettin iiber Lands-
berg und Driesen wie Grofspolens mit Danzig iiber Schlochow
und Konitz jetzt fiber Hamburg, durch Brandenburg und den
neuen Graben zu leiten, stand zun erwarten; die polnischen
Fuhrleute hatten dann nur den kiirzeren Weg von Frankfurt
nach Driesen, Landsberg und Posen, statt von dort nach
Stettin und Danzig. Nicht weniger war als sicher voraus-
zusehen, dals die bisher wichtige Versorgung Schlesiens mit
Heringen, Thran und anderen Waren auf dem Landwege von
Danzig iiber Thorn grofse Verminderung erleiden mulste.
Was Stettin, Leipzig, Frankfurt, auch Thorn, Danzig, Magde-
burg und Liineburg einbiifsten, sollte Berlin gewinnen.
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Bau, Einrichtung und Eréffnung des Grabens.

Dafs Friedrich Wilhelm sich wirklich von 1648 an mif
dem Projekte beschiiftigte, zeigen einige Akten des Berliner
Staats- Archive. Am 11. Febrnar 1648 meinte der Ober-
kammerherr Konrad v. Burgsdorfl, dals Schweden schwerlich
geine Zustimmung zu dem Baue geben werde. 16563 war
bereits, wie der Landesrecels dieses Jahres (Art. 65) aussagt,
der Plan zu dem Werke entworfen.' Der nichstfolgende
Bericht in den Akten datiert vom Jahre 1655. Es sollte mit
erfabrenen Leuten fiberlegt werden, wie das Werk am fiig-
lichsten anzugreifen sei, und ihmen dann dasselbe mit Zu-
ziehung der Kammer verdungen werden. Der Lebuser Kreis
erhielt den Auftrag, Wehren aufzuwerfen und den Schlaube-
fluls anfzurdomen. Wie die Untersuchung 1660 ergab, war
er demselben nicht nachgekommen. IKinzelne Strecken waren
so mit Holz und Strauchwerk angefilllt und hatten so viele
Buchtungen und Krimmungen, dals die Kommission nicht
ohne Lebensgefahr den Graben befahren komnte; eine Untiefe
notigte sie sogar, die Besichtigung am Ufer des Wassers fort-
zusetzen.

Nachdem im Frieden zu Oliva vom Kaiser, von Schweden
und von Polen dem Kurfiirsten die Souveriinetit in Preulsen
zugesichert war, folgten zwolf Jahre des Friedens. Sie waren
wohl dazu geeignet, dals man nun ernstlich an die Ausfithrung
des alten Planes herantrat. Wiewohl Friedrich Wilhelm durch
den Kampf gegen die preufsischen Stinde stark in Anspruch
genommen wurde und 1663 (18. Okfober) selbst in Kénigs-
berg erschien, war seine Fiirsorge um das Unternehmen nicht
minder rege.

Bereits 1662 wurden die neuen Erdarbeiten unter der
Leitung eines italienischen Kriegsingenieurs, des bewiihrten
General - Quartiermeisters Philipp de Chiese, in Angriff
genommen, desselben Mannes, der 1660 mit der Ausfihrung
eines Teiles des Pofsdamer Stadtschlosses betraut worden war.®
Wihrend ihm 32382 Rthlr. diberwiesen wurden, versprach
man dem holléindischen Schiffs- und Schleusenbaumeister Michael
Matthias Smidts fiir die Herstellung von 10 Schleusen und
6 Briicken die gesonderte Summe von 30000 Rthlr. Man
begann am See zu Millrose und leitete den im ganzen etwa
drei deuntsche Meilen (23 km) langen Graben nach beiden

! Buchholtz, Versuch einer Geschichte der Churmark Brandenburg,
1771, IV, p. 1564

2 Thm standen znr Seite der Baumeister J. F. Blesendorf und der
Miihlenmeister M. F. Winter. Vgl Nicolai, Beschreibung der Residenz-
stidte Berlin und Potsdam, 1779, I, p. 3564
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Seiten, teils nach der Spree zum Werchensee, teils neben
oder durch die Schlaube nach der Oder zum Brieskower See,
ohne siichsisches Gebiet zu streifen. Seine Breite betrug
5 rheinlindische Ruten, seine Tiefe 6, sein Gefille von
Miillrose nach der Spree 12, nach der Oder hin 74 Fulz.'
Friedrich Wilhelm sorgte sogleich im ersten Jahre des
Baues dafiir, dafls die Arbeiter geniigend mit Lebensmitteln
versorgt und die Arbeitspferde von den Stidten gestellt wur-
den. Klagen iiber diese Lasten blieben nicht aus. Wittstock
bat, seine Pferde sofort oder gegen Plingsten zu entlassen;
Brandenburg schickte zwei gute Pferde, reichte aber zugleich
das Gesuch ein, die Stadt mit anderen Pferden zu iibergehen;
auch Frankfurt bat, man mége sich mit zwei Pferden begniigen.
April 1663 mulsten die Stidte Frankfurt, Fiirstenwalde, Beeskow,
Storkow, Peitz und Cottbus ihre Pferde mit den notigen
Knechten zur Heranschaffung des Holzes an die Schleusen
hergeben. Futter und Lohn wurden von den niichstgelegenen
Amtern frei geliefert. November 1663 sollten Ruppin, Nauen,
Neustadt, Brandenburg, Wittstock, Kloster Lehnin, Lands-
berg a. d. W., Schievelbein, Ziillichau, Lenzen und Perleberg
ihre Pferde zur Ablosung der anderen Stidte nach dem neuen
Graben bei Beeskow senden. Es folgten weitere Befehle an
die Stidte iber Stellung der Pferde und Eingaben um Erlafs.*
Durch den Bau entstandene Schiiden fiir Privatpersonen wurden
ersetzt. Das Werk schritt viistig vorwiirts, schon 1668 war
es vollendet. Im Mai dieses Jahres nahmen die Obristen
Plettenberg und Wernicke die Besichtigung desselben vor.
Als der Kurfiirst der polnischen Konigswahl halber 1668 nach
Preufsen reiste, befuhr er ,den Neuen Graben vom Werchen-
see — einer Ausdehnung der Spree — bis Briesekow an der
Oder, vom 4. August bis 11. August, was allerdings eine
grofse Zahl der grausamsten und unbarmherzigsten Empfangs-
feierlichkeiten voraussetzen lifst“.® Die dreizehn Schleusen

! Borgstede, Statist.-topograph. Beschreibung der Mark Branden-

bure 1788, I, p. 128 [. — Eine genaue historisch-technische Beschreibung
des Kanals befindet sich bei Berghaus, Landbueh der Mark Branden-
burg, 1855, TI, p. 173 . — Der Kanal steigt heute mittelst einer Schlense

von der Spree aus zur Scheitelhaltung (Meereshohe etwa 42 m), welehe
durch das Tagewasser der waldreichen Umgegend gespeist wird, und fillt
von hier, zum Teil im Bette des Schluubeflusses gefiilirt, mittelst acht
Sehlensen zum Niveau der Oder heral, welehes er bei Brieskow oberhalb
Frankfurt erveicht (Meereshohe 22m). Von hier aus wird die Ver-
bindung mit der Oder durch den Brieskower See, ein geriumiges Hafen-
bassin, hergestellt, Vgl die Angaben in neueren Werken: Denksehrift
betr. die im prenfsischen Staate vorhandenen Wasserstralsen, 1877, p. 35
bis 86; Nordling, Die Selbstkosten des Eisenbahn-Transportes und die
Wasserstralzsen-Frage, 18585, p. 134 ete.

2 Frankfurt. Reg.-Arehiv, Akta was bei Anrichtung des neuen
Grabens vorgegangen betr. 1657 his 1741, Friedr. W.-Kanal No. 38.

3 (Lonis Schneider) Spenersche Zeitung, 16. November 1858.
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waren 80 gerdumig angelegt, dafls sechs grofse Oderkihne
zugleich durch eine Schleuse gelangen konnten. Sieben Lente
versahen den Schleusendienst. Nun mulste auch auf eine Ver-
besserung der Fahrbarkeit der oberen Oder hingewirkt werden;
trotz der vielen vorangegangenen Bemiithungen war noch 1668
die Breite dieses Stromteiles nicht grilser als diejenige eines
Oderkahnes. In der Folge waren von Breslau bis zum neuen
Graben mnoch besonders sieben Wehren der Schiffahrt hin-
derlich.

Der erste Berater des Grolsen Kurfiirsten bei dem neuen
Unternehmen war der Amtskammer-Rath und Hofrentmeister
Michael Matthias, jener Mamn, der in aufopfernder Weise
von den Tagen der Errichtung der Clevischen Post his zu
seinem Tode 1684 die ganze, ihm eigene Arbeitskraft in den Dienst
seines Firsten stellte. Mit seltener Umsicht beherrschte er
alle handelspolitischen Gedanken, welche damals fiir Branden-
burg in Frage kamen. Auch bei dem Kanalbau unterstiitzte
er den Kurfirsten mit seinem weisen Rate. In der Uber-
zeugung, dals die Ausfihrung moglichst zu beschleunigen sei
und weitliufige Verhandlungen mit dem Kaiser dieselbe stark
verzogern wiirden, befiirwortete er entschieden die alleinige
Inangrifinahme und die vorlinfige vollstindige Kostendeckung
des Werkes durch Preulsen. Von der weittragenden Bedeutung
des Unternehmens war er ganz durchdrungen. ,In Summa¥,
bemerkte er einmal am Ende eines Berichtes, ,ich kann nicht
genugsamb schriftlich meine Gedanken eréffnen, was vor ein
niitzliches guttes werk in meinem sin die Schiffahrt durch den
Newen Graben ist. Wenn er anch bhei seinem Hifer fir die
Sache mitunter sich wohl zu viel in niichster Zeit vom neuen
Graben versprach, so traf er doch @iberall das Richtige. Die
umfangreiche Korrespondenz des Rates mit dem Kurfiirsten
aus den Jahren 1668 und 1669, welche im Frankfurter Re-
gierungs- und Berliner Staats-Archive vorliegt, giebt das beste
Zeugnis von den Schwierigkeiten, mit denen er zu kimpfen
hatte, und von der Sorgfalt und Betriebsamkeit, mit der er
die Schiffahrt durch den nenen Graben einzuleiten und zu
befordern bemiiht war, !

Auf die Empfehlung des Oberhofmarschalls von Canstein
hin erhielt Matthias am 13. August 1668 von Friedrich Wilhelm
die Weisung, er solle sich mit den Kaufleuten ins Vernehmen
setzen und alles dabei beobachten, ,was zur erhaltung Unsers
intens dienet“. Einige Hamburger und Breslauer Kaufleute
waren auf der ersten durch ihn ins Werk gesetzten Beratung
zu Frankfurt a. O. (August 1668) nach einer Besichtigung des
Grabens den neuen Plinen nicht abgeneigt; sie hielten es fiir das

L F.-R.-A. Friedrich-Willelms-Kanal No. 37, Akta und Nachrichten
von dem bei Neuhaus angelegten Neuen Graben 1657 bis 1710.

Forschungen (48) XTI 8. — Toache-Mittlor. 3
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Beste, wenn die Breslauer Oderkiibne und die Hamburger Schiffe
nur biz Berlin gingen, die Giiter dort in andere Gefilse um-
geladen und so nach Hamburg bezw. Breslau gebracht, und zu
diesem Zwecke Lagerriumlichkeiten zu Berlin am Friedrichs-
Werder geschaffen wiirden. Sie hofften hierdurch eine solche
Steigerung des Hamburg —Breslauer Wasserverkehrs zu er-
reichen, dafs wochentlich je ein Schiff von Hamburg und von
Berlin abgehen konnte. Auf einer zweiten Zusammenkunft
(November 1668) verspracken sie, im kommenden Frithlinge
einige Giiter mit sechs kiistrinischen Schiffern durch den Kanal
zu senden, indem ihnen als Entgelt fiir diese Probefahrt der
dritte Teil des Zolles geschenkt werden sollte. Am 27. Fe-
bruar/9. Mirz 1669 fuhren wirklich finf grofse Oderkihne von
Breslau ab, passierten am 8./18. Mirz als erste Schiffe gliicklich
den neuen Graben und gelangten am 12./22, mittags in Berlin
an; sie waren von dem Breslauer Hause Schmettan, welches
den grolsten Handel von Breslan auf Hamburg fihrte, mit
28 Garnfissern, 4 Rotefissern und 1'/s Tonnen Wachs beladen.
Durch Matthias’ Sorge gingen die Giiter nach der Umladung
bereits am 14./24, friihmorgens nach Hamburg ab, wo sie
innerhalb zehn Tagen eintreffen sollten. Die Zollbeamten
wurden aufgefordert, die Schiffer nirgends fiber zwei Stunden
aufzubalten, um eine Probe fir die Fahrzeit zu gewinnen.
Noch in demselben Monat unternahmen vier andere Schiffe
mit breslauischen Waren die Reise durch den Kanal; aueh
ihre Spedition fiel, dank der Umsicht Matthias', zu aller Be-
friedigung aus. Von Hamburg her gelangte der Schiffer Hans
Frederichs mit 30 Last Lineburger Salz durch den neuen
Graben zur Frankfurter Niederlage; die Leute kamen zubauf
nach der Oder gelaufen, um das Hamburger Schifl zu sehen. Der
Kurfiirst war mit dem Fortgange der Sache sehr zufrieden. Es
war ein Fest recht nach seinem Sinne, dulsert sich J. G. Droysen,
die ersten hamburgischen Schiffe nach Breslau, die ersten
breslauischen nach Hamburg durch Berlin fahren zu sehen. !

So sehr die Vorteile einlenchteten, welche sich durch den
neuen Graben fiir Breslan und Hamburg ergaben, so waren doch
verschiedene Aufforderungen an die Kaufleute beider Stidte
zur Benutzung desselben recht wohl angebracht. In Breslau
herrschte wiihivend des Baues eine ausgesprochene Abneigung
gegen den Kanal. Man fiirchtete den Fiirstenberger, Crossener
und glogauischen Zoll. In Berlin und Millrose, meinte man,
wiirden keine Schiffsfrachten zu erhalten sein, und keiner die
Unkosten vorschiefsen wollen. Auf Grund der Privilegien
Breslaus und Frankfurts,® nach denen beiden Stidten allein
die Niederlagsgerechtigkeit und die Beschiffung der Oder zu-

1 Staat des Grofsen Kurfirsten 1865, III, p. 280,
2 B.-St-A. R. 19. 31.
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stand, werde Frankfurt nicht zulassen, dafls die Breslauer
Kihne direkt durch den neuen Graben in die Spree gingen.
Die Tirkengefahr lihme den Handel nach Mihren, Osterreich
und Ungarn. Immerhin hiitte schon in den ersten Jahren nach
der Eroffnung eine ausgiebigere Benutzung des Grabens aufser
Zweifel gestanden, wenn Hamburg und Breslau sich durch
nichts hiitten beirren lassen. Aber Frankfurt, Leipzig und
Stettin, die griofsten Feinde dieser neuen Schiffahrt, ver-
suchten dieselbe mit allen mioglichen Mitteln zu hintertreiben.

Die Frankfurter waren beflissen, die bei ihmen befind-
lichen Breslauer Kihne an sich zu ziehen, sie bestachen die
Schiffer, dals sie die Frachten steigerten und ihre Gefiifse zur
Fortschaffung der von Hamburg ankommenden Sendungen nicht
hergaben. Iinige Frankfurter Kaufleute gingen nach Breslau,
um die Fahrten durch den Kanal zu verhindern. Bald suchten
die Frankfurter Schiffer und Handelsleute durch den Hinweis
auf Wassermangel die Breslauer abzuschrecken und flehten sie
an, nicht den Anfang mit den nenen Fahrten zu machen, bald
drohten sie mit ihver Stapel-und Niederlagsgerechtigkeit.

Die Frage nach Erhaltung oder Beseitigung dieses Rechtes
in Bezug auf die durchgehenden hamburgisch—schlesischen
Waren stand zn Frankfurt im Brennpunkte der Ertrterungen.
Wie schon erwiihnt, unternahm die Stadt, als die Kanalarbeiten
fast beendet waren, in der Verzweiflung einen neuen Ansturm,
die Freiheit der Oderschiffahrt aufzuheben und sich dadurch ihre
Rechte in vollem Umfange zu wahren. Doch der Grofse Kur-
fiirst hatte andere Pline fiir das Gedeihen seines Staates ge-
fafst, als die hartnickigen Képfe der Frankfurter Biirger fir
ihre Stadt; er mulste die besonderen Interessen Frankfurts,
welches aulserhalb des neuen Weges liegen blieh, zu Gunsten des
Gesamtwohles vernichten. Schon als er 1664 versuchte, die
Kaufleute Breslaus zur Benutzung des Kanals anzuregen, er-
klirte er die Anwendung des Frankfurter Niederlagsrechtes
auf die den Graben passierenden Schiffe fiir unstatthaft, weil
die nordlich gelegene Stadt von diesen gar nicht beriihrt,
also ihr Niederlagsrecht auch nicht geschmiilert wiirde. Am
14./24. September 1668 schrieb er, es stinde ihm frei, ,alle
aus Schlesien nach Hamburg und wieder dahin durchgehende
giiter von der Frankfurter Niederlage zu befreyen, in Betrach-
tung es gleichmifsig zu auffnehmung Unserer Lande angesehen
ist, Die Niederlagsgerechtigkeit aber der Stettinischen und
Polnischen Giiter mag ihnen woll gelassen werden.* Am
12./22. Oktober sprach er sich dahin aus, dafs die durch-
gehenden Waren von jenem Rechte Defreit sein miifsten,
wzumaln Wir nicht gestatten konnen, dafs umb der Frank-
furter particuliren Nutzens willen und dessen sie sich bifshero
zum praejuditz der Commercien gemilshrauchet hiitten, des
gantzen Landes Nutzen und Wohlfahrt hintangesetzet werden

3*
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collte. Soviel aber die Niederlagsgerechtigkeit von denen
Giitern betrifft, so nach Stettin gehen, verbleibt es dabey und
wollen Wir Sie dabey schiitzen®, Jenes Erstere aber, meinte
Matthias, miifste sicherlich geschehen, somst wiirde der Land-
verkehr mit der Meidung Brandenburgs nicht nachlassen, und
,das ganze Landt den Nutzen umb der Prankfurter willen
fahren lassen®. Am 22. Oktober 1. November bereits erweiterte
der Kurfiirst seine Ansicht dahin, dafs auch alle Waren, welche
von der Warthe die Oder herauf in den neuen Graben gehen
wiirden, ebenfalls jenes Zwanges enthoben sein sollten.

Am 25. November und 7. Dezember 1668 erschienen Ab-
gesandte Frankfurts in Berlin. Die fiinfzig in ihrem Memo-
riale aufgesetzten Begrimdungspunkte widerlegte Matthias mit
treffenden Bemerkungen. Die Argumente, welehe die Stadt
wie die Deputierten bei dieser Gelegenheit zur Verteidigung
ihres Rechtes in ihren umfangreichen Eingaben vorbrachten,
litten an denselben Ubertreibungen und Kinseitigkeiten, wie
die in fritheren Zeiten zar Sprache gebrachten. Man stiilzte
sich auf die grofse Reihe von Privilegien iiber die Nieder-
lags- und Stapelgerechtigkeit; einige Historiei, so fithrten sie
an, bezeugten gar, dals die letztere schon aus dem Jahre 146
hervithre. Sie sei nicht allein aufl Stettin, sondern anch auf
Breslau gerichtet; alles solle beim alten bleiben; der mneue
Graben werde ohnedem genugsam Nutzen schaffen. Wenn die
Niederlags- und Stapelgerechtigkeit blofs auf die Stettiner aus-
gedehnt und im {ibrigen durch den neuen Graben bei der Stadt
vorbeigeschifft, und freie Handlung der Fremden zugelassen
werden solle, dann werde die Stadt alle herrlichen et ob bene
merita erworbenen Privilegia und Gerechtigkeiten, die durch
viele Seeula erlangten iura quaesita, das edelste Kleinod, ver-
lieren, die ganze Kaufmannschaft davongehen und andere
Gegenden aufsuchen; weil von ihr aber viele andere Biirger und
Handwerkslente Nahrung hiitten, auch das hohe Kontributions-
kontingent ohne Zuthun der Kaufleute unmoglich zu erhalten
sei, misse die ganze Ortschaft zu Boden fallen. Als Oder,
Warthe und Elbe geschlossen waren, hiitten die Commercien
durch die Mark und auch Frankfurt in Blite gestanden; bei
Eroffnung der Warthe sei den Stettinern, bei Eroffnung der
Elbe den Magdeburgern und Meifsnern die Nahrung zugewandt,
die Beiwege durch die Lausitz aul Magdeburg und Hamburg
seien wegen Unsicherheit und wegen der zerstorten Briicken
erfolgt und nicht wegen der Frankfurter Niederlage; bei freier
Oderbeschiffung wiirden die Hamburger den Frankfurtern jed-
wede Nahrung fortnehmen, zumal sie alles aus erster Hand
kauften und viel wohlfeiler als die Frankfurter abgeben konn-
ten. Matthias dagegen meinte, dafs die Frankfurter Nieder-
lage zum grofsen Teile daran schuld sei, dals der Handel sich
von der Mark fortgewandt habe; zégere man, sie und dag ius
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prohibendi zu cassiren, so miifsten auch fernerhin die meisten
Giiter bei der Mark vorbeigehen. Als die Waren mehr und
mehr durch die Lausitz transportiert wurden, habe die Stadt
nicht geklagt; daher dirfe sie auch jetzt nicht ungehalten sein,
wenn die Giter durch den neuen Graben mit Umgehung Frank-
furts beférdert wirden.

Aus dem Beginne des Jahres 1669 ist das Schreiben des
Kurfiirsten vom 4./14. Februar von Wichtigkeit. Es zeigt,
wie fest derselbe bei seinen Entschliissen beharrte, und Lilst
seine schroffe Haltung gegeniiber Irankfurt etwas gemildert
erscheinen. Ir habe wohl Ursache, in dieser, die allgemeine
Wohlfahrt des Landes betreffenden Sache ohne einige Reflexion
auf die Stadt Frankfurt fortzufahren; indessen mogen die Frank-
furter nochmals vorbeschieden und ihnen vorgestellt werden,
dals alles, was jene zur Behauptung ihres Rechtes vorbriichten,
nicht im geringsten imstande sein kiénne, ihn von seinem
Vorhaben zuriickzubalten; man misse der Stadt die Meinung
nehmen, als wenn die Commercia in und aufserhalb Landes
blofs nach ihrer Bequemlichkeit sich richteten; alles, was ohne
Hemmung und Beschwerung der Commercia sich thun lasse,
wolle er ihr zu teil werden lassen; sobald nur das Werk erst
in Schwung gebracht sei, werde sie selbst empfinden, dals alles
dasjenige, was ilr etwa dadurch abginge, dals die Breslauer und
Hamburger Schiffer in Zukunft nicht bei ihr anlegten, durch
diejenigen Commercia, so in Zukunft wegen des neuen Grabens
durch die Warthe und Netze erfolgen wiirden, reichlich ersetzt
werde; wenn die Stadt das Werk fordere, statt es zu hemmen,
g0 wolle er ihr von den Hamburger und Breslauer Schiffern
etwas zuflielsen lassen und auch durch Retablierung der Land-
fuhren wieder aufhelfen. Beziiglich der Kontribution wurde
ihr monatlich vom Mirz bis Dezember 1669 eine Sublevation
von 250 Rthlr. gewiihrt.

Die Verhandlungen nahmen 1669 ihren Fortgang und
fanden auch in den niichsten Jahren noch keinen Abschlufs.
Auf die Einzelheiten derselben, auf die Enckefortsche Relation
iiber die Frankfurter Niederlage am Kersdorfer See 1653, auf
den Streit iiber die Hohe des Centnergeldes, auf Frankfurts
Fehde mit Guben wegen der freien Schiffahrt auf dem Oder-
strome kann hier nicht eingegangen werden.' Es geniigt die
Thatsache, dals der durchgehende schlesisch—hamburgische
Wasserverkehr von Anfang an von dem Niederlagszwange zu
Frankfurt befreit war und blieb, und dafs das Ungestiim der
Frankfurter mit den Jahven gich legte. Freilich entrils der
neue Kanal, wie Hausen hervorhebt, der Stadt einen grolsen
Teil ihrer bisherigen Handelsverbindungen mit England, Hol-

I Die Geschichte der Verhandlungen enthilt B.-St-A. R. 19, 32 ¢,
Frankfurt 16658 bis 1669 und R. 19, 32 a.
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land, Hamburg und Polen, Schlesien, Mihren, Osterreich,
Ungarn; doch der grofse Aufschwung ihrer Messen, besonders
im 18. Jahrhundert, ersetzte ihr den Abgang des Handels,
welcher durch die Eréffnung der Warthe 1618 und die des
Friedrich-Wilhelms- Grabens 1669 erfolgte.! Was Friedrich
Wilhelm erzielen wollte, erreichte er. Mit seinem Grundsatze,
Handel und Wandel moglichst zu erleichtern, war die Aufrecht-
erhaltung des Privilegs fiir jene Schiffe unvereinbar; sie hitte ein
ganz wesentliches Hindernis fir die Benutzung des Grabens be-
deutet. Es war ein bescheidenerSieg der territorialen Politik iiber
die stidtische, dem die glorreichen Siege Friedrich Wilhelms I.
und Friedrichs II. folgten, ein erster Schritt auf jenem Wege,
der durch die Vernichtung individualistischer Bestrebungen
lokaler Interessengemeinschaften hiniiberfihrt zu derjenigen
Leitung des Staates, die, ihn als einheitliches Ganzes betrach-
tend, das Gesamtwohl der Staatsbiirger als ihr oberstes Prineip
hinstellt. Mit Recht hat man in dem heilsamen Einflusse,
welchen die Einschrinkungen der Sonderanspriiche durch den
Kurfiirsten gerade auf das Staatsganze ausiibten, einen wesent-
lichen Unterscheidungspunkt desselben vom Versailler Muster-
bilde erblickt.?

Fast ebensoviele Gegenbemiihungen wie Frankfurt gegen
den ,mirkischen Durchstich” setzte Sachsen ins Werk. Durch
Zollerleichterungen hoffte es, eine unverminderte Benutzung der
alten Wege, vor allem der hohen Landstrafse, zu erreichen.
Der Kurfiirst von Sachsen erkundigte sich 1670 durch seine
Beamten bei der Breslaner Kaufmanuschaft nach den Verhdlt-
nissen ihrer Schiffahrt; diese drohten gar, dafs, wenn die alte
Landstralse verlassen wiirde, der Zoll und Aufschlag in der
Lausitz um so mehr erhioht wiirde, Dies aber hiitte gleichfalls
pur die Breslauer Kaufmannschaft darin bestirken miissen,
giichsische Strafsen zu vermeiden. Man gab ihnen zur Antwort,
dafs die Beschaffenheit des neuen Grabens weltkundig genug
sei, und man sich eifrig bemiihe, die unbillig hohen Zélle
zu vermindern oder sie durch kaiserliche Autoritdt in einen
ertriiglicheren Zustand bringen zu lassen. Einen kriftigen
Riickhalt in Breslau hatte Brandenburg wenigstens am Hause
Schmettau; wo es konnte, unterstiitzte es die Bestrebungen
des Kurfiirsten. Im Juli 1671 fanden sich stettinische und
Dresdener Abgeordnete in Breslau ein, um die dortigen Kauf-
leute vom Gebrauche des neuen Grabens abzubringen und zur
Innehaltung der Wege auf der Oder iiber Stettin und zu Lande
fiber Leipzig und Dresden zu bestimmen. Da sie hierbei so
gimstige Bedingungen stellten, dals viele Kanfleute zur Be-

I Bachse, Geschichte Frankfurts a. 0., 1830, p. 104.
% Hanser, Deuntschland nach dem dreifsigjilirigen Kriege, 1862,
p. 262.
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folgung der Vorschlige hinneigten, vermochte nur die rithrige
Thiitigkeit des preulsischen Oberhofmarschalls zu Breslau,
Freiherrn von Canitz, wie die der Schmettaner, welche die
Vorteile des Kanals fiir Breslaus Handel in klares Licht
setzten, es zu erreichen, dafs die Abgeordneten beider Stidte
mit ungiinstigem Bescheide abgefertigt wurden. Immer wieder
kam Sachsen in Zukunft darauf zuriick, den neuen Graben
unschidlich machen zu wollen. In den ersten Jahren des
18. Jahrhunderts sehen wir es mit dem Wiener Hofe dariiber
verhandeln.! Dasselbe liefs von seiner Hoffnung nicht ab, dals es
durch neue Verkehrshegiinstizungen den schlesischen, polnischen
und dsterreichischen Handel vollstindig sich zuwenden und die
Befahrung der hohen Strafse nach Leipzig wieder in Schwung
bringen konne. Nachdem alle Malsnahmen gegen den branden-
burgischen Graben fehlgeschlagen oder nur voriibergehend
kleine Erfolge erzielt waren, als selbst Leipzig anf den Kampfl
verzichtet hatte, glaubte der Kurfiirst von Sachsen noeh 1727
an die Moglichkeit eines endlichen Gelingens.?

Eine Handelspolitik, die an kraftvoller Unterstiitzung
durch den Landesherrn, an Riicksichtslosigkeit, Zihigkeit und
Gewandtheit in den dentschen Territorien ihresgleichen suchte,
hatte es in heilsem Kampfe durch zwei Jahrhunderte hindureh
verstanden, die wichtigsten Verkehrsstrafsen des gesamien
deutsehen Handels durch die Mauern der Handelscentrale eines
mittelgrofsen Territoriums zu legen. In Leipzig hatte Deutsch-
lands Wegenetz seinen Mittelpunkt, von dem aus die einzelnen
Strafsen nach allen Richtungen sich verzweigten; in Leipzig
trafen die Wege aus Polen und Schlesien, aus Béhmen, Oster-
reich, Ungarn und Italien, aus Thiiringen, Hessen und vom
Rheinstrom, von Hamburg und den Hansastidten, von Niirn-
berg, Regensburg und Bayern zusammen.® Kine kiihn vorwérts
eilende Politik, wie sie Leipzig verfolgte, wies von selbst auf
das Streben hin, nicht nur die alten Errnngenschaften unge-
schmiilert festzuhalten und zu verteidigen, sondern auch die nen
sich bildenden Handelswege, welche kursichsisches Gebiet ver-
mieden, in das eigene Land hineinzuziehen. In dem Grade,
wie das anwachsende Preufsen seiner wirtschaftlichen Aufgaben
sich bewulst wurde und sich losrifs von dem Handelsjoche der
Nachbarstaaten, wie es seine bisher fast schutzlosen Handels-
stidte gegen feindliche Interessen beschirmte und zu kampf-
bereiten Gegnern in dem Wetthewerbe um den Handelsvorrang
kriiftigte, wurde die Wucht der nachbarlichen Angriffe ge-
schwiicht. Die Ohnmacht auch der siichsischen Bemithungen
hat hierin ihren Grund. Die Schiffbarmachung der Saale

1 Heller, a. a. O, p. 52.
2 Heller, a. a. 0. p. 83
3 Qellariug, a. a, U, p, 76.
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(1694 fi.) und die Inkraftsetzung des alten Magdeburger Stapel-
rechtes (1747) allein geniigten, den Handelsaufschwung Halles
und Magdeburgs zu sichern und Leipzigs unbedingte Handels-
suprematie zu erschiittern.

Beziiglich Stetting sei noch kurz erwihnt, dals seine
Kaufleute mit dem Frankfurter Rate in Briefwechsel traten,
um gemeinsam gegen das Werk vorzugehen. Sein Handel
hatte sehr empfindlich durch dasselbe zu leiden; so war die
Opposition Schwedens gegen seine Vollendung seit 1648 in
hohem Grade berechtigt.

In Verbindung mit den Verhandlungen iiber die Eréffnung
des Kanals kam die Frage iiber den Umladezwang zu Berlin,
welches den natiirlichen Mittelpunkt des 150 Meilen langen
Verkehrsweges bildete, in Flufs. Friedrich Wilbhelm trat von
Anfang an auf das entschiedenste fiir diese wichtige Forderung
ein. Wie beriihrt wurde, hatten sich auch einzelne Hamburger
und Breslauer Kaufleute fiir denselben erklirt. Doch dies war
keineswegs die Meinung der Mehrzahl. Von seiten Breslaus
nahmen die Proteste kein Ende. Seine Kaufmannschaft er-
klirte in einer Denkschrift fiber ilve Forderungen, dals sie
keine Verbindlichkeit sich aufbiirde, dals sie sich offen halte,
nach ihrem Belieben der Landfubren wie des Oderstromes
nach Frankfurt sich zu bedienen. Matthias selbst sprach sich
anfangs dahin aus, den Kaufleaten und Schiffern freizustellen,
ob sie mit ihren Schiffen ganz durch von Hamburg bis Breslau
gehen oder in Berlin abwechseln wollten, damit nur erst die
Schiffabrt einmal in Gang gebracht wiirde.

Der Grofse Kurfirst dagegen wollte selbst davon nichts
wissen; er forderte mit Nachdruck die Ausladung der Giiter
zu Berlin, ,,dan Wir Unseren Landen nicht zutridglich erachten,
dals die Brefslauer und Hamburger mit Ihren Schiffen durch
Unsere- Lande passiren, und gar bifs Hamburg und Brelslau
gehen sollen, dan auf solche weise Unseren Unterthanen die
Nahrung entzogen und auch etwas zu verdienen verwehret
wiirde* (5./15. November 1668). Matthias zog auch bald seinen
fiir die erste Zeit bestimmten Plan zuriick: wegen der miirki-
schen, in Sonderheit der berlinischen Schiffer seien seine Ge-
danken daraufl gerichtet, dafs jene einen merklichen Vorzug
vor den Breslauern und Hamburgern erlangen michten. Denn
weil dieselben recht in der Mitte zwischen Hamburg und
Breslau wohmnten, wiirden sie, wenn sie nur selbst Fleils an-
wendeten und sich ihre Sache angelegen sein lielsen, am aller-
besten mit solecher Schiffahrt ihren Nutzen suchen konnen,
indem es ihnen ja ganz gleichgiiltig sei, ob sie nach Ham-
burg oder nach Breslau schifften, weil ein Ort so weit als der
andere von Berlin gelegen sei. Wenn sie von Breslau Giiter
herunterfithren, licge es in ihrer Hand, ob sie dieselben auch
weiter bis Hamburg bringen wollten. Der Kurfiirst stimmte
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dem villig bei; es sei ihm lieb, wenn die Berliner Schiffer
den Vorzug vor den Breslauern und Hamburgern geniefsen
wiirden, von Berlin nach Breslau und von dort wieder
durch Berlin nach Hamburg mit ihren Schiffen und Waren
su fahren — daferne, so figte er gleich hinzu, nur die
Hamburger Schiffer solches nicht mit Fug wirden zu be-
hindern vermdgen. Das konnte dem Scharfblicke beider
Minner nicht entgehen: der Zwang, alle anf- und niederwirts
su schiffenden Giiter in Berlin umzuladen, war ebenso ein
Erfordernis, welches die infolge der Breite und Tiefe beider
Stréme, Elbe und Oder, verursachte Grélsenverschiedenheit
der auf ihnen fahrenden Schiffe und die Entfernung des Ham-
burger und Breslauer Schiffsvolkes von ihrer Heimat gebot,
wie eine Grundbedingung zur vollen Ausnutzung der sich mit
einem Male darbietenden Moglichkeit, dem Berliner Handel
zu grofserer Selbstindigkeit und zu schuellerem Aufschwunge
zu verhelfen.

Fiir die Regelung des Wasserverkehrs hrachte Matthias
eine gute Ordnung in Vorschlag. Jeder zuerst ankommende
Schiffer solle auch zuerst die Riickladung erhalten; sobald
dieser mit den vorhandenen Giitern nicht abfahren wolle,
miisse der nach ihm angelangte zur Ladung und zum Trans-
port derselben zugelassen werden, Hierdurch werde die Be-
schleunigung der Falrten am meisten gesichert. Bemerkens-
wert sind die Mitteilungen Marpergers fiber den Schiffahrts-
betrieb.! Auf den Kithnen, welche 5 Lasten oder 6 bis 7 grofse
Leinewand- und Garnfisser (a 20 bis 30 Ctr.) trugen, befanden
sich ein Steuermann und zwei Schiffsknechte. Es bestanden
zwei ansehnliche Schifferkompagnieen in Breslau, die sich Tag
und Nacht willig der Kaufmannschaft zur Verfigung stellten.
Die erstere zihlte 8 Mitglieder mit 32 Schiffen, die zweite
7 Mitglieder mit 27 Schiffen. Im Notfalle wurden auch Miet-
schiffe benutzt. Der Steuermann eines Kahnes erhielt fiir die
vollstiindige Reise 20 Rthlr., ebenso der vorderste Knecht.
Unter beiden Kompagnieen bestand eine gewisse Reihefahrt,
walso dafs einer auf den andern in der Ladung wartet. Den
Berlin—Hamburger Flufsverkehr betrieben Hamburger und mér-
kische Schiffer. Die Bestrebungen um eine einheitliche Rege-
lung der stark vermehrten Fahrten zwischen Berlin und Ham-
burg fanden ihren ersten Abschlufs in dem Reglement von
1700, welches bereits 1716 der Einfihrung einer Gilde weichen
mulste.

In Berlin wurde alles auf das heste geregelt, schon 1671
ein Packhaus fiir die Breslauer Giiter errichtet. Der Buchhalter
bei der neuen Niederlage auf dem Friedrichs-Werder mulste
alle zu Wasser und zu Lande ankommenden Giiter in Empfang

1 Sehlesischer Kanfmann 1714, p. 590 ff.
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und in Augenschein nehmen, alle Packen und Fiisser mit ihren
Marken und Zeichen in ein besonderes Buch eintragen, ebenso
den Ankunfts- und Abgangstag. Die Frachtbriefe wurden
simtlich vorgezeigt, damit man die Absender der Giiter erfuhr.’
1699 wurde endlich der Packhof auf dem Friedrichs-Werder
angelegt und, ebenfalls um dié Wende des Jahrhunderts, die
alten holzernen Schleusen durch steinerne ersetzt. Die weiteren
Reparaturkosten waren nicht unerhebliche; sie betrugen 1713
bis 1740 an 65000 Rthlr. Als sich die Schiffer oft aus Mut-
willen verspiiteten, mit einem einzigen Kahn durch die Schleusen
gelassen werden wollten, sich auch ohne Vorwissen und Bei-
sein der Schleusenmeister selbst durch die Schleusen arbeiteten
und die Beamten beim Weigerungsfalle mit ungestiimen Worten
behandelten, auch Fischerei innerhalb des Grabens getrieben
wurde, sollten die Verordnungen von 1684, 1708 und 1740
diese Mifshriuche abstellen. Der Zollverwalter mufste darauf
achten, ,dals sich niemand, er sey wer er wolle, auf zwey
rheinische Ruthen lang von beyden seiten des neuen Grabens
einige Bohtmii(sigkeit anmafse®.

4,
Zollfragen.

Hs war klar, dals, wenn man die feindselige Stimmung
gegen den neuen Graben siegreich und schnell bekimpfen und
Stettin und Leipzig schwer und nachhaltig treffen wollte, man
auch die Schiffahrt und den Handel durch denselben erleichtern
und ihnen moglichste Freiheit gewihren mulste.

Die Einschriinkung der Frankfurter Stapelgerechtigkeit
reichte dazu nicht aus. Die geschwinde Reise wie die Er-
leichterung der Unkosten konnten dem Werke am besten
helfen und es in Flor bringen, schrieb das Haus Schmettan
am 14. Mai 1670. Wenn die Crossener Konzession nicht ab-
geschafft und der Firstenberger Zoll gemildert wiirden, miilsten
die Fremden fortfahren, sich der alten Strafsen zu bedienen.
Nach einer von Schiffsleuten angefertigten Zunsammenstellung
aus dem Jahre 1670 waren die Spesen auf dem Wasserwege
ohne diejenigen zu Breslan, Glogau und Fiirstenberg allein

von Crossen nach Berlin:
Rthlr, Gr. Pf.

zu Crossen, Schiffsfreiheit vom Schiff . . 2 6 2

dem Thorwichter . . . . . 2 5 6
im nenen Graben, beim Neuhaus

vonjedem Fals . . . . . . . . . 1 .. -

von einem Schiffe auf nnd ab . . . (i =

1 B-St-A. R. 19, 86, L.
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Rthlr. Gr, Pf.
zu Firstenwalde, vom Fafs ziehen und

YT 1) | s S i i e | s

von einem Fals Garn. S e e 1)) 5y

von einem Centner Wax A 2 8

von einem Fals Rithe | i arlidhing 8 2

dem Zollner vom Schiffe auf und ab ., 6 -

dem Amtsschreiber anf und ab 5 2 6

dem Sehleusenmeister anf und ab o 4 L

zn Kopeniek dem Zollner von einem Schiffe 3 i
zu Berlin dem Zollner auf und ab 3 6 2

von einem Schiffe von der Sehleuse zu
Berhn anfand ab - = o o . an o9 18 =

Von Berlin bis einschliefslich Hamburg ferner hatten die
Schiffe 16mal Zoll zu erlegen; er betrug in jenen Jahren zum
Beispiel fir ein Fals Wachs = 14 Ctr.: 16 Rthlr. 11 Gr, 6 Pf.
Das war eine Reihe von Abgaben, iiber deren Hohe Schiffer
und Kaufleute berechtigte Klagen fiihrten.

Aufser den alten Zillen zu Berlin, Fiirstenwalde und
Miillrose verlangte der Grofse Kurfiirst nur noch die zur Unter-
haltung des Grabens bestimmten Schleusengelder; dieselben
gollten gar nur den dritten Teil derjenigen Summe betragen,
die an Fuhrlohn von Frankfurt bis zur neuen Niederlage ent-
richtet wurde. Das neue Graben- und Schleusengeld aber
wurde der Zollrolle gemiils von jedem gefordert, welchen
Standes er war; ohne kurfiirstlichen Spezialbefehl sollte nichts
frei passieren. 1670 bereits war ein genaues Verzeichnis der
Graben- und Schleusengelder fir die meisten Waren aus-
gearbeitet, das bald darauf vervollstindigt wurde. Die hochsten
Sitze Dbetrugen bei beiden je 12 Gr. pro Ballen oder Fals.
Seine baldige Fertigstellung war sehr notwendig, denn man
erklirte zu wiederholten Malen, dals die Breslauer und Ham-
burger noch zuriickhielten, weil sie zuvor wissen wollten, ob
die Unkosten der neuen Fahrt geringer sein wiirden als zu
Lande durch die Lausitz nach Hamburg oder iiber Leipzig und
Erfurt nach Amsterdam. 1694 (4. Januar) wurde auf ,unter-
thiinigstes Ansuchen der Trafiquirenden durch den neuen
Graben zwischen der Oder und Spree” die bis zur volligen
Einrichtung des Elbcommereii giltige Wasserzollrolle ver-
dffentlicht. Ich fithre aus ihr einzelne Zollsitze an und stelle
diese zum Vergleiche denjenigen der revidierten Wasserzollrolle
auf der Havel und Spree von 1713 (erneuert 1746), welche
sich auf Wittenberge, Havelberg, Rathenow, Planen, Branden-
burg, Potzdam ete. bezog, wie der revidierten Landzollrolle
von 1721 (erneuert 1734) gegeniiber.! Man ersieht aus den
herausgegriffenen Zahlen, dals die Zollsitze fiir den neuen
(Graben in den meisten Artikeln nicht sehr von denjenigen
der spiteren Zollrolle fiir Havel und Spree abwichen, aber
erheblich niedriger waren, als die der Landrolle.

1 Siche die Tabelle in der Anmerkung der beiden folgenden Seiten,
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Die erste wichtigere Krmilsigung der Abgaben war die
Beseitigung der Crossener Konzessionsgelder. Der Erdffnung
der Oder 1628 hatte Crossen sich auf das heftigste widersetzt.
Um den Ausfall des Landzolles zu decken, erhob es von nun
ab fiir das Zugestindniz der Durchfahrt auf der Oder von
jedem Schiffe 2 Rthlr. 6 Gr. In dem Vergleiche von 1657
versprachen sich Breslau und Frankfurt die Abstellung dieser
Erhohung, wie der ebenfalls zu Crossen von der verwitweten
Kurfiirstin von Brandenburg angelegten neuen Zolle, der Auf-
schlige zu Fiirstenberg und Grofs-Glogau, welche den Handels-
verkehr beider Stidte stark beldstigten, gemeinsam zu er-
streben (Art. 5). Nach Vollendung des neuen Grabens brach

Zo}llrolle Revidirte
es W - |Revidirte
Friedrich-Wil- | zoitrolle | Lande &
helms-Grabens [fiir Havel| zollrolle
————[nndSpree| de 17218
Zoligeld | Sctpensen- | de 1713
6r. | P | Gr| Pr| Gr| pr| Gr| PAN
i .
Pottasehe | v . oy 1| 6 1 (8 s [ [ 1 KR
Weidnsehe| #10xhuupt * - - L @il i Ll osenlndt
gesponnene | . 183 & 1| 6| 2
Baumwolle ungesponmene \ ¥ 1 Tonne . k 1l el 1| 6| L] 8] 1
Bernstein, roher, & Centner . 22 T e
Belton, &°Tonne ' < & 2wkt ORI 1Y (R | 6] ey
- 1 Fals 4 3 Tonnen IR S i RS n
Bier (fremdes) ! 1. &l 5 | o e 3 : 3
verzinnt 3 Erat — 3 . 2 5 1
gie‘.:h gum'erzimnt aScluﬂ'spfund—QB{)Pfd.z 1.8l 1] 811 8| 1
ei: :
englisches, Goslarisches oder anderes
i Schiffspfund | [ | 1 " - 6 %
englisches » » |l ol Ll e B | e D
Goslarisches - » sib all af &l =l w2
Bleiweilsfarbe, 4 Tonne nach Heringsband | 1 , | 1| .| 1| .| 3
Boy, ein Pack englisches, 4 24 Stick . = R (O Y e (B | |5
Branntwein, rheinischer, frantz- und andere o |
. i Piepe . P ) 228l 6 12
$rpuide i Oxhaupt . e . s ] (S SR P all 53
Biicklinge, 1 Pack 4 12 Stroh . ] R B 2 R (18 B - i
Butter, a/Temne | . .. . .. &y . ) () T 2 |6 g ]
Corinthen, ein Both 44 Tommen . . « /| 6] o] 6] | &| «| 6
Decken, ein Fals, 3'/e Fuls hoeh, 5 Fuls lang, w
Musecowitische oder Persianische PRRECEN (- S [N (157 6| GO &2 2 R b1
Eisen, ein Schiffspfund Harzeisen . L6l =L 8 » 6| 2
Erde, 4 Tonne b h ) L L B a1 IR i ) S b
WeiFan, G EONE. = oo e dovw s o s o 1 T 1R TR TS [ L A (1
Felle, ein Decher gegerbte Kalbfelle . > | 5 IS ) R o e e
| f

* Der ungelosehte nach Salzband, der gelbsehte nach Heringsband.
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der Unwille iither die Erhebung der Konzessionsgelder noch
stirker aus, als es zuvor besonders durch Frankfurt geschehen
war. 1670 und 1671 verbot der Kurfirst endlich dem Rathe
zu Crossen bhei Vermeidung von 1000 Thlr. Strafe die Ein-

forderung jener hohen Gelder.

rnng des Zolles zn Crossen.?

|B-qt -A. R. 19, 29e.

Die fir die Zukunft ausschlaggebende Malsnahme war in-
dessen ausschliefslich die fiir Breslan bewilligte Verminde-

Der Grofse Kurfiirst gab

2 Alle Akten des Crossener Stadt- Archivs aus ilterer Zeit, anch
die iiber den Oderhandel, sind bei den grofsen Stadthrinden 1459, 1482,
1581, 1681 und 1708 untergegangen. Folgende Angaben nach den Akten
des B.-St.-A., besonders Rep. 19, 21 Crossener Zollsachen.

** Vom Pferde a4 8 Utr. schwere Ladung.

?-'Olgwllf' Revidirte
des y o 2
Friedrieh-Wil- | yoiloil | Land
helms-Grabens  |fiir Havel| zollrolle
S —|und Spree| de 1721
Zollgeld | Bheiien- | de 1713
Gr.| Pt | Gr.| Pt ]| Gr.| Pe ] Gr | PR
I frische nach dem Werth vom Thaler - | 41 ! S R e O [
Kisehe §3 monne Klippfische . f v L =81 11 5 R Rl T B [
Gewiirz, 1 Tonne einzeln, nach Salzband Tl B NEL Rl =l I 1 (R
Glas, 1 Kiste Scllelljenglua " BT I (N =1 S =~ | [
Haver, 1 Wispel : a S S e R = il e S
Hermge 1 Lﬂst. 8 12 To:uwn 6 . 6 e 6 s | 12 .
Hirse, i Wispel . . s R R AReAR) 0 S (TR R 1) [
Holz, emhcnc Dielen, 4 Zoll dlLk 2 I*uls
breit, 401 481 Fuls lang, 60 Stiick . 24 24 24| ., |40 | »[20] .
elosehter . .. 6 - 6 o[ ] [ IR -
_K alk ﬁngeluschtm : i lmme; il | (L o Bl | B
Kohlen, 1 Tonne Steinkohlen nach Salzband oyl et E o2 ES I Sl || B
Leder zubereltetta, ein Decher rohes Ochsen-
oder Pferdeleder . . % G " 6] 1 3.1..2 4
Leinwand, 1 lu('s, 442 Fuls hoeh, Eﬂ,g Fuls ,
lang . . i 1;.: A 5 T L e (S
u..memm L & 8 e, 1 = 6 4
Mehl, 4 W mr’d Roggenmehl 41 & 40 o) '8 afd [
Obst, 1 Scheffel trockenes . S DR ) NS R N R I N (SR S -
Oe¢l, 1 Piepe (oA B I i Bl () (] i R
Salz:
1 Tonne Limebunrgisch. od. auslind. Salz . | 1| | 1| .| .| 6]96
1 Last Beisalz 4 18 Tonnen nach Hermgs-
g s (e R e R L ise 88 sl S8 selisill s
1 Tonne Boisalz 2 2 .. 2 ’ sl 6 - 6
Tabak, 1 Tonne nach lItrlngshal)(l o, i i & 6 L | 6 1 - 1 6
Tuch, 1 Pack 4 40 Stick Lngl holl. und | }
Spanische . ot mel can 2 e 32 oo 1 ] SCEE 1631 T (IS
- Wein, 1 Piepe Untrnr, bpun l,f.(. b ) R A 70 = )
. Zucker, 1 Utlmupt ; 9 | 3 . 1 | 6| 6 .
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zwar noch 1670 den leitenden Grundsatz mit den Worten
kund: ,Wir wollen auch sowohl den Auswirtigen, als Unserer
Lande Eingesefsenen undt also Jedermiinniglichen nicht
allein jedesmahl frey stellen, sich dieser Schiffahrt durch den
neuen Graben nach Ihrer Bequemlichkeit zu gebrauchen, Son-
dern seynd auch erbottig einen Jedweden, der sich dieser
Schiffahrt durch den newen Graben gebrauchen mochte, alle
Beforderung undt gutten willen zur schleunigen fortkommung
undt sonsten erweifsen zulafsen. Wenn er trotzdem in der
Folge den Breslauern einen solchen Vorsprung gewihrte, dafs
die Mirker gegen sie nicht aufkommen konnten, so erscheint
dies kaum durch die Notwendigkeit der Umstiinde gerecht-
fertigt. Es erklirt sich nur durch die historische Thatsache,
dals die erste Herabsetzung fiir die nach Stettin fahrenden
Breslauer geschah, wobei man an eine Berliner oder mirkische
Konkurrenz gar nicht dachte.

Albrecht Achilles’ und seines Sohnes Johann Waffen hatten
bewirkt, dafs samt Zillichau, Bobersherg und Sommerfeld das
schlesische Herzogtum Crossen 1482 an Brandenburg gegen
Einlosungsrecht gelangte, und Joachim II. hatte es endlich
1538 als erbliches Lehn ins Eigentum iibernommen. Wiewohl
dasselbe in Lehnsabhingigkeit von Bshmen verblieb, suchten
die Kurfiirsten die Beschriinkungen und Lasten eines schlesi-
schen Herzogs sich abzuschiitteln. Wegen seines Zolles wurde
dieser Erwerb fiir Brandenburg von steigender Bedeutung. Seit
den Tagen Ferdinands I. und Rudolfs 11. hiuften sich die Klagen
gegen die dortige Zollerhebung. Als ein neuer Grenzzoll zu
Crossen gefordert wurde, verlangte Rudolf (1605), dafs so lange
auf seine Abstellung zu dringen sei, bis derselbe pZenugsam
fundirt zu sein erwiesen wirdt;* die Firsten und Stinde seien
von alters her privilegiert, dals ohne ihre Zustimmung keiner fiir
sich selbst in Schlesien einen Zoll zu errichten die Macht habe;
das Firstentum Crossen aber sei ein Glied des Landes Schlesien
und stehe daher unter Jurisdiktion und Botmifsigkeit des
bohmischen Keénigs und des obersten Herzogs von Schlesien;
er hoffe, dals der Kurfirst sich als gehorsamer Lehnsfiirst
verhalte, als ein Mitglied der Fiirsten und Stiinde Schlesiens
lebe und zu guter Nachbarschaft statt zu Streit und Be-
schwerden Veranlassung gebe. Gegen die Berechtigung einer
Zollerhebung kimpfte man mehr an, als gegen die Zolle selbgt,
die nicht gar zu hoch waren. Die Zollgefille von 1616 bis
1624 betrugen nur 3339 Rthlr. 23 Gr., das heifst jahrlich noch
nicht 400 Rthlr.,, doch wurde der Zoll im Laufe des Jahr-
hunderts von Breslau stets schwerer empfunden, und nachdem
der neue Graben dem Verkehre iibergeben war, richtete sich
der ganze Ansturm auf seine Erniedrigung. In den siebziger
Jahren des 17. Jahrhunderts wurde jene Zolleinnahme aus neun
Jahren zur durchschnittlichen eines jeden Jahres.
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Man durfte es mit den Breslauern nicht verscherzen. Selbst
die Zollabfertigung zu Crossen suchte man milde zu hand-
haben; wiewohl oft Garn als der Inhalt mancher Kramfiisser
angegeben wurde, sich in ihnen aber laut der Breslauer Zoll-
zettel kostbarere Waren befanden, wurde die Offnung der
Fiasser nur dann erlaubt, wenn der Unterschleif ganz zweifel-
log erschien. Es kam alles daranf an, den Handel Breslaus
aufserhalb der Mark zu ersticken und ihn auf den Wasserweg
durch die Mark zu legen. Man muflste irgend eine Art finden,
den Breslanern diese Stralse angenehm zu machen; wurde die-
selbe einmal rege besucht, so war es die erste Aufgabe, die
Vergiinstigungen fallen zu lassen und es ohne diese zu ver-
suchen. Aber auch hierzu zeigte sich die preulsische Handels-
politik spiter nicht stark genug.

Die erste Ermifsigung des Crossener Zolles hiingt mit den
Bestrebungen des Grofsen Kurfirsten zusammen, welche die
Belebung des Oderhandels bezweckten. Awm 12. Dezember
1677 hatte Stettin nach hartniickigem Widerstande kapituliert,
Friedrich Wilhelm sah in diesem Augenblicke seinen heilzesten
Wunsch erfillt. Hine neue Ordnung, ein ungealinter Auf-
schwung fiir Handel und Industrie schien 1678 bevorzustehen.
In Berlin wurde die FErrichtung eines General - Kommerz-
kollegiums geplant, welchem in Preufsen und Pommern andere
Kommerzkollegia unterstellt werden sollten.® Mit kithnem
Griffe ging der Kurfiirst sogleich im Frithjahre 1678 daran,
die driickendsten Verkehrsbelastungen auf der Oder vou Breslau
bis Stettin aufzuheben oder doch zu mildern. Auf sein Be-
treiben versammelten sich die Abgeordneten Stettins, Frank-
furts und Breslaus zu Kélln an der Spree und schlossen
gegenseitig die auf vier Jahre giiltigen Vertriige vom 11. Juni.?
Frankfurt 6ffuete den Breslauer Biirgern und Kaufleuten mit
Beseitigung jedes Umladezwanges fiir ihre sidmtlichen, Oder
auf- und abwiirts gehenden Waren seinen Baum mit alleiniger
Auznahme der Fisch- und Fettwaren, wiihrend Breslau als An-
erkennung des Stapelrechtes, des Centnergeldes, des Stadt-
zolles, der Ein- und Ausladungsgebithren von jedem grofsen
Stiick Gute einen Thaler zu enfrichten versprach. Stettin
seinerseits bewilligte den Breslauern fir Leinenwaren, Garn-
fiisser, Stiickgiiter, Seidenwaren, Materialwaren, Spezereien,
Rote, Wolle, Honig, Ticher, englisches Vitriol, zchlesisches
Eisen und sonst allerhand Kaufmannswaren freien Handel
durch seinen Stadtbaum nach und aus der See. Im Vergleiche

1 Vergleiche iiber die Kommerzkollegien die Mitteilungen des
Archivars Dr. Meinardus in den Februar- und Mirz-Sitzungen des Ver-
eins fir Geschichte der Mark Brandenburg 1891,

2 Nieht 1676, wie Kloden a. a. 0., V, p. 41 irrtiimlich beriehtet. —
Die Interimstraktate erhielten die kaiserliche Genehmigung am 31. De-
zember 1678,
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mit allen fritheren Erfolgen der preufsischen Strompolitik gegen-
iiber den Forderungen der Stidte sind diese wichtigen Zu-
gestiindnizsse Stettins und Frankfurts an Breslau ein Meister-
werk zu nennen, dem, von gleicher Hand fortgefiihrt, bald als
krénende Spitze die vollstindige Befreiung der Oder hitte
folgen miissen. Doch die Treulosigkeit der Bundesgenossen,
welche Friedrich Wilhelm zu der Herausgabe seiner Erobe-
rungen in dem Frieden von St. Germain zwangen, vernichtete
jene glicklichen Anfinge, und der Riickfall Stettins in
schwedische Hiinde schob den entscheidenden Sieg iiber die
Engherzigkeit stidtischen Lokalgeistes um ein halbes Jahr-
hundert hinaus.

Bei den Juniverhandlungen 1678 brachten die Abgesandten
Breulaus auch ihre Klagen iiber den Crossener Zoll vor. Sie
erwirkten das Dekret vom 14. Juni, welches fiir alle zu Wasser
bei Crossen durchgehenden breslauischen Waren den dortigen
Zoll pro Fafs, Ballen oder Packen (16 bis 17 Centner) aufl
14 Gr., bezw. bei geringeren Waren auf 7 Gr. fiir zwei Jahre
herabsetzte. '

Tm Rahmen der gleichzeitigen Bestrebungen betrachtet,
war diese Zollverminderung hauptsiichlich zu Gunsten des
Breslau—Stettiner Oderhandels zugestanden worden. Da aber
1679 Stettin wieder an Schweden gelangte, und der unfere
Oderhandel zu seiner frilheren Bedeutungslosigkeit verurteilt
wurde, so kam jene Ermilkigung vorziiglich den Breslauer
Waren zu Gute, die ihren Weg durch den neuen Graben
nahmen. Gerade dals die neumiirkischen Zollsitze zu Crossen
ausschliefslich fiir Breslau erheblich erniedrigt wurden, aber
fir die inlindischen Kaufleute, auch fir die Berliner, in der
alten Hihe Dbestehen blieben, war hier der erste unheilvolle
Schritt, aus welchem sich die nun folgenden Wirkungen von
selbst ergeben mufsten. Jede Zollherabsetzung fiir die Schlesier
hiitte von vornherein in eben dem Umfange auch fir die
Miirker bewilligt werden miissen.

Am 8. Mai 1680 wurde der Vertrag auf weitere sechs
Jahre verlingert. Auch allen Kaufleuten des Herzogtums
Grofs-Glogau, die sich des neuen Grabens bedienten, wurde
dieselbe Verminderung beim Crossener Zolle erteilt, wie den
Breslauern (1682). Nach dem Ablaufe des Vergleiches ver-
suchte Kurfiirst Friedrich IIT. Wandlung zu schafflen. Er
befahl der neumiirkischen Amtskammer (15, Mirz 1689), ohne
ferneren Verzug den Zollverwalter zu Crossen dahin anzu-
weisen, dafs von allen und jeden durcbgehenden Breslauer
Waren die Zolle nach der friheren, vor Aufrichtung der Ver-
gleiche gebrauchten Zollrolle zu erheben seien. August 1690

! Liinig, a. n. 0. IV, IT, 2, p. 854 f.
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wurde dies Gebot erneuert' und hinzugefigt, dals, im Falle
die Kaufleute oder Schiffer dasselbe micht befolgen wollten,
sownhl Giiter wie Schiffer in Beschlag genommen werden sollten.
Doch es fehlte diesen Bestimmungen in ihrer Ausfilhrung die
Nachhaltigkeit; die Zollvergiinstigung withrte in der That noch
fort; ja, 1694 wurde eine besondere crossensche Zollrolle®
gebildet, in welcher der Zoll fir die Breslauer noch mehr herab-
gesetzt wurde, als im Vergleiche geschehen war. Auch nachdem
1700 die neumirkische Kammer nochmals aufgefordert wurde,
alle Waren zu Crossen gleich behandeln zu lassen, blieb wiederum
alles beim alten; die Inlinder mulsten sich nach den hohen
neumiirkischen Siitzen richten, wihrend ,die glickseeligen
Schlesier ihren Handel mit Succes fortgetrieben und iber die
inlindischen Zuschauer gich moquiret haben“. 1720 versuchte
man wenigstens den Stiickzoll von 12 aunf 14 gute Groschen zu
erhohen; die Vorstellingen des Kaiserlichen Residenten be-
wirkten jedoch, dafs diese Anderung sogleich wieder abge-
schafft wurde.

Durch diese andauernde Lissigkeit in der Verwirklichung
der zollpolitischen Malsnahmen kam es dahin, dals der Handel
durch den neuen Graben in die Hiinde der Auslinder gelangte,
und die Berliner es mit ansehen mulsten, wie der Vorteil der
Lage, den ihre Stadt genols, wenigstens zum Teil fiir sie verloren
ging. Derselbe Finst, der das faktische Monopol der Ham-
burger Schiffer zu stivzen versuchte, schuf selbst ein solches
fiir die schlesischen. Die Entwickelung war ganz verschieden
von derjenigen, welche man 1668 geplant batte. So lange
die Schlesier bei dem geringen Satze verblieben, und die kur-
fiirstlichen Unterthanen den bedeutend hioheren erlegen mulsten,
so lange z B. die Breslauer zu Crossen fiir eine Last Heringe
18 Gr., fiir ein Fals Zucker von 38 Centnern nur 12 Gr,, die
inlindischen Kaufleute aber 1 Thlr. 21 Gr. 6 Pf, bezw.
21 Thlr. 18 Gr. G Pf. bezahlten, konnten letztere gegen den
an gich fiberlegenen IHandel des alten Breslau nicht auf-
kommen, geschweige den unmittelbaren Verkehr Schlesiens mit
Hamburg und Holland an sich reifsen. Angstlich allein auf
den Gewinn des Transitohandels hinzielend, versinmte man
ganz, ihn auch den Einheimischen in die Hande zu spielen.
Fir die Ausbreitung eines selbstindigen mirkischen Handels
nach Schlesien war dies Hemmnis von entscheidender Wirkung.
Man legte sich selbst Fesseln an, um andere sich um so un-
gehinderter bewegen zu lassen.

1 B.-St-A. Neumark, Commereien-Sachen No, 1.

2 Mylius, Corp. Constit. March. VI, 1, p. 154 f.; einige Sonder-
ahdriicke: B.-St-A. CCXXIX Kurmark, Land- und Wasserzollrollen
1632 his 1727, Zoll- und Schleusesachen generalia No. 2.

Forschungen (48) XI 3. — Tonche-Miftler, 4
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Gerade weil die Gefahr bestand, von den beiden Kon-
kurrenten, Hamburg und Breslau, allmiihlich erdriickt zu
werden, mufste das Bemithen um so stirker sich geltend
machen, bei einer ginstigen Gelegenheit sich von diesem
Joche zu befreien. Keine war von so in die Augen sprin-
gender Trefflichkeit, als die Ersffoung des Friedrich-Wilhelms-
Kanals, und diese liefs man unbenutzt voriibergehen. Den
entgegengesetzten Weg hiitte man einschlagen miissen, wenn
man die Vorteile des neuen Grabens sich ganz hiitte zu Nutzen
machen wollen: Schlesiens und Hamburgs direkter Handel
mufste erschwert und der eigene erleichtert werden; nur auf
diese Weise hiitten Schlesien, Polen, die Lausitz, Bthmen und
Mihren die Seewaren durch Vermittelung mirkischer Kauf-
leute erhalten konnen. Mochten auch Handelsmichte wie
Hamburg und Breslau ein solches Vorgehen unriitlich machen,
mochten gerade Osterreich gegeniiber von Anfang an wegen
des von ihm zu erhoffenden Beitrages zur Deckung der Bau-
kosten Konzessionen besonders geboten erscheinen, niemals
hiitte Preufsen seine Unterthanen so weit gegen Fremde be-
nachteiligen diirfen, dafs sie nicht einmal mit Glick versuchen
konnten, es mit jenen aufzunehmen; das biels, wenn auch nicht
jede Regung eines selbstindigen Handels im Keime ersticken,
so doch mit gestreckten Waffen zwei miichtigen Gegnern
gegenitbertreten.

Die zwanziger Jahre des 18. Jahrhunderts schufen end-
lich Wandel in den Milsstinden des Crossener Zolles. Seit
1720 beschritt die preufsische Strompolitik andere Bahnen.
Stettin war preulsisch geworden, die Forderung des Elb-
handels wie der Benutzung des neuen Grabens hatte nunmehr
an ihrer Begrimdung verloren. 1721 beriet man mit dem
Kaiserlichen Residenten Vofs fber die Angelegenheit des
Crossener Zolles. Derselbe fand es nicht unbillig, dals die
Interimszollrolle von 1694 aufgehoben und der ecrossensche
Zoll auf den Fuls von 1673 gesetzt werde; doch das hitte
noch nicht viel besagt. Bei der Neuregelung des neumirki-
schen Zollwesens 1723/24 kam man glicklich einen Schritt
weiter. Der Bericht der neumiirkischen Kammer vom 24. Sep-
tember 1723 legte die Milsstinde klar an den Tag, so dals
iiber die einzuschlagenden Malsnahmen kein Zweifel mehr
obwalten konnte. Das Generaldirektorium trog kein Bedenken,
die von der neumiirkischen Kammer projektierte Zollrolle auch
auf die der Neumark inkorporierte Stadt Crossen mit aus-
zudehnen und die Interimszollrolle von 1694 anfzuheben. Kaum
aber war die neue Zollrolle, in welcher die Gleichsetzung der
In- und Auslinder ausgesprochen war, 1724 in Wirksamkeit
getreten, kawm hatte man 1724 zu Crossen damit begounen,
statt des Stiickzolles von 'z Rthlr. vom Transitogute den Satz
von 2 Pfennigen vom Reichsthaler zu erheben, als das bestiirzte
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Breslau sogleich mit seinen Protesten anhub. Kaiser Karl VL.
hoffte, dals man diese Neuerung, durch welche dem schlesischen
Commercio ein empfindlicher Stofs wider das alte Herkommen
und gute Nachbarschaft verursacht werden miisse, nicht zu-
geben, sondern durch Belassung der alten Wasserzollrolle den
gemeinschaftlichen Handel und Wandel beider Liinder aufrecht
zu erhalten von selbst geneigt sein werde. Von Berlin aus
stellte man dagegen vor, dals die Breslaver Kaufmannschaft
sich nicht mit dem geringsten Grunde iiber eine Neuerung
peschweren konne; nur Interimsverfassungen seien aufgehoben
und alte Zollsitze merklich gemindert. Diese Vorstellungen
verhinderten nicht, dafs 1725 zwei Breslaner Abgeordnete in
Berlin erschienen; das koniglich preufsische Cameralinteresse
miisse durch jene intendierte Erhohung leiden und das vor-
gestellte Plus notdringlich verlieren. Die schlesische Kauf-
mannschalt werde wieder die Landfahrt, wie es vor Erbanung
des neuen Grabens iiblich gewesen, bevorzugen und die Wasser-
fahrt, wenn nicht ginzlich vermeiden, so doch wenigstens nur
in den groben und nicht hoch in das Geld laufenden Waren
heibehalten. Der Landtransport eines Stiickgutes bis Ham-
burg koste zwar 12 Rthlr. mehr alg der zu Wasser; aber
daliir gelangten die Waren auf ersterem Wege bereits inner-
halb drei Wochen nach Hamburg, auf letzterem erst in zehn
bis zwolf; dies wiege alle Vorteile der Wasserfahrt auf; schon
1724 seien viele Waren aus Schlesien, die ehemals zu Wasser
fortgeschaflt seien, auf der Achse nach Hamburg gesandt; da-
durch miisse vielen Hunderten koniglicher Unterthanen die
Nahrung entzogen werden. Zum Teil trafen diese Voraus-
sagungen in der Zukunft wirklich ein, doch ohne dals der
Crossener Zoll die Veranlassung zu den Veriinderungen bot.

Wir brechen die Verhandlungen hier ab; Schmoller hat
sie in seinen Studien! his 1727 weifer verfolgt, wo der General-
feldzeugmeister Graf Seckendorf die moderierte crossensche
Zollrolle erwirkte (giiltiz vom 1. September 1728 bis 1738).
In ihr zahlten nur Figehbein, Garn, Leinewand, Juchten, Wachs
und Zucker pro Fafs und fremde Tiicher pro Pack a 40 Stick
fiber einen Reichsthaler Zoll zu Crossen. Wenigstens der 1724
zur Durchfithrung gelangte Grundsatz wurde aufrechi erhalten:
neben simtlichen schlesischen Kaufleuten sollte jene Zoll-
erleichterung gleichfalls den handeltreibenden Unterthanen
Preufsens zu gute kommen. Fir die Ermilsigung versprach
man osterreichischerseits, dals die preufsischen Unterthanen
von denen iiber Breslan durch die kaiserlichen Krblande, und
zwar eben ad Exteros exempli gratia Venedig ete. gehenden
Waren keinen héheren Transilo zn Breslau zu erlegen schuldig
gein sollten, ,als wie solcher in gleichgedachter Tariffa aus-
1 Jahrbueh fiir Gesetzgebung ete, VILL 2, p. 81 M

4*



52 XI 3.

gemessen ist, mithin beyderseits Unterthanen in hoc genere
Telonii des Transito, welcher immer ad Exteros zu verstehen,
gleichgehalten, Sie auch beyderseits befugt seyn sollen, in
jenen Ohrten, wodurch die Waren gehen und passiren, ihre
Spediteurs anzustellen, jedoch dals diese respectu loci keine
Fremhde, sondern daselbst angesehene Einheimbische Kauf-
oder andere Leute seyn sollen. Das waren wenigstens an-
nehmbare Bedingungen; jedenfalls konnte der Vertrag fiir
Preufsen keine iiblen Wirkangen haben.

FEs kam hier nur darauf an, zu zeigen, wie gelr die
preufsische Handelspolitik gich aus einzelnen Gelegenheitsmafs-
regeln zusammensetzte, wie wenig ein innerer Zusammenhang,
eine Kontinuitit der handelspolitischen Bestimmungen vorhauden
war, wenn die an die Schlesier zuniichst nur fiir die Oder-
schiffahrt gemachten Zugestindnisse nicht sogleich hinsichtlich
des Breslau-Berliner Wasserverkehrs als viel zu weitgehend er-
kannt und abgesindert wurden, und wie bitfer, als man zwar
den Irrtum eingesehen hatte, aber die politische Abhingigkeit
von Osterreich alle auf die Beseitigung der Ermilsigungen
hinzielenden Versuche vereitelte, sich eine derartige Begiinsti-
gung einer fremden Handelsmacht vor dem Inlande riichte.
Hitte bis zom Ende des 17. Jahrhunderts wenigstens eine
gleich milde Behandlung der Breslauer wie der Mirker an
den preufsischen Zollen eine Berechtigung gehabt, um den
schlesischen Handel von seiner Richtung nach Leipzig durch
die Mark zu lenken, so verlor sie dieselbe in den heiden
ersten Jahrzehnten des 18. Jahrhunderts zu einem guten Teile:
der Wasserweg durch die Mark war der hilligste; der Land-
weg iiber Leipzig hatte lingst an seiner alten Bedeutung ein-
gebiifst. Der Verlegung eines Teiles des schlesischen und
hamburgischen Durchgangshandels in die Mark wire man
sicher gewesen auch ohne fortgesetzte Zugestiindnisse; durch
diese vermochte man nur eine natiirliche Entwickelung in ihrem
Gange zu bestiirken und zu beschleunigen, sich selbst aber
mufste man dabei jeder Aktivitit berauben.

Es kann nicht wunder nehmen, dafs man den Zeitpunkt,
da eine golche Bevorzugung der Schlesier vor den Mirkern
eintrat, und zwar gerade bei einer Gelegenheit, wo eigentlich
qum erstenmale der Mark die Moglichkeit erschlossen wurde,
ihren Handel auf eigene Fifse zu stellen, als den Anfang
des Haudelsverfalls in der Mark zu betrachten geneigt war,
Bezeichnend ist, dafs Brandenburg hinsichtlich der Elbzille,'

iiber welche im Zusammenhange mit der Eriffnung des Kanals

1669 die Verhandlungen in Flufs kamen, zwar zu nicht uner-

1 Theatram Earopaeum X, I, p. 18t Liinig, teutsches Reichs-
Arehiv VIL II, p. 351 fl.; Falke, Geschichte des dentschen Zollwesens
1869, p. 237 ff; Sehimoller a. a. 0. VIIL 4, p. b6 T
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heblichen Herabsetzungen bereit war, aber doch von einer ein-
seitigen Zollermiifsigung nichts wissen wollte. Die Unkosten,
welche der Friedrich-Wilhelms-Graben verursacht hatte, sollten
die Forterhebung des Lenzer Licenten rechtfertigen.

Trotzdem anfangs ein offenbares Versehen vorlag, trotzdem
spiater I'riedrich 111, um die Anerkennung seiner Standes-
erhohung zu koniglicher Wiivde zu erbalten, in das Schlepp-
tau der osterreichischen Politik geriet, kann der preufsischen
Regierung hier der Vorwurf eines Mangels an Mut und Kraft,
den iberlegenen Konkurrenten die Stirn zu bieten, nicht ganz
erspart bleiben. Uberall seit den Tagen des Grofsen Kur-
farsten ein Ringen nach wirtschaftlicher Unabhiingigkeit, aber
nicht stets in unentwegtem Vorwirtsschreiten zum Ziele,
sondern hier und dort im Ausweichen und Nachgeben, wo im
Kampfe gegen das Ubergewicht nachbarlicher Handelsmichte
das Gefiithl der Sicherheit des Gelingens noch fehlte.

Auch in Zukunft blieben die Zolle, deren Zahl zwischen
Breslau und Hamburg 28 betrug, eine idulserst driickende
Last. Fiir ein Fafs zahlte man nach Marpergers Angabe 1714
aulser den hohen Krahn-, Webr- und Schleusengeldern nur an
Zoll zwischen Breslau und Berlin:

In Grofls-Glogau vom Werte des Gutes plo Rthlr. 2 Heller.

» COrossen vom Fals . . . . o v s che RERe
. Fiirstenberg . M o £ Tk
Im neuen Graben zu Neuhauﬂ s R ek g
ImiParetenwalde . . . . L0 L Ll e . 4 w8 G,

s As RS GR, R e I R PR O -

Die Fracht fiw ein Garnfals bis Berlin belief sich auf
9 Rthlr., von dort bis Hamburg auf 10 Rthlr.; 3 Fisser rohen
Mimnsterberger Garnes (3900 Stiick enthaltend) kamen iiber
Berlin in Hamburg auf 1250 Rihlr. zu stehen und wurden
dort zu 1031 Rthlr. Hamburger Bankogeld — 1335 Thlr. in
Breslaner Valuta verkauft,®

Die Beschwerden der Breslauer itber die unmilsige Grifse
der Berlin-Hamburger Schiffsgefilse, iiber lange Verzogerungen
zu Berlin und fiber die seit 1700 nach Hamburg iibliche Reihe-
fahrt waren tagtiéiglich. Die Behinderung an einer dirvekten
Spedition durch Hamburg nach Altona, die angeblich zu
teuren Frachten der Hamburger und die hohen Zolle zu Ham-
burg begriindeten den Unwillen Breslaus gegen diese Stadt.

L Marperger, a. a. 0. p. 241 £
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o
Die Benutzung des Kanals und seine Bedeutung fiir Berlin.

Die kinstliche Zuriicksetzung der mirkischen Schiffer und
die Eindimmung des miirkischen Handels konnten selbstver-
standlich niznt hindern, dals der Kanal diejenigen segens-
reichen Folgen zeitigte, welche man bei seiner Anlage von
ihm in erster Linie erwartete. Mochte zunichst noch immer
ein Teil der Waren, vor allem die kostbaren, andere Wege
nehmen, der grifste wiihlte doch den bequemeren und billigeren
fiber Berlin. Schon 1671 schlug mehr als der vierte Teil
derjenigen polnisch-schlesischen Waren, welche zuvor zu Lande
iiber Leipzig befordert wurden, diese Richtung ein.' Leipzigs
anhaltende Klagen aus jener Zeit iiber die merkliche Ab-
nahme seines Handels gingen — soweit sie iiberhaupt be-
rechtigt waren — zumeist auf die starke Benutzung des
Friedrich-Wilhelms-Grabens zuriick. Die 1680 in Leipzig und
an der mittleren Elbe ausgebrochene Pest konnte auf die
Vermehrung der polnischen und schlesischen Sendungen durch
den Kanal nur giinstig einwirken.

Der miirkische Chronist Loccelinus bemerkt: ,Wo ferne
nun dieses Werk seinen Bestand hat, so izt es Seiner Kur-
fiirstlichen Durchlaucht ein ewiges Hoch-Rithmliches Gedicht-
nifs. Bekmann berichtet (1706), dals von 1669 an die Durch-
fahrt zu grofsem Nutzen der Handlungen auf der Oder und
Elbe und unsterblichem Ruhme des Grofsen Kurfiirsten be-
stindig fortgesetzt wurde. Eine andere Stimme der Zeit (1710)
redet von jenem Unternehmen des mirkischen Augustus, welches
man unter die grifsten in Deutschland rechnen misse. Die
Erfahrung hat gelehrt, sagt Gundling in seinem Manuskripte
von 1712 iiber die Kommerzien und Manufakturen, dals der
neue Graben grofsen Vorteil gebracht hat, indem er den
Handel mit Schlesien, Polen, der Neumark und Pommern
emporgehoben hat. Marpergers Mitteilungen iiber Schlesiens
Handelswege in jener Zeit geben davon das beste Zeugnis.
Er redet von dem unaussprechlichen Nutzen des welthernfenen
Grabens fiir die Breslauer Kaufmannschaft und hebt hervor
(1714), dals Schlesiens grofster Handel durch den Kanal itber
Berlin nach Hamburg, Holland, England, Spanien und Portugal
gehe. Aus Hamburg empfing Schlesien vor allem Spezereien,
Zucker, Hering, Stockfisch, brasilischen und virginischen Tabak,
Seiden-, Wollen- und Baumwollen-, Farb- und Drogueriewaren,
Fischbein, Thran, spanische Friichte und Weine ete. Es

I Heller, a. a. O. p. 36. — Btatistische Angaben iiber die Be-
fahrung des Kanals scheinen nicht vorhanden zu sein.
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exportierte anf diesem Wege besonders Garn, rohe und ge-
bleichte Leinwand. Das erstere ging meist nach Holland, wo
es weiter verarbeitet wurde.

Der Kanal wurde gerade in jenen Jahren erdffnet, in
welchen Leopold I. Handel und Industrie seiner Linder zu
nenem Leben anzufachen versuchte. In das Jahr 1669 fiel
das Patent, die Griindung der Seidenmanufaktur betreffend,
welches Bechers Bemithungen erwirkten; fiinfzehn Jahre spiter
verioffentlichte Hornigk (Horneck) sein schnell bekannt ge-
wordenes Hauptwerk ,Oesterreich iiber alles, wenn es nur
will¥.  Bechers und Hornigks Thitigkeit charakterisieren die
wirtschaftlichen Bestrebungen, welche die kaiserliche Regierung
zum erstenmale nach dem dreilsigjihrizgen Kriege zur Forde-
rung des inlindischen Gewerbefleifses und zur Besserung des
Handwerkerstandes in den Erblanden verfolgte. Aber es blieb
doch nur bei lebensunfihigen Anfingen; fiber die ersten Ver-
gnche kam man nicht hinaus.’

Der Kaizer wurde von dem Baue und allen Vorgingen
unterrichtet und “gebeten, einige vornehme Rite aus der
Breslaver Kammer zu entsenden, um den Graben zu besich-
tigen und mit einigen brandenburgischen Riiten zu iiberlegen,
wie die Schiffahrt aufs beste einzurichten sei, Man betonte,
dals durch den Kanal den kaiserlichen Erblanden und nament-
lich der geplanten ungarischen Handlung nach der Tirkei ein
merklicher Nutzen erwachsen miisse. Die beiden Aufforde-
rungen (1669 und 1685), einen Teil der Unkosten zu iiber-
nehmen, scheinen unbeantwortet geblieben zu sein; jedenfalls
war die Teilnahme an dem Unternehmen, verglichen mit der-
jenigen Ferdinands I11., erheblich abgeschwiicht. Die politische
Weltlage, die Kriege gegen Frankreich und der Tirkenkrieg
nahmen Leopold I. ganz in Anspruch.

Uber seine Pline zu einer weitergehenden Nutzbarmachung
des Kanals fur die osterreichischen Lander liegt mir leider
kein Material vor. Es scheint, dals man dem Graben schon
wenige Jahre nach seiner Eriffnung durchaus nicht eine nur
lokale Bedeutung fiir Breslaus und Schlesiens Handel beilegte,
die man bei seinem Baue vorzugsweise im Auge gehabt hatte.
Bereits aus dem Jahre 1671 finde ich die Nachricht, dals die
Breslauer Kaufmannschaft, sobald mit den Zollen ein richtiger
Schluls gemacht sei, sich nicht auf das Versprechen be-
schriinkte, dem Kurfiirsten alles zuznwenden, was sicher gehe;
sie habie bereits die ungarische, dsterreichische, bishmische und
mihrische Handlung an sich, deren Kaufleute dahin einstimmig
seien, dals sie, wenn gie fiber die Hohe der Abgaben Gewils-
heit hiitten, alle ilvre Waren gleich den Breslanern durch den

1 Vergl. F. M. Mayer, Die Anfinge des Handels und der In-
dustrie in Oesterreich und die orientalische Kompagnie 1882.
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nenen Graben gehen lassen wiirden, welches jahrlich ein
Grolses betragen miisse. Die Zukunft bestitigte die Ver-
mehrung der anfangs geringen Versuche. Matthias dit de
Berchem machte sich in der Folge besonders verdient, die
Verschiffung polnischer, bshmischer, osterreichischer, ja selbst
tiirkischer Waren durch den neuen Graben zu befordern.
Uber die Versendung der roten Ofener Weine wie polnischen
rohen Ochsenleders durch Berlin berichtet Marperger ausfiihr-
lich.* Ein siichsischer Geleitsmann giebt 1710 als Hauptgrund
fiir die Abnahme des Leipziger Handels an, dals nicht nur
aus Polen und Schlesien, sondern auch aus Osterreich und
Biéhmen vor allem Garne, Leinwand und Schleier, Rite,
Wolle, Waechs und Hiute, osterreichische und ungarische
Weine ete. auf der Achse nach Breslan und von dort auf der
Oder, Spree und Elbe nach Hamburg, stromaufwirts von
Hamburg dagegen Fastenspeisen, Ol, Zucker, Gewiirze, Spe-
zereien, Tabake, siilse Weine, Farbeholzer ete. nach jenen
Liandern beférdert wurden.?) Josef I. brachte den Fragen der
Strompolitik wieder rege Teilnahme entgegen. Die ,Capital-
renommirte Handelsstadt* Breslau vermittelte den Absatz der
von Hamburg, Amsterdam und weiterher bezogenen Artikel
nach dem Osten ebenso wie denjenigen polnischer, ungarischer
und anderer Waren nach dem Westen,

Je weiter in den ersten Jahrzehnten die Konkurrenz der
Breslaner und Hamburger Schiffer vordrang, je stirker sich
der Handelsverkehr entwickelte, um so heilbringenderen Hin-
fluls mulste der Umladezwang auf Berlin ausitben, jene Waffe
in der preufsischen Strompolitik des ausgehenden 17. Jahr-
hunderts, in deren Aufrechterhaltung man trotz aller An-
feindungen auch mnicht einen einzigen Augenblick schwankte.
Durch die Eroffnung der grofsen Wasserstralse von Breslau
bis Hamburg wurde Berlin, dessen Niederlagsgerechtigkeit seit
1448 aufgehoben war, zum grofsen Stapelplatze simtlicher
durchgehenden Waren. s hatte nunmehr die Befihigung er-
halten, sich zur Handelscentrale des inneren Norddeutschlands
emporzuarbeiten und neben den ilteren Handelsplitzen eine
gleichbedeutende Stellung zu gewinnen: streckte es ja bald
seine Hand danach aus, einen Teil des reichsstadtischen Han-
dels Siiddeutschlands sich zuzuwenden, indem es ,mit einer
ungemeinen Vorsichtigkeit“ eine neune Strafse von Niirnberg
nach Berlin in Schwung zu bringen strebte; war es ihm ja
ferner schon gegen Ende des 17. Jahrhunderts zur grolsen Be-
tritbnis Leipzigs gelungen, den gesamten Warenverkehr der
lausitzer Kaunfleute und Leinwandhiindler mit Hamburg darch
seine Mauern zu lenken. Mit Leipzig, Dresden, Erfurt, Niirn-

1A, a. O, p. 626 .
2 Heller, a. a. O. p. 52 1,



XI 3. 51

berg, Augsburg, Strafsburg, Frankfurt a. M., Mainz, Trier,
Coblenz, Coln, Wesel, Holland, Bielefeld, Herford, Braun-
schweig, Clausthal ete. stand Brandenburg nach Gundlings
Angabe zu Anfang des 18. Jahrhunderts in Landverbindung.

J. P. Siifsmileh hat 1749 die Zahl der Hiuser Berlins und
Collns vor dem dreilsigjihrigen Kriege auf 1236, 1645 auf 999
und im Jahre 1747 auf 5513 angegeben und ausgefihrt, dals
gich die Einwohnerzahl der Stadt in den letzten sechzig bis
siebzig Jahren auf das Siebenfache vermehrt habe. Sie betrug
1661 nur 6500, stieg bis 1721 aber auf 65000, bis 1761 auf
119219 und bis 1777 auf 140 719 einschliefslich der Garnison.
Dieses grolsartige Anwachsen ist gewils nur durch eine statt-
liche Reihe von Ursachen erzielt worden, vor allem durch die
franzosische Kolonie, die Fiorderung des stidtischen Handwerks
und Handelsbetriebes, die Griindung von Manufakturen, den
Bau der Friedrichsstadt; die Ansiedelung der bhmischen
Kolonie, die Handelsbeziehungen zu Stettin seit dessen Fr-
werbung, die Vermehrung der Garnison und Beamten, die
Konzentration des geistizen Lebens und anderes mehr: der
Anfang aber zu derjenigen Handelsstellung, zu welcher die
Stadt in den folgenden Jahrzehnten emporstieg, ist zweifellos
die Ersffnung des Friedrich-Wilhelms-Grabens gewesen. Und
wie die reiche Litteratur des 18. Jahrhunderts zeigt, tduschte
man sich anch niemals dariiber, welchem Umstande man den
Beginn des glinzenden Aufschwunges zu verdanken habe.

Es darf nieht unerwiihnt bleiben, dafs sich im Laufe des
18. Jahrhunderts die Verhiltnisse, welche auf die Benutzung
des Grabens von Rinflufs waren, mannigfach verschoben.
1680 bis 1720 sind wohl diejenigen Jahre gewesen, in denen
Schlesien sich fast ausschliefslich der Fahrten iiber Berlin be-
diente. Ganz unbelebt waren die Landstrafsen siidlich der
Mark wie durch die Mark selbstverstindlich auch in dieser
Zeit nicht.! Der stark anwachsende Iandel Schlesiens er-

1 Der Binwand des Leipziger Rates gegen eine freie Elhschiffalrt
in einem Berichte an Kurfirst Friedrich August vom Jahre 1733, dals
dureh dieselbe .der ganze Garn- und Leinwandhandel Schlesiens, der
Lausitz und selbst des Hragebirges, der bisher in der Hauptsache
iiher Leipzig gegangen, von da abgelenkt und direkt anf Hamburg
geleitet werde® (Heller, a. a. 0. p. 66), beruhf anf offenbarer Ubertreibung
und steht im Widerspruche mit den gleichzeitigen Bemithungen Sachsens
gegen die schidlichen Wirknngen des Grabens, wie gegen die Benutzung
der von der hohen Landstralse nach Norden nnd Nordwesten abweichenden
Nebenwege des schlesisch-hamburgischen Warenzuges von Bunzlan oder
Gorlitz nach Muskau, Spremberg, resp. von Bautzen oder Camenz nach
Senftenberg, Finsterwalde, wo er die Stralse nach Jiterhogk errcichte.

Vergl. P.J, Bruns, Geographisches Handbueh in Hinsicht auf In-
dustrie und Handlung, 1788, p 194

Der Girlitzer Stadtrat hielt 1763 (Heller, a. a. O. p. 57) die Wege
durell die Oberlansitz fiir die von schlesischen Fuhrlenten hesuchtesten
und begrindete die Abneignng gegen die Befahrung der mittleren Oder



b8 XTI 3.

heischte stets mehr auch das Einschlagen anderer Verkehrs-
wege. Das Interesse an rechtzeitigen Lieferungen trat mehr
in den Vordergrund. Die Sicherheit der Qpedmon gab oft
den Ausschlag fiir die Wahl der Strafsen. So nahm eine er-
hebliche Menge Leinenwaren wieder mehr die Landwege
durch Sachsen und Limeburg nach Hamburg und zwar in den
ersten Jahrzelnten des 18, Jahrhunderts meist, ohne Magde-
burg zu beriihren. Ostlich von Magdeburg ging ein Teil der
Waren von Jiiterbogk, Niemegk sogleich nordwestlich nach
Burg, Rogatz und Gardelegen, ein anderer Weg mindete von
Leipzig iiber Zerbst, Loburg in Burg ein. Viel wichtiger war
die Landverbindung Leipzigs westlich von Magdeburg iber
Grols-Wanzleben oder Halberstadt, Braunschweig nach Ulzen
und Limeburg, Durch das Hinschlagen der Duderstidter
Strafse, die in grofsem Winkel westlich des Harzes von
Leipzig nach Braunschweig fiibrte, olne preufsische Gebiete
zu streifen, und der Harzstralse iiher Stolberg seit der zweiten
Hilfte des 18. Jalwhunderts wollte Sachsen der Erhohung der
preufsischen Durchgangszolle und dem Stapel Magdeburgs aus
dem Wege gehen. Magdeburg liels nicht nach, iiber den Ver-
fall seines Handels Klage zu [ihren. In der richtigen Er-
kenntnis, dals sein Wohlstand allein durch Erleichterung der
Elbfahrten sich heben kinne, gipfelten alle seine Bemithungen
darin, die Preise der Wasserfrachten denjenigen der Land-
frachten gleichzusetzen und deshalb Zollmoderationen fiir eine
Reihe von Erzeugnissen, besonders auch fir Leinwand zu er-
halten. Doch selbst die Versuche des emsig finr Magdeburgs
Wobl thitigen Steuerrates Plefsmann um die Milderung des
Lenzer Zolles verliefen im Sande. In Braunschweig-Limeburg
standen Riickladungen nach der Lausitz, Schlesien und Béhmen
zu erwarten. Die Hollinder pflegten meist die Leinen gegen
Kolonialwaren umzutanschen. Auch die Landzollpichter be-
mithten sich, die Giiter nicht mach den Spezial-Zollsiitzen,
sondern unter dem Generalnamen von Stiickgut mit leid-

mit dem Hinweise auf die Unberechenbarkeit ihres Wasserstandes und
gegen die Benutzung der Wege durch die Mittelmark mit dem Hinweise
anf den tiefen Sandboden derselben.

Zimmermann, Blithe und Verfall des Leinengewerbes in Schlesien,
1885, p. 64 — den Zeitabschnitt 1600 his 1740 betreffend — scheint die
Wichtigkeit des Friedrieh-Wilhelms-Grabens fiir die sehlezische Leinen-
industrie von 1670 an ganz zu ibersehen, wenn ev sagt: ,Fir Schlesien
hat der Oderstrom in jenen J ahrhunderten nieht die g;ermn‘ste Bedentung
gehabt. . . . Fuhr doeh fast kein Lastkahn anf dem Strom, da eine
Menge Zille und vor allem das Frankfurter Stapelrecht jeden Handel
lahmlegten. So ging denn der ganze Leinwandhandel zu Lande
iber Leipzig nach Hamburg und von dort nach den hollindi-
schen Hafenplitzen und weiter® — Ubrigens bezieht sieh die
aus Marperger citierte Stelle nicht auf die Land-, sondern auf die
Wasserzolle,
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licheren Abgaben auf die jhnen verpachteten Landstrafsen zu
ziehen. Hin anderer Teil der schlesischen Waren endlich
bevorzugte die direkte Wasserfahrt von Breslan nach Stettin,
seitdem 1723 und 1752 die driickendsten Beschwerungen der
Oderzchiffabrt gliicklich gefallen waren.

Dies alles aber vermochte die Bedeutung des Grabens fiir
Hamburg, Berlin und Breslau nicht im geringsten zn ver-
mindern, Seinen urspriinglichen Zweck hatte er vollauf er-
fiillt. Er bildete den sicheren Grundstein eines Werkes, dem
durch eine systematische Kanalbaupolitik kommender Ge-
schlechter die Krone aufgesetzt wurde. Die grofsen Vorteile
eines durch kiinstliche Wasserstralsen durchzogenen Landes,
welchen Holland, Frankreich und Italien nicht zum geringen
Teile das Aufblithen ihres Handels zu verdanken hatten,
wurden erst von der Mitte des 18. Jahrhunderts ab in um-
fassender Weise fiir England und durch Friedrich den Grofsen
fiir Preufsen erdfinet.



IT.

Die kurmirkische Elbschiffergilde.

Die Mafsnahmen, welche Preufsen auf den beiden Stromen
Oder und Elbe im Laufe des 18. Jahrhunderts zur Anwendung
brachte, mufsten den Verhiltnissen gemiils ganz verschiedene
zum Teil sogar entgegengesetzte sein.

Bevor Preufsen Stettin erhielt, geschah, auch vor dem Baue
des Friedrich -Wilhelms - Kanals, der Haupt - Wassertransport
nach und von der Mark und Schlesien iiber Hamburg; eine
besondere Begimstigung der Oderschiffer schien trotz der Be-
firchtung, von seiten Schwedens beeintrichtigt zu werden,
nicht geboten. Nachdem ein Teil Pommerns und Stettin an
Preufsen gefallen und durch Gewinnung Schlesiens der ganze
Oderlauf in preulsischen Besitz gelangt war, blieb wiederum
die allen Unterthanen freigegebene Schiffahrt das Zweck-
miifsigste. :

Ganz anders waren die Verhiiltnisse auf der Elbe; hier
war ein Schutz der preufsischen Schiffer gegen die Hamburger
unerlifslich; eine ganz freie Konkurrenz mufste hier die nach-
teiligsten Folgen haben. Die schon seit dem 16. Jahrhundert
bestehende und 1635 mit neuen Statuten verseheme Schiffer-
briiderschaft in Magdeburg erhielt von Preufsen zu wieder-
liolten Malen die Bestitigung ihrer Privilegien, die zwar in-
folge der andauernden Streitigkeiten der Schiffer und Kaufleute
mannigfache Umgestaltungen erfuhren, und blieb bis zum Be-
ginne des 19. Jahrhunderts im Besitze ihrer Vorrechte. In
weit grofserer Abhingigkeit von Hamburg als Magdeburg hin-
sichtlich seiner Wasserfrachten stand Berlin. Da die Berliner
Kaufmannsgiiter von den Elbschiffern nur als Riickladungen
eingenommen wurden, die Hamburger Giiter dagegen den
Hauptgegenstand der RElbschiffabrt zwischen Hamburg und
Berlin bildeten, die Hamburger und Mecklenburger Schiffer
daher wegen ihrer niheren Verbindungen weit mehr als die
miirkischen Gelegenheit hatten, sich von den dortigen Handels-
hausern und Spediteuren Ladungen nach Berlin wie Riick-

i . . 3
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ladungen nach Hamburg zu verschaffen, so mufste eine feste
Organisation einzelner preufsischer Schiffer ins Leben gerufen
werden, die, mit besonderen Privilegien ausgestattet, die
Macht besafsen, den Kampf gegen die Hamburger siegreich
durchzufiihren. :

Der Zeitpunkt fiir die Errichtung einer Gilde konute aber
erst gekommen sein, nachdem zwischen Hamburg und Berlin
der Warentransport infolge der Erdffnung des Friedrich-
Wilhelms-Kanals eine stiirkere Ausdehnung gewonnen und sich
ein regerer Handelsverkehr entwickelt hatte.

5
Die Berlin-Hamburger Schiffahrt 1670 bis 1710,

Hamburg beherrschte bis iiber die Mitte des 17. Jahr-
hunderts hinaus den ganzen mirkischen Handel. Seine giin-
stige Lage, die Grifse seines Kapitals und die Ausdehnung
geiner Handelsverbindungen erméglichten ihm iiberall den
sichersten Absatz. Auch die Berlin - Hamburger Schiffahrt
lag bis_zu dieser Zeit wohl ginzlich in den Hinden Ham-
burger Schiffer. Noch 1657 wagten sie beim Neubaue der
Berliner Gertraudtenbriicke die Forderung, dieselbe so anzu-
legen, dafs sie wider alles Herkommen mit Mast und Segel
durchfahren konnten.! Erst seitdem der Grolse Kurfiirst seine
Lande von der wirtschaftlichen Abhingigkeit, welche Ham-
burgs kluge und zihe Stadtpolitik geschaffen hatte, immer
stiirker und energischer zu befreien anstrebte, begannen die
Miirker auch hier als Konkurrenten aufzutreten.® Die Voll-
endung des Miillroser Kanals 1669 steigerte mit einem Male die
Bedentung des Flufsverkehrs zwischen Berlin nnd Hamburg
in ungeahnter Weise, Wihrend die Mirker auf die Fahrten
nach Schlesien infolge der Ausschliefsung von der Crossener
Zollmoderation zuniichst fast vollstiindigen Verzicht leisten
mufsten, war ihnen bei der Berlin-Hamburger Schiffahrt
freies Feld zur Entfaltung ihrer Thitigkeit gelassen.

Freilich konnte das Vordringen der Mirker gegen die
Hamburger 1670 bis 1700 nur ein allméhliches wnd mithsames
sein. Nicht allein die Hamburger Schiffer erschwerten das-

1 Koenig, Historische Schilderung von Berlin, 1793, IT, p. 457;
v. Orliel, Geschichte des prenfsischen Staates im 17. Jahrhundert, 1839,
I, p. 421,

' p* Riodenheéek, Beitrige zur Bereicherung und Erliunterung der
Lebensbesehreibungen Friedrich Wilhelms 1. und Friedrichs des Grolsen,
1838, II, p. 247, bemerkt olme Quellenangabe, dals die kurmirkischen
Sechiffer st:ﬂmu gur Zeit des Grolsen Kurfirsten zn einer Gilde ver-
einigt gewesen seien.
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selbe bereits in dieser Zeit durch allerband Rinke: auch die
Breslauer Kaufleute weigerten sich bestindig, den Berlinern
ihre Waren in Hamburg anzuvertrauen, so dals diese sich mit
dem Wenigen begniigen mulsten, was die Hamburger und
Breslauer ihnen iibrig lielsen.

Die Vermehrung der Fahrten nétigte vor allem dazu, durch
neue Bestimmungen fir die Beschleunigung des Transportes
wie fiir die Sicherheit der Schiffsladungen Sorge zu tragen,
um so mehr, als vor der Hand auf der Elbe und Havel so gut
wie keine Ordnung herrschte, und die Nachwirkungen des dreilsig-
jihrigen Krieges sich hier sehr merklich fihlbar machten.
Aus Mangel an einer einheitlichen obrigkeitlichen Aufsicht
bediente sich jeder Schiffer nach eigenem Belieben und Gut-
dimken der Schiffahrt. Bald fuhren hamburgische, bald kur-
fiirstliche Unterthanen mit mehr Gefilsen ab, als dem Her-
kommen gemiils war, wodurch andere Schiffer benachteiligt
wurden, und der Handel Hemmungen erlitt. In Hamburg lag zu
gleicher Zeit eine Reihe von Schiffen mif angehiingten Fahr-
zeugen in Ladung, wihrend ihre Eigentiimer bei den Kauf-
leuten in der Stadt nmherliefen, um Fracht zu suchen. Trotz
ihres Versprechens, innerhalb fiinf bis sieben Tagen abzufahren,
hielten sie sich vier und mehr Wochen auf, ehe sie die Stadt
verlielsen.

Vergebens trugen die Hamburger Schiffer 1692 auf eine
Regelung der Schiffahrt beim Hamburger Rate an. Ihr Vor-
gchlag von 1698, fortan nur mit einem Maste und zwei Anhiingen,
im Herbste mit zwei Masten und zwei Anhingen fahren zu
diirfen, sollte, wie die kurmiirkische Amtskammer erklirte,
auch in Berlin angenommen werden und malsgebend sein, so-
bald gich jene verpflichteten, sich damit zufrieden zu geben
und die brandenburgischen Schiffer nicht an der Ladung zu
hindern. Als jedoch die Unregelmiifsigkeiten und die Unsicher-
heiten des Transportes, sowie die Streitigkeiten zwischen den
Kauflenten, Faktoren und Schiffern nicht nachlielsen, entschlofs
gich die Amtskammer zur Einfithrung einer gewissen Ordnung,
Sie entwarf 1699 ein Interimsreglement' (ratifiziert 22. April),
nach welchem simtliche die Oder, Spree, Havel und Elbe
befahrvenden Schiffer sich halten sollten. Fs bezweckte die
Abstellung der wesentlichsten Milsbriiuche.

Hamburg befand sich gerade um die Wende des 18. Jahr-
hunderts in ungimstigem Zustande seiner stiédtischen Verhiltnisse.
Nach aulsen verteidigte es zwar sein von 1482 herrithrendes
Stapelrecht mit Zihigkeit und Glick gegen den Grofsen Kur-
fiwsten, der seine Unterthanen von diesem befreien wollte,
ebenso gegen Friedrich I., der 1707 zu dessen Beseitigung
Anstalten traf, diese aber fallen liels, weil er sich wegen des

! Mylius, Corp. Constit. March. V, II, I, No. XVIII, p. 31{E

eV I am—
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Elb-Kommerzes am kurbraunschweigizchen Hofe in Verhand-
lungen eingelassen hatte, und deshalb die Befiirchtung nahe
lag, dals ,man leicht dem Hauptwerke priijudizieren und bei den
anderen lholien Zollinteressenten Ombrage erwecken konne®.!
Im Innern aber machten demokratische Stromungen sich fithl-
bar. Seit 1692 trat zudem eine Reihe von schweren Hungers-
jahren ein. Preufsen ziirnte der Stadt, weil sie mit der Ab-
zahlung der ihr vom Kaiser angewiesenen Romermonate sidumte.
Erst 1698 hob es sein Kornausfuhrverbot wieder anf. Die
iible Stimmung wurde noch gesteigert durch die strengen
Malsregeln gegen preulzische Schiffer und Kaufleute. 1696
schlofs Hamburg mit einer Anzahl derselben einen geheimen
Vertrag ab, nur in Hamburg auszuladen.” Im Frithjahr 1699
wurde einigen Magdeburger Kaufleuten, denen vom Kurfiirsten
der Transport von 700 Lasten Weizen nach Holland gestattet
war, selbst das nicht verkaufte Korn festgehalten. Auf Gesuch
der Biirgerschaft warde 1699 cine Korndeputation zur Wahrung
des Stapelrechtes und zur Verhinderung der freien Durchfahrt
eingesetzt, die bis 1710 fungierte.® Am 15, Januar 1700 er-
liels die Stadt ein Patent iiber die Elbeinfuhr, dals jedes
Getreideschiff drei Tage zum Besten der Biirger liegen bleiben,
und der Ort, wo es hielt, genan angegeben werden miisse.
Die beiden Baumknechte erhielten die strenge Weisung, alles
zu Lande und Wasszer einkommende Getreide genau zun huchen
und wochentlich eine Spezifikation des einlaufenden Getreides
dem Rate und den zum Kornverkaufe deputierten Herren und
Biirgern einzureichen. Von jeder Last sollte ein Schilling
Liihisch entrichtet werden.® Das mit Strenge geiibte Stapel-
recht mulste das gewaltsame Anhalten weiter bestimmter Schiffs-
ladungen und den Zwang, zu niedrigen Preisen zu verkaufen,
entschuldigen. Die ausreichende Versorgung der Stadt mit
Getreide stand in erster Linie. Als 1707 iiber einen unerhorten
Arretierungsfall einer Getreideladung Klage gefiihrt wurde,
meinte Hamburg, dals ein derartiger Schritt in tali casu necessi-
tatis recht wohl gestattet sei.® Man sieht, dals der Stadt in
diesen Jahren eine moglichst schunelle und nachhaltige Besserung
des Flulsverkehrs erwiinschter sein mulste als je.

Da Hamburg im Jahre 1700 bei dem androhenden Kriege,
welcher ein freies Befahren der Ostsee verhinderte, eine
giinstige Gelegenheit fiir einen Aufschwung der Binunenschiff-
falirt erwarten zun konnen glaubte, so brachte es seinerseits
zur Forderung des Handels auf der Elbe und Havel iiber

1 B.-8t.-A. Kurmark COLXI, Schiffersachen No. 2.

2 Sehmoller, Studien iiher die wirthschaftliche. Politik Friedrich
des Grossen, in seinem Jahrbuche, VIIL 4, p. 83.

5 .J. G. Gallois, Gesch. der Stadt Hamburg II, p. 501.

4 B.-St-A. a. a. 0. No. L.

» Schmoller a. a. 0. VIII, 4, p. 85
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Berlin und Frankfurt bis nach Schlesien, Grofspolen und
Pommern eine ,Schiff- und Riegefahrt* in Vorschlag und
zeigte sich willens, mit Berlin in direkte Verhandlungen zu
treten, um auf Grund der beiderseitigen Reglements eine ge-
meinsame, fiir beide Teile bindende Schifferordnung herzustellen.
Das Hamburger Kommerzkollegium iiberreichte dem preulsischen
Residenten zn Hamburg, v. Busch, eine in grellen Farben
gehaltene Darlegung iiber die ungiinstige Lage der Schiffahrt
und iber die Vorteile, welche deren Wiederherstellung fiir
Preufsen nach sich ziehen miisze. Behinderung Einheimischer
wie Auslindischer an ihrem Handlungskonzepte, Langsamkeit
der Fahrten und unrechizeitige Einlieferung der Waren am Be-
stimmungsorte, oft sogar mit arger Beschiidigung, seien die
Folgen der bestehenden Unordnung. Die Jahrmiirkte, bei
denen gerade ein piinktliches Hintreffen der Waren von
Wichtigkeit sei, miifsten viel darunter leiden. Der Riickgang
Frankfurts a, O. sei vornehmlich aus diesen Ursachen abzuleiten.
Viele Stiickgiiter, die nach Polen und Preufsen gefihrt werden
sollten, gingen von Holland durch den Sund, die besten und
wertvollsten Giiter wiirden trotz bedeutender Kosten von
Hamburg iiber Land nach Brandenburg, Schlesien und Polen,
auch nach Danzig und Stettin sowie umgekehrt befordert; so
miisse die Spedition nach Berlin in vielen Waren sehr krebs-
gingig werden.! Die Kammer liefs sich bestimmen, dem
Vorschlage Buschs beizutreten, dals Hamburger Deputierte sich
an den Berliner Beratungen beteiligen sollten. Der Kaufmann
Lovenz Classen und der Schiffer Hans Frederichs (Frercks), die
als Bevollmichtigte Hamburgs zu den Verhandlungen in Berlin
erschienen, wurden in (GGemeinschaft mit den Berliner Schiffern
und Faktoren vernommen, und man einigte sich zu dem zwalf
Artikel umfassenden Reglement? vom 31, Juli 1700, das am
12. August vom Konige und am 15. August von Hamburg be-
stitigt wurde. Hs hatte die meisten Bestimmungen der Ord-
nung von 1699 zur Grundlage, enthielt aber eine Reihe sehr
wesentlicher Erweiternngen.

Der Kernpunkt des Reglements war die Einrihrung des
ausschliefslichen Gebrauchs der Reihe- oder Biortfahrt (na
horetale) zwischen Berlin und Hamburg. Diese war zwar schon
im Interimsreglement von 1699 anerkannt worden, aber kaum
zur Ausfilhrung gelangt. Der Grofse Kurfiirst hatte noch daran

1 Hinige Auszige und Abdriicke aug den Protokollen und Akten der
hamburgisehen Kommerzdeputierten von 1692 bis 1748 giebt Dr. Ii. Baaseh
unter dem Titel ,Zur Gesehichte der Berlin—Hamburger Reihefahrt
1890: vergl. fiir dieselbe Zeit: U G, von Thile, Nachricht von der
Churmiirk. Commereien Besehaffenheit wie anch von dem Manufactur-
Fabriquen- und Handwercker-Zustand, Berlin 1751, Handsehrift  der
Koniglichen Bibliothek ms. Boruss,, Fol. 643, § NIX—§ XXIL

* Myliug, a. a 0. No. XIX, p. 83 ff.; Klefeker, Sammlung der
Hamburgischen Gesetze und Verfussungen, VI, p. 327 bis 337,
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gezweifelt, ob den Kaufleuten wohl wird vorgeschrieben werden
konnen, ,wehm Sie hierunter gebrauchen oder Ihre Giiter
anvertrauen konnen®. Jetzt scheute man aber vor dem Schritte
nicht zuriick, Die Eim‘ichtmlg war so alt wie die Schiffer-
gilden selbst. Hamburg hatte sie nachweislich zuerst nach
Stade 1442 in Anw endung gebracht und spiter zu allgemeiner
Regel erhoben.' Eine der bedeutendsten Reihefahrten war wohl
die 1649 zwischen Amsterdam und Hamburg gegrindete.®

Die freie Konkurrenz bei Einladung und Bewerbung um
Frachten hatte zur Folge, dals sich gleichzeitig sehr viele
Schiffer zur Ladung legten, wodurch die zu verschiffenden
Giiter unter alle Mithewerber verteilt, die Vervollstindigung
der einzelnen Ladungen und der Almaug ungebiihrlich verzigert
wurden, indem der Schiffer nicht eher die Fahrt antrat, als
bis er volle Ladung erhalten hatte. Die freie Konkurrenz
brachte aber auch die Frachtlshne auf dunlserst geringe Sitze
herunter; der lingere kostbare Aufenthalt am Stapelplatze bis
zum Empfange voller Ladung verminderte noch iberdies den
Verdienst der Schiffer, welche, nm sich einigermalsen zu ent-
schiidigen, ihre Gelilse iiberluden, wodurch Unfille verschiedener
Art vernrsacht wurden. Damit sie so bald und so viel
Frachten als méglich sich verschafften, blieb ihnen nichts
anderes ibrig, als den Speditenren und Comptoirbedienten an-
gehnliche Remunerafionen zu entrichten. Der Satz, dals, wer
am meisten gab, auch das meiste Gut bekam, hatte allgemeine
Geltung. Dies schmiilerte ihren Verdienst, wandte einen Teil
desselben den Bedienten und Kommis der Kaufleate zu und
gab zu grofsen Milsbriiuchen, namentlich zu verringerten Lohn-
siitzen fiir die Schiffsmannschaft und zu deren Diebereien an
den geladenen Giitern, Veranlassung.

Die Reihefahrt hezweckte nun, dals jeder an der be-
treflenden Fahrt und an dem Vertrage beteiligte Schiffer nur
dann eine Ladung aufnehmen durfte, sobald die Reihe ihn
traf. Der Vorteil dieser Verfiigung kam einmal den Schiffern
selbst zu statfen: denn jedem war ein gleicher Anteil an der
Schiffahrt zugesichert; Geldzahlungen der Schiffer wie Bevor-
zugungen einzelner von Seiten der Kauflente hirten anf.
Andererseits hatten die Kaunfleute die Gewilsheit, dals ihre
Giiter nicht Wochen oder Monate lang in Ladung liegen
blieben, sondern dals sie innerhalb einer bestimmten Frist vom
Stapelplatze abgehen mulsten. Diese Lichtseite der Reihefalirt
schien jhre Schattenseite vollstindig anfzuwiegen. Da jeder

1 Vergl, L_upPeul:el'g, Ueber die idlteste Reihefalrt zwischen
Hamburg und Stade, Zeitsehrift des Hamburger Geschichtsvereins, I,

p. 299 ff,
? Klefeker, a. a. O. II, p. 421.
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Schiffer in festgesetzter Zeit ohne eigene Bemiithungen Fracht
bekam, hatte der wirklich emsige und umsichtige vor dem
nachliissigen und sorglosen durchaus keinen Vorteil. Im sicheren
Bewulstsein, Ladung zu erhalten, brauchte er die pflichtgetreue
Erfiillung seiner Obliegenheiten nicht zu sehr zu beherzigen
und den Klagen der Kaufleute, die gezwungen waren, dem
gerade in Reihe liegenden ihre Waren anzuvertrauen, gleich-
viel, ob er als unzuverlissig und unrechtschaffen bekannt war,
kein Gehor zu schenken. Diese Bedenklichkeiten der Reihe-
fahrt wurden dann auch nur allzu oft von ihren Gegnern gegen
ihre Befirworter und Verteidiger ins Feld gefiihrt.

Die Beteiligung an derselben wurde im Reglement an
einzelne Bedingungen gekniipft. Da es oft vorgekommen war,
dafs unbemittelte Schiffer, wenn sie volle Ladung hatien,
um Zollvorschuls herumbettelten oder auf der Reise wieder-
holentlich wegen mangelnder Zollgelder vor den Zollstitten
liegen blieben, ja sogar einige Giiter versetzten oder sich
auch schlechter und gemieteter Fahrzeuge bedienten, welche
die Sicherheit der Waren gefihrdeten, mulste jeder, der auf
der Spree, Havel und Elbe Schiffahrt treiben wollte, ent-
weder zu Berlin bezw. in einer miirkischen Stadt oder zn
Hamburg ein eigenes Haus, ebenso ein eigenes, brauchbares
Schiff besitzen und an seinem Wohnorte zu den biirger-
lichen Lasten beitragen. Den kurfiirstlichen Giitern wurde vor
allen ungeladenen der Vorzug gegeben; den kurfirstlichen
Beamten stand es frei, unter den in Reihe liegenden Schiffern
zu withlen, wem sie die Giiter anvertrauen wollten; verlangten
sie ausdriicklich ein besonderes kleines Gefils von 10 his
12 Lasten, so war dies ungesiumt zu beschaffen; andere
Kaufmannsgiiter in diesem mifzunechmen aber war untersagt.
Zur Beforderung der Fahrschnelligkeit wurden nur ein Mast
und zwei Anhiinge bei der Auf- und Niederfahrt gestattet,
und nur wenn der niedrige Wasserstand das Leichten, d. h.
das Ausladen der Waren aus dem grolsen Gefilse in kleinere,
es bedingte, noch das Mitfithren eines dazu geeigneten leeren
Kahnes. Niemand durfte sich zugleich eines Schiffes zu Berlin
und eines anderen zu Hamburg in der Reihe zur Ladung be-
dienen. Wihrend der Zeit des Hamburger Heringstransportes
dagegen konnte, aber nur speziell fiir diesen, der Schiffer von
Johanni bis Jakobi eine besondere Jacht von 10 bis 12 Lasten
gebrauchen. In Hamburg sollte zu gleicher Zeit ein Berliner
und ein Hamburger in Ladung liegen; ehe diese nicht ihre
Fahrt angetreten hatten, war kein anderer zur Ladung ver-
stattet. In Berlin, wo infolge der geringeren Giiterzahl nicht
immer zwei Schiffe zugleich beladen werden konnten, blieb es
bei der schon zuvor eingefithrten Reihefahrt. Die Wahl der
Schiffer unter den zu beférdernden Gitern wurde streng ver-
boten; sie mulsten dieselben ithernehmen, wie diese fielen,
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klein und grols untereinander. Auf jede Schmilerung oder
Entziehung der Frachten, sei es von seiten eines Hamburgers
oder eines Mirkers, war die Strafe von 20 Rthlrn. gesetzt.
Eine genaune Frist fir die Zeit der Ladung wurde nicht be-
stimmt. 24 Dbis 30 Stiick Giiter sollten zu Berlin als kleinste
Ladung geniigen. Sobald die Schiffer in Berlin ihre Ladung
eingenommen und richtig verzollt hatten, waren sie schuldig,
von der Lagerstitte, d. h. vom Packhofe, ahzulegen; doch
stand es den von Berlin abgehenden frei, zu Potsdam,
Brandenburg, Havelberg und in weiter gelegenen Orten Hirse
oder andere Kaufmannsgiiter einzunehmen und nach Hamburg
hinunterzufahven. Die Schiffer in Hamburg dagegen mulsten
nach Befrachtung und richtiger Verzolluing aus dem Baume
legen und die Fahrt befsrdern, ohne dafs ilinen erlaubt war,
aulserhalb Baunies wieder abzulegen oder einige Giiter ein-
runehmen.  Ubertretungen waren mit dem Verluste einer
Reihefahrt und einer Strafe von 50 bis 100 Thlrn. belegt.
Uber die Befrachtung mufste ein beglaubigter Certifikations-
schein von den Behérden ausgestellt und eingesandt, ebenso
von den unterwegs aus- oder eingeladenen Giitern ein Attest
darch die Zoll- oder Amisbedienten erteilt werden. Die
brandenburgische Zollrolle von 1694 blieb malsgebend, die
Griofse der Fisser, Packen und Kisten sollte durch ein
offentliches Patent bekannt gegeben werden, nach welchem
sich die Schiffer wie auch alle Kiiper und Béttcher bei Strafe
zu richten hatten.

Alle diese Bestimmungen waren mit grofser Zweckmilsig-
keit getroffen und mufsten, richtig befolgt, die ginstigsten
Wirkungen haben. Schon zuvor aber hatten die Hamburger
Schiffer den Entwurf zum Reglement den Bestrebungen der
Kommerzdeputierten zuwider nur mit grofsem Unwillen ein-
gereicht; so figten sie sich jetzt um so schwerer.

Hamburg selbst zeigte nur zu bald, wie es sich der neuen
Ordnung als Deckmantel zur Forderung eigener Interessen zu
bedienen verstand, indem es vor allem dem § 8, welchen es
als das ,Haubtwerk“ bezeichnete, eine Deutung zu Grunde
legte, welche zwar vorher seinerseits unverhohlen ausgesprochen,
doch sicherlich von Preufsen nicht beabsichtigt war. In
diesen Paragraphen hatte es niimlich die Klausel aufnehmen
lassen, dals ,ein Schiffer in der Ausfahrt aufserhalb Baums
einige Giter in sein Schiffsgefils weder ein- noch ausladen
diirfe, weilen allein zu Berlin und Hamburg, und sonst
nirgends die Lagerstellen sein sollen®. Obwohl diese Aus-
und Hinladung am ordinario loco nach der Ansicht der Berliner
Hofkammer nur von denjenigen Waren zu verstehen war,
die von Hamburg nach Berlin bezw. von Berlin nach Ham-
burg gesandt wurden, folgerte Hamburg aus jenen Worten
das Verbot, dals kein auswirtiger, kein Breslauer oder Altonaer

5!(-
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Kaufmann seine Giiter weder in der Auf- noch Abfahrt bei
der sogenannten ,Sevée® gegeniiber vom bunten Hause, wo
die Elbe in Norder- und Siderelbe sich scheidet, aussetzen
diirfe, sondern direkten Weges in den Baum von Hamburg
fahren miisse und von hier aus erst die Waren weiterspedieren
konne. Ks bezweckte Liermit, endgiiltig simtliche Schiffer an
der Ausladung bei der Seewemiindung zn hindern, deven sich
jene mit Vorliebe zur Umgehung Hamburgs und zur direkten
Warenverschiffung nach Altona zu bedienen pflegten. Wie
stets war die Stadt auch jetzt mit Entschuldigungen, die den
Kernpunkt der Sache ganz unberithrt lielsen, bei der Hand;
da sie auf der Elbe bis zur Nordsee mit grolsen Kosten zu
Diensten der auf- und abfahrenden Schiffe Tonnen und Baaken
zur Beforderung des Handels halte, ohne welche dieser in
und aufser dem Reiche nicht gefiihrt werden kanne, und
da obenein die Schiffe unter ihrer Convoye nach Spanien und
weiter gingen, so miifsten alle Waren zur Abgtellung des
Unterschleifes an die ihr vou Rechts wegen zustehende ordent-
liche Lagerstitte gebracht werden.

Inshesondere war jener Paragraph unter dem Einflusse
des Gedankens an eine direkte Schiffsverbindung Altonas und
Breslaus gegen die alte Rivalin Altona gerichtet. Der Handel
Altonas elbaufwiirts sei so gnt wie gesperrt, weil kein Schiffer
nach Berlin gehend oder von dort kommend das Geringste
ein- oder ausladen diirfe, mit alleiniger Ausnahme dessen, was
nach richtiger Verzollung in den Biumen zu Hamburg und
Berlin eingenommen sei: so stellten die Hamburger den
Handelsleuten in Holland vor, welchen das Reglement sogleich
dibermittelt wurde. Um aber auch den Handel Altonas elb-
abwiirts zu vernichten, legten sie ihmen ferner dar: derselbe
sei durch die im vergangenen Jahre erfolgten feindlichen
Binfille, durch Zahlung von 28000 Rthlrn, durch Brand-
schatzung und Vernichtung vieler Hiuser so geschwiicht, dals
die besten Altonaer Kaufleute nach Hamburg hineinzigen, und
kein Kaufmann den in Altona verbliebenen Schiffern seine
Waren mit Sicherheit anvertrauen konne. Auf diese Ver-
leumdungen hin verpflichteten sich wirklich 200 Amsterdamer
Kaufleute auf Begehren Hamburgs schriftlich, keine Waren
nach Altona zu versenden und ihren Schiffern zu gebieten,
an keinem anderen Orte, als in dem Hamburger Baume ein-
oder auszuladen. Nur einige von diesen zum Nachteile Altonas
sich Verschriebenen gelang es dem Direktionsrath und Ver-
walter der Stadt Altona von der Verpflichtung zu losen.
Selbst als Harlem eine besondere Reihefahrt mit Altona
einging, grund deren alle von dort kommenden Waren in
Altona niedergelegt wurden, suchte Hamburg mit aller Kraft
diese Fahrt an sich zu ziehen, Altona wandte sich in
einer umfangreichen Klageschrift fiber die »handgreifliche
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calliditas et astutia singularis commercii Hamburgensis® nach
Berlin. Hs konne nicht in der Absicht Preulsens liegen,
ein Monopol fiir Hamburg einzurichten, welches alle Welt,
die den Elbstrom befahre, zu dessen ,tributaires® erniedrige.
»Warum wollte man die séimtlichen Einwohner FEuropas gra-
viren, nur dals Hamburg dabei lucrire und gewinnen mige;
oder wer bezahlt die bouteille Wein zu 12 Gr., wenn er sie
anders wo eben so gut fir 10 Gr. haben kann, oder hat die
Praedestination die ganze Welt dazn verdammt, dals sie ihre
Waren nach Hamburg allein bringe und daselbst von den
Hamburgern sich den Preils setzen lassen muls, was sie diesen
dafiir bezahlen und entrichten solle? Oder mufls die ganze
Welt dazu cooperiren, nur dals ein bei aller Welt verhalstes
Monopolium bei den Hamburgern zu aller Welt Schaden er-
richtet werde?*' Diesen auswiirtigen Angelegenheiten konnte
indessen Prenlsen nur wenig Interesse entgegenbringen.

Das unerlaubte Vorgehen gegen Altona war nur eine aus
der grolsen Reihe jener zu Klagen berechfigenden Mafsnahmen,
welche das immer mehr dem Monopolgeiste Raum gebende
Hamburg in jener Zeit ergriff. Hs mag hier nur noch daran
erinnert werden, wie die Stadt das ius praeternavigandi,
welches den preufsischen Unterthanen auf Grund eines von
Kaiser Maximilian 1. erteilten Privilegs zustand, antastete und
das ius constringendi fiibte. Sie forderte von siéimilichen
Schiffern bei Strafe die Ausstelling von Reversen, durch
welche sie sich binden sollten, nur in Hamburg innerhalb
des Baumes zu loschen oder einzuladen; wer keine Ladung
brachte, sollte auch keine wieder zuriicknebmen diirfen. Hier-
gegen verwalrte sich Preufsen auf das entschiedenste; zu wieder-
holten Malen wurde den preulsischen Schiffern bei schwerer
Strafe verboten, derartige Reverse auszufertigen, mit dem
Versprechen, dals ilnen der dadurch entstehende Schaden
hinreichend ersetzt wiwde (23. Juni 1707, 1. Mai 1712,
15. August 1716).

Der Hamburger Rat und die Kommerzdeputation suchten
den dortigen Schiffern zum Trotze auf die moéglichste Durch-
fihrung der Reglementsvorschriften zu dringen. Noch mehr
zeigte sich die preufsische Regierung bereit, alles, was
dem gemeinen Commercium und der freien Schiffahrt nétig
und heiltam war, zu veranlassen. Wie aus mehreren Klagen
Hamburgs ersichtlich ist, kamen nimlich sechon 1701 und
1702 zwar nur vereinzelte und unbedeutende Verstifse gegen
die Schifferordnung vor. Konig Friedrich 1., welcher die
Wichtigkeit einer wohl geregelten Schiffahrt zwischen Ham-
burg und Breslau sehr hoch anschlug, befahl der Amtskammer,
siimtliche eingegangenen Beschwerden zu untersuchen und

1 B-St.-A. a.a. 0. No. 1.
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Schiffer wie andere Unterthanen zur gewissenhaften Inne-
haltung des Reglements anzuweisen.

Am 3. September 1700 war dem preulsischen Residenten
zu Breslau, v. Schmettau, das Reglement iibersandt worden,
da es ,nicht undiensam sein wiirde, solches auf gleichen Fuls
mit den Schlesischen Schiffsleuten zu halten“.! Die Breslauer
aber dachten an nichts weniger als an die Zustimmung zum
Reglement.

Ein Dorn im Auge war fiir sie der mit besonderer Schiirfe
geiibte Umladezwang zu Berlin. Unter anderem legte sich
auch fiir seine Beseitigung Kaiser Josef 1. ins Mittel, der die
Forderung der Schiffahrt auf der Oder und Elbe als ein
dringendes Bediirfnis zum Woblstande Schlesiens und Bohmens
erkannte. Kr beauftragte seinen Residenten am dinischen
Hofe, Henning Detlor v. Hanses, bei seiner Durchreise in
Berlin dariiber zu beraten, ,wie man mit schlesischen Schiffen
ohne Abladung der Waren und Giiter und ohne Transbarque-
ment nach Hamburg und Stettin auf- und niederwirts fahven,
und wie die dieser freien Schiffahrt enfgegenstehenden Obstaceln
gehoben, auch eine bestiindige Zollordnung ratione der Schiffe
und Giiter stabilivet werden konne“. Die Verhandlungen mit
dem Ober-Doméinendirekvor, Hofrentmeister und Direktor des
Salzwesens W. v. Groeben, den Geheimen Riiten Joh. Thomas
Matthias dit de Berchem und Leberecht v. Guericke endigten
mit dem Handelsvertrage mit Béhmen vom 31. Januar 1710.
Da aber der bohmische Vizekanzler, Graf v. Kinsky, der mit
dem preufsischen Residenten zu Wien, Bartholdi, dariiber unter-
handelte, einsah, dals Hanses in vielen Stiicken zu weif ge-
gangen sei, indem dieser den freien Handel fiir alle schlesischen
Unterthanen als precarinm hinstellte, simtliche Waren von
und nach Schlesien zu Wasser und keine auf der Achse fort-
zusenden versprach und die Verschiffung des hallischen Salzes
nach Béhmen als durchaus giinstic anempfahl, so wurde der
Vertrag nicht beglaubigt.?

Das Benehmen der Breslauer Schiffer, die sich durch die
neuen Satzungen nicht in ihren Rechten beschriinken lassen,
gsondern freie Hand behalten wollten, reizte vor allem Ham-
burg, wenn letzteres auch die Drohung Breslaus, kiinftighin
die Waren zu Lande hinunterzuschicken, fiir vergeblich hielt,
weil die Schiffahrt ,commoder und profitabler® war. Den
Angelpunkt der Zwistigkeiten mit Hamburg bildete die For-
derung Breslaus, seine Giiter mit Vermeidung Hamburgs direkt
nach Altona spedieren zu diifen. Der Kénig suchte zu ver-
mitteln und befirwortete eine Zusammenkunft und einen giit-

1 B.-St-A, R. 19, 70b, Oder-Schifffahrt.
? B, St.-A. R. 19, 26¢, Retablissement des Commerzii auf der Oder
and Elbe 1710 bis 1711,
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lichen Ausgleich beider Kontrahenten, zu welchem sich die
Breslaner bereits erboten hatten.! Da weder sie noch die
Altonaer zu den Konferenzen im Jahre 1700 hinzugezogen
waren, konnten beide auech billigerweise zu der Befolgung
aller Bestimmungen nicht gezwungen werden.

Zuniichst schien die Einrichtung der allgemeinen Reihefahrt
nicht die Folgen zu haben, welche man von ihr erwartet hatte.
Die Faktoren und deren Bediente sahen, dafs sie ihres Gewinnes
und eigenen Nutzens verlustig gegangen seien und klagten.
Auch die Unzufriedenheit der Hamburger Kaufleute trat immer
deutlicher zu Tage; auf ihre Veranlassung bat der Hamburger
Rat nicht nur um Abschaffung der Reihefahrt, sondern auch
um Beseitigung des Reglements (18. August 1710).* So hob
die Amtskawmmer 1712 die Reihefahrt versuchsweise wieder
auf und gestattete jedem Kaufmann und Faktor, seine Waren
demjenigen Schiffer anzuvertrauen, bei welchem er sie am meisten
gesichert glaubte. Die Hamburger und Mecklenburger Schiffer
aber, obwohl sie sich nur 8 his 14 Tage in Berlin aufhielten,
fanden bei der freien Konkurrenz gar bald die Mittel, sich in
die Gunst der Berliner Spediteure zu setzen und den FEin-
heimischen die Ladungen vorwegzunehmen. Um die Nahrung
den Biirgern und Einwohnern Berlins nicht linger zu entziehen,
verordnete die Kammer bereits 1714 (13. Miirz)® die Wieder-
einfithrung der Reihefahrt nach dem 1700 ergangenen Reglement.

Je mehr die Breslaner Kaufmannschaft wiihrend der Jahre
1712 bis 1714 aufgeatmet hatte, um so driickender empfand
sie diese Verordnung. Der Forderung der Umladung zu
Berlin, die seit der Eroffnung des Friedrich-Wilhelms-Grabens
in Kraft war, hatte sie sich f{iigen gelernt; die Anstiirme, welche
jetzt und spiiter gegen dieselbe unternommen wurden, liefsen
von vornherein auf die Ergebnislosigkeit ihres Ausganges
schliefsen. Dem seit 1700 eingefithrten und 1714 erneuerten
Zwange der Reihe von Berlin bis Hamburg konnten die Breslauer
dagegen mit grofserem Erfolge entgegenzuarbeiten hoffen. Thren
Interessen entsprach es am meisten, wenn jedem Kaufmann
die Freiheit, sein eigen Gut in Berlin zu verladen an wen
er wolle, gewihrt wurde. Sie versicherten, dals ein jeder
ehrliche und hurtige Schiffer seine Ladung allezeit finden
sollte, je nachdem es ibre Spediteure fiir gut finden wiirden.*
Beziiglich der Reibefahrt heifst es in dem Vertrage iiber die
moderierte crossensche Zollrolle von 1727: Die schlesischen
Kaufleute hitten Ursache gehabt, sich iiber jene zu be-
schweren, ,mafsen dabey die Freyheit des Commercii gelitten,

1 B.-St-A. Kurmark, CCLXI, Schiffersachen No.1, lol. 106—107.
2 Baasch, a.a O. p. 11,

3 Myliug, a. a. 0. No. XXIV p. 45 1.

4 B-St-A. a. a. 0. fol. 182—135.
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die Sicherheit der Waaren gefilhrdet, und andere viele in-
convenientzien zum grofsten Nachtheil und Schaden der Kauf:
leute sich ereignet haben sollen; So wollen Se. Konigliche
Majestiit in Preulsen, so viel die Schlesischen Kaufleute an-
belanget, solche mit Zuziehung der Sechlesizchen Kaufleute
Deputirten dergestalt einrichten lassen, dals die bisherigen
gravamina gehoben werden, und die Schlesischen Kanfleute
und Schiffer damit zufrieden seyn kinnen.*

Doch die Berliner Schiffer, welche durch die Erfahrang
belehrt worden waren, hielten unerbittlich an der Reihefalirt
fest, wenn auch im einzelnen, um weiteren Beschwerden zuvor-
zukommen, einige fiir Breslau giinstige Versprechen gegeben
wurden (5. Mai 1727). Anstatt in drei Wochen sollten die
Ladungen der schlesischen Waren in nur 14 Tagen verrichtet
und zweimal jahrlich die Gefifse der reihefahrenden Schiffer
unter Aufsicht untersucht werden. Selbst das in den Fliissen
befindliche Holz zwischen Lenzen und Crossen wollte man zur
Sicherheit der Fahrt aufriumen.

2.

Die kurmiirkische Elbschiffergilde und ihre Bliite.

Das Reglement von 1700 bestand zwar noch fort, aber
die Ubertretungen mehrten sich schon gegen Ende des ersten
Jahrzehntes in  auffallender Weise. Man fuhr mit drei oder
vier Masten und fibernahm in Hamburg den eigenmiichtigen
Transport von Waren iber Berlin hinaus, indem man sie dort
mit anderen Kiihnen weiterschickte. Steuerleute, Schiffs-
schreiber und Schiffsknechte scheuten sich nicht, aufserhalb
der Stadte auf dem platten Lande anzulegen und den Bauern
von den mifgenommenen Giitern abzusetzen, wodurch den
Zolleinkinften wie dem Handel der Stidte Abbruch geschal,
und die Fahrt verlangsamt wurde; sie hegannen, sich mit der
Zeit eigene Schiffe zuzulegen und auf eigene Faust Handel
zu treiben. Die Verordnungen gegen diese Milsbriuche vom
21. Dezember 1713 und 15. Febrnar 1715' fanden nur wenig
Beachtung.

Bei diesem Hingreifen Unberechtigter in die Befugnisse
der Berechtigten lag der Gedanke an die Grindung einer
Gilde sebr nahe. Schon 1712 tauchte er bei den Berliner
Schiffern auf. Eine geschlossene Zunft, wie dieselben sie
anfangs erbaten, erregte der Amtskammer mannigfache Be-

! Mylius, a, a. 0, No. XXTIIT. p. 45f mnd XXVI p. 47F
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denken.' Dasz General-Finanzdirektorium, welchem die Absicht
zur Begutachtung unterbreitet wurde, erkannte, wie viele
Storungen und Beschwerlichkeiten ein solches Privileg nach
sich ziehen miisse; die tigliche Erfahrung zeige, dals ein
freies Commercium durch viele Schiffergesetze und Bedingungen
mehr gehindert als befordert und viele erfahrene, gute und
fleifsige Schiffsleute, denen es an Geburtshriefen und anderen
Evfordernissen ermangele, von der Schiffahrt ausgeschlossen
wiirden. Jedenfalls solle bei einer Bewilligung des Privilegs
die Klansel eingefiigt werden, dals dasselbe im Falle schiid-
licher Folgen sofort wieder aufgehoben werden konne. Als
aber am 3. Februar 1716 die nach Hamburg fahrenden Berliner
Schiffer dem Kénige ihre ,revidirte Schiffer-Gilde-Ordnung*
mit der Begriindung iiberreichten, dafs Leute allerhand Schlages,
die, zum Teil aufzerhalb Landes und nicht possessioniert, ein
paar Jahre fithren, sodann davon liefen und ehrliche Personen
hintergingen, sich der Schiflfahrt bedienten und so den Kredit
und ein florissantes Commercium schidigten, wurde dieselbe
nach Zustimmung der Amtskammer, welche gegen dieses neue
Reglement nichts einzuwenden hatte, und auch des General-
Kriegskommissariats bewilligt (18, April).?

Die nach Hamburg fahrenden Berliner Schiffer bildeten
von nun ab eine eigene, formliche Gilde, welche jedoch noch
nicht auf eine bestimmte Zahl von Mitgliedern geschlossen
war, Wer in dieselbe aufgenommen werden wollte, mufste
durch einen Geburtsbrief seine ehrliche Geburt erweisen, mif
einer ehrlichen Person verheiratet sein oder angeloben, sich
nur mit einer solehen zu verehelichen, sechs Jahre bei einem
unbescholtenen Elbschiffer oder Materialisten gedient, das
Biirgerrecht bei dem Magistrate des Ortes, in welchem er
wohnte, erworben haben, dort zu den biirgerlichen Lasten bei-
tragen und den Besitz eines eigenen Hanses und Gefifses
glaubwiirdig bescheinigen. Jeder, der diesen Bedingungen
geniigte und willens war, der Gilde beizutreten, mulste dem
Gildemeister davon Anzeige machen und durch diesen die
Gilde zusammenfordern lassen, seine Qualifikation vor offener
Lade darthun und dreimal von 14 zu 14 Tagen sein Gesuch,
als Gildeverwandter aufgenommen zu werden, gebithrend vor-
tragen. Sobald die Gilde alles fiir richtig befunden hatte,
wuarde er nach Erlegung von 40 Rthlrn. vor dem Beginne seiner
Fahrten und nach Ausstellung eines Gezeugnisses als Mitglied
recipiert und zur Reihefahrt verstattet. Waren schon alle, die
nicht in preulsischen Landen oder in Hamburg wohnten, zur
Reihefabrt nicht zulissig, so durfte auch kein an der Spree,

1 B-St-A, a. a. 0. fol. 112 sub dato Colln an der Spree, 25. Fe-
broar 1712,
Z Mylius, a. a. 0. No. XXVII, p. 49 ff.
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Havel und Elbe selshafter preufsischer Schiffer sich derselben
bedienen, ohne das Gilderecht in Berlin erworben zu haben. Die
Hamburger Schiffer behielten noch immer die Erlaubnis, unter
Beobachtung der Reihefahrt und Nachsuchung des Gilderechtes
die Schiffahrt neben den Mirkern zu betreiben. Nur wer
nicht bei der Berliner oder Hamburger Gilde das Gilderecht
gewonnen hatte und dies mit der Unterschrift des Gilde-
meisters und dem Siegel der Gilde nicht bescheinigen konnte,
wurde in Berlin von der Reihefahrt ausgeschlossen (Art. 7).
4Solten — so lantet Artikel 8 — die Hamburger Schiffer,
welehe bishero in Hamburg die im Reglement de Anno 1700
festgesetzte Reihefahrt nicht gehalten, sondern aufgehoben, nach
obigen Articuln allhier das Giilde-Recht nicht suchen, und man
folglich die in mehr besagtem Reglement accordirte Reihefahrt
in Hamburg zu keiner Observantz bringen konte, so bleibet es
in Hamburg bey der bisherigen Gewohnheif, dals ein jeder
Miirekischer Schiffer daselbst seine Fracht suchen
miisse, so gut er kan, da sonsten bey zu haltender Reihe-
fahrt desselben Nahmen nach der Ordnung auf der dortigen
Bérse anf die darzu verordnete Tafel ebenfalls angezeichnet
werden soll, damit die Kaufflente ohne weitliufftige Nachfrage
erfahren kiimnen, wer von denen Schiffern in der Ladung liege.“
Fin Mast und zwei Anhiinge waren auf der Niederfahrt, zwei
Masten und vier Anhiinge bei der Auffahrt gestattet. Auf dem
Gebrauche jedes weiteren Gefilses zum Zwecke des Transportes
stand die Strafe von 100 Rthlrn. Ungetreues Schiffsvolk sollte
moglichst fern gehalten und je nach der Beschaffenbeit des
Verbrechens bestraft werden. Das Anlegen am Lande und
das Verkaufen von Waren wurde nochmals streng verboten.
Besonders wurde betont, alle von Hamburg @iber Berlin nach
Frankfurt und Schlesien gerichteten Waren in Berlin umzuladen
und den Berliner Spediteuren ebenso zu iibergeben, wie die
schlesischen Waren, die nach Hamburg und weiter bestimmt
waren. Der iibrige Inhalt des alten Reglements blieb mit un-
wesentlichen Abinderungen bestehen. Die anderen neuen
Artikel bezogen sich auf einzelne Strafen, Geldbeitriige und
die Zusammenkimnfte der Gilde.

Wenn auch die Berliner Schiffer das niichstliegende Ziel,
welches sie duarch diesen Gildebrief zu erlangen winschten, die
Sicherung gegen die Ubermacht unberechtigter Konkurrenten,
im grofsen und ganzen wirklich erreichten, so hatten sie sich
doch sehr in der Vermutung getiuscht, den Beitritt der Ham-
burger Schiffer zur Gilde durchzusetzen oder wenigstens einen
Schutz gegen sie zu gewinnen. Nur wit Widerstreben hatten
gich die Hamburger in die Wiedereinfithrung der Reihefahrt
1714 gefiigt. Da sie 1716 zu den Beratungen nicht mit hin-
zugezogen wurden und es gern fiir ungewils hielten, ob sie
nunmehr noch zur Erfillung des Reglements von 1700 ver-
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pflichtet waren, entledigten sie sich vollends jetzt aller Fesseln,
die ihnen die alten Bestimmungen auferlegten. Schon lingst
hatten sie deren Druck empfunden, jetzt benutzten sie die
giinstige Gelegenheit, sich von ihnen, wenn auch nicht der
Form, so doch der That nach zu befreien.

Sie fihrten die verbotenen Heringsjachten in der Reihe
mit und beluden wie die Magdeburger, die ehenfalls einen
Zwang von seiten Berlins nicht anerkannten, so viel Schiffe
als ihnen gut diinkte; sie fuhren dreist mit 3, 4 oder 5
Masten, zum Teil durch die iibermilsige Vergrilserung der
Fisser und Packen veranlafst, welche mit der im Reglement
bestimmten Zahl von Masten nicht beférdert werden konnten:
ein Hamburger Schiff nahm mehr Giiter ein als zwei Berliner:
und zu Hamburg selbst lagen so viel Schiffer als gerade vor-
handen waren, oft 10 bis 12 zu gleicher Zeit in Ladung,
welche dadurch fast auf zwei Monate ausgedehnt wurde. Die
vereinigte deutsche und franzosische Materialistengilde zu Berlin
wandte sich klagend an den Konig: die Schiffe froren bei
dem langsamen Transporte oftmals im Spiitherbste ein, die
Hamburger Schiffer briichten die Waren nur bis zur Havel,
trotzdem die volle Fracht nach Berlin verlangt wiirde. Die
Giiter, die im Wetter nicht lange dauern konnten, verdiirben
und liefen aus, das Risiko des Transportes aber hiitten allein
die Materialisten zu tragen, da die Kaufleute in Hamburg
nach Lieferung der Waren auf die Schiffe, ungeachtet der Be-
schiidigungen auf der Fahrt, prompte Bezahlung verlangten.!
Destinon, der damalige preufsische Resident zu Hamburg, der
Amtsnachfolger Burchards und Buschs, erhielt 1731 die Weisung,
bei dem Hamburger Magistrate anzuhalten, dafs die dortigen
Schiffer wenigstens dem von Hamburg mit errichteten Regle-
ment von 1700 nachleben sollten. Sobald die aufwirtsfahrenden
Hamburger Schiffer wieder in der Stadt anwesend waren,
wurden sie sofort fiber die eingereichten Beschwerden ver-
nommen.

Wie vorauszusehen, wiilzten sie alle Schuld von sich auf
die Berliner, so dals diese zur Rechtfertigung genctigt wurden,
Die mirkischen Schiffer hatten allerdings, schliefslich durch
die Ubergriffe der Hamburger und den fiir sie daher er-
wachsenden Schaden getrieben, sich wohl hier und da einige
Freiheit erlaubt. Sie gestatteten manchen in Liineburg und
Mecklenburg, micht in Preufsen oder Hamburg Ansissigen,
gegen das Reglement Fahrten nach oder von Hamburg zu unter-
nehmen., Obwohl diese Schiffer versprachen, sich in Preufsen
sefshaft zu machen und nach Angabe der Berliner sich sogar
gchriftlich dazu verbanden, hatten sie es doch versiumt, ihrer
Verpflichtung nachzukommen, nichtsdestoweniger sich aber der

1 B.-St-A. a. a. 0. No. 4, Vol. L.
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Qehiffahrt bedient. Die Berliner selbst mufsten einriiumen, dals
einige junge Leute unter ihnen waren, welche noch keine
eigenen Hiuser besalsen. Hierauf indessen legten die Ham-
burger kein Gewicht, einmal weil sie selbst Leute in ihrer
Mitte hatten, die iiber 30 Jahre ohne festen Besitz ihr Sechiffer-
gewerbe ausiibten, daun weil nach ihrer Auffassung dieser in
der Ordnung von 1700 nicht verlangt war: nicht jeder Schiffer
brauche ein Haus zu haben, das ihm in der Stadt erbbucheigen-
tiimlich zugeschrieben stehe, sondern er miisse nur, um nicht
in der Welt von einem Orte zum anderen herumzufahren, in
einer Stadt seine bestindige Wohnung und sein domicilium
erweisen konnen. Gegen den Vorwurf, unerlaubter Weise mit
Oderkihnen vor der Heringszeit in Hamburg Ladung gesucht
zu haben, verwalrte sich die Gilde, da sie dies bei Konfiskation
der Kihne untersagt hatte.

Die weit grifste Zahl der Beschwerden von seiten Ham-
burgs war indessen ganz unbegriindet oder doch stark iiber-
trieben: es wiirden sich bei niherer Untersuchung viele finden,
die zur Fahrt nur schlecht qualifiziert seien, und die zur Sommers-
zeit zwar ihre Schiffe in der Reihe mitgebrauchten, aber im
Winter keine fixam sedem hiitten, noch irgendwo mit Sicher-
heit anzutreffen seien; auch lasse sich nachweisen, dals zu
gleicher Zeit die mirkischen Schiffer mit einem Gefilse in
Hamburg, mit dem anderen in Berlin in Ladung gelegen und
bisweilen das dritte Schiff auf der Reise befrachtet gehabt
hitten, wozu in Hamburg Mikler angestellt seien, die in Ab-
wesenheit der Schiffer die Kaulmannsgiiter besorgten. Die
Berliner sahen ein, dafs sie auf dem Wege schriftlicher Ver-
handlungen, in denen die Hamburger meist ohne Anfithrung
einzelner Fille und ohne Nachweis bestimmter Thatsachen ins
Blaue hinein argumentierten, zu keiner Abstellung der ein-
gerissenen Mifsbriuche gelangen konnten. So untersuchten sie
im Mai 1731 die in Berlin eingetroffener Hamburger Schiffe,
belegten sie eigenmiichtig, als sie ihre Zahl zu grofs befanden,
mit Beschlag und zwangen die Hamburger durch Unterschreibung
eines gemeinsam ausgefertigten Reverses, sich in Zukunft nicht
mehr anheischig zu machen. mit mehr Schiffsgefilsen und Masten,
als im Reglement von 1716 verordnet war, zu fahren: ein
Schritt, iiber welchen der Hamburger Rat sich sehr mils-
gestimmt zeigte, da er die gegen die Hamburger Schiffer zu
filhrenden Klagen vor ihm, als ihrer ordentlichen Obrigkeit,
anzubringen verlangte, zumal bei dem vorliegenden strengen
Verfahren die Kliger unbilligerweise zugleich die Richter ge-
wesen seien.

Doch auch dieser Revers ward von den Hamburgern nicht
beachtet. Nach der Rathenower Schleusenrechnung, welche die
Zahl der passierten Schiffe in den Jahren 1731 bis 1733 auf
29 Schuten, 24 Gellen, 73 Anhinge und 89 Kihne angab,

a
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fuhren sie davernd mit vier bis finf Masten und oft gar bis
neun Anhingen.

Bald aber begniigten sich die Hamburger nicht mebr mit
der Aufserachtlassung aller Reglementsvorschriften, sondern
begannen, anf jede erdenkbare Art planmilsig die Berliner
moglichst von der Fahrt zwischen Hamburg und Berlin zu
verdringen und an den Bettelstab zu bringen. Belief sich
ihre Zahl auch nur anf vier bis acht, die der Gildeschiffer
dagegen auf das Drei- bis Vierfache, so befanden sie sich doch
an der nie versiegenden Quelle der Waren, welche auf der
Elbe und Havel nach Berlin befordert wurden. Sie ver-
grofserten ihre Schiffe und unternahmen noch einmal so viel
Fahrten, als die Berliner; wiihrend z B. 1744 bis 1746 27 miir-
kische Schiffer 93 Reigen mit Schuten und Anhiingen und 146
mit Gellen und Heringsjachten von Hamburg nach Berlin
machten, beforderten innerhalb derselben Zeit nur 7 Ham-
burger Schiffer 90 Ladungen mit grolsen Fahrzeugen — aus-
schliefslich der mithenutzten Anhénge — und 54 mit jenen
kleineren Gefiifsen dorthin.!

! B-St-A. a. a. 0. No. 4, Vol. 2. (Anlagen zu dem Berichte der
Kurmiirkischen Kriegs- nnd Dominenkammer iiber die Mitgliederzahl der
knrmiirkischen Sehiffergilde und deren Schiffsgefilse vom 6. Juli 1747.)

I. Die von kurmiirkischen Schiffern 1744 his 1746 von Ham-
burg nach Berlin unternommenen Reisen — die Hauptreisen mif 1 bis
2 Schuten und 2 bis 4 Anhingen, die kleinen Reisen mit Gellen und
Heringsjachten:

1744 1745 1746 | Summe

¢ ' : ol
Namen 2BlE8|28/28|58 86(2E88
mﬁyﬁmfyﬁmﬁmmm~ﬁx

|

Joh. Friederich Liidecke o 7 ‘ 21 2| b| 6|10
Paul Rosicke . . . . 1| 6i—| b} 2 4} 3|16
Christian Schlitel . 2| b|l—| 8] 2| 8] 4|16
Joaehim Wilhelm Baars 1| —|—| 2] 2| 1] 8, 8
Ohristoph Daniel Niesche 1| 21— |(—] 1| 1] 2| 8
Joaehim Heinrich Lembeke 3| WSz ) [ R ] [ 8 [ | Sy
Peter Seheel und Rodatz 3| 6| 4| B|—|—] 7|10
Quittenburgs Witwe . . . . gL 2 8 3] 6 '8
Heinriech Wilhelm Vorwerck . 2| 21 8| 2| 8| 4| 8| &
Joh Baars sen. . iz 20 2] 2( 3| 1| & 6| ¥
Christiany Witwe . 200 T BN B0 (B o [ 51 S el e o
Hans Erdmann Mewes b el IS (BT B 4 R
Joh. Heinrich Miiller . 2l g 2 Ay B3 A B
Joh. Dieterich Holtermann — | 2]l=| 1|=|=]|—| 3
Joh. Joachim Liiteke . Ty 2= 20 2| 2] 3 6
Jol. Friederich Baars 1 11 Bl B {+ 21 7| 8
Joh. Frantz Zietz . 21 1 1| —|—|—] 1| 3
Joh. Christoph Heyne — | 2|l=|=]=|—=]—]| 2
Schnapufs Erben — | 2|—=] 1|— 1] — | 4
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Die Schiffsvorriite kauften die Hamburger nicht nur fiir
die Hin-, sondern auch fiir die Riickfahrt in Hamburg ein.
Von ihren Spediteuren bekamen sie selbstverstindlich stets die
meiste und beste Fracht bewilligt. Auch die schlesischen
Waren, sowohl die von als nach Hamburg zu schaffenden, er-
hielten sie zum grofseren Teile zur Fracht, bis sie schlielslich
durch andauernde Steigerung der Frachttaxen und andere will-
kiirliche Bedriickungen noch vor den schlesischen Kriegen den
Bruch mit den Breslanern herbeifithrten, und sich diese zum
Entwurfe einer nenen Reihefahrt mif den Berlinern zusammen-
thaten. Bei einigen Fischhindlern zu Hamburg war gar die

[ et T 1'%44 1745 | 1746 | Summe
s . L
\ ; gnggﬂnlwﬁ_az"-";.—b:Q:
Namen %% E'E E‘% g _% é‘,g E.g g.% é-g
ﬁEMﬁuEFzmnummhyé
| |
Hemning Wilhelm Schultze — | T = ==l B} = \ 5
Johann Heinrich Hopfiner . — | =] 8 | Bl 2 1] 5| =
Peter Liiteke mit 2 Breslauer |
Kihnen . . . . . o —\2-'— —
Peter Philipp Reimars = -l 1|=| 1]|=] 2
Jacob Joh. Rodatz — - | —1 8| 2| 8| 2
Peter Scheel . T —|—=]—=|—=] 8| 3| 8| 8
Joh. Benadix Schartow . — — | —] 2 11 2 1
Joh. Friederich Maurer . — e el 1| — 1

IT. Die von Hamburger Schiffern 1744 bis 1746 nach Berlin
gebrachten Schiffsladungen:

1744 1745 1746
Sehiffs- Sehiffs- Schiffs- Summe
ladungen mit | ladungen mit | ladungen mit
Namen 2 | I & s o o
e e P Eel BT PR R T
a ms‘:.ﬁﬁ ZaZ z52lE a3 g 55|28 o”ﬂl.::.ﬁz
c 2SS Eg|eEg 2 ET (gES 2 EclegE 2 S
825528 EEE =S E &2 g "'wﬁ.iwggﬁsé 7
il s I B e C 2
Joh. Gottfried ‘ ‘
Menger. . . 4 2 4 — 2 | — 10 2
Liiders Witwe
und Behrmann 8 2 8 2 7 2 23 6
Christ. Heinrich
Schnode g 4 — 4 1 4 3 12 4
Behrend Valen-
an ol Gie 6 v 4 2 6 2 16 11
Gerhard Hein- |
rich Valentin 3] 2 6 L 4 | 3 15 ]
Joh. Christoph
Sehultze . .| 4 | 1] 6| 2| 4| 2| 14| 5
|
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iible Gewohnheit eingerissen, den Mirkern nur dann Ladung
zu gewihren, wenn diese von den Fischwaren, besonders vom
Heringe, einen Teil abkanften. Oft liefsen sich die Hamburger
von Berlin aus Kihne entgegenkommen und machten ihre Ge-
fiifse zu Havelberg ledig, um die Schleuse nicht zu berithren.
Auf der Fahrt waren arge Betriigereien keine Seltenheit; die
Weinfisser wurden mit Zwickbohrern, in deren Besitz die
meisten Knechte waren, angebohrt und wieder mit Wasser
gefillt. Hamburg fand bald andere Mittel, die Durehfohr
nach Altona, welche oft die einzige Rettung fir die preufsi-
schen Schiffer bildete, sobald es die Kornpreise driicken und
niederhalten wollte, zu erschweren und unmoglich zu machen.
Wiilwend jederzeit die inlindischen Schiffer in der Baake bis
zum ersten Baume die Freiheit besafsen, ihre Giiter ein- oder
auszuladen und ohne Entgelt weiter zu fahren, wurde 1732 bis
1733 der untere Baum samt dem Zollhause weiter von der Stadt
ab fast bis zum Ende der Baake gelegt, so dals nicht nur die
ankommenden Schiffe wegen des engen und noch dazu von
den daselbst gewohnlich liegenden Schnaaken angefiillten
Raumes draufsen aunf der Elbe ohne Schutz der Giiter bleiben
mulsten, sondern auch die Zollgerechtigkeit dementsprechend
weiter ausgedehnt wurde. Bald verlangte Hamburg sogar, wie
die namentlich von 1744 bis 1746 eingelaufenen Klagen der
Magdeburger und Mirker zeigen, den Zoll aunch aufser dem
Baume auf der freien Elbe, selbst da, wo ihm die Hoheit yon
Dinemark streitig gemacht wurde. Es ereignete sich, dals
Mefls- und Trigergelder abgefordert wurden, ohne dals das
Getreide ausgeschifit, gemessen oder getragen wurde. Das in
loco nicht abgesetzte Holz, welches zuvor aus der Norderelbe
durch den Reiherstieg in die Siderelbe frei durchging, wurde
gleichfalls verzollt. Das Schlammgeld' mulste entrichtet
werden, auch wenn das unverkaufte Holz nicht in dem zum
Schutze mit Pfihlen umringten Winterhafen liegen bleiben
konnte.? !

Dazu kam freilich noch eine Reihe anderer Ubelstinde
fiir die oberlindischen Schiffer, die von Hamburg nicht ver-
anlafst wurde. Der Konig von Dinemark hatte den Werder,
welcher gich unweit von Hamburg im Elbstrome gebildet hatte,
den sogenannten Baaksand, an einen Mann verpachtet, der seiner-
seits zum Schutze der Insel nicht ohne Einwilligung Dine-
marks starke Buhnen anlegte, so dals die Sandbinke ringsum

1 Dieses wurde gezahlt, sobald ein Holzhindler die Holzbbden an
die dazu eingerammten Pfilile legte; es hetrng zn Hamburg fiir jeden
Boden einen Thaler, wiewohl die Pfihle so schlecht waren, dals die
Holzhindler mehrfach bedeutenden Schaden erlitten, und jene erst in
erforderlicher Zahl erneunert wurden, als man drohte, auf dinischer Seite
anzulegen.

£ B.-8t.-A. a. a. 0. No. 6,
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an Ausdehnung zunahmen. Die alte Fahrt links vom Werder
wurde ganz unbrauchbar, sie mulfste rechter Hand durch das
sogenannte Veddel- oder Fiddelloch verlegt werden; aber auch
hier wurde eine weit in den Flufs hineinragende Buhne her-
gerichtet, welche diesen Durchgang ebenfalls zu verschlammen
drohte. Die Absicht Diinemarks ging offenbar dahin, wenn
auch nicht den Flufs von seinem gewdhnlichen Laufe abzu-
lenken, um ihn zwischen den eigenen Grenzen herzuleiten, so
doch zum Schaden Hamburgs die Fahrt zum Hamburger Ober-
baum zu erschweren.'

Der Hitzackersche Repressalienzoll, besonders von Holz
und Korn, der, seit 1726 eingefithrt, mit den erhohten Zollen
zu Lenzen und Wittenberg in keinem Verhiltnisse stand,
machte sich immer fithlbarer.? Hr war fir die Brandenburger
dreimal so hoch angesetzt, als fir die Hamburger. Die
Lauenburger Schiffer hatten unter verinderten Namen fast alles
Brennholz aus den Revieren an der Havel und Elbe in Branden-
burg aufgekauft und fuhren es teils selbst nach Hamburg,
teils verkauften sie es, wenn in Berlin wenig Ladung nach
Hamburg vorhanden war, zur Riickfracht an die Berliner zu
g0 hohen Preisen, dals sie selbst jeden Faden in Hamburg
1 Thlr. 15 Gr. 9 Pf. wohlfeiler liefern konnten, als jene.

Fast in gleicher Weise wie die Hamburger wurden die
Berliner von den Zollen getroffen. Die zahlreichen Verhand-
lungen des 17. Jahrhunderts hatten auch nicht zu einer ein-
zigen folgenreichen Besserung des Zollwesens gefilrt, so dals
die Verhiiltnisse zu Anfang des neuen Jahrhunderts kaum
bessere waren als zuvor. Aulser den vielen erhihten ordent-
lichen Zollen war allgemein eine Reihe aufzerordentlicher
eingefiihrt. Gleich wie fiir jede neue Kornladung 3 bis 4 Rthlr.
Species an den Elbzollstitten besonders entrichtet werden
mufsten, hestand der Zwang, fir jedes neue Schiffsgefils,
das zum erstenmale die Elbe befuhr, einen Zoll von 3, 4
bis 6 Rthlrn. zn erlegen, und zwar so oft, als der Zillner
darauf beharrte, dals das Schiff seine Zollstitte noch nicht
passiert habe. Obwohl die Ladung verzollt war, wurden
3 bis 6 Rthlr. fir das Schiff als Schiffszoll verlangt, so dals
der Schiffer auf diese Weise nach und nach die Herstellungs-
und Beschaffungskosten seines Gefiifses zum zweitenmale ent-
richtete. Jeder neue Schiffer, der zum erstenmale aunf der Elbe
fahr, war gezwungen, auf allen Zollstiitten seinen Namen zu
erneuern, was oft an 60 Rthlr. Species zu stehen kam; withrend
frither fiir diese bedentende Zahlung 20 bis 30 Wispel je nach
der Grofse des Schiffes zollfrei durchgelassen wurden, kam
jetzt auch diese Vergiitung in Fortfall. Siimtlichen an einer

1 B-St-A. R. 19, 26g, Commercium auf der Elbe 1707 bis 1768
2 B-8t.-A. Magdeburg OXX, Seet. X, Schifferbriiderschaft, Vol. 6.



XTI 3. 81

Zollstitte angestellien Bedienten, die sich iiberflissiger Weise
auf vier bis fiinf beliefen, mulsten, um Verdrielslichkeiten und
Aufenthaltsverzogerungen vorzubeugen, Diskretionen von den
Schiffern 'gegeben werden. Fir ein Gefils von Berlin nach
Hamburg betrug, abgesehen von allen anderen Abgaben, die
Summe jener Gelder an die Zollbedienten und an Schiffszoll
allein itber 70 Rthlr. Aufserhalb Preufsens wurde die Zoll-
rechnung vom Zsllner nicht im Beisein des Schiffers festgesetzt;
mochte der Schiffer auch wahrnehmen, dals 10 his 20 Thaler
zu viel berechnet waren, so half doch kein Widerspruch.
Die Zollrolle wurde den Schiffern hiiufig nicht vorgelegt, so
dals sie selbst nicht wulsten, was sie zu zahlen schuldig waren.
Oft auch wurden Fisser und Packen nach dem Augenmalse
hioher angeschlagen, als sie wirklich waren.' Allen Elbstidten
ging Hamburg in dem unerhorten Unwesen der Zollverhilt-
nisse und in den Betriigereien bei der Kornvermessung voran.
So stand fir Prenfsen um 1700 noch ein weites Feld offen, in
Sachen der Zollreform zu wirken,

Die Berlin-Hamburger Schiffer beriihrten fiinfzehn Zoll-
stitten: Spandau, Potsdam, Brandenburg (Zoll- und Schleusen-
geld), Milau (adliger Zoll), Rathenow (Zoll- und Schleusengeld),
Havelberg, Wittenberge, Kumlose (adliger Zoll), Sehnacken-
burg (Limeburg), Lenzen (Brandenburg), Démitz (Mecklen-
burg), Hitzacker und Bleckede (Limeburg), Boizenburg
(Mecklenburg) und Lauenburg (Liineburg). Die ersten Ver-
handlungen wurden mit Mecklenburg und Hannover gepflogen.®
Sie scheiterten vollstindig, da Preulsen bei zeiner fritheren
Politik verharrte, trotz méglichster Aufrechterhaltung seiner
eigenen Forderungen eine allgemeine Besserung herbeizufiithren,
und Hamnnover sich unter diesen Umstiinden durchaus nicht ge-
willt zeigte, von seinen Einnahmen etwas nachzulassen. Wie alle
fritheren Beratungen iiber die Elbzolle war auch der durch
preufsische Vermittelung 1711 zu Lenzen zusammengetretene
Kongrels ganz ergebnislos; man ging auseinander, ohne einen
bindenden Entschluls gefalst zu haben. Prenften blieb bei
seiner Unnachgiebigkeit, und Hannover, welches niichst ihm
eine Reform am kriftigeten hitte in die Hand nehmen konnen,
trat Prenfsen nur um so schroffer gegeniiber. Die Vorteile,
welche Liineburg aus den Landfuhren zog, waren von solcher
Augenscheinlichkeit und von solcher Grilse, dafs es von einem
dementsprechenden, aus einem stiirkeren Wasserverkehre zu
gewinnenden Nutzen nichts wissen wollte. Alle Versprechungen
schlugen nur gar zu bald in gegenteilige Bethitigungen um.
Das zeigte vor allem Hamburg, dessen Transito-Ordnungen

1 B.-8t.-A. Kurmark COLXI Schiffersachen No. 2,
2 B-St-A, R. 19, 26g; Schmoller, Studien iber die wirthsehaft-
liche Politilk Friedrich des Grofsen, a. a. 0. VIII, 4, p. 69 .
Forscliungen (48) XI 8. — Toeche-Mittler, 6
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von 1713 und 1727! trotz aller Bemithungen Preufsens nicht
verhindert werden konnten.?

Die finanzielle Lage der Berliner Gilde, welche von dem
Drucke der angefithrten Umstiande nicht unbeeinflufst blieb,
wurde eine noch schlimmere durch die Unkosten und Auslagen,
welche die Gildeschiffer allein tragen mufgten. Um die Havel
iiberhaupt in einem schiffbaren Zustande zu erhalten, war jihr-
lich eine betriichtliche Summe erforderlich. Hier und da mulsten
Feken und Flichen abgestochen und ausgebaggert werden.

1 Vergleiche iiber diese: Khrenberg, Die Anfinge des Hamburger
Freihafens, 1888, p. 28 .

2 Auch die folgenden Jahrzehnte hrachten keine Herabsetzung der
Elhzolle, die von Bedentung gewesen wiire. Die Kanfleute und Schiffer
bliehen ein treffliches Objekt, an welehem .die fiskalischen Blutigel von
allen Seiten her sieh vollsogen®. Erst auf dem Rastatter Kongresse und
dem Pariser Frieden sollte der Feind den deutsehen Fiirsten die Wich-
tigkeit einer freien Binnenschiffabrt vor Aungen halten und ihnen die
Wege weisen, auf denen sie dann langsam ergebnisreicher vorgingen. —
Wenn man in den Akten z B. berechnet findet, dals gegen Ende des
1R8. Jahrhunderts die Zolle eines Schiffers mit einer Ladung von 98 Lasten
Stiiekgut in zwei Kihnen zwischen Hamburg und Magdeburg fiir eine Auf-
wiirtstour 1494 Thilr., und fiir eine Niederwiirtsladung 1667 Rthlr. in
preufsischem Gelde und die Lohne fir das Schiffsvolk 528 Rtllr., resp.
260 Rthlr, betrngen, so erscheint es ritselhaft, wie die Sehiffer bei diesen
exorbitanten Auslagen iiberhaupt zn einem lohnenden Gewinne gelangen
komnten, vollends wenn die IHerstellungskosten eines Ilbkahnes, der
140 Wispel falste, sich anf 2500 Rthlr,, die eines Kahnfiihrergefilses, das
nur 80 Wispel trug, sich anf 1600 Rthlr. beliefen, und ohne betrichtliche
Aushesserungen ein Schiff hochstens zehn Jahre im Betriebe bleiben
konnte. (B.-St-A. Kurmark COLXT Sehiffersuchen No. 18.)

Das schlagendste Beispiel dafiir, welehen traurigen Zustand die
Trnehtlosigkeit aller Zollverhandlungen herauffilhren konnte, ist Magde-
burgs Lage zum Beginne des 18. Jahrhunderts, Je mehr Leipzig durel
die stetige und kriftige Unterstiitzung Sachsens, das alle seine Handels-
interessen denen Leipzigs hintansetzte, je mehr Hamburg selbstindig
durch seine zihe, kluge, oft hinterlistige Diplomatie erreichi hatten,
desto mehr war das in feindliche, sich stets bekiimpfende Parteien ge-
spaltene Magdeburg erlegen und gesunken. Die einheitliche nnd besonnene
Leitung, welehe es durch Prenfsen erhielt, befiihigte es zuniichst noch
nieht, den beiden Rivalen ebenbiirtig an die Seite zu treten. Nicht zum
wenigsten war hieran die drickende Hohe der Zolle schuld, welche den
Handel von der Elbe verdringt wnd auf den Landweg gewiesen hatte,
Die grofsen Handelsstrafsen selbst durel ihre Mauwern zu leiten, stand
aulserhalb der Macht der Stadt; die wichtigsten verbanden westlich von
ihr Leipzig mit den braunschweigischen Landen. Kein Fuhrmann kehrte
gich an die hiinfigen Verbote, die Bei- und Schleifwege nm Magdeburg
zu vermeiden. Liineburg, Celle nnd Braunschweig bildeten den Knoten-
punkt des Warenaustausches, Die ungiinstigen Momente der Handels-
politik komnten aueh nicht ohne nachteilige Folgen auf die inneren Ver-
hiiltnisse der Stadt bleiben. Fiir Magdeburg war die Elbschiffahrt mit
eine Grrundfrage seines wirtschaftlichen Gedeihens, und von ihrem je-
weilicen Zustande hing das Steigen oder Sinken des stidtischen Wohl-
gtandes zum grofsen Peile mit ah. Vergleiche insbhesondere B.-St-A.
CLXXXI, 1, Magdeburg, Acta wegen Verbessernng des Commereii auf
der Elbe und in der Stadt Magdeburg, 1706 bis 1755.
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Die Buhnenbauten bedurften nicht nur deshall) einer steten und
bedeutenden Ausbesserung, weil sich die Schiffsmiiller hier wie
iiberall in der Mark und im Magdeburgischen mit ihren Miihlen
zum Nachteile des Wasserwerkes an die Buhnen herangelegt
hatten,' sondern vor allem, weil der Wasserstand in trockenen
Jahreszeiten bei nachlissiger Abdimmung ein so niedriger zu
sein pflegte, dals ein Schiffsgefils mit voller Ladung, auch
wenn es nur 2'/s Fuls Wasser gebrauchte, nicht iiberall ohne
Leichten und Aufenthalt vorwirts kommen konnte: ein Zu-
stand, der sich in der oberen Havel noch verschlimmerte, als
(seit 1743) der Finowkanal mit einem Gefille von 93 Fufs
angelegt wurde, ohne dals das Projekt, einen Teil des grofsen
Miritzsees in die Havel und den Rhin abzuleiten, zur Ausfihrung
gelangt war.* Wiihrend alle Kaufmannsgiiter, die von Hamburg
nach Berlin und umgekehrt befordert wurden, Gegenstiinde des
ausschlielsenden Transportrechtes der Gilde waren, verblieb
die Fortschaffung des Fiirstengutes, vor allem des Salzes, in
Hiinden von besonderen Piichtern. Da diese aher ihre Fahrt
frei iibernommen hatten, Freipisse besafsen und in ihren Kon-
trakten zum Buhnenbaue nicht verpflichtet waren, obwohl sie
dessen heilsame Folgen mit genossen, so mulste die Gilde die
dazu erforderlichen Summen stets allein bezahlen. Die ihr
von 1737 an aus der kaniglichen Extraordinarienkasse be-
willigte jihrliche Entschidigung von 50 Rthlrn. konnte ihre
Not um so weniger heben, als 1732 auf Befehl des Konigs,
der den Anbau der Friedrichsstadt befordert wissen wollte,
drei noch nicht angesessene Gildeverwandte Héuser im dortigen
Rondel und die Gilde selbst gleich anderen Innungen ein
Gildehaus von 6 Ruten hatten erbauen miissen, welches ihr
allein an 16 000 Rthlr. zu stehen kam.? ;

Als Entschidigung fiir diese Ausgaben wurde ihr dann
allerdings am 25. Juni 1733 gegen einige Bedingungen der
Spediteure und der Materialistengilde die geschlossene Zahl
von 24 Mitgliedern vom Biirgermeister und Rate Berlins wie
vom Kéonige bewilligt. Obwohl im Artikel 13 § 7 des Reichs-
patentes die geschlossene Zahl der Meister bei Ziinften als
Mifsbrauch bezeichnet war, so hielt man es doch in diesem
Falle fir den Handel von ganz besonderem Vorteile, nur
einige tiichtige und wohl konditionierte Schiffer zu bestellen,
auf die sich die Handler verlassen konnten, und die weder
durch Mangel an Ladungen oder gegenseitigen Wetthewerb
der Vernichtung preisgegeben waren.!

1 B-St-A Kurmark COLXXII No. 1, 1726 bis 1727, hetreffend die
Schonung der Buhnen; Mylius, a.a. 0. 1V, IL IV. No. XXI. p. 34511
2 B-8t-A. Kurmark COLXXII No. 8, Vol. 1, 1734 bis 1792.

3 B.-Bt.-A. Kurmark CCLXIT Schiffersachen No. 5.
4 B.-St-A. a. 0. 0. No. 7, Vol. 1.

G*
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Diese Begrenzung der Mitgliederzahl, so bedeutungsvoll
gie sich in Zukunft erweisen sollte, konnte der Gilde in ihrer
augenblicklichen Lage so gut wie gar nichts helfen. Fast nur
die Hilfte der Gildeschiffer vermochte sich noch ansreichend von
der Schiffahrt zn erniihren, und auch diese sah ihrem sicheren
Verderben entgegen, sobald Hamburg in gleicher Weise fort-
fuhr, den Schiffsverkehr zwischen Hamburg und Berlin in seine
Hand zu bringen. Kein Wunder, dafs bei der anwachsenden
Notlage der Unterthanen endlich die Regierung ihnen zu Hiilfe
kam und mit Nachdrueck sich ihres Schutzes annahm.

Das Projekt des Hamburger Rates von 1733, ,wie etwa
das im Jahre 1700 wegen der Fahrt zwischen Berlin und Ham-
burg errichtete Reglement wieder zur Observance zu bringen®,
mufste das Generaldirektorinm auf Grund des Gutachtens der
Berliner Schiffer wegen zu grofser Bevorzugung Hamburger
Interessen ablehmen. Um in den Verhandlungen einen gicheren
Ausgangspunkt zu gewinnen, forderte die kurmirkische Kammer
zuniichst, dafs Hamburg das Privilegium seiner Schiffer, welches
nach deren Angabe bereits 300 Jahre bestehen sollte, und auf
das es seine Rechte griindete, vorweise. Der Syndikus der
Stadt, Klefeker, und der Advokat der Hamburger Schiffer
mulsten die beschimende Versicherung geben, dals ein form-
liches Privilegium niemals vorhanden gewesen sei, sondern
das 1700 gemeinschaftlich errichtete Reglement die Grundlage
des Privilegiums bilde, wodurch alle vormaligen hergebrachten
Gewohnheiten aufgehoben seien. Die Berliner Gilde schlug
daraufhin vor, wie 1700 in Berlin eine Kommission einzu-
setzen, welche die Streitigkeiten untersuchen und beilegen
md vor allem die Reihefahrt wieder zur Anwendung bringen
sollte. Da die Hamburger Schiffer an der Nahrung der birger-
lichen Sechiffer in der Kurmark teilzuhaben verlangten, erfordere
es Recht und Billigkeit, dafs sie sich nach den Landes-
gesetzen richten und in specie der Gilde, mit welcher sie es
in passibus favorabilibus halten wollten, anch in onerosis
unterwerfen miifsten, andernfalls es nicht fehlen konne, dals
die Fremden die beste Nahrung wegnehmen und die preulsi-
schen lasttragenden Unterthanen zu Grunde gehen wiirden.

Je mehr man von seiten Berlins auf einer schnellen Er-
ledigung beharrte, um so meisterhafter verstand es Hamburg,
sie zu gunsten seiner Schiffer in moglichst weite Zukunit
zu verschieben. Im Jahre 1735 bestimmte der Hamburger
Magistrat den in Berlin anwesenden Syndikus Lipstorp, die
Verhandlungen mit dem Geheimen Rate und Kammerdirektor
Reinhart zu fithren. Da jener aber nicht gehorig instruiert
wurde, so nahm die Sache keinen Fortgang; Hamburg kinne
dem Lipstorp wegen seiner unumgiinglichen Zwischenreisen
die Angelegenheit nicht iibertragen; auch sei es unméglich,
einen anderen nach Berlin zu senden, weil bereits ver-
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schiedene membra senatus in auswiirtigen Deputationen ab-
wesend seien; die ganze Sache moge so lange liegen bleiben,
hig die Unrube mit den diinischen Affiiren voriiber sei. Als
man in Berlin ungeduldig wurde und eine positive Erklirung
verlangte, erteilte Hamburg dem Lipstorp endlich die notige
Instruktion und Vollmacht. Das Ergebnis der Verhandlnngen
(30. April 1736) war: die in Hamburg wohnenden Schiffer
glaubten weder an die Beachtung des Reglements von 1700 noch
des von 1716 mehr gebunden zu sein, weshalb sie die Gilde
auch zu keinen Strafen berechtigt hielten; im iibrigen machte
man den Vorschlag, ein gemeinsames Reglement herzustellen,
ob und wie die Reihefahrt, Schiflslasten und Fahrzeuge zu
regulieren seien, ,dals beide Theile dabei bestehen und die
gegenseitigen Klagen cessiren mochten. Obwohl jetzt auch
Baron v. Demeradt, der kaiserliche Ministerresident zu Berlin,
der dabei mitbeteiligten schlesischen Kaufmannsehalt halber zur
Beeilung driingte, vermochte Destinon vom Hamburger Magi-
strate keine bestimmte Antwort zu erhalten.

Schliefslich nahm 1740 der Geheime Rat v. Klinggraeff
die Berliner Kaufmannschaft und Schiffergilde in Verhor und
gandte, nachdem die in Berlin anwesenden und zur Kon-
ferenz geladenen Hamburger Schiffer sich entschuldigt hatten,
nichts zur Sache erkliven zu konnen, das Projekt eines Reile-
fahrtsreglements, einer Frachitaxe und einer Instruktion fir
den in Hamburg vorgeschlagenen Inspektor nach Hamburg.
Erst 1743 trog die Stadt, welche unterdessen eigenmiichtig
am 29. August 1742 ein Mandat ,ad interim zur Verhiitung
der sonst in Berlin gegen die hiesigen Schiffer de facto zu
nehmenden mesures“ erlassen hatte,' auf Dringen Preulsens
dem in Berlin eintreffenden Syndikus Joh. Jul. Siirland anf,
mit den Geheimen Riiten v. Rohdenberg und v. Klinggraeff
die weiteren Beratungen in die Hand zu nehmen, die Irrungen
beizulegen und ein bestiindiges Reglement festzusetzen. Dieser
betonte die Unmdoglichkeit einer lest aufzustellenden Fracht-
taxe: denn sobald sich viele Giiter vorfinden, stiegen die
Frachtsiitze von selbst, weil ein jeder Kaufmann seine Waren
gern fortschicken wolle; sie fielen, wenn wenige Giiter vor-
handen seien. Ebenso erkannte er ganz richtig, dafs, wenn
die wieder einzufiihrende Reihefahrt einen wirklichen Nutzen
haben sollte, vor allem die Zille, Abgaben und anderweitigen
Hindernisse beseitigt werden miifsten. Sobald diese herunter-
gesetzt seien, werde dem Handel wieder Gelegenheit gegeben
werden, sich auf die Elbe zu ziehen, dann fielen die Land-
fuhren von selbst weg, und die Schiffahrt milsse eine um so

14016 Baasch, a. a. 0. p. 13; Hamburger Mandatensammlung ITI,
P-
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erheblichere Steigerung erfahren. Bei dem Streite um die
Reihefahrt lasse man den Kern der Sache ganz unberiihrt.
Doch mit diesen Vorschligen war dem Gelingen der
Berliner Pline selbst wenig gedient, zumal Siirland sich als-
bald nach Pyrmont in das Bad begab', und sein Vertreter,
der Hamburger Agent, Hofrat Gretsch, keine endgiltige Er-
klirung von Hamburg erhielt und deshalb die Verhandlungen
zu keinem Schlusse bringen konnte. Gretsch wurde sechliefs-
lich am 15. Juli 1745 aufgefordert, binnen kurzer Frist sich
bestimmt zu iiufsern, ob der Hamburger Rat das 1744 ein-
geschickte Reglement annehmen wolle oder nicht. Hamburg
stellte darauf vor, dals das Berliner Projekt keineswegs zur
Hebung der Commercia und zur Besserung des Transportes
der Waren, sondern vielmehr zu grilserem Zwange und
stiirkeren Beschwerden der Kaufleute und héchstens zur Be-
quemlichkeit einiger weniger sorgloser Schiffer, hauptsichlich
aber zur Bereicherung desjenigen gereichen kinne, dem der-
einst das officium Inspectoris zufallen werde. Die Reihefahrt
als Mittel zum Anwachs und zur Beforderung von Handel
und Schiffahrt verwar( die Stadt ginzlich: in Berlin ligen
zwar die abzusendenden Waren insgesamt auf dem Packhofe,
go dals deren Giite und Menge sogleich zu iibersehen und die
Ladungen danach zu regeln sich sehr wohl als moglich zeige;
in Hamburg dagegen befinden sich alle Waren in den eigenen
Packriinmen der Kaufleute in der ganzen Stadt zerstreut,
so dals keiner einen Uberschlag zu machen imstande sei,
wie viel Waren zum Verschicken vorhanden und wie viele
Schiffe dazu nitig seien; am wenigsten kénne ein der Frei-
heit gewohnter Kaufmann gezwungen werden, die in seinem
Hause liegenden Waren auszuliefern und sie wider seinen
Willen einem Schiffer, zu dem er kein Vertrauen habe, mif-
zugeben. Um sich diesem Zwange zu entziehen, wiirden die
Kaufleute zu Landfuhren und zum direkten Handel nach
Ungarn, Osterreich, Mihren und Bshmen veranlalst. Dagegen
erkliirte sich Hamburg zn allem bereit, was nicht zur Krinkung
seiner Verfassung und Gerechtsame oder zum schiidlichen Zwange
und zur Beldstigung des Commerecii und seiner Biirger Ver-
anlassung gebe, legte seinem Reglementsentwurfe das Berliner
Projekt zu Grunde und setzte nach seiner Ansicht die mérkischen
Schiffer den eigenen iiberall gleich. Aus seinem Reglement
konne der allgemeinen Schiffahrt und Handlung wenigstens
einiger Nutzen, aus dem Berliner aber nur allein etlichen
Privatpersonen aller Vorteil zuwachsen; das Beste bleibe stets
eine freie Schiffahrt. Immer wieder hob man hervor, dals
von den durch preulsische Gebiete nach Hamburg trans-
portierten Waren den kéniglichen Unterthanen nichts gehore,

1+ 1748, vergl. Klefeker, a. a. 0. II, p. 563.
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dals Hamburgs Kredit und Handel fir die letzteren un-
gewdhnlich grofse Vorteile gewiihrten, dafs die koniglichen
Lénder und Kassen weit mehr von den Hamburgern als diese
von jenen profitierten, dals es daher nur der Billigkeit ent-
spreche, Hamburgs Biirgern die Geniisse der Schiffahrt nach
Berlin und Magdeburg in eben dem Malse zu teil werden zu
lassen wie den Einheimischen.!

Jetzt endlich brach der Regierung die Geduld; zu oft
hatte sie die Hand zur Ausgleichung geboten, aber stets hatte
Hamburg die endgiiltigen Beratungen unter nichtigen Vor-
winden ins Weite geriickt. Nachdem die kurmiirkischen Schiffer
bestatigt hatten, simtliche Waren selbstiindig von Hamburg
nach Berlin bringen zu konnen, ohne dals dem Handel ein
Aufenthalt Dereitet oder eine Beschwerde verursacht werde,
machte die kurmirkische Kriegs- und Dominenkammer durch
das Patent vom 15. April 17467 die schon zuvor ausgesprochene
Malsnahme bekannt, dalz die Hamburger so lange keine Giiter
in Hamburg laden und nach Berlin belordern sollten, als bis
der dortige Magistrat die vorgeschlagene Reihefahrt in seiner
Stadt zustande gebracht habe; diejenigen hamburgischen Schiffer,
welche trotzdem in Hamburg geladene Kaufmannsgiiter nach
der Kurmark und nach Berlin zu fahren sich unterfingen,
sollten an der ersten miirkischen Zollstitte zu Lenzen an-
gehalten werden und auf jhre Gefahr so lange liegen bleiben,
bis die Beschwerden der kwmirkischen Schiffergilde in Ham-
burg beseitigt und die Reihefahrten hergestellt seien.

Hamburg vertraute indessen darauf, dals eine strenge Durch-
fithrung dieser Verfiigung von seiten Preufsens wegen des Nach-
teiles, welcher fir die preufsischen Kaufleute aus derselben
entspringen mulste, nicht ernstlich gemeint war. Es bevoll-
miichtigte zwar seinen Agenten Gretsch, die Ubereinkunft im
Namen Hamburgs zu unterzeichnen, und sandte einige nithere Er-
klirungen iiber die Reihefahrt ein. Als diese aber in einer Kon-
ferenz (2.Juli 1746) unter Leitung der Geheimen Riite v. Rohden-
berg und v. Klinggraefl im Beisein der Bevollmichtigten der
Gilde durchgegangen und den preufsizschen Interessen gemiils
umgestaltet wurden, erklirte Gretsch, dafs dies nunmehr ein-
seitig entworfene Reglement den Hamburgern nicht aufge-
drungen werden kénne, und die vollzogenen Uménderungen eine
nene Entschliefsung Hamburgs erforderten. KEr bestand darauf
(21. April 1747), dafs keine Reise von Hamburg aus geschehen
golle, ohne dafs allemal ein Hamburger Schiffer mit dabei sei,
sonst miisse er sich eine andere Instruktion erbitten. Eine
neue Konferenz (29. Mai 1747) scheiterte ebenfalls vollstindig.

1 B.-St-A. R. 19. 86, Vol. 1L
2 B.-St-A. Kurmark CCLXT Schiffersachen No. 4, Vol. 2; Mylius
a. 4. 0, Cont. Tertia, No. XI, p. 73 bis 74.
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Jetzt brachte Preufsen seine Drohung, die Hamburger Schiffer
giinzlich auszuschliesen, in Anwendung. Noch im Jahre 1747
begann die Gilde mit einer privativen Reihefahrt, @iber welche
guniichst sogar die Hamburger Kaufleute ihre Zufriedenheit
aussprachen. Die Breslauer, welche ebenfalls als kiinigliche
Unterthanen eigenmiichtig bis Hamburg fahren wollten, wurden
als unberechtigt abgewiesen.

Je drvingender die Hamburger darum einkamen, in diese
Reihefahrt mit zugelassen zu werden, um so instindiger bat
die Gilde, sie bei der bereits bewilligten Reihefahrt zu unter-
stiitzen. So wurde ihr das neue Reglement vom 21, Februar 174581
genehmigt, welches die Aussehliezung der Hamburger Schiffer
von dem Warentransporte zwischen Hamburg und Berlin ge-
bot, die alleinige Reihefahrt der 24 miirkischen Schiffer regelte
und einen vereideten, von der Gilde besoldeten Inspektor zur
Innehaltung der Bestimmungen in Hamburg einsetzte.

Das KEndziel ihrer Wimsche hatte die Berliner Gilde jetzt
erveicht; den bestindigen Beschwerden iiber Beeintrichtigung
und Schmilerung ihres Erwerbes war mit einem Schlage ein
Ende gemacht. Dem hartniickigen Widerstande der Hamburger
Schiffer gegeniiber war ihr kithnes Streben, die Berlin-Ham-
burger Schiffahrt fir sich zu erobern oder auch nur einen
angemessenen Gewinn fir alle Mitglieder sich zu sichern,
machtlos geblieben. Je mehr sie die Hamburger Schiffer von
den Fahrten zu verdringen sich bemiihte, um so kriftiger und
riicksichtsloser suchten sich die letzteren ihre Frachten in un-
geschwiichter Menge zu erhalten. 1660 konnte noch kaum
von Fahrten der Berliner die Rede sein; 1700 einigte sich
bereits Hamburg mit Berlin iiber die Regelung der Schiffahrt:
1716 folgte die Errichtung der Berliner Gilde: sie gab fiir die
Hamburger Schiffer das Zeichen, den Kampf gegen die Berliner
mit allen Mitteln offen aufzunehmen. Doch schon 1730 hatten
die Mirker die Zahl der Hamburger um das Drei- his Vier-
fache fiiberholt. Gerade die bedeutend hohere Zahl der
miirkischen Schiffer machte die feindliche Haltung der Ham-
burger unertriglich und steigerte die Klagen der ersteren bis zur
Verzweiflung. Fast schien Hamburg als Sieger aus dem Wett-
bewerbe hervorzugehen, als die preufsische Regierung denselben
durch machtvolles Eingreifen zu gunsten der Mirker entschied.

Die Rolien der Hamburger und Berliner Schiffer wurden
durch die neue Ordnung vollstindig vertauscht: nunmehr
demiitigten sich jene, die bis zum letzten Augenblicke sich
gegen die Kinfihrung der Reihefahrt stréubten und von den
fiir ihr Wohl eintretenden Bemithungen der Kommerzdeputation
nichts wissen wollten, ,in lechzender Wehmut vor dem Throne®,

1 Mylius, a. a. 0. Cont. Quarta, No. VI, p. 251

i
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nunmehr zeigten sich diese ginzlich abgeneigt, einen Vergleich
mit Hamburg einzugehen.'

Auch jetszt blieb die Schiffahrt auf der Oder, Spree und
Havel ein ganz freies Gewerbe, und der eintrigliche Wasser-
transport zwischen Havelberg und Hamburg wurde von den
Kahnfithrern zn Havelberg auch eifrig betrieben. Der Verkehr
zwischen Berlin und Hamburg aber wurde fest und amtlich
geregelt, Wenn ein Schiffer, der sich hichstens nur mit zwei
Masten und vier Anhiingen in Ladung legen durfte, — ab-
gesehen von den kleinen Gellen zum Heringstransporte —
mit seinen Gefilsen von Hamburg abging, wurde dies mit
niichster Post von dem dortigen Sechiffahrtsinspektor den Gilde-
meistern nach Berlin geschrieben, und der Name des Schiffers
auf dem Berliner Packhofe an der Tafel angescblagen. Sobald
er bei seiner Reige nach Berlin von Lenzen abfuhr, hatte er
personlich dem Niederlagsbuchhalter zu Wasser in Berlin mit
der Post dariiber Meldung zu erstatten. Die Altermiinner der
Gilde benachrichtigten aufserdem zweimal wochentlich die
Kaufmannschaft von der Abreise der Schiffer von Hamburg,
damit jeder Kaufmann' berechnen konnte, zu welcher Zeit seine
Giiter anlangen wilrden. Derjenige Schiffer, der, wenn er zur
Reihe kam, nicht die notigen und tiichtigen Fahrzeuge in Be-
reitschaft hatte, wurde von der Reihe ausgeschlossen, erst nach
der sechsten Ladung wieder zu derselben zugelassen und mit
Strafe belegt. Die Anhinge durften nur bis zur Hilfte und zwar
mit kleinen Packen, die grofsen Gefilse nur so beladen werden,
dals der Bord wenigstens einen Fufs hoch frei iiher Wasser
blieb, Die Reihefahrten selbst wurden jihrlich bei versammelter
Gilde reguliert und die Reihefahrtslisten bei der jedesmaligen
Neujahrs-Morgensprache mit Zuziehung des zum Kommissarius
und Gildeassessor bestellten und von der Gilde bhesoldeten
Rates der Koniglichen Kammer angefertigt.

Die Errichtung der Inspektion zu Hamburg fiir die Berliner
Schiffahrt war ein aufserordentlich giinstiger und segensreicher
Griff der preufsischen Regierung und bewahrte die Berliner
Schiffer vor dem ruchlosen Treiben der Unterhindler, unter
welehen die Magdeburger bis in die 70er Jahre des 18. Jahr-
hunderts hinein sehr schwer zu leiden hatten. Diese Leute
wulsten in Hamburg die gesamte Schiffabrt auf Magdeburg
derart in ihre Gewalt zu bringen, dals nur die wenigsten
Schiffer imstande waren, eine Schiffsladung Giiter sich selbst
zu verschaffen. Da sie mit allen Comtoirbedienten, welche die
Versendung der Waren besorgten, in Verbindung standen
und ihnen gewisse Prozente von der accordierten Fracht unter
der Hand zuriickzahlten, konnte kein Schiffer erfahren, welcher
Kaufmann etwas zu versenden hatte, wenn er sich nicht mit

1 B.-8t.-A., Kurmark CCLXI Schiffersachen Nro. 4, Vol. 3.
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diesen Leuten einlie(s und ihnen wenigstens die Hilfte von
geinem Verdienste zuwandte. Wollte andererseits der Kauf
mann seine Waren moglichst schnell befordern, so blieb ihm
ebenfalls nichts anderes fibrig, als diesen Weg einzuschlagen,
oder er mulste befiirchten, dals die Giiter bei dem starken An-
drange der Magdeburger Schiffer ein bis zwei Monate bis
zur vollen Ladung des Gefiifses und his zur Abreise zu liegen
hatten.'

In diesen Jahren erhielt die Gilde auch eine zwiefache
Bestiitigung ihrer geschlossenen Zahl, welche sie spiiter bei
der Frage um ihre Auflosung besonders hervorhob und als
Rettungsanker benufzte. Im Jahre 1747 wurden 30 grolse
konigliche Elbschiffe, die zum Salztransporte von Schionebeck
und Saalhorn auf der Elbe nach Berlin verwandt wurden,
aber wegen ihrer Grofse sich zur Fahrt durch den Plauenschen
Kanal als unbrauchbar erwiesen, mit der Aussicht zur tffent-
lichen Licitation gestellt, dals der Kiufer frei bei der Gilde
angenommen und zur Abholung der Kaufmannsgiiter von Ham-
burg verstattet werden solle. Um eine Vermehrung der Mit-
glieder zu verhindern, kaufte die Gilde acht jener Elbkiihne
gemiils der Taxe fiir 5676 Rthlr. und erhielt dafir am 12. Fe-
bruar 1748 die neue Versicherung, dals die geschlossene Zahl
auf keine Weise iberschritten werden diirfe und alle sich
meldenden Kompetenten abschliigic zu bescheiden seien. In
dem bald darauf erlassenen Reglement aber fand sich die
Klausel, welche der erteilten Bestitigung widersprach, dals
niimlich die Hinschriinkung aunf 24 Mitglieder nur vor der
Hand und bis auf weitere konigliche Kabinetsordre gelten
solle (§ 1). Als sich daraufhin Leute zum Zwecke der Auf-
nabme erboten, dem Salzschiffalirtscomptoir Kithne abzukaunfen,
und der Gilde, allen Zusicherungen und ihren eigenen Wider-
strebungen ungeachtet, anbefohlen wurde, einen gewissen
Meinicke, der sich im Besitze zweier Salzschiffe befand, zu
recipieren, erliefs der Kénig auf die Tmmediatbeschwerde der
Gilde am 6. Juli 1750 die Kabinetsordre, ,dals vorgedachter
Schiffer- Gilde durchaus und unter keinerlei Praetext noch
Vorwand angemuthet noch selbige obligiret werden goll, wider
ihren freien Willen jemanden weiter iiber die geschlossene
Zahl der reihefahrenden Schiffer anzunehmen, sondern dieselbe
vielmehr bei dem buchstiiblichen Inhalt der ihr deshalb ertheilten
Privilegien, insbesondere aber nach der ob angefiihrten ihr
ertheilten Versicherung (vom 12. Februar 1748) geschiitzt und
ihr wegen des solcherhalb gegebenen Koniglichen Worts Treue
und Glaube gehalten werden soll.“

Durch diese Reihe von Privilegien erstarkt, hob sich der
Wohlstand der Gilde zusehends. Schon vom April bis zum

1 B.-St.-A. Magdeburg OXX, Sect. X, Schifferbriiderschaft Vol. 6.
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September 1747, also noch zur Zeit der probeweise privative
eingefiihrten Reihefahrt, hatte sie 2435 Thaler mehr an Fracht-
geldern eingenommen als die Hamburger: eine Summe, die
freilich mit ihrer weit stiirkeren Anzahl noch in keinem Ver-
hiltnisse stand.! Wihrend April 1745 die fahrenden 19 Schiffer
nur 26 Schuten und 48 Anhinge und Juli 1747 21 Schiffer
30 Schuten und 48 Anhinge besalsen, hatten die vollzéhligen
24 im August 1750 hereits 45 Schuten und 90 Anhiinge.” Es
folgte nun von 1750 bis gegen Ende der GOer Jahre die
eigentliche Bliite und Glanzzeit der Gilde.

Wollten die Schiffer sich in ihrer giinstigen Lage erhalten,
so mufsten sie vor allem darauf sehen, dals ihre geschlossene
Zahl nicht fiberschritten wurde, was bei dem starken Andrange
von Aufnahmegesuchen eine schwierice Aufgabe war. Als
besonderer Ubelstand machte es sich fithlbar, dals einige Gilde-
schiffer, die zwar in Preulsen sich ansiissig gemacht hatien,
gich dennoch bei ihren Verwandten in Hamburg aufhielten, ja
sogar hierzu zum Teil die nachgesuchte kénigliche Bestitigung
empfingen. Da die Gefahr nahe lag, dals die in Hamburg
wohnenden Mitglieder leicht mit den dortigen Kaufleuten in
Verbindung traten und die eintriglichsten Giiter zur Fahre
bekamen, betonte die Gilde wieder und wieder mit Nachdruck
und Gliick, dals jeder seines Schifferrechtes verlustiz gehen
golle, der nicht nach den Bestimmungen des Reglements in
den Kéniglichen Landen seinen Wohnsitz nehme.®

1 Die Einnahme an Frachtgeldern der miirkischen Schiffer belief
sich auf 25865 Thaler, die der Hamburger auf 23430 Thaler. Da die
Zahl der evsteren 24, die der letzeren 8 hetrug, so hatten die Hamburger
noch 14 80833 Thaler mehr erhalten, als der Einnahme der Gilde pro-
portional war.

2 B.-Sti-A. a. a. 0. No. 4, Vol. 1 und Vol. 2, No. 7 Vol. 1. — Nur
die Zahl der Gellen verminderte sich 1745 bis 1760 von 11 auf 1.

# Mit welcher unerbittlichen Strenge diese Forderung durchgefiihrt
wurde, zeigt am klarsten folgendes Beispiel. — Der Bankommissarius
Baars, der ein Mitglied der Gilde war, erklirte 1750, dals er wegen
seines vorgeschrittenen Alters nieht mehr imstande sei, die Schiffahrt
selbst zu betreiben, und hestimmte als seinen Stellvertreter seinen
Schwiegcrsohn, den Sehiffer Mauer. Als aber dieser nach dem Ableben
seines Schwiegervaters sein Receptionsgesueh einreichte und zu erkennen
gab, dals er wegen seines Holzhandels nicht in Berlin, sondern in Ham-
burg wohnen miisse, wies die Gilde iln ab, gestiitzt auf die koniglichen
Versichernzgen von 1748 und 1750, dals gegen ihren freien Willen il
ein nicht dem Reglement gemiils qualifiziertes Mitglied nicht anfgedrungen
werden diirfe. In die vakante Stelle nahm sie vielmehr den Sehiffer
Hering auf. Dieser war seit 1753 mit e¢inem Hause in Brandenburg an-
siigsig und entrichtete dort alle biirgerlichen Lasten, blieb aber zumeist
mit Frau und Kindern bei seinem krinklichen Schwager in Hamburg
wolnen. Nachdem er die festgesetzte Zeit zur Ubersiedelung nach
Preufsen verzogert hatte, wurde er nach langen Verhandlungen von 1760
bis 1772 endlich seines Schiffergil.lerechtes verlustig erklirt und erst
recipiert, sobald er die gestellten I'edingungen erfiillt, d. h. mit seiner
ganzen Familie bestindigen Wohn: .z in Preulsen anfgeschlagen hatte.
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Ein so berechtigtes Verfahren die Gilde hinsichtlich der
Wahrung ihres Schifferprivilegs einschlug, ein um so unbefugteres
und ein der Handelsfordernng geradezu widerstreitendes Ver-
halten beobachtete sie zur miglichsten Vermehrung ihres
eigenen Gewinnes: jene gefilrliche, aber reizvolle Lockung,
welcher nur die wenigsten privilegierten Genossenschaften gliick-
lich auszuweichen vermochten. Es stellte sich alshald ein Teil
jener Miingel ein, die man zuvor eben durch die Einrichtung
der Gilde zu beseitizen gehofit hatte. Die Schiffer striinbten
sich gegen die Beforderung koniglicher Giter;' sie vergrofserten
ihre Gefifse nach Belieben und iiberluden sie; auf den Schutz
der Giter, sei es bei den hiufigen Umladungen, sei es gegen
eindringende Feuchtigkeif, richtete man sein Augenmerk nur
wenig; simtliche Schiffe blieben unverdeckt; hauptsiichlich
waren die schlesischen Leinenwaren arger Beschidigung aus-
gesetzt. Hatte die Grifse der vollgeladenen Schiffe eine Ver-
langsamung der Fahrt zur unbedingten Folge, so machte sie
vollends eine genaue Zollvisitation =0 gut wie unmaglich. Oft
auch wurde infolge von Bestechungen nur der dritte Teil der
Zille erlegt, wiewohl der Schiffer sich natiirlich dieselben stets
voll von den Eigentiimern vergiiten liels. Sobald einzelne
Waren auf der Fahrt abgesetzt wurden, mulste der Kaufmann
go viel zahlen, als ob sie bis Berlin geschafft worden wiren.

Wenn auch schneller zu transportierende Giiter aus Schlesien
meist auf dem Landwege iiber Gorlitz und Bautzen bis an die
magdeburgische Grenze oder fiber Leipzig nach Limeburg und
Hamburg beférdert und Riickladungen gegeben wurden, ge-
stalteten gich die pekuniiren Verhiltnisse der Gilde stets
giinstiger. Die angegebenen Umstinde trugen hierzu bei,

Unterdessen aber verlangte Baars' Tochter, die verehelichte W'estphal,
inre hereditario in die Gilde anfgenommen zu werden, zumal 1766 wieder
eine Stelle frei wurde, nieht num ein neues Recht zn erwerben, sondern
um das ihres Vaters zu erhalten. Nachdem die Gilde in zwei Instanzen
gesiegt hatte, unterlag sie in der dritten, in welcher dem General-
direktorium die Entscheidung gelassen wurde. Obwohl aber der Westphal
fiir die zn Lebzeiten ihres Vaters unterlassene Einsehreibung bei der
Gilde Dispensation erteilt, ihr das Schifferrecht verstattet und reehts-
kriiftig zuerkannt wurde (1779), verweigerte die Gilde die Aunsiibung des-
selben unter dem Vorwande zu gewilhren, dafs dasselbe von Baars dem
Mauer cediert, dieser aber abschliglich heschieden sei, und aufserdem in
ihrem Sechifferprivileginm von 1716 nur der Materialisten als schiffer-
innungsfihig gedacht werde, Westphal aber, dem das Schifferreeht von
seiner Frau ibertragen war, nur mit Tueh-, Seiden- und anderen Fabrik
waren Handel treibe. Da der Konig obenein nichts thun, noeh geschehen
lassen wollte, was dem Privilegium der Gilde zuwider war —, .denn
Privilegia mussen treulich beobachtet werden® — so wurde Westphal fiir
immer mit seinen Gesuchen, einem Materialisten gleichgeachtet und in
die Gilde aufgenmommen zu werden, abgewiesen (1782). — B.-St.-A. a. a. O,
No. 7, Vol. IIL ]

1 G. G. Kiister, Altes und neues Berlin, 1769, IV, p. 256 bis 257.
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auch wohl der grofse Aufschwung der Messen Frankfurts a. O.
geit 1766, ,Frankfurt wurde der Mittelpunkt aller polnischen,
sehlesischen und deutschen Handlung, ja ein grolser Teil der
Geschiifte, welcher ehemals nur anf Leipziger Messen war be-
trieben worden, zog sich an hiesigen (g;rt. Selbst einige
Frankfurtsche Handlungshiuser, die mit Klugheit und meister-
haft jene Zeitumstinde benutzten, schwungen sich bei dieser
gchnellen Handlungsrevolution in kurzer Zeit empor.®' Dals
die Gilde eine glinzende Bliitezeit durchlebte, dals noch 1769
der jihrliche Reingewinn eines jeden Interessenten etwa
5000 Rthlr. betrug, war doch wohl allein dadurch moglich,
dafs die Mitgliederzahl auch trotz des steigenden Waren-
transportes nicht vermehrt wurde.

Aus diesem Grunde fberstand die Gilde die Zeit des
siebenjdhrigen Krieges im Gegensatze zu der Magdeburger
Schifferbriiderschaft, ohne wesentliche Einbulze zu erfahren.

Beide Genossenschaften hatten zwar, wenn auch nicht in
gleichem Malse, unter der grolsen Minzverschlechterung zu
leiden. Seit 1759 setzte Preufsen sein Mittelgeld in Kurs,
das gich im Korn wie 70"/ zu 100 verhielt; bei den sichsi-
schen Drittelstiicken, die im Aungust 1760 stark verbreitet
wurden, betrug das Korn gar nur 44%5 pCt. Zu Hamburg
kauften die Schiffer die Lebensmittel in dortigem Courant an,
dag Schiffsvolk lohnten sie in preunlzischen Eindrittelstiicken,
der Zoll mulste noch immer in Banco Species erlegt werden,
deren Agio wegen ihrer Seltenheit eine unglaubliche Hohe
erreichte: die Louisdor und Friedrichsdor wurden 1762 mit 136
bis 140 pCt. an Agio gegen siichsische Eindrittelstiicke herechnet.

Die gute Lage der Berliner Gilde und die, wenn auch
nicht durchaus schlechte, so. doch wenig gesicherte Lage
der Magdeburger Schiffer; welche mit dem Anfange der
b0er Jahre begannen, wihrend des Krieges anhielten und bis
gegen Ende der 60er Jahre fortdauerten, hatien ihren tiefen
Grund in der Verschiedenheit der Maltnahmen, welche hin-
siehtlich des Wasserverkehrs zwischen Magdeburg—Hamburg
und Berlin—Hamburg zur Anwendung kamen.

Indem man bei der Magdeburger Elbschiffahrt den wirt-
schaftlichen Konjunkturen nach Miglichkeit Rechnung zu tragen
suchte, wurde eine stete Veriinderung der strompolitischen
Verordnungen zur Notwendigkeit. So begegnen wir hier einem
Bilde, das in der Fille seiner Abwechselungen von der sich
stets gleichbleibenden Organisation der Berliner Gilde in
schirfster Weise absticht.?

1 Hausen, Staatsmaterialien, 1784, TI, p. 391.

2 Rine ausfithrliche Darstellung der Magdeburger Elbschiffalirt, be-
gonders im 18. Jalrhunderte, giebt Schmoller a. a. O. (1887) XI, 1,
. 84 bis 58; ich folge B.-St-A. Magdeburg CXX, Sect. X, Schiffer-
Eriidersuhaft, Vol. 3 bis 8.
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Vor allem fiillt ins Auge die bei der Berliner Ordnung
ganz fehlende Belebung der Konkurrenz unter den Schiffern
selbst. Wie es schon die Verordnung vom 23. Oktober 1719
gestattete, wurden ausdriicklich nach dem Reglement der
Magdeburger Schifferbriiderschaft vom 16. August 1726 zur
Beforderung der Schiffabrt und des Elbhandels auch diejenigen
Biirger und Steuerleute, welche kleine Fahrzeuge und Kihne
bauten und mit ihnen fahren wollten, bei der Briidersehaft
gegen Entrichtung von 4 bis 5 Rthlrn. angenommen und als
Mitverwandte behandelt. Nachdem im Jahre 1747 die alte
Stapelgerechtigkeit Magdeburgs wieder hergestellt und allen
Hamburgern wie Sachsen damit die Durchfahrt durch die Stadt
verboten war, gewann die Magdeburger Schiffahrt einen solchen
Zuwachs, dals die dortigen Schiffer den Transport mit ihren
Gefiifsen nicht mehr bewiiltigen konnten. Man legte ibnen zur
Last, dafs sie in letzter Zeit 21 grolse lauenburgizche und
andere auswiirtige Fahrzeuge zur Aushiilfe angenommen hiitten,
wodurch iiber 4000 Rthlr. aulser Landes gegangen geien, dals
sie die Frachten aulserordentlich steigerten, iibermilsig lange
bei der Ladung sich aufhielten und anstatt mit zwei Masten mit
ganzen Flotten von Hamburg abfiihven. Der Konig war iiber die
angefithrten Umstiinde sehr befremdet und sah keine Ursache,
warum eine Anzahl Schiffer in seinen Landen von dem Verdienste
ausgeschlossen und dieser zum "Teil aufserhalb Landes wohnenden
Leuten zugewandt werden sollte. So erlanbte er am 1. Fe-
bruar 1748 auf den Vorschlag des Magdeburger Kammer-
prisidenten v. Platen zuniichst auf drei Jahre der Kaufmann-
schaft, sich der dortigen und der Tangermiinder Kahnfiihrer
bei dem Transporte der Giter von und nach Hamburg mit zu
bedienen. Durch die Aufnahme der Kahnfilhrer erreichte man
zugleich, dals die Kaufleute auch bei kleinem Wasser in der
Befsrderung ibrer Waren nicht aufgebalten wurden.

Die Schiffer mulsten sich trotz ihrer Proteste fiigen;
Dezember 1750 wurde das Decisivum von 1748 aufs neue be-
stitigh. Bald notigten die Ubergriffe der Kahnfiihrer die Schiffer
zum Nachgeben. Die letzteren errichteten gleichfalls im Dezember
17560 mit den Kaufleuten eine Frachttaxe iiber die wichtigsten
Waren. Auch die Kaufmannschaft empfand die Willkiirlich-
keiten, Ubertretungen und die Unzuverlissigkeit der Kahn-
fihrer als Ubel: so vereinigten sich Schiffer und Kaufleute
17564 (25. Februar bis 5. April) zu einem Vergleiche auf sechs
Jahre, durch welchen neben den 18 Schiffern nur noch
12 Kahnfithrer, zur Hilfte Magdeburger, zur Hilfte Tanger-
miinder, als Mitkonkurrenten beibehalten wurden. Die Kahn-
fihrer durften jedoch nur mit einem Kahme fahren und
ihren Namen keinem anderen leiben. Der Briiderschaft wurde
ebenso freigestellt, die Anzahl der Schiffer, sobald sie zur
Fortschaffung der Giifer nicht hinreichfe, zu vermehren, wie
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der Kanfmannschaft, anstatt der abgehenden Kahnfithrer andere
zu bestellen, untiichtige abzusetzen und andere an ihre Stelle
zn nehmen. Die Schiffer filhrten unter sich eine Reihefahrt
ein, nach welcher derjenige Schiffer, den die Tour traf, hinnen
gewisser Irist abzulegen sich verband. Keiner aber durfte
mehr als zwei Masten und zwei Anhiinge befrachten; zu Mels-
zeiten allein konnten sich zwei bis drei in der Reihe folgende
Schiffer zugleich in Ladung legen. Die Frachttaxe vom 12. De-
zember 1750 Dblieb bestehen; bei Winterreisen waren die
Schiffer weder an die Reihefahrt noch an die Frachitaxe ge-
bunden.

Diese 1748 bis 1764 durchgefihrte Ordnung schien die
Gewihr in sich zu fragen, fin einige Zeit die Interessen aller
drei Parteien, der Kaufleute, Kahnfithrer und Schiffer Dhe-
friedigen zu konnen. Doch der siebenjihrige Krieg brachte
die bestehenden Satzungen jihlings zu Sturze. An ihre Stelle
trat der freie Wettbewerb.

Je stivker die Schiffer von den ersten Jahren des Krieges
an hei der Entwertung der Mimzen und der Steigerung der
aulsergewohnlichen Kosten darauf drangen, die alte Frachttaxe
zu erhthen oder eine freie Accordfracht einzufihren, — sie
schiitzten die Vertenerung der Schiffahrt auf das drei- bis
fiinffache der fritheren Ausgaben, die Kosten fir eine einzige
Fahrt mit zwei Schuten aunf 12000 Rthlr, —, um so mehr
erging sich die Kaufmannschaft, deren Zwistigkeiten mit den
Schiffern nur selten einen Rubepunkt erreicht hatten, in den
erbittertsten Worten fiber die neuen Forderungen. Sie sah
in letzteren einen abermaligen Beweis dafiir, dals die Schiffer
keine Pakta halten kénnten, alle guten Ordnungen verwirfen
und lediglich ihrem Eigennutze folgten. Beseitigung der Reihe-
fahrt, der bisherigen Schifferzahl, Einfihrung der Schiffahrts-
freiheit seien das einzige Mittel, den Hlbhandel zu heben. Die
Klagen der Schiffer fanden kein Gehor. Durch Reskript vom
15. Mirz 1761 wurde ,die selbst zu Friedenszeiten hachst
schitdliche und verderbliche Reihefahrt* aufgehoben, eine freie
und uneingeschriinkte Schiffahrt gestattet und einem jeden
Schiffer oder Kahnfiihrer, er sei einheimischer oder fremder,
zunftmifsig oder nicht, ohne alle Hinderung und Schwierigkeit
von und nach Hamburg zu fahven erlaubt.

Diese Verfiigung war indessen nur erlassen worden, um
die Elbzolleinkiinfte wie den Handel aufrechtzuerhalten und
die Schifferbriiderschaft zu billigen Frachten zu zwingen, aber
nicht um den Einheimischen ihre Nahrung und ihren Verdienst
zu entziehen. Als sich die Schiffer bereit erklirten, sobald
gie bei ihrem Privilege geschiitzt wiirden, zu eben den Sitzen
wie Hamburger und andere fremde zu fahren, d. h. nur
4 Rthlr, 6 Gr. fir das Schiffspfund zu fordern mit Aufhebung
des Unterschiedes von fremden und eigenen Giitern, wurde
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die Erlaubnis der Mitheteiligung fremder Schiffer an der Fahrt
wieder anfgehoben und die Konkurrenz auf die einheimischen
beschriinkt. Die Kaufleute dagegen versicherten auf ihre
Biirgerpflicht und mit der Biirgschaft ibres ganzen Vermigens,
dafs alle Behauptungen der Schiffer, wie sehr sie gelitten und
quriickgekommen, nur Erdichtungen seien: ein einzelner Schiffer
profitiere auf einer Reise nach Abzug aller Kosten efwa
2000 Rthlr. Sobald indessen die Schiffer ihre Notlage in
das rechte Licht gestellt hatten und aus der augenschein-
lichen Vernichtung gerettet zn werden baten, sefzten sie es
durch (11, Mai 1762), dals das Generaldirektorium alles auf den
fritheren Fuls stellte, d. h. ,das, was wegen der allen inlindischen
Schiffern freigegebenen Fahrt auf Hamburg verordnet war,
wiedernm aufhob®. Die Kaufmannschaft versiumte nicht, ihre
Stimme wiederum erténen zu lassen: die Handlung leide keinen
Zwang, die Schiffer seien nichts anderes als Fuhrleute zu
Wasser. Die Fuhrleute zu Lande nihrten sich ohne allen
Zwang von dem Transporte der Giiter, hiitten keine geschlossene
Zunft und keine Reihefahrt; so sollten sich die Schiffer billig
danach richten, gleichfalls bei ihren Transporten das gemeine
Beste vor Augen haben und alle iibernommenen Lieferungen
prompt ausrichten; in Wirklichkeit gei es gerade umgekehri:
der Kaufmann hinge von den Schiffern ab, dieser schreibe
die Frachten nach Willkiir vor und lasse aus ,,Animositit®
auch wohl gar die Giiter liegen.

Die Klagen und Beschwerden nahmen von beiden Seiten
kein Ende: da hoffte man durch das Kombinationsreglement
vom 23. November 1763 einen Ausweg zu finden. Simtliche
gegenwirtige 22 Schifier der Briiderschaft, mit Ausnahme
eines einzigen, welche alle gelernte Kaufleute waren, wurden
sur Handlung zugelassen und unentgeltlich in die Kaufmanns-
innung aufgenommen; den Kaufleuten wurde andererseits ge-
stattet, entweder selbst die Schiffahrt neben der Handlung zu
treiben und dazu die Schifferbriiderschaft zn gewinnen oder
aber zum Transporte ihrer Giiter nach Gefallen in inléindischen
Stidten wohnende, in die Schifferbriiderschaft recipierte Schiffer
und Kahnfithrer zu gebrauchen und der Fracht halber, die dem
freien Accord itberlassen wurde, mit den Schiffern und Kahn-
fiihrern 8o gut als moglich zu verhandeln. Reihefahrt und
Frachttaxe wurden aunfgehoben.

Diese gewerbefreiheitlichen Bestimmungen waren indessen
weder nach dem Sinne -der Schiffer noch der Kaufleute aus-
gefallen, ja sie reizten die letzteren noch stirker gegen die
Schiffer auf. Die Kaufmannschaft weigerte sich, die Schiffer
in ihre Innung aufzunehmen. Fiir sich selbst verlangte sie
keine Schiffahrt und wollte sie nicht treiben, deshalb sollten
auch die Schiffer von ihrer Innung ausgeschlossen sein. Schon
im Dezember 1763 kam sie darum ein, dafs das eben erlassene
Reglement aulser Kraft gesetzt werde.
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Die Frachtsitze anf die niedrigste Grenze herabzudriicken
and den Schiffern ihren Broterwerb zu entziehen, war der
Zielpunkt ihres Strebens. Dazu lag kein Mittel so nahe wie
die Bevorzugung der Kahnfiihrer, die schon ohnedies selbst
durch Erfindung aller ersinnlichen Riinke die privilegierten
Schiffer fast iiberfliissig machten und gar eine eigene Innung
ersehnten. Da dieselben kleine Gefilse besalsen, schneller und
billiger fuhren, wurden sie stets mehr von den Kaufleuten be-
vorzugt. Sie unternahmen jihrlich efwa 12 Reisen; 1763 kamen
bis zum August nur acht Schiffer in Ladung. Es drohte fast,
dals die Schiffer keine Knechte mehr erhielten, weil simtliche
Knechte, wenn sie es irgend vermochten, lieber Kahnfithver
wurden. Seit 1763 durften allerdings alle im Magdeburgischen
wohnhaften Schiffer, Kahnfithrer und Kaufleute, sobald sie sich
zuvor bei der Schifferbriidersehaft meldeten, sich in die Zahl
der Schiffahrtsberechtigten aufnehmen liefsen und den Besitz
eines eigenen Gefifses nachwiesen, die Schiffahrt betreiben.
Dies verhinderte aber nicht, dafs sich auch unrecipierte Kahn-
fithrer in unerhérter Weise dem Wassertransporte hingaben.
April 1764 erschien in allen offentlichen Intelligenzblittern
und Magdeburger Zeitungen ein Avertissement aus dem Kreise
der Magdeburger Kaufleute, welches die iirgsten Verlenmdungen
gegen die Schiffer aussprach. Diese hitten keine weitere lin-
sicht in die Spedition wie der Blinde von der Farbe. Alle ans-
wiirtigen Hiindler sollten ihre Hamburger und Altonaer Geschifts-
leute beauftragen, die Waren mit keinem Magdeburger Schiffer,
gondern nur mit Kahnfithrern und deren kleinen Fahrzengen
abzugenden, weil sie hierin allein einen Nutzen haben wiirden.

Vergeblich baten die Schiffer um Bewilligung einer priva-
tiven Reihefahrt, vergeblich flehten sie, die Aufnahmen der
Kahnfithrer und Schiffer einzustellen und die iiberhiiufte Zahl
nicht noch weiter zu vermehren. Man lels es bei der Einsetzung
einer Kommission zur Untersuchung der zwischen der Schiffer-
briiderschaft und den Kahnfiihrern vorgefallenen Streitigkeiten
hewenden. Das Handelsdepartement, an dessen Spitze seit
1766 v. d. Horst stand, teilte vollstindig die Bestrebungen
der Kaufleute; es war der Meinung, ,dals die Kahnfiihrer
wider die Schifferbriiderschalt soviel als moglich zu protegiren
sein wiirden, weil wenn man sie in Ansehung der Grolze
ihrer Gefilse einschrinken wollte, die grofsen Frachten in
ein blofses monopolium en faveur der Schifferbriiderschaft sich
verwandeln wiwrden, und da hierniichst die letztere bhekannter-
malsen die Freiheit zu handeln habe, so wiirde durch die
Schiffer, im Fall man nicht durch Concurrence der Kaln-
fithrer die Frachten in ein gehoriges Gleichgewicht zu setzen
suchet, die Kaufmannschaft natiirlicher Weise gedriickt werden
und daraus nicht nur unablifsliche Klagen, sondern aunch fir
das Elbcommerce nachtheilige Folgen entstehen.®

Forschungen (48) XI 8. — Toeche-Mittler. v
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So kam es dahin, dals es im Frithjahre 1769 neben den
22 Schiffern mit 8 Schuten, 11 Gellen, 23 Kihnen und 4 An-
hingen 105 Kahnfihrer mit 107 Kihnen gab. Die durch
gegenseitige Ausbentung und Preisunterbietungen unleidlich ge-
wordenen Verhiiltnisse verschlimmerten sich noch mehr durch
die Verminderung der Frachten 1768/69, welche durch die Ver-
inderung der Durchgangszolle hervorgerufen warde; der Tabak-
handel fiel fort, der starke Blechhandel wich von der Elbe ebenso
wie die russischen Waren, besonders Juchten; die aus Sachsen
die Elbe hinuntergehenden Sendungen mit Linnen und Pottasche
liefsen erheblich nach. Wihrend sonst zur Zeit der Leipziger
Messe cher ein Mangel an Schiffsgefiilsen als an Frachten
einzutreten pllegte, kamen im Frihjahre 1769 3 Schuten,
7 Gellen und 34 Kihne ledig von Hamburg nach Magdeburg
guriick, abgesehen von den unbeladenen 24 Kihnen, die noch
unterwegs waren. Der im Anfange der 70er Jahre stark
gestiegene Getreidetransport vermochte an den Preiskidmpfen
der Interessentengruppen nur wenig zu dndern. Im Jahre 1773
waren nur noch 12 Schiffer und etliche 40 Kahnfihrer in
'l‘hmigkeic.

Nachdem beide Teile zur Geniige eingesehen hatten, dals
gie bei der ibermilsigen Verteilung des HErwerbes und den
durch die grofse Konkurrenz gesunkenen Frachtsitzen voll-
stindig zu Grunde gehen mufsten, zwang die Unhaltbarkeit der
Zustinde sie zur Binigung. Sie schlossen am 14. Januar 1774
einen Vergleich, der zwar noch nicht genehmigt wurde, aber
in seinem Hauptpunkte, der Errichtung einer Reihefahrt, d. h.
der Beladung der Schiffe und Kihne je nach ihrer Ankunfts-
zeit, trotz der Klagen der Hamburger und der Magdeburger
Kaufmannschaft zur Ausfithrung gelangte. Auch diese letztere
itberzeugte sich, dafs sie aus der volligen Verarmung der Schiffer
keinen Gewinu ziehen konnte; nach beiderseitiger Zustimmung
trat 1774 zuniichst probeweise eine regulierte Frachttaxe in
Wirksamkeit. Die konigliche Bestitigung empfing der Ver-
gleich am 19. Mirz 1775. Das Reglement, welches die Not
eingegeben hatte, enthielt als wichtigste Bestimmungen die
Binfithrung der Reihefahrt, die Beschrinkung der zu gleicher
Zeit in Ladung Liegenden aul einen Schiffer mit einer Schute
bezw. zwei Kihnen und auf drei Kahnfithrer, die Einsetzung
von vereideten Frachtprocureurs zu Hamburg und Magdeburg,
die von jedem Fahrzeuge 2 bis 5 Thlr. Provision erhielten,
das Gebot fiir die Kahnfithrer, nur mit Kéhnen, auf welchen
bei mittlerem Wasserstande 20 bis 25 Lasten Roggen geladen
werden konnten, Schiffahrt zu treiben und die Angabe der
Giiltigkeitsdauver fir die Sommer-Frachttaxe.

Man mag schwanken, ob die Wege, welche die preulgische
Elbschiffahrtspolitik in der kurz geschilderten Zeit von 1748
bis 1775, vor allem in den Kriegsjahren hinsichtlich der Kon-




XTI 3. 99

kurrenzregulierung eingeschlagen hat, stets die richtigen ge-
wesen sind, ob den Klagen der einzelnen Parteien nicht hier
und dort zu unumwunden Glauben geschenkt wurde, ob die
Fortdauer des gewerbefreibeitlichen Reglements von 1763 fiber
die Zeit des Aufschwunges hinaus in diejenige des Nieder-
ganges und der Stockung hinein berechtigt war: jedenfalls
sehen wir hier den Versuch, den grofsen Phasen der Wirt-
schaltsentwickelung gemifs auch die strompolitischen Mals-
nahmen umzugestalten, im grofsen und ganzen mehr die auf
Erweiterung des Wetthewerbes bedachten Bemithungen als die
gegenteiligen zu unterstiitzen, den Kontrahenten selbst trotz
aller obrigkeitlichen Regelung, soweit es ging, freie Hand zu
lassen. Kurz, die Strompolitik wird als ein der gesamten
Wirtschafispolitik zugehériges Glied begriffen, deren Ver-
inderungen wie bei jener durch die konkrete Sachlage bedingt
gind. Darin beruhte der zweilellose Vorzug der Wasserverkehrs-
ordnung zwischen Magdeburg und Hamburg vor der Berlin-
Hamburger.

So sehr die Magdeburger Schiffer mit ihrer wachsenden
Not verlangten, in Berlin ebenfalls Kahnfiihrer anzustellen
oder wenigstens die aus der Altmark in Magdeburg auf-
genommenen den Berliner Schiffern beizulegen, blieb die Ber-
liner Gilde von Konkurrenten befreit. Diesem Umstande hatte
sie es in allererster Linie zu verdanken, dals sie lhohe Ein-
nahmen erzielte und kriiftig sich emporschwang. Die An-
erkennung der Wandelbarkeit des Gildemonopols vermochte
hier in der Praxis nicht durchzudringen.

Da auch die Gilde an der Ausfithrung der Maltnahmen
mitzuwirken beauftragt wurde, welche Friedrich der Grolse
wihrend des siebenjihrigen Krieges und unmittelbar nach
demselben zur Vermehrung der vorhandenen Schiffe ergriff,
miissen diese Versuche mit wenigen Worten im Zusammen-
hange Erwihnung finden.

Die ersten Jahre des siebenjihrigen Krieges hatten auf
die gesamte preufsische Schiffahrt einen hichst nachteiligen
Einfluls ausgeiibt. Auf der Oder hatten die Russen viele
Schiffsgefiifse vernichtet; auf der Elbe war eine grolse Anzahl
teils in Sachsen unbrauchbar gemacht, teils von preulsischen
Truppen beim Anriicken der Feinde in Brand gesteckt worden.
Vor allem hatte die Schiffahrt auf der Oder stark abge-
nommen; nicht nur der schlesische Handel war ins Stocken
geraten, sondern auch der Transport fir die schlesischen
Armeen war arg beschwert, Sollte dieser in der Folge aus-
reichend ermoglicht werden, so bedurfte es einer dringenden

7*
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Aufforderung zu neuen Schiffsbauten oder schneller Ausbesse-
rung der alten Gefiifse durch Gewibrung von Benefizien.

Schon vor dem Ausbruche des Krieges, am 16. Januar 1755,
hatte Friedrich der Grofse denjenigen Unterthanen, welche die
Oder, Spree und Havel mit neuen Kiihnen befuhren, verstattet,
von jedem Wispel Korn, den diese tragen konnten, in drei
aufeinanderfolgenden Jahren sich 2 Rthlr. auszahlen zu lassen.
Doch wie es schien, lockte diese Vergiitung mur wenig: vom
16. Januar 1755 bis 28. Juli 1760 wurden nur 59 Schiffe in
der Kurmark erbaut. Nirgends konnte der Schiffbau recht
vorwirts gehen. Die Kriifte der einzelnen veichten bei den
hohen Preisen der Baumaterialien nicht zur Bestreitung der
erforderlichen Kosten aus,! die Schiffbauer waren nicht in
geniigender Anzahl vorhanden, auch hatten sich die Schiffs-
knechte vor Beginn des Krieges aus Mangel an geniigender
Arbeit verlaufen und waren in Kriegsdienste eingetreten.
Nachdem die Grimdung eines Fonds und die Bewilligung des
Holzes aus den koniglichen Forsten vergebens vorgeschlagen
war, verdoppelte der Konig 1762 die Douceurgelder, verlingerte
ihre Gewahrungsfrist, riumte der Schiffsmannschaft vollige
Qicherheit vor der Werbung ein und gab das schriftliche Ver-
sprechen, dafs kein neu erbautes Schiff in den ersten vier
Jahren zu Magazin- oder anderen herrschaftlichen Transporten
in Beschlag genommen werden diirfe. Zugleich aber verfiigte
er, dals samtliche schadhaften Kihne ohne Verzug in vollig
brauchbaren Stand gesetzt und eine stattliche Anzahl zwangs-
weise neu hergestellt werden sollten.

Auf Graf Minchow und v. Massow war 170D Graf
Schlabrendorff als Etatsminister in Breslau gefolgt. Zimmer-
mann preist es als ein Glick fir Schlesien, dafs wihrend der
nun ausbrechenden Stirme des langen Krieges eine so tiichtige
Hand die Verwaltung leitete.? Diese Fiirsorge galt auch nach
den Kriegszeiten nicht allein in Bezug auf die Hebung des
Handels und der Industrie, besonders des Leinengewerbes,
condern auch hinsichtlich der Forderung des Schiffswesens.
Yehlabrendorff hoffte durchzusetzen, dafs alle geistlichen Stifter
und Kiammereien, die an der Oder Giter besalsen, fir das
Fritbjahr 1763 185 Schiffe bei 1000 Rthlr. Strafe fir jedes
fehlende fertig stellten und zum Transporte bemannten. KEr
plante fiir Preufsen im ganzen auf der Elbe, Havel, Dosse,
Spree, Oder, Warthe, Netze, Drage etc. den Neubau von min-
destens 600 Schiffen, die er nach der vorhandenen Anzahl
folgendermafsen verteilt wissen wollte:

1 400 bis 800 Thaler kostete der Bau eines Oderkahnes.
2 Bliite und Verfall des Leinengewerhes in Schlesien, 1885, p. 107.
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Die neunzuerbauenden
Schiffsgefilse G600 Schiffsgefilse
verteilten sich:

1761
waren vorhanden in:

Pommern . . . . . 48 37
der Neumark . . . . 208 164
aclcamark. - Lo o ads 273
Magdeburg . . . . . 160 126
164 600

Doch an die wirkliche Ausfihrung dieses sdmtlichen
Kammern der genannten Provinzen bekanntgegebenen Planes,
welche bei Vermeidung hoher Strafen gefordert wurde, war
nicht im entferntesten zu denken.! Die auf der Kurmark
lastende Zahl wurde noch alsbald auf 200 beschriinkt; und
zwar sollten bauen:

Oderkihne

die Kimmerei in Berlin . . . . . . . 10
., Berliner Kanfmannsehalt . . . . . 75
., Berliner Judenstadt . . . SRbitom kLT
.. Kaufmannschaft zu Flankfml: ¢ w o kD)
., Kimmerei zu Firstenwalde . . . . 7]
,» kurmiirkische Schiffergilde. . . . . 10
das Domkapitel zu Brandenburg . . . . 6
S -y 5y HAYSIBerg v e 4

200

Wie nicht anders zu erwarten stand, liefen sogleich von allen
Seiten Beschwerden iiber diese unertriiglichen Aufbiirdungen
ein. Die Magdeburger Kammer erklirte (3. Januar 1763): es
konne keiner gewaltsam zum Schiffbau angehalten werden;
selbst mit Zwang werde man nichts ausrichten, da es an
Schiffbanern fehle; man habe vollaul mit der Ausbesserung
der Gefiilse, die durch den bestindigen Gebrauch mnach
Sachsen schadhaft geworden seien, zu thun, und die zur Be-
mannung der bereits vorhandenen Fahrzeuge erforderlichen
Leute hiitten erst mit grolster Mihe durch Kommandos herbei-
geschleppt werden miissen; die dortige Schiffergilde besitze
zu ihrem Transporte eine hinlingliche Anzahl Schiffe, aunch
konnten die Elbgefilse nicht zur Fahrt auf der Oder benutzi
werden; zum schlesischen Salztransporte aber konnten ihre
Schiffer um so weniger beitragen, weil diese wegen des sehr
hohen Lohnes fiir die Schiffsknechte bei dem bisherigen Salz-
frachtlohne nicht zu ihrem Rechte kiimen und lieber ihre

1 B.-St.-A. Kurmark COLXI Schiffersachen No. 8, Vol. 1—3.
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Fahrzeuge verliefsen, als mit Verlust den Salztransport be-
trieben. Die Judenschaft zu Berlin erachtete die ihr auf-
erlegte Zahl fiir viel zu hoch; die Kaufmannschaft in Frank-
furt, wo nur ein einziger Kahnbauer vorhanden war, der nicht
einmal die dortigen Kihne wieder instandsetzen konnte, ent-
schuldigte sich mit ihrem vollstindigen Unvermogen. Das
Domkapitel zu Havelberg berief sich auf die ihm zugestan-
denen Freiheiten und Rechte und verlangte Freisprechung und
Enthebung von dem geforderten Baue. In Stettin stellten sich
ebenfalls demselben so viele Hindernisse und Schwierigkeiten
in den Weg, dals er trotz zahlreicher Bemiihungen nicht recht
gedeihen konnte. Die dortige Schifferkompagnie, die im Kriege
ihre Schiffe zum Teil verloren hatte und in den letzten Ziigen
lag, mufste befiirchten, durch den Neubau von Oderkiihnen
ihren ginzlichen Ruin zu erleiden. Die kurmérkische Schiffer-
gilde endlich, welche bei den ihr wihrend des Krieges auf-
gedrungenen Salztransporten aus ihren Mitteln etwa 40 000 Thlr.
hatte zusetzen miissen und mit ihren eigenen Sechiffen nicht
sehr viel hatte verdienen konnen, kam gleichfalls (22, Fe-
bruar 1763) um Befreiung von dem ihr aufgebiirdeten Baue
der Oderkiihne ein, welche ja zur Elbschiffahrt ganz untaug-
lich waren.

Das Endergebnis aller Versuche war, dals die vorhandene
Schiffsanzall durch die koniglichen Verordnungen nur wenig
beeinflufst wurde, wenn sie auch nach dem Kriege durch-
schnittlich einen Zuwachs aufweisen konnte.! In der Kur-
mark wurde sie vor allem in den Jahren 1767 und 1768
durch den Neubau, welchen die octroyierte Holzhandlungs-
kompagnie in umfassendem Malse ausfiihrte, stark vermehrt

Pommern Neumark Kurmark | Herzogtum Magdeburg
e B AL i B
Jahr E:Fd 'Leiuh-! e Schuten ) '
Holz- | = |kiihne Kihne und |Gellen Kihue, Schuten |Gellen Kihne
cehiffe ‘st-.!nﬂel | Gellen || ‘
| \ *
166 | 222 11| — | 219 — - 89| 383 67 | 46 | 148
157| — | — a1 — 195 | — l — - — | =
19| — — — - - —t 420 — — —
1765 | — — — — — 187 B061 — — —
1766 | 187, 137| 8| — - - — - | = —
1767 — | — | — 230| 220 - 701 11| 45| 202
— 35 +26| +57| +11| +2 | +as|+818| —46 | =0 | +51

# Simtliche nnbrauchbaren Sehuten sind hier fortgelassen.
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und zeigte bis zum Anfange des 19. Jahrhunderts eine fast
regelmiilsige Zunahme, !

1 Anzahl der Bchlﬁsgulai’% in der Kurmark. (B -St-A. a.a. 0 No. 8, Vol. 5)

|
[ [ Plus Minus
Elb- Oder- Havely o3 el St e
Jahr |Gellen| e [ ] Havel- [ [Havel-
‘ kihne 'kgi';fv‘(Iullun_l‘-lbwllder- oder Golles Elb- Odtl‘-l oder
| i kiihne  Spree- 7NN papie | Spree-
| \ | cihne | | ihne
\ 1 |
1799 | 209 ‘153 {7 o e e e ST R R i
1800| 213 (153|639 | 499 4 | — | — | 91| — | — 16| —
1801] 200 (149 661 | 503 | — |— |22 | 4| 18 | 4| = | =
1802 202 |164) 661 | 505 | 2 | 15| — 2 =1 -
1803| 218 (193|672 | 487 | 11 |29 |1 | — | — | —| — | 18
1804 213 189|677 | 515 — | = | 5 | o8 7 [ e
i805| 213 [185] 692 | B24| — | — | 15 3 I N P

Zum Vergleiche mogen lulgundu Z‘thlen der Schiffsgefilse im Herzogtume
Muagdeburg und in der Grafschaft Mansfeld dienen (B.-St-A. a.a.0. No.18,

Fol. 46):
| |]fu:- oaer-“?:]vf-l- An- V*’}"n%;‘“‘“ ‘
Jahr|Schuten Gellen (- oo -‘Spr:ca- Binge Summa ‘:luhre Plus Minus
‘ | kiihne 3 sind go-
| wesen
‘ .
1766 14 46 138 | 29 1 11 239 — — | —
1767 11 45 160 | 30 3 ) 258 239 19 | —
1768 10 45 197 | 28 2 5 287 258 29 | —
1769 8 40 176 381 | 2 6 262 287 — 20
1770 5 42 168 | 51 — 2 248 262 — | 14
1771 3 | 33 163 | 23 == 2 224 248 = =24
1772 3 31 150 | 23 — 2 200 224 | ) 7]
1773 2 33 178 | 25 — 2 240 209 i O
1774 2 33 194 | 23 — | 2 254 240 4| —
1775 1 32 196 | 22 — 1 252 254 = 2
1776 - 29 188 24 — 1 242 252 — |10
1777 - — 194 | 24 =L 1 245 242 3| =
1778 = 25 195 | 23 — 1 244 245 — 1
1779 — 26 | 197 | 22 — 3 245 244 L4t
1730 6 26 | 217 21 4 2 | 275 245 30 =
1781 6 24 215 | 19 4 2 270 275 —| B
1782 6 24 208 | 17 4 2 261 270 =g
1783 6 24 210 | 17 7 2 266 261 bi| =
1784 6 26 209 | 18 (f 2 268 266 2( =
1786 6 25 209 | 18 7 2 267 268 — ]
1788 7 15 | 221 | 14 14 3 274 267 7| —
1789 6 | 1 238 | 18 15 2 | 286 274 12 | —
1790 — | 10 234 | 30 39 2 315 286 29,01 =
1791 — 8 237 | 31 52 | 2 330 315 16| —
1792 o 9 242 | 31 50 2 335 330 Bl =
1793 1 10 246 | 31 bb 3 346 335 11
1794 1 10 258 | 31 70 3 373 346 2T ||| o




104 XTI 3. »'1

3.
Der Niedergang der Gilde.

Je weniger die miirkische Elbschiffergilde den Druck des
giebenjitbrigen Krieges empfunden hatte, um so mehr wurde
ihr die folgende Zeit verhiingnisvoll. Ihre Bliiteepoche, welche
mit dem Privilege von 1748 begonnen hatte, neigte mit dem
Ausgange der G0er Jahre schnellen Schrittes ihrem Ende zn,
Es war eine grofse Reihe von Ursachen, welche zur Ver-
minderung des Warentransportes zwischen Hamburg und Berlin
zusammenwirkten. Will man sie in bestimmte Gruppen ein-
teilen, so lassen sie sich im wesentlichen auf zwei zuriickfithren.

Die Belebung des Oderhandels und der Aufschwung
Stettins waren die Hauptzielpunkte der Strompolitik Friedrich
Wilhelms I. und Friedrich des Grofsen. Nicht ohne Grund
sind Hamburg und Stettin zwei Wagschalen verglichen worden,
von denen das Fallen der einen das Steigen der anderen be-
dingte. Das ganze 17. Jahrhundert hindurch lag der untere
Oderhandel danieder, und Stettin zeigte sich ohnmiichtig,
eine lebhafte Handelsthiitigkeit, sei es nach dem In- oder
Auslande, zu entfalten, wihrend Hamburgs Binnenverkehr in
stetem Emporgedeihen begriffen war und seit der Eroffnung
des Friedrich-Wilhelms-Kanals durch den gesteigerten schlesi-
schen Handel noch verstirkt wurde. Mit der Erwerbung
Stettins im Stockholmer Frieden 1720 war die zwiefache Auf-
gabe Preulsens klar gestellt: es galt einmal, den schlesischen
Handel an das Oderbett zu bannen, die Zille zu regeln und
die Schwierigkeiten, welche die mit besonderen Stapelgerechtig-
keiten aunsgestatteten Stidte Frankfurt und Stettin diesen Be-
strebungen entgegensetzten, zn beseitigen und ferner Stettin
zur Vermittelungsstitte mit dem Auslande, zum Brennpunkte
der Ein- und Ausfuhr Preulsens zu machen: waren ja die
wichtigsten Stidte des Landes untereinander durch Wasser-
strafsen verbunden, und konnten sie alle auf ihnen mit dem alten
Handelsplatze am baltischen Meere leicht in Beriihrung treten.

Die Versuche, durch welche der Grofse Kurfiirst in den
Vertrigen von 1678 zwischen Stettin, Frankfurt und Breslan
die Oderbefreiung angebahnt hatte,! waren seit dem Frieden
von St. Germain nicht wieder aufgenommen worden. Der
erste bedeutungsvolle Schritt fir eine freie Gestaltung des
Oderhandels war der Recels vom 8. Januar 1723, durch welchen
die Niederlagsgerechtigkeiten Frankfurts und Stettins zunichst
fiir vier Jahre auf Kisen, Leinsamen und Thran, freilich die
wichtigsten Waren des Oderverkehrs. eingeschrinkt wurden.?

1 Vergl. p. 47 und 48,
* Mylius, a.a. 0. V. II. I, No. XXXII, p. 61{f.; vergl. ms. Boruss.
Fol. 643, § IX his XVIIL
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Es folgte eine Reihe von Zollerleichterungen auf der Oder,
die aber im Grunde nur wenig erreichten; die Elbzolle blieben
die niedrigeren.

Immer wieder erwog man, wie der Elbkurs zu erschweren
und der Handel iiber Stettin zu erleichtern seien. So wollte
man, um ein Beispiel aus vielen herauszugreifen, die Elb- und
Havelzolle auf moskovitische Juchten und andere russische Waren
erhohen, um diese Handelsgegenstiinde auf die Oder zu ziehen.
Hollinder und Hamburger aber holten sie aus Archangel und
Petersburg ab; infolge ihrer Handelsverbindungen hatten sie
die beste Gelegenheit, ihre dorthin gebrachten Waren mit
Nutzen abzusetzen; wegen der Begiinstigungen im Sundzoll
waren die Juchten in Amsterdam nicht viel teurer zu haben
wie in Petersburg; von Hamburg liefsen sich die Dresdner
Kaufleute die Waren zu Wasser kommen und versorgten
damit auch Boéhmen und die Lausitz. Ahnlich ungiinstig
lagen die Verhiltnisse fiir Preufsen auch anderswo. Gegen
die Vorteile, welche ,vollige im Commercio sitzende® Nationen
und Stiddte innehatten, war nicht leicht und mit schnellem
Erfolge anzukiimpfen; Wandlungen konnten sich hier nur in
Jahrzehnten vollziehen. Durch Friedrich Wilhelm 1. war der
gliickliche Anfang hierzu gemacht.

Doch es war nicht Preufsen allein, welches sich zum
Vorteile fiir seinen Handel eine moéglichst ungehinderte
Oderschiffahrt zum Ziele steckte. Seit dem Frieden von
Passarrowitz 1718 trat Osterreich in eine nene Epoche seiner
Handelspolitik. Sie wurde begonnen durch die Erhebung von
Triest und Fiume zu Freihifen und durch die Griindung der
kaiserlich privilegierten orientalischen Compagnie 1719. Oster-
reich dringte geradezu darauf hin, alle Verkehrserschwerungen
auf der Oder fallen zu lassen. Von Wien aus, wo der Hof-
kammerrat v. Schierendorfl fiir diese Gedanken sich besonders
thitig zeigte, stellte man dar, dafs das Stapelrecht Frankfurts
das Commercium fiir die kaiserlichen Erblande so sehr hemme,
dafls diese ihre italienischen Waren, Hisenwerke, Linnen ete.
nicht unmittelbar bis an das Baltische Meer bringen kannten.
Wenn der preufsische Kénig nicht nachgeben wolle, miilsten
die Kaiserlichen mit ihren Sachen den Landweg iiber Danzig
nehmen. In Berlin versicherte man darauf 1721, dals man
alles, was zur Beforderung des Commercii auf der Oder dienen
mochte, gern nach aller Moglichkeit erleichtern werde.!

Wie hoch man mit einem Male den Wert der Oder an-
schlug, davon zeugen die in dieser Zeit entstandenen Pline

1 B.-St-A. Pommern, Commercien Sachen No. 1, Akta wegen des
zwisehen denen Koniglieh preufsisch. und denen Hsterreichischen Landen
zu etablirenden Commereiy durch die Oder und Elbe aus der mittellind,
und adriatisehen in die Ost- und deutsche See ete. 1721 bis 1737,
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grofsartiger Handelsverbindungen, die vermittelst der Schiffahrt
auf diesem Strome ins Leben gerufen werden sollten. Schon
durch Becher war der Gedanke an eine Verbindung der Oder
mit der Donau durch die March und Beczwa (Betschwa) an-
geregt worden. Jetzt trat man demselben niher. 1702 wurde
er beim Wiener Hofe durch einen gewissen Lotharius Vogemont
auf Veranlassung der osterreichischen und mihrischen Stinde
empfohlen.! England und Holland waren bereit, einen Teil
der Kosten zu tragen. Auch in Brandenburg zeigte sich Teil-
nahme f{iir das Unternehmen, welches ihm den Handel nach
Ungarn und der Tirkei erdffnen mufste. Der osterreichische
Oberbaumeister Lambert-Lambion arbeitete ein ausfiihrliches
Projekt zu demselben aus, ,Es haben — so heilst es in
den ,Reflexiones iiber das Commercinm zwischen Mitfag und
Norden, seu dem Adriatischen und Baltischen auch teutschem
Meere — ,lhro Kays. Maj. durech gewisse Privilegia, als
Porti Franchi Triest und Fiume declaviret, auch die Land
Strasfen von Triest und Fiume allbereits bis gegen Grifz
vortreflich ans belsern und zu bequemer Passage deren Fracht-
Wiigen einrichten, die Mauthen theils gar abschaffen, die iibrigen
alle aber um sehr viel moderiren lalsen, und solle diese An-
stalt so ferner bis Brelslau in Stand gesetzet, auch mit be-
nachbahrten Potentien durch bestindige Tractaten der freye
Cours und leidentliches Tractament deren hinc inde com-
mercirenden versichert werden; Welches demnach der anjetzig
wikl. Stand dieses Commercii nehml. zu Land, wie gedacht,
iiber Griitz (Graz) und Wien, nachher Brefslau; zu Walser
aber auf Tyrol auf dem Yhn, der Donau, und der bereits bis
Napagedl in Mihren schiffbahr gemacheten March, und dann
dem Oderfluls, welcher oberhalb Weilskirchen in Mahren und
Oderberg in Schlesien durch Schleusen zu connectiren, bereits
ein guter Anfang gemachet worden.” Man arbeitete sogar ein
Projekt aus, ,wie zum Vortheil Sr. Kaiserl. Maytt. und dero
Unterthanen, wie auch zum Nutzen Sr. Konigl. Maytt. in
Preufsen und dero Unterthanen eine societaets Handlung
zwischen denen Kayserl. Triestschen und Orientalischen Com-
pagnien, der Breslauschen Kauffmannschafft und der Konigl.
Preufs. Russischen Handlungs Compagnie mit Zuziehung der
Frankfurtschen und Stettinschen Kauffmannschafiten in die
Ost- undt Nordt-See zu etabliren®. Das alte Projekt Bechers,
ungarische Weine von Wien aus zu exportieren (1670) und
zwar zu Lande ilber Augsburg nach Amsterdam, sowie das
jiingere von Matthias dit de Berchem durch den Friedrich-
Wilhelms-Graben nach Berlin, wurde 1724 auf der Oder nach
Stettin neu in Angriff genommen.

1 B.-St-A. R. 19, 70b, Oderschifffahrt.
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Doch alle diese Pline waren iibereilt; noch hatte die
Stunde der Freiheit {iir den Oderhandel nicht geschlagen.
Erst Friedrich 11., der Erkimpfer des oberen Oderlanfes,
fiihrte zum glitcklichen Ende, was Friedrich Wilhelm 1 be-
connen hatte. Aul Anregen Friedrich v. Gérnes befahl er
nach Abgabe eines beistimmenden Kommissions - Gutachtens
dureh Kabinetsordre vom 12, Juli 1743, den Bau des seit dem
dreifsigjiahrigen Kriege zerstorten Finowkanals in Angriff zu
nehmen, der eine schnellere Verbindung zwischen Stettin und
Berlin schaffen sollte. Am 3, Januar 1750 verzichtete er aufl
simtliche Einnahmen aus den Zollen auf der Netze, Warthe und
Oder bis Stettin zu Gunsten eines freien Handelsverkehrs von
Polen nach Stettin. In seiner Kabinetsordre an den pommer-
schen Kammerpriisidenten v. Aschersleben vom 10. Oktober 1751
bezeichnete er die Frage, welche im Dezember desselben
Jahres zu Berlin mit dem Etatsminister Grafen v, Miinchow und
den Prisidenten der Kammern iber die Commercien-Sachen
erortert werden sollte, mit den Worten: ,,0b und wie das
Commercium auf der Oder zwischen denen 5 Haupt-Stiadten,
Berlin, Breslau, Magdeburg, Stettin, Franckfurth, auch denen
handelnden Gebiirgs-Stidten in Schlesien allgemein gemachet,
und dabey zum Haupt Augenmerk genommen werden konne,
welcher gestalt das Commercium von der Elbe nach der
Oder auf die leichteste Art, jedoch sonder Verfall
meiner bisherigen Revenue hinzuziehen, und dasjenige,
so diesem zeithero entgegen gestanden, aus dem Wege zu
rviiumen, und was folglich bey der Veriinderang der bisherigen
Verfassung des Oder Commercii vorzulegen seyn migte."

Das Ergebnis der Dezemberverhandlungen des Jahres 1751
war die Begrenzung der Niederlagsgerechtigkeit Stetting und
Frankfurts allein auf den Leinsamenstapel, der sich wegen
der anwachsenden schlesischen Leinwandfabrikation von be-
sonderer Bedeutung erwies und bis 1810 beibehalten wurde.
Ebenso wie Stettin bei allen preufsischen Stidten ohne Unter-
schied vorbeibhandeln durfte, stand es auch den letzteren frei,
mit ihren Waren ungehindert bei Stettin voriiber in See zu
gehen. Wihrend den auswiirtigen iiberseeischen Kaufleuten
verboten wurde, weder unter ihren Namen immediate die
Oder aufwirts nach auswirtigen Orten noch en detail im
Lande und in den am Strome gelegenen Stidten Handel zu
treiben, noch auch die Waren an andere auslindische Hindler,
aufser auf der Frankfurter Messe, zu verkaufen, es sei denn,
dafs sie sich in Stettin niederlielsen, das Biirgerrecht ge-

1 B-St-A. Pommern, Commercien Sachen No. 12, Akta wegen Be-
forderung des Commereii mit Spanisehen, Franzisischen, anch Engell.-
und Mollindischen und andern Waaren melr iber Stettin nach Berlin
und Kurmark auch Schlesischen Landen. 1749 his 1752
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wannen und zu den biirgerlichen Lasten beitrugen, wurde
es ihnen erlaubt, die Giter an stettinsche wie andere in-
lindische Kaufleute en gros abzusefzen, sobald sie einen
Stettiner Handelsmann zum Kommissiondr hatten und den
Zoll und die anderen Abgaben entrichteten. Den &ster-
veichischen, béhmischen und sichsischen Kaufleuten ward
ausdriicklich verstattet, gegen Zahlung der fiblichen Zolle
ihre Waren iiber Stettin statt iber Hamburg zu beziehen
(Januar 1752).

In demsgelben Jahre that sich die pommersche Kammer
dadurch hervor, dals sie aus eigenem Antriebe die Ermilsigung
des Stettiner Eingangszolles fiir Material-, Farbe- und Gewirz-
waren auf 2 pCt. in Vorschlag brachte, als Bedingung fir das
Gedeihen des Stettiner Handels hinstellte und sie anch 1752/53
erwirkte.! Mit Gliick versuchte jetzt auch der Magdeburger
Kammerprisident v. Platen, die russischen Waren, welehe bisher
itber Litbeck und Hamburg nach Magdeburg gegangen waren,
wie Talg, Hanf, Flachs, Juchten und Leder, von nun ab
gimtlich uber Stettin dureh den IFinow- und plauenschen
Kanal, der 1743 bis 1745 zum Zwecke eines schnelleren Salz-
transportes angelegt war, zu leiten, indem er als Rickfrachten
weilse Bleche, Sensen und steiermiirkische Eisenwaren in
Aussicht stellte. Die letzteren wurden zwar bisher iiber Liine-
burg und Libeck nach Rufsland beférdert, konnten aber bei
leidlichen Imposten auf Magdeburg gezogen werden.® KEbenso
wurde auch der Transport einer Reihe von franzisischen Waren
iiber Stettin, statt @iber Hamburg nach Magdeburg geleitet.
Auf Grund von Zollzetteln, die in Oderberg und Magdeburg
ausgestellt werden sollten, konnten die Waren die anderen
Zollimter frei passieren. Am 23. Januar 1754 endlich setzte
der Konig durch eine General-Oder-Kurs-Rolle die hohen Im-
posten auf Material-, Spezerei-, Gewiirz-, Farbe- und Kram-
waren fiir den Oderkurs den niedrigeren auf der Elbe noch
genauer als bisher gleich.®

Bereits 1747 ging das erste in Venedig, Kephalonia nnd
Zante mit Korinthen, Baumwolle und Mandeln beladene Schiff
nach Stettin; der Plan zur Errichtung eines unmittelbaren
Handels aus der Levante iiber Stettin auf Breslau war damif
angeregt,*

28; Isaaesohn, Geschichte des prenfsischen Beamtenthums, 1884, I1L
be .

] 2 B.-8t-A. Pommern, Commereien Sachen, Akta betreffend des
Magdeburger Kammer-Prisidenten des von Platen Vorschlige, das Com-
mereium von Rufsland iiber Stettin auf Magdeburg zu ziehen.

4 Abschrift im Frankfurter Reg.-Archiv, Acta wegen Verbesserung
des Oder-Commereii und der Handlung tiber Stettin. 1751 bis 1794

4 B.-St.-A. Pommern, Commercien Sachen No, 11, Akta betreffend
die Vorschlige des George Ferdinand Kroll wegen eines von Venedig
iiber Stettin nach Schlesien zu etablirenden Commerecii. 1747 bis 1749
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Diese Eréffnung und Befreiung der Oderschiffahrt war
eines der glorreichsten Ergebnisse der preufsischen Wirtsehafts-
politik des 18.Jahrhunderts; sehr oft waren die widerstreitenden
Interessen der Stidte und des Staates auf das heftigste an-
einander geraten, selten aber hatte der Kampf mit einem so
glinzenden und vollstindigen Siege der staatlichen Gedanken
iiber die an Zihigkeit iiberlegene Lokalpolitik geendet.

Doch aus der Losung dieser Aufgabe ergab sich die der
anderen, Stettin zu einem grolsen Handelsplatze umzuge-
stalten, welcher den wesentlichsten Anforderungen eines golehen
Geniige leistete, noch nicht von selbst. Beim Ubergange der
einst bevolkerten und handelsreichen Stadt an Preufsen zihlte
sie nur 1071 Hiuser und 1092 Familien mit 6081 Seelen.®
Trotz Grindung von Manufakturen und Fabriken, trotz Forde-
rung der Gewerke, ftrotz neuer Ansiedelungen zeigten sich
Schwierigkeiten, die Dbei aller Begeisterung fiir das Gelingen
dieser neuen Pline nicht zu unterschitzen waren. Stetiins
Kaufmannschaft, mehr oder minder noch im Krimergeiste be-
fangen, mufste erst zn kithnen Spekulationen und Handels-
unternehmungen grifserer Tragweite geschult werden.® Die
Folgen, welche der nordische Krieg auf die Stettiner See-
schiffalirt aunsgeiibt hatte, machten sich noch immer fithlbar.
Wiihrend in den Jahren 1691 und 1692 128 Schiffe vorhanden
warven, sank ihre Zahl bis 1720 auf 38; 1761 zihlte die
Rhederei erst wieder 79 grifsere Falnzeuge. Bald hob sie
gich schneller; die neu errichtete Schiffsgesellschaft setzte sich
die Herstellung von 120 grofsen Kauffahrern zum Ziele.? 1784
erreichte die Schiffszahl die Hohe von 171 Seeschiffen.

Erst die Anlage des Swinemtnder Hafens und die Ver-
tiefung der Swine (1740 bis 1746) ermoglichten eine bequeme
Fahrt der Seeschiffe bis Stettin. Die Berliner Kaufmannschaft
klagte noch 1749 besonders dariiber, dals ein grofser Waren-
abgatz in Stettin selbst unmiglich oder mit grolsen Schwierig-
keiten verkniipft sei, dals die Stettiner wegen ihrer Speditions-
und anderer Kosten gar zu hohe Rechnung machten und auf
Stettin nicht so wie anf Hamburg hiufige und starke Wechsel
trassiert werden konnten* Friedrich der Grofse erreichte
schlielslich dennoch durch seine, aunch nach der Oderbefreiung
andauernd fortgesetzten Bemiithungen, diese Klagen mit der
Zeit zu beschwichtigen, zum Teil zu entkriiften und so die bis
1750 mehr geplante und ersehnte, als ausgefiihrte Belebung

L Fr. Thiede, Chronik der Stadt Stettin, 1849, p. 797.

2 Th. Sehmidt, Gesehichite des Handels und der Sehifffahrt Stettins,
1862, p. 101 ff.

4J. G. Droysen, Friedrich der Grofse, 1881, III, p. 386.

4 B.-St.-A. Pommern, Commereien Sachen No, 12,
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des Oderverkehrs und Hebung des Stettiner Handels zn ver-
wirklichen.

Eine irgendwie einflufsreiche und kraftvoll vordringende
maritime Politik, welche die Konkurrenz der preulsischen
Flagge mit den alten Seemiichten zur Folge gehabt hiitte,
versuchte weder, mnoch erhoffte er hiermit zu fithren. Das
Mittelliindische Meer blieh den preulsischen Schiffen aus Mangel
an Tirkenpiissen so gut wie verschlossen. Aulser nach den
Ostseestidten erstreckte sich die Stettiner Schiffahrt meist nup
nach Bremen, Hamburg, London und Bordeaux. Dals sein in
der Entwickelung begriffener Staat gegen die fremden Gewalten
allein durch die llelmng der eigenen Landesindustrie und
Manufakturen, durch Begiinstigung des inlindischen Gewerbe-
fleifses und Forderung der Landwirtschaft wie durch Ab-
schliefsung mnach aufsen, nicht aber durch kithne, mit den er-
folgreichen schutzzéllnerischen Malsregeln seines Vaters und
Grolsvaters brechende Unternehmungen zu Wasser ergebnis.
reich anzukiimpfen vermochte, erkannte der Konig nur allzu-
wohl. Dies aber schlofs nicht aus, dals er dem ruchlosen
Treiben der englischen Kaper gegen die neutrale Flagge seines
Staates, welches in den vierziger Jahren in voller Blite stand,
gebieterisch entgegentrat und selbst Projekten nach China
und Bengalen handelnder Compagnieen' rege Teilnahme ent-
gegenbrachte. So abenteuerlich und den Grondsiifzen seiner
Handelspolitik widerstreitend diese erscheinen migen, verliefs
er dennoch mit ihnen nicht die bisher innegehaltenen Bahnen.
1744 hatte er durch die Erwerbung Ostfrieslands aunch an der
Nordseekiiste Fuls gefalst. Was war natiirlicher, als Emden
zur Unterstiitzung Stetting heranzuziehen, die Versorgung des
preufsischen Staates mit asiatischen Waren aus den Handen
fremder Michte, wie Hollands und Hamburgs, in diejenigen ein-
heimizcher Handelsleute zu legen, was verstindlicher, als dals
der Konig hier eine geeignete Gelegenheit erblickte, die Unter-
nehmungslust seiner Unterthanen anzufachen, die Zahl der
Cirkulationsmittel zu vergrofsern und eine gute Kapitalsanlage
zu schaffen. Das waren die schlagenden, in seinem Testamente
von 1762 der Nachwelt fiberlieferten Griinde, weshalb er dem
Driingen der Emdener Kaufmannschaft, den Anerbietungen des
franzosischen Edelmannes de la Touche und des Henri Thomas
Stuart, zwei asiatische Compagnieen fir den Handel mit China
Zu emdlteu, 1750 (1. September, 4. August) nachgab. 1753
(21, Januar) folgte der Octroi fir die Handlungscompagnie
nach Ostindien und Bengalen. Das kurze Bestehen dieser
Compagnieen, wie selbst der 1765 gegriindeten levantischen

I Vergl. Ring, Asiatische Handlungs-Compagnicen Friedrich des
Grofsen, 1890,

o —
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Handelsgesellschaft,! bestiitigte nur, wie unreif die Zeiten noch
waren, an zich berechtigten Unternehmungen ein Fortdauern
zu sichern. Aber allen bestechenden, den Keim des Todes in
gich tragenden maritimen Projekten blieb des Kionigs Ohr
standhaft verschlossen. IEine preuflsische Flotte zum Schutze
der jungen Kauffahrtei, deren Grimdungspline Friedrich dem
Grolsen 1751 von franzosischer Seite vorgelegt und zu deren
Aunfnahme gleichfalls die Emdener Gewiisser empfohlen wurden,
wire kaum langlebiger und nutzbringender gewesen, als die des
Grofsen Kmrfiirsten unter Raules Leitung, weil auch jetzt noch
trotz der wichtigen Stitzpunkte an der Ost- und Nordsee so gut
wie keine Bedingung fiar die gedeihliche Entwickelung jener
Lhistorischen Kuriositiit* vorhanden war. Als dem Kénige
1777 ein Entwurf ,zur Wiederbelebung der Emder-Compagnie
und des prenfsisch-ostindischen Handels® tbergeben wurde,
erkannte er dessen Annehmbarkeit zwar an, lehnte aber die
Durchfiibrung entschieden ab, weil er sie fiir unratsam und
ungeeignet hielt. Kin Regiment Soldaten sei fiir ihn von weit
grofzerer Bedeutung, als ein Kriegsschiff, dessen Kosten denen
eines Infanterie-Regiments vollstindig entspriichen. Durch die
gimstigen  Einwirkungen des amerikanizchen Krieges aul den
Emdener Handel gelang es jedoch 1783 noch einmal, eine
asiatische Handelsgesellschalt zu griinden.?

Bei dem Bestreben, Stettin in Aufnahme zu bringen, galt
es allein, die Stadt zur Vermittlerin des Warenverkehrs der
vier grifsten preulsischen Handelsplitze Magdeburg, Berlin,
Frankfurt und Breslau zu machen, den einheimischen Produkten
einen sicheren Abfluls zu gewiihren, mdglichst von auslindi-
schen Handelsmichten frei zu werden und die Vorteile, die
bisher fremde Vermittelungsplitze genossen hatten, dem
eigenen Lande zuznwenden. Hamburg sollte und mulste
natiirlich in allererster Linie getroffen, sein Monopol in den
preufsischen Provinzen mit den meisten Waren erschiittert
werden. In dem Grade, wie es gelang. spanische, [ranzosische,
englische, hollindische und andere Waren aus dem Mittel-
meere und der Nordsee aiber Stettin nach Pommern, der Mark,
Magdeburg, Schlesien und weiter zu befordern, und umgekehrt
den inldndischen Handel mit Kaufmannsgitern, Materialwaren
und Getreide iiber Stettin zn lenken, verlor Hamburg seine
Bedeutung fir Preufsen. Die Abnalme der Spedition zwischen
Hamburg und Berlin und die Verminderung der Thiitigkeit der
Berliner Elbgilde waren nicht zum geringen Teile die Erfolge
dieser Politik. Die Zeiten des siebenjihrigen Krieges riefen
zwar eine Stockung des Stettiner Handels, namentlich infolge

1 Spies, Miinzbelustigungen, 1771, IV, p. 379 ; Rodenbeck,
Beitriige, 1838, 11, woselbst p. 307 ff. die meisten Oetrois abgedruekt sind.

Y Ridenheck, a. a. 0. p. 216 biz 218 und die dort citierte Stello
aus Gronan, Chr. W, von Dohm, 1824,
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der Beunruhigungen durch schwedische und russische Schiffe,
und ein schnelles Emporgedeihen Hamburgs hervor; so mochte
die Gilde withrend dieser Jahre einen Riickgang des Waren-
transportes nicht gewahren. Bald aber hob sich Stettin wieder,
Die trotz mannigfachen Widerspruches 1772 gegriidete Konig-
liche Seehandlungsgesellschaft handelte selbstverstandlich aus-
schliefslich iiher Stettin. Die Anlage des Bromberger Kanals,
1773 bis 1774, nach der ersten Teilung Polens, der die Netze mit
der Brahe verbindet, gab der Stadt einen Teil des Danziger
Handels. In der Zeit des englisch-nordamerikanischen Krieges
legten, wie Thiede versichert, eine Reihe Stettiner Handels-
hiuser den Grund ihres Reichtums. Als Friedrich der Grolse
die Augen schlofs, war die Ein- und Ausfuhr der Stadt fiinf-
zehnmal so hoch, als bei seinem Regierungsantritte.

Diese Verlegung des preufsischen Handels von Hamburg
pach Stettin war ein Vorgang, der zuerst unmerklich anhub,
anwuchs und schlielslich in grofserem Umfange sich siegreich
vollzog. Das allmiihliche Steigen seines Hinflusses auf den
Warenverkehr zwischen Hamburg und Berlin verteilte sich auf
eine ansehnliche Spanne Zeit und mulste deshalb weniger stark
empfunden werden.

Viel plotzlicher wirkte auf den Warentransport zwischen
beiden Stidten die wirtschaftliche Politik Friedrich des
Grofsen, welche er, um die Wunden des siebenjihrigen
Krieges moglichst schnell zu heilen, einerseits zur Verstirkung
der Einwanderung, zur Hebung der heimischen Industrie und
zum Ausschlufs des fremden Handels und andererseits zur Ver-
grofserung der Staatseinnahmen, soweit diese mit seinem Grund-
prinzipe der Armenentlastung vereinbar war, zur Einfihrung
strenger, dem Schmuggelhandel Schranken setzender Grenz-
bewachungen, zur Dienstbarmachung des spekulativen Erwerbs-
geistes und grofser Privatkapitalien fir staatliche Interessen
und zur Grimdung von Finanzgesellschaften in ganz andere
Bahnen einlenkte. Jene centralisierende Bewegung der Staats-
gewalt, jene Verbindung grofser Staatsmacht mit wirtschaft-
lichen Malsregeln, wie sie Oliver Cromwell fir England,
Ludwig XIV. fir Frankreich, Maria Theresia f{ir Osterreich
zur Durchfithrung brachten, fanden jetzt in grofsem Malsstabe
Eingang in Preufsen.

Hatte sich Preufsen noch in dem Handelsvertrage mit dem
freihiindlerischen Sachsen vom 16. Oktober 1728 diesem wich-
tigen Nachbar gegeniiber zu einer Ermiilsigung seines Ab-
sperrungssystems verstanden und damit dem langen unertrig-
lichen Zollkriege® ein Ziel gesteckt, so setzte es bereits von

1 Biniges dariiber B-St-A. Kurmark CCLXXIX, Zoll- und Sehlense-
sachen Generalia No. 1, Akta betr. die Zollverhiltnisse, sowie ver-
gehiedene Zolldifferenzen mit Kursachsen 1629 bis 1722, — Vergl. Falke,
Geschichte des deutschen Zollwesens, 1869, p. 283 ff
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1734 an in einzelnen Waren eine schiirfere Anspannung seiner
Schutzmalsregeln ins Werk, welcher unausbleibliche Retor-
sionen von geiten Sachsens folgten. Friedrich der Grolse, der
nur bei Antritt seiner Regierung aus Anlals einer ldngeren
Absatzstockung einige Tariferhéhungen vorgenommen hatte,
kannte nach 1763 keine Hinigung mehr, mochte Sachsen eine
Besserung der handelspolitischen Beziehungen noch so dringend
wiinschen. Er erwiderte die Verbote und Verschirfungen
Sachsens, Osterreichs, Hannovers und anderer Staaten mit
einer unerhérten Abschliefsung. Als allmichtiger aufgeklirter
Alleinherrscher griff er zur hohen Belastung des Durchfuhr-
handels, zur Griindung von Staatsmonopolen, zur Ausdehnung der
Einfuhrverbote und Steigerung der Zoll- und Accisesiitze. Wie
heilsam und segensreich im Grunde diese Gesetze waren, sollte
die Zukunft zeigen: fithrte ja gerade ganz wesentlich das in
der Folge nur wenig gemilderte Schutzzollsystem im letzten
Viertel des 18. Jahrhunderts eine der grolsartigsten volks-
wirtschaftlichen Glanzepochen herauf, welche der preulsische
Staat je erlebt hat.! ,Friedrich der Grolse hatte ein selbst-
gewiihltes staatswirtschaftliches System, von dem er nicht ab-
ging; dafs es gut war, sah man an den Friichten, denn in dem
Zeitraum des Friedens von 1764 bis 1786 in 22 Jahren waren
alle Provinzen im blihendsten Zustande und wenig Spuren des
alles verheerenden Krieges mehr zu sehen®, bemerkt selbst ein
Usterrgichischer Gewiihrsmann zwanzig Jahre nach des Konigs
Tode.

Aber den grofsen Lichtseiten dieses in den letzten Jahr-
zehnten der Regierung befolgten Systems fehlten nicht seine
Schattenseiten. Die Wirtschaftspraxis des Konigs bis zum
Hubertusburger Frieden hatte vollstiindig den Anschauungen der
Zeit und den Verhilinissen entsprochen, so dals sie nur ganz
im Zusammenhange mit der fritheren Entwickelung zu wiirdigen
ist, von welcher sie nur eine folgerichtige Weiterfithrung bildet.
Die geit 1763 ergriffenen scharfen wirtschaftlichen Malsnahmen
waren anfangs wenigstens zu einem Teile begrindet, wenn
sie auch im Volke einer Hinseitigkeit und Ubertreibung ge-
ziehen und die Riicksichtslosigkeit ihrer Verwirklichung
driickend gefiihlt wurden. Doch seit 1772, als nach der
langen zehnjihrigen Krisis ein wirtschaftlicher Aufschwung er-
folgt war, zeigte sich, dals der alternde Kénig den neuen von
ihm selbst geschaffenen wirtschaftiichen Zustinden, welche eine
ganz andere Politik erforderten, sich nicht mehr anzupassen
vermochte. Die erzieherischen, polizeilich-fiskalischen Verord-

1 Se¢hmoller, Zur Social- und Gewerbepolitik der Gegenwart,
1890, p. 17L
¢ Sehlesien wie es iste  Von einem Oesterreicher, 1806, I, p 238.
Forschungen (48) XI 8. — Toeche-Mittler. 8
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nungen konnten jetzt nur noch als starre T'ypen gelten, denen
das bunte wirtgchaftliche Leben bis in seine letzten Glieder
hinein sich bengen mufste. Als unertrigliche Hirte zwar
empfand man dieselben immer weniger, da ihr gliicklicher Ep-
folg zu sehr fiir sie zn sprechen schien. Aber es war unum-
ginglich — einsichtsvolle Minner konuten sich dieser Er-
kenntnis schon damals nicht verschlielsen —, dals die Erstickung
des Gefithls eigener Verantwortlichkeit und selbstihiitiger
Schaffenskraft, das schablonenhafte obrigkeitliche Reglemen-
tieren, die Dauer und Ausdehnung dieser Bevormundungs-
politik hier und dort als Hemmungsursachen einer gesunden
wittschaftlichen Entwickelung auftraten, und die kiinstlich duareh
Treibhausluft grolsgezogene Industrie oftmals den wahren
Grund ihres schnellen Aufblithens an den Tag legte, dals
einzelne Zweige des Handels und vor allem die aul ihm
beruhende Schiffahrt einen nachhaltigen Stols erlitten. Der-
selbe machte sich kaum irgendwo so anffallend bemerkbar,
wie bei dem Wasserverkehre zwischen Hamburg und Berlin,
zumal hier noch andere Malsnahmen und Ereignisse eine
gedeihliche Fortentwickelung verhinderten.

Es moge geniigen, nur “einzelne Momente hervorzuheben,
Die Emdener Herings-Compagnie (Octroi vom 4. August 1769),
welche mit Glick gegeu Holland konkurrierte, versorgte aus-
schliefslich Ostfriesland, Halberstadt, Magdeburg, die Uckermark
und Altmark, wihrend Stettin alle anderen Teile des Kénigreichs
mit Ausnahme Preufsens mit Heringen versah. Sechs gute
Groschen waren auf die Tonne fremden Herings beim Eingange
gesetzt; wihrend sonst jeder Gildeschiffer jihrlich zwei grolse
Heungﬂ}achteu erhielt, bekam er jetzt knapp alle vier Jahre
eine Jacht. Die sonst durch Berlin durchgefithrten 1000 bis
2000 Pfund Stockfischpacken, welche fiir Bshmen nnd Mithren
bestimmt waren, fielen fort. So lange der Nutzholzhandel frei
war, konnte der Schiffer, wenn er keine andere Ladung hatte,
bald von diesem, bald von jenem Kaunfmanne Stabholz laden;
nach Einfiahrung der Kéniglichen Haupt-Nutzholz-A dministr ation
1771 wurde es ihm aber nur dann iibergeben, sobald mif der
Flofserei nichts fortzuschaffen war. Seit Errichtung der General-
Tabaks- Administration horte der Transport fremden, durch-
gehenden Tabaks beinahe auf, weil anf jede Unrichtigkeit beim
Umpacken, Nachzihlen und Nachwiegen eine hohe Strafe ge-
setzt war. Vom 20. Februar 1769 an mulste beim Eingange
jeden Tabaks eine Kaution von 10 Rthlrn. aufs Pfund hinterlegt
werden, welche erst bei dem lefzten Grenzorte zuriickerstattet
wurde.! Die etablierte Lederfabrik schiidigte den Wasser-

L Nicolai, Beschreihung der Residenzstidte Berlin und Potsdam,
1779, I, p. 342,
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transport sehr; englisches Leder war ganz verboten, ebenso
wie englisches Zinn, Blei und Stahl nach Errichtung des Berg-
departements. Die mehr und mehr in Aufnahme kommende
mirkische Schiffahrt, welche die Giiter von Hamburg nach
Havelberg und von dort nach der Priegnitz, der Altmark und
dem ruppinschen Kreize befsrderte, verursachte ebenfalls eine
verminderte Handlung auf Berlin. Die grolsen Sendungen fir
die Frankfurter Messe iiber Hamburg nahmen ab. Der Be-
darf der Berliner Siedereien an Steinkohlen wurde ganz
von Schlesien aus gedeckt, seitdem das Konigliche Berg-
departement den dortigen Berghau in Gang gebracht hatte.
Die seit 174950 in Berlin bestehende Splittgerbersche Zucker-
raffineriefabrik, welche ihren bedentenden Vorrath an rohem
Zucker durch Vermittelung der Gilde aus Hamburg bezog,
Gberwarf sich 1761 mit ihr und versorgte sich seitdem
ausschliefslich von Stettin aus. Ebenso wie in Westpreulsen
und Ostpreufsen (in Kénigsherg 1783) wurde auch in Breslau
(1772) eine Siederei angelegt. Der Zuckerhandel nach Polen,
Sachsen und Schlesien horte auf; Hamburger Zucker wurde
nur zum Absafze ins Ausland nach Schlesien eingefithrt.! Ein
grofser Teil des Transitohandels wandte sich von seinem alten
Wege mnach Limeburg und Sachsen. Die Erwerbung West-
Ereu['.qnns verringerte die Berliner Spedition nach Polen und
Schlesien wohl nm ein Drittel; namentlich war der Gewinn
Danzigs der Berliner Handlung hochst nachteilig, weil die
Giiter aus den Kommissionsorten nun direkt nach Danzig ver-
laden wurden. In Osterreich entstanden zahlreiche Zucker-
raffinerieen. In Triest erreichte der Handel eine immer hihere
Bliite und that dem Berliner einen grofsen Abbruch, Der be-
triichtliche Handel wit ungarischen Weinen, Kupfer und Pott-
asche ging ganz verloren und zog sich nach Triest. 17757

begann Osterreich eine straffe Schutzzollpolitik gegen Schlesien
zu handhaben. Aufser der Verminderung der Ausfubr seiner
eigenen Brzeugnisse nach Osterveich mufste Schlesien eine be-
dentende Abnahme seines Durchgangshandels erleiden; die Be-
seitigung der Transitzolle und die gute Beschaffenheit der Land-
stralsen in Bohmen veranlalsten die Verlegung des Warenzuges
durch bohmisches Gebiet. Withrend 1775/76 der Werth fremder
Giiter, welche durch Schlesien nach Osterreich gingen, noch
671772 Thlr. betrug, belief er sich 1786/87 nur auf 306 779 Thlr.;
der gesamte schlesische Export nach Osterreich sank unter
das Dreifache des osterreichischen nach Schlesien. Ein von
Breslau gewiinschter preulsisch - dsterveichischer Handelsver-

! Beitrige zur Beschreibung von Schlesien, 1794, Band 11, p. 337
nnd 370,

s*
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trag kam nicht zustande.® Die Handlung in Kopenhagen ver-
mehrte sich znsehends, und der 1794 in schiffbaren Zustand
gesetzte holsteinische Kanal war die Ursache, dals eine weitere
Gittermenge, die frither itber Hamburg befordert wurde, den
Weg durch jenen Kanal wiihlte.

Von 1780 bis 1786 befand zich die Gilde in traurigster
Lage. Bis 1767 machte ein jeder Schiffer seine grolse Ladung
mit zwei Schuten und vier Anhiéngen, wie es das Reglement
von 1748 vorschrieb; jede Schute sollte 80 bhis 90, jeder
Anhang 10 Lasten tragen, so dal¥ die grofse Ladung auf etwa
200 Lasten bestimmt war. Von 1767 bis 1772 wurde sie mif
nur einer Schute und einem Anhange bewerkstelligt. 1772
setzte man die Lastenzahl von 200 auf 120 und schlielslich
1778 auf 90 Lasten herab, die seit Abschaffung der Schuten
mit zwei kleinen Gefilsen, sogenannten Gellen, gefahren wurden,
Obwohl nunmehr zu jeder grofsen Fahrt 110 Lasten weniger ge-
hérten, kamen die simtlichen 24 Schiffer noch immer nicht in der
Hauptladung jihrlich einmal an die Reihe. Hiufig geschah
es sogar, dals die Gilde nicht nur alle schlesischen Giiter
leicht zu transportieren vermochte, sondern aus Mangel an
Waren ihre von Hamburg nach Berlin kommenden Schiffe
ledig wieder nach Hamburg zuriickgehen liefs.® Fast die
Hilfte des von Hamburg nach Berlin beférderten Gutes war
Transitogut; von der Berliner Kaufmannschaft wurde nur sehr
wenig verschifft; alles niederwirts Versandte war ebenfalls
meist Transitogut und ging nur die Spediteure an. Die ver-
mehrte Anzahl der Berliner Kaufleute hatte keine anwachsende
Handlung zur Folge. Die stirkere Zunahme der Berliner
Handlungsgeschifte in den letzten Jahrzehnten des 18. Jahr-
hunderts war zumeist in der Menge der auslernenden Hand-
lungsdiener gegriindet, die ihre eigene Wirtschaft errichteten;
der Handlungserwerb wurde dadurch sehr verteilt; viele der
neu Etablierten verarmten bald; die Klagen iiher die Abnahme
des Verkehrs haben kein Ende.?

Der Gewinn der Gilde wurde aufzser dem Sinken der

! Philippson, Geschichte des preufsischen Staatswesens vom Tode
Friedrich des Grofsen bis zu den Freiheitskriegen, 1880 I, I, p. 436,
447 bis 448,

2 B-St-A. Kurmark CCLXI Schiffersachen No. 21, Vol. 1.

3 Auch den heutigen Verhiltnissen der Handlungsgehiilfen Deutsch-
lands erscheint die damalige Lage der Berliner Handlungsgehiilfen nicht
ungleich. Die Flugsehrift des Verhandes dentseher Handluugsgehiilfen zn
Leipzig vom Jahre 1890 giebt als einen Grundzug des jetzigen deutschen
Handels an, .dals ein Geschift auf den Schultern des anderen steht. Nieht
nur dureh die verzweigte Kreditwirthschaft, sondern anch durch die Hr-
neuerung der Gesehiftshiuser wird dieser Grundzug festgehalten. Aus
den alten Hiusern gehen die Gehilfen ab, grinden neune Geschifte und
maehen ihven fritheren Prinzipalen fililbare Konkurrenz. Diese Unstetheit
des Mandels in Deutsehland ist fiir die Gehilfen von grofsem Nachteil.*
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Schiffahrt selbst noch durch den wachsenden Lohn der Schiffs-
knechte und durch die tiiglich steigenden Preise der zum
Schiffbaune natigen Materialien und Utensilien beeinflufst.

Eine nur voriibergehende Vermehrung der Wasserfrachten
zeigte sich von 1790 an, namentlich in den Jahren des fur
Preufsens mneutrale Flagge verhiingnisvollen franzisisch-
englischen Seekrieges. Denn wiihrend dieser Jahre war
der Transport iiber Hamburg deshalb ein ansehnlicher ge-
worden, weil zn Hamburg eine sehr starke Niederlage von
franzosischen und englischen Produkten bestand, und die Stadt
von beiden kriegfilhrenden Nationen wegen ihrer Neuntralitit
und niheren Lage der weiteren Schiffahrt durch den Sund
nach Stettin vorgezogen wurde.! Vor allem steigerte sich die
Kornverschiffung nach Hamburg. England versorgte sich zum
guten Teile von dort. Der Rhein war gesperrt, die franzo-
sischen Hafen waren durch feindliche Schiffe bhesetzt, so dals
nicht allein Frankreich, sondern auch ein Teil des siidlichen
Deutsehlands, selbst oftmals die Schweiz und Italien ihre
Waren ither Hamburg und Magdeburg bezogen. Einen Anhalt
fiir die durch die Gilde von Hamburg nach Berlin befsrderte
Lastenmenge geben folgende Zahlen:

(B.-St-A. a. a. 0. No. 21, Vol. 1.)2

1753 bis | 1783 bis | 1792 bis
1768 1788 1797
Lasten Lasten Lasten
An %mfsun Ladungen . . . . . . 28 400 16 380 17 460
An Extrajachten . . . . . . . . 5700 3 075 15115
An groflsen Heringsjachten . . . . 2754 1140 2280
Au kleinen Heringsjachten . . . . 35 126 162
An Zitronenjachten . . . . . . . 2 580 910
Summa in 6 Jahren . . . . . . . 36 919 21 301 356 927
Im Durehsehnitte jihrlieh . . . . . 61631/, 3 5501/ 5 9873/s
= » N minus , . . — 2603 — 1651/3

Zu oft iibersahen die Berliner Kaufleate diesen in den
inneren Verhiltnissen begriindeten Riickgang der Hamburg-
Berliner Schiffahrt und schoben demselben mit Vorliebe andere
Ursachen unter. Dals berechtigte Klagen gegen die Gilde
erhoben werden konnten, zeigen einige bereits angefiilhrte Mils-
briuche.® Den Anfang zu grofseren Beschwerden bhildeten
natiirlich Reibereien mit Hamburg, das nicht miide wurde, um
die Beseitigung der privativen Reihefahrt anzuhalten. Schon

1 Biedermann, Deutsehland im 18. Jahrhundert, 1854, T, p. 272 ff.
# Siehe umstehend die vergleichende Tabelle in der Anmerkung,
3 Vergl. p. 92.
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1752 reichten die Hamburger Kaufleute dem neuen preulsischen
Residenten, Geheimrat Hecht, eine Reihe von Anklagepunkten
ein. EKinige Schiffer malsten sich bei der Annahme eine Wahl
unter den Kaufmannsgiitern an, je nachdem diese oder jene
die meiste Fracht einbrachten. lhre Knechte borgten viele
Waren auf, ohne sie nachher zu bezahlen. Und als die Schiffer
von Hecht angewiesen wurden, ihren Knechten den riick-
stindigen Lohn nicht eher zu bezahlen, als bis jene die klagenden
Kauflente befriedigt hiitten, wandten sie ein, dals die Knechte
ohne ihr Vorwissen die erborgten Waren heimlich in preufsi-
schen Landen absetzten, ja daly die Kaufleute, sobald sie dem
Schiffsvolke die Waren aufdriingten und nachliefen, es sich
gelbst zuzuschreiben hitten, wenn sie ihrer Gelder und Giiter
verlustig gingen.!

Der siebenjihrige Krieg verursachte fin: Hamburg einen
glinzenden Anwuchs seines Wohlstandes. Von 1756 bis 1759
stiegen die Kapitalien der Hamburger Biirger um acht

Zum Vergleiche fiige ich die mir von 1785 bis 1799 vorliegenden,
noeh nicht veroffentlichten Zahlen iiber Magdehurgs Schiffahrt hinzu.
(B.-St.-A. a. a. 0. No. 18, Fol. 41.)

Yon Ham h urg Naeh ]Inmburg- und der Altmark
Stlokgut | |  Stiekgut “Gotroide

N L _in _:'n . - 7 = Sitig

L B fiihrer in | ,1‘1.(:5;_ Summa ver- ..‘,_.l:._ nach nach der
[,?1?;1?;‘."|L:;|:‘u_ dpﬁ:_““ ?ﬁﬁtﬁ; Hamburg Altmark
| gen dungen |
Lusten | Lasten Lusten Lasten | Lasten | Wispel 'Ec]lﬂli.l Wispel Schffl] Lasten
! 1

1785 22 63 | 6156} | =1 615661 11203 — 1827 — 420 — | 2258}
1786 22 64 | 5834 ~— H884 |1589F — 3484 — | 780 — | 3501
1787 22 64 | 6909 — 6909 12694 — 36564 — | 2760 — | 4280
1788 22 | 67 | 5e66dr — | 5eeds[1835 — | 3008 — | 2940 — | 4624F
17859 21 63 | 85104 | — | 8510|1649 — 20500, — | 1080 e 11 779
1790, 23 70| 74075 — | 74074]1261 | — 3608 6 | == — | 2944
1791y 22 69 |(7803 — — 1114y — 8648 12 163 — | 5265%

1. 2782 Wispel {1 2821 — | 9085} |

kursiichsischen = D

Roggen | | I
1792] 22 | 66 | 65658 — | 6565114085 — | 9459 12| 55 — | 5867
1793 23 69 | 6746 — | G746 945 | — 17442 — | — | — | 9128
1794 23 69 | 6588 200 6788 |1145 | — |23 687‘ 6 a7 12239
1795 23 69 | 66221 3029, 96515156374 — 1 645‘ 10 [ — — | 23809
1796( 23 69 | 4295 | 45056 8B0OO |2096f — |[15 010‘ — | - — 19 138:
1797 23 68 | 3907 (6739 10646 |20438 — |14 703‘ 19| — | — | 8950
1798] 23 66 | 2808 |H686) 8494 |17645 — |[13608 19 | — — | 81094
1799) 26 | 78| 3167 48Ty BOI2 |157) 890 | 6 894i — ik =)
| |

Anmerkung: Bis inkl. 1788 sind die von Hamburg nach Magdeburg gebrachten
Tberlasten nieht mitgerechuet.

1 B.-St-A. a.a. 0. No. 7, Vol. 1.
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Millionen Thaler.' Der Umschwung aber begann bereits
1763 wmit der Zahlungsunfihigkeit von 95 Handelshinsern.
Die Malsnahmen, welche Friedrich der Grofse seit dem
Hubertusburger Frieden ergriff, lihmten den Zwischen-
handel Hamburgs mit Preufsen anf das empfindlichste. Die
Binfubr fremden raffinierten Zuckers war verboten, der Tabak
wurde an eine Gesellschaft verpachtet und 1766 die General-
Tabaks-Administration eingefithrt. 1770 wurden in Magdeburg
und Stettin zwei Getreide-Handlungscompagnieen fir die Elbe
und Oder errichtet mit dem ausschliefslichen Rechie des Handels
mit fremdem Getreide.” Die 1766 ins Leben gerufene octroyierte
Nutzholz-Handlungscompagnie, welche die besten Berliner Holz-
hiindler zu ihren Mitgliedern zihlte und fiir die jahrlich be-
stimmte Menge Tlolzes 73 643 Thaler zu entrichten sich ver-
pllichtete, raubte den Hamburgern den Holzhandel und wandte
den Verdienst des Vertriebes des aus den magdeburgischen
und kurmirkischen Forsten gewonnenen Stab- nnd Kaufmanns-
holzes allein den Inliindern zu. Auf der Elbe war iiberhaupt
jedes andere Holz als das der Compagnie so gut wie aus-
geschlossen; denn der Durchgang fremden Holzes war mit
33 pCt. Transitogebithren beschwert. Preufsen machte die Er-
fahrung, hierdurch nur zu gewinnen. Nachdem nimlich den
Sachsen und Osterreichern die Ausfuhr ihres Holzes auf der
Elbe finfviertel Jahre gesperrt war, zeigte sich, dals die
klevischen Rheinzille eine Mehreinnahme von 10 000 Rthlrn.
in dieser Zeit aufwiesen, weil die Hollinder wegen Ausfalles
des iiber Hamburg transportierten Holzes ihr eichenes Schiffs-
bauholz auf dem Rheine beschaflten. Die auslindischen Han-
delspliitze, vor allem Archangel, Riga und Petersburg ge-
wannen filr Hamburg grofsere Bedeutung.

Als Hecht 1769 dem Hamburger Biirgermeister Scheel
den ihm aug Berlin zogegangenen Plan zustellte, dals der
Kénig von Preufsen nunmelr den gesamten Warenhandel zu
verpachten vorhabe, erkannten die Deputierten des dortigen
Kommerzkollegiums, dafs bei einer solchen Verpachtung der
noch iibriggebliebene Hamburger Handel nach Preulsen, wenn
nicht giinzlich vernichtet werden, so doch eine weitere bedeutende
Einschrinkung erfahren miisse, und erklirten sich lieber
hereit, so viel freiwillig zu zahlen, als voraussichtlich die
Verpachtung einbringen kénne, wenn ihnen nur dadurch die

L GGallois, Geschichte der Stadt Hamburg, 11, p. 579.

2 Wie frither, so wurde auch jetzt, wm nicht zu grolse Summen ins
Ausland zu schicken, je nach dem Ansfalle der Ernte die Getreide-
gusfulr bald erlaubt, bald untersagt. Bei der grolsen preulsischen
Armee war in den sechziger Jahren stets ein Mehlvorraf fur zwei bis
drei Jahre fiir mehr als 165000 Menschen erforderlich. Einiges iber
die Kornspeicherwirtschaft bei Preufls, Friedrich der Grofse, 1833, 111,
p. 65 ff.
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Handelsfreiheit gesichert werde. Schuback, der Vicepriises
des Hamburger Kommerzes, dessen Gedanken iiber die Besse-
rung des Handels in Preulsen vorliegen, suchte den Beweis
zu erbringen, dals zu dem vollen Glicke der preufsischen
Unterthanen nur noch eine natiirliche, unumschriinkte Handels-
freiheit erforderlich sei. Die Berliner Antwort, auffallend
kritisch und parteilos, wahrscheinlich von v. d. Horst ab-
gefalst, fiihrte aus, dals, so unmoglich es sei, die altherge-
brachten Principien auof Grund der Hamburger Vorstellungen
und Vernunftschliisse iiber die Belebung des preufsischen
Handels durch neue umzugestalten, man doch mit den gemachten
Vorschligen zur Forderung des Elbhandels ibereinstimme. Es
werde ein Leichtes sein, den Kénig bei der augenscheinlich un-
giinstigen Lage der Schiffahrt, wie sie durch die Ubergriffe der
kurmirkigchen Schiffergilde veranlafst sei, von dem Nutzen einer
baldigen Anderung zu iiberzengen und die Interessenten schadlos
zu halten.! Ebenso wie der Konig aus den vermehrten Zoll-
einnahmen einen Gewinu ziehen miisse, der nicht einmal aus dem
steigenden Handel zu stammen brauche, sondern aus der durch
kleinere Schiffe ermoglichten Zollrevision, so hitten auch die
Kaufleute ihren Vorteil aus dem schnelleren und sicheren
Transporte, der einen zweimal so starken Kommissionshandel
zur Folge habe. Sobald erst die freie Fahrt nach Berlin ein-
gefiibrt sei, werde auch Magdeburg sich trotz seiner Stapel-
gerechtigkeit zu Verhandlungen bereit erkliven und Hamburger
Fahrzeuge bis Pirna und Leitmeritz sonder Umladung durch-
lassen, womit sich fiir Hamburg ein neues, grofses Absatzgebiet
nach Sachsen und Béhmen erschlielse. Vor allem aber miisse
Hamburg den Handel mit feineren Linnen (schlesischen, sich-
sischen und bohmischen)?, zu dessen Mittelpunkte es geschaffen
sei, wieder in seine Hinde bringen,

Doch diese in der Aufhebung der Gilde gipfelnden Re-

L Archiv der Hamburger Handelskammer, Protokolle der
Kommerzdeputation vom Jahre 1769,

* Dieser hatte namlich einen ganz unnatiirlichen Lauf eingesehlagen,
indem Spanien mit Leinenwaren iiberhiuft wurde, drei Verkiufer als
Konkurrenten sich dort gegeniibertraten und die Preise herabdriickten.
Preuflsen, das direkt nach Cidiz handelte, dem bedeutendsten Waren-
austanschpuukte fir die spanisehen Kolonieen, und dort eine Nieder-
lage der Hirschberger Kauflente mit dem Umsatze von 600000 bis
700 000 Rthlr. hesals; Osterreich, das sich nach Prenlsen hin gesperrt
sah und dber Triest die Waren durch eine eigene Compagnie nach
Spanien verschiffte, wozn es dureh Subskriptionen einen Fonds von
IEIJJ Millionen Gulden zusammenbrachte; und sehliefslich England, das
sich durch sehr hohe Primien wie durch Beforderung der irlindischen
Leinwandfabrikation in den Besitz dieser Branche setzte. — Vergl. aunch
iiber die Absatzverhiltnisse sehlesischer Leinwandwaren nach Holland,
England und Spanien: Zimmermann, a. a. 0. p. 67 bis 70, 103 his 106,
140 bis 142, 164 bis 167, 328 bis 331.
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formvorschlage, wie sie Horst gah, zeigten sich stark verfriiht
und unausfithrbar. Die Klagen, welche gegen die Gilde laut
wurden, waren zum grofsen Teile nicht durch sie selbst ver-
schuldet, sondern durch die von ihr geworbene Mann-
schaft der Fahrzeuge, Und hier war die Gilde, da es in
ihrem eigenen Interesse lag, nach Kriften bereit, den durch
das Schiffsvolk eingerissenen Ubelstinden zu steuern,

Die ilteren Verordnungen!' verboten hauptsiichlich den
Handel der Knechte auf dem platten Lande, welche in
Hamburg allerhand Lebensmittel und hoch belastete Waren,
wie Kaffeebohnen, Thee, Tabak ete. aufkauften, unter die
geladenen Kaufmannsgiiter versteckten oder gar in signierte
Tonnen und Kisten verpackten und dann auf den Dorfern, in
den Kriigen und anderen verborgenen Schlupfwinkeln ab-
setzten. Der Diebereien, welche erst seit der Mitte des
18. Jahrhunderts eine grifsere Ausdehnung gewannen, wurde
nur nebenbei gedacht. Vergeblich wurde 1754 ausdriicklich
untersagt, die bei Diebstihlen betroffenen Schiffsknechte in
Dienst zu nehmen, und der Schiffer fir das Gestohlene
haftbar gemacht. Ks war diesem ganz unmoglich, simtliche
auf seinem Fahrzeuge befindlichen Schiffsknechte, die jede
Riumlichkeit und jeden Winkel zum Verstecke ihrer ge-
raubten Waren benutzten, genan zu beobachten und im
Zaume zu halten. Die Giiter wurden so eingepackt und ge-
zeichnet, dafs man weder an den Waren selbst noch an den
Umbiillungen etwas wahrnehmen konnte. Mindestens auf zehn
Prozent wurde dieser Abgang durch Betriigereien veranschlagt.
Wenn auch der Schiffer gliicklich einen Knecht seiner Missethat
zu iiberfiihren vermochte, von den #rmlichen Wichten erhielt er
nicht die geringste Entschiidigung. So lange die Reihefahrt be-
stand, und jedes Schiff selten mehr als eine Fahrt im Jahre unter-
nehmen konnte, mulsten die Knechte jedesmal nach Beendi-
gung der Reise entlassen werden, falls nicht der Schiffer einen
enormen Lohn zahlen wollte. Durch diesen Wechsel aber
wurde ihnen ein um so grofserer Spielraum fiir ihre Diebereien
gewihrt. Die Schiffer setzten es endlich darch, dals von
Lenzen bis Berlin stationsweise zwei Visitatoren, welche bisher
nur am Ufer auf die Defraudationen achtgegeben hatten, auf
Jjedes Schiff genommen und fir die Bestehlungen verantwort-

! Vom 21. Dezember 1713, 18. April 1716, 15. Juli 1733, 8. Sep-
tember 1739, 21. Februar 1748, 9. April 1748, 29, Juni 1754. Das letzte
Patent fiihrte den Titel: ,wie sowohl die Schiffer und deren Knechte,
80 Victualien und hoch impostirte, oder wohl gar verbotene Waren, auf
den Sehiffsgefifsen verstecken, oder nnter anderen Waaren verpacken
und solchergestalt ohne die Aceise und den Zoll zu erlegen, heimlich
einzubringen intendiren, als auch die Kaufleute, welche alle Waren und
Sachen in denen Zillen nicht acenrat und namentlich angehen, bestraft
werden sollen.*
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lich gemacht wurden. Doch scheint diese Einrichtung von
nicht langem Bestande gewesen zu sein, Die Gilde griff
schon vor dieser Malsregel bei ihrer Morgensprache am
4. Februar 1767 zu demjenigen Mittel, welches am meisten
weeignet war, die Unterschleife an der Wurzel auszurotten:
gur Sicherstellung vor der Werbung unredlicher Knechte,

Wie bei der Seefahrt gebriunchlich war, sollte die An-
nahme des Schiffsvolkes nicht von den Steuerleuten, sondern
von einem sogenannten Wasserschaut abhingig gemacht werden,
Der bisherige Reihefahrts-Inspektor der Gilde zu Hamburg,
von Krecken, den man zu diesem Amte bestimmte, wurde
nach Bewilligung des Schautreglements (14. Mai 1767) beauf-
tragt, alle, welche sich zum Dienste bei der Gilde meldeten,
zur Nameneinzeichnung in seinen Listen, zur ausfiihrlichen
Angabe iber ihr Herkommen und ihren fritheren Aufenthalt
aufzufordern nund ihnen dann erst einen Schein einzubindigen,
nach dessen Empfang sie sich innerhalb 24 Stunden an Bord
begeben und die von ihmen verlangten Dienste leisten mulsten.
Der Wasserschaut wurde zugleich bevollmiichtigt, bei Nicht-
beachtung dieser Vorschriften die Knechte zur Beratung mit
ihm, den Schiffern und Steuerleuten vorzuladen, der Billigkeit
nach die streitigen Punkte, vor allem den Lobn zu erdrtern,
die ernstlich Widerstrebenden von der Schiffahrt auszuschlielsen
und ihre Namen dem in Hamburg residierenden Koniglichen
Minister anzuzeigen. Bevor jedoch die zugelassenen Steuer-
und Bootslente, die Kinninge und Schiffsknechte die Reise
antraten, mulfsten sie in Gegenwart des Schiffers oder dessen
Qchreibers eidlich beschworen, dem ihnen anvertrauten Schiffe
und den auf ihm befindlichen Waren nicht den geringsten
Schaden zuzufiigen und die beim Diebstahle ertappten Genossen
sogleich zur Anzeige zu bringen. '

Weiter drang die Gilde darauf, die freie Bekostigung
der Besatzung durch den Schiffsherrn fallen zu lassen.
Hatten die Schiffer einerseits es von jeher als eine driickende
Last empfunden, vor Abgang des Schiffes fiir vieles Geld
den notigen Mundvorrat einzukaufen, so hofften sie anderer-
seits durch die Abschaffung dieser Biirde, welche nicht nur
zur planmiifsigen und absichtlichen Verlangsamung der Falrt
Veranlassung gab, sondern auch dem Bestehlen der Waren
Vorschub leistete, die stete Unzufriedenheit iiber das vom
Brotherrn verabreichte Essen und die ekelerregende Be-
handlung der gewilrten Nahrung zu beseitigen. Ebenso
hielten sie es fiir ratsam, statt des frither mnach Belieben
gegebenen  einfachen Speisebieres dem Schiffsvolk eine
bestimmte, fir die Reise avsreichende Menge starken Bieres
zu liefern, da die Mannschaft zuvor regelmilsig iiber das dar-

1 B.-St.-A. Kurmark CCLXT Schiffersachen No. 9.

PR T —— |



X1 3. 123

gebotene Getriink Beschwerde gefithrt und dieses selbst in das
Wasser zu gielsen sich er dreistet hatte, so dals der Schiffsherr,
um einem Aufstande vorzubeugen, Leute vier bis finf Meilen
zur Herbeischaffung des nofigen Bieres ausschicken mulste,
diec nun diese Gelegenheit wiedernm zur Ausiibung allerlei
Unfugs trefflich zu benutzen verstanden.

Doch es war noch nicht das Schlimmste, wenn Diebereien,
fiir welche man die Gildegenossen als Schiffseigner in Anspruch
nahm, begangen wurden, die Verbrecher aulserhalb Landes
entwichen, sich unter den Schutz ihrer Obrigkeit begaben und
nach kurzer Zeit unter falschen Namen wieder an einem
anderen Orte zum Vorschein kamen: rettungslos war der
Schiffer, wenn er inmitten der Fahrt von dem 1ebellischen
Schiffsvolke zur beliehigen Erhthung des Lohnes gezwungen
wurde, welche er stets bewilligen mulste, um nicht Schiff,
Ver mOgeu und Gut den grofsten Gefahren plelbzugebeu So-
bald wider Erwarten ein frither Winter eintrat, banden die
Knechte die Schiffsgefifse nnterwegs an und fuhren nicht eher
ab, als Dbis ihnen ein héherer Lohn gezahlt wurde. Die Wider-
spenstigkeit artete oft in Thiitlichkeiten aus. (Reglement vom
23. April 1735.) So fertigte die Gilde 1774 eine feste Lohn-
taxe an, die nach koniglicher Genelmigung (16. Mirz) an
allen Zollstitten der Elbe und Havel bekanntgemacht wurde.
Auf Grund derselben wurde dann die Hohe der Frachtgelder
berechnet, wie bereits 1749 nach der alten Lohntaxe von
1735. Man stellte aber jetzt die Lohnsitze absichtlich um
etliches hoher, als sie im Durchschnitte withrend der letzten
Jahre gewesen waren, weil man auch hierin ein Mittel gegen
die Unterschleife zu finden hoffte.? Es folgte schlielslich noch

1 B-St-A. a0, No. O

I. Lohn der Scehiffsleute 1756,

1. Aul grolsen Falten im Sommer und Winter:

An barem Mit Kost
Gelde und Trank

Thlr. | Gr. | Thir. | Gr.

Haunptsteuermann . . . . . . . . . . 25 - a7 ‘ 5
Unterstewermann . . . . . . . . . . 20 % 32 -
Zwei Bootsleute, jeder . . . . . . . . 9 2 11 -
Kinning AN 9 » 16 1 RS

brige V ol.lrum.ndc Jeder 41 e Lol 8 “ 16 >
Berliner Zukneehte, ]uler Y 4 [ . 8 ‘ <
Havelberger Zuknwhte Jeder v v 5 o 3 <) 9 4 12
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eine Schiffsordnung fiir Berlin (12. April 1780),"' welche ver-
hindern sollte, dals die freie Fahrt innerhalb der Stadt durch
Anlegen leerer Schiffsgefifse an engen und unbequemen Orten
gehemmt werde.

Obwohl noch am 14. Juli 1777 ein ernentes und erweitertes
Reglement fiir das Schiffsvolk zwischen Berlin und Hamb
zustande kam, in welchem die erlassenen Verordnungen noch
einmal eingeschiirft wurden, zeigten sich doch simtliche
Besserungsvorschlige der Gilde von keiner dauernden
Wirkung. Das Schautreglement gelangte mehr aus Vor-
urteil und Eigensinn als aus wirklich boser Absicht der
Schiffer iiberhaupt nicht zur Ausfithrung. Sie blieben dabei,
Steuverleute, Kahnfithrer, Schiffs- und Zuknechte nach eigenem
Gefallen zu ihren Reisen anzuwerben, ohne sich an das Register

2. Auf Jachten, wo jeder sich selbst bekostigte:

Im Sommer Im Winter
Schiffsgetrink

Thlr. | Gr. Tonnen Thiv. | Gr.

Stewermann . . . . . . .| 16 | 1 18 e
Bootslente, Kinning, Voll- '

reisende, jeder . . . . .| 11 [ 1 12 L,
Berliner Zuknechte, jeder . 7 < 3y & o e
Havelberger Zuknechte, jeder AT [ 12 4 |

IL. Am 16. Mirz 1774 bewilligte Lohnsiitze
(so lange der Scheffel Rogwen nicht iber 2 Reichsthaler galt).

1. Auf grofsen Fahrten:

Im Sommer Im Winter

Bier Bier
Thle. | Tonnen | Thlr.  Tonnen

Hauptstenermann . . . . . . . .| B0 | 117 b4 | 1i/s

Unterstevermann . . . . . . . . . 45 1t/ 46 1Y/
Zwei Bootsleute, jeder . . . . . .| 24 13 25 1Y/a
1 e R e e 1'/e 24 1'/a
Ubrige Vollreisende, jeder . . . . .| 22 114 23 1Y/
Berliner Zoknechte, jeder . . . . .| 12 3y 15 1

Havelberger Zuknechte, jeder . . . . G 1fg 7 81y

2. Auf Jachten:

Stenermann . . 24 ‘

5 e gy M 1 26 1
Bootslente, Kinning, Vollreisende, jeder | 16 | 1 17 1
Berliner Zukneehte, jeder . . . . .| 11 | 3y 12 1
Havelberger Zuknechte, jeder . . . . 5 ‘ /s 6 By

1 B.-St.-A. a. a. 0. No. 13, Fol. T bis 8.
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zu binden. Der Eigentiimer kam unmittelbar vor dem Ab-
gange seines Schiffes zu dem Wasserschaut, zeigte die bereits
angenommenen Leute bei Namen an und verlangte fir die-
selben in der grofsten Geschwindigkeit die Ausstellung der
Schautatteste, so dafs der Wasserschaut iiber die niiheren Ver-
hiiltnisse der Knechte in vollkommener Unkenntnis verblieb. So
oft der Inspektor Rohrschneider, Kreckens Nachfolger, gegen
diese Unordnung Einspruch erhob, entschuldigten sich die Schiffer,
gie konnten sich dabei nicht aufhalten, es sei genug, wenn jener
bezahlt werde, das Ubrige sei ihre Sorge, oder behaupteten
gar mit ironischem Ernste, dals alle Gesetze nicht so buch-
stiblich erfillt werden milfsten, als sie dastinden; ,denn da
die Gesetze Gottes micht einmal so genau gehalten wiirden,
wie konne es denn bei weltlichen geschehen!* Hatfen die
Knechte wirklich ihren Eid abgelegt, so benutzten sie ihn als
Deckmantel ihrer Missethaten und erklirten, dals nunmehr
niemand berechtigt sei, sie einer Veruntreuung zu verdiich-
tigen, ja, dafs es iiberhaupt nicht moglich sei, sich noch an
den Giitern zu vergreifen. ,Jeder Eigenthiimer oder Steuer-
mann glaubt sich zu nahe zu treten, wenn er eine heilsame
Verordnung, die das Ganze betrifft und woraus seine Mit-
konsorten zugleich Nutzen ziehen, hefolgt: der betriibte Ge-
danke, den ich so oft horenm mufs, ,ich will wohl sehen,
wie ich fertiz werde, ein anderer mag auch dafiir sorgen, wie
er fortkommt®, ist ein wahres Verderben fir die Schifffahrt®,
so klagte Rohrschneider 1783. Vergeblich wurde die magde-
burgische und kurmirkische Kammer zur Aufrechthaltung der
Reglements angewiesen.

Da man also niclit verhindern konnte, dals sich das Schiffs-
volk aus den zweifelhaftesten Elementen zusammensetzte, so
ist es begreiflich, dafs die Diebstihle von den achtziger Jahren
an nicht nur weiter bestanden, sondern auch bald ganz
systematisch betrieben wurden. Die Steuerleute, die eigent-
lich fiir die Treue und Zuverldssigkeit der selbstgewiihlten
Leute einstehen mufsten, arbeiteten mit diesen Hand in Hand.

Die meisten Diebereien wurden zu Hamburg selbst be-

angen. Auf dem Wege vom Speicher des Absenders bis zum
Bord des Schiffes war ihre Anzahl noch geringfiigig. Sobald
aber die Giiter in die Gefilse geladen wurden, begann das
ruchlose Treiben: die Knechte liefen des Nachts mit Blend-
laternen herum, offneten die Kisten, bohrten die Fiisser an,
oft so laut, dals das Geriusch aufserhalb des Schiffes wahr-
genommen werden konnte. So lange wurden die Frevelthaten
fortgesetzt, als das Fahrzeug in Ladung blieb. Kurz vor der
Abreise entfernten sich am frithen Morgen einige Schiffsknechte
von Bord, um das Geraubte ihren Hehlern zu bringen und
zu verkaufen. Die Klagen hieriiber waren ebenso fruchtlos, wie
die Bemiihungen der Schiffer, durch verdoppelte Aufsicht und
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Wachsamkeit den Diebstihlen ihrer Knechte vorzubeugen.,
Ohne vollgiiltige Beweise, auf blofsen Verdacht hin, das
Haus eines Birgers zu durchforschen, verbot die Verfassung
Hamburgs. Umsonst versuchte man ertappte Diebe durch ver-
sprochene Vergebung und zugesagte Wiederaufnahme in den
Schiffsdienst zu dem Bekenntnisse ihrer Hehler zu bewegen.

Nicht ganz so hiufig wie in Hamburg waren die Ver-
untrenungen wihrend der Fahrt, da das Schiffsvolk aul der
Reise nicht viel Zeit dafiic iibrig hatte und anch nicht zu
allen Giitern zugelassen wurde. Besonders ausgebildet war
der Vertrieh der geraubten Waren bei den Haveldérfern, in
deren Nihe die Schiffer oft zum Ubernachten anlegten. Wenn
auch die Einwohner dieser Orte sich nicht selbst mit dem
Absatze befalsten, so benutzten doch die Bauern und Kolonisten
die zum Auffangen des Wassers Lings den Kolonieen angelegten
Kaniile, um auf kleinen Kihnen die Giiter von den Schiffen
und Dérfern aug weiter zu befordern. In den Stidten war
auch wohl die Aufsicht der Accisebeamten strenger, so dalz
in ihnen der Handel mit den gestohlenen Waren nicht so
offen und ungefiilhrdet wie auf dem platten Lande getrieben
werden konnte. Indessen erschien doch die Menge derselben
jahraus jahrein als eine zu ansehnliche, um nicht aunch dem
Verdachte einer betrichtlichen Abnahme in den Stidten Raum
zn geben.

Gewils war es eine bedenkliche und iible Begiinsticung
fir die Mannschaft, dals der Schiffer fiir deren Schleichhandel
und Diebstihle einzustehen und als selbstschuldig zu haften
verbunden war. Es mulste in seinem eigenen Vorteile liegen,
nieht nur jeden Kontraventionsfall mdéglichst geheimznhalten,
sondern auch denen, die ihn begingen, hoflich und mit Vor-
gicht zu begegnen, weil die Accise- und Zolloflizianten, sobald
sie irgend etwas in KErfahrung brachten, sogleich den Schiffer,
abgesehen vom Schadenersatze, zu den Prozelskosten und zu
besonderer Strafe verurteilten. Sobald die Kaufleute die Diebe-
reien entdeckten, ohne dals sie dieselben &ffentlich bekannt-
gaben, verglich sich der Schiffer mit ihnen, entliels aber die
vollreizenden Schiffsknechte auch nach beendigter Reise nicht,
um gich an dem noch nicht ausbezahlten Lohne schadlos zu
halten; diese aber suchten bei der nichsten Reise ihren Ver-
lust dureh neue Beraubungen der Waren wieder zu ersetzen, in der
Hoffnung, diesmal schlauer und listiger ihr Werk zu vollfithren.

Allerdings ist mnicht in Abrede zu stellen, dals auch
die Schiffer und Schiffsknechte hin und wieder arg von
den Kaufleuten hintergangen wurden. Verhielten sich schon
100 Pfund Hamburger Gewicht wie 103%/s Pfund preufsisches,
so wurde diese Differenz noch grofser, wenn man sich in
Hamburg, was oft geschah, ungenaner Privatwagen und alter
abgenutzter oder auch unrichtiger Gewichte bediente. Oftmals
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wurden trockene Waren aus feuchten Packriumen geliefert
oder zu nassen trockene und leckende Gefifte benutzt. Trotz-
dem leckende Waren auf der langen Reise an Schwere abnehmen
mulsten, verlangte man beim Nachwiegen am Bestimmungsorte
stets das volle Gewicht. Zwar legte man auf Grund der revi-
dierten Frachttaxe von 1774 (§ 8) bei jenen zwei Prozent,
bei trocknenden ein Prozent den Schiffern nicht zur Last;
doch als 1790 die Streitigkeiten zwischen der Schiffergilde
und der Berliner Kaufmannschaft anshrachen, erfubr jene Ver-
figung eine Einschrinkung. Es fehlte also vollstindig ein
Regulativ zwischen der Kaufmannschaft und der Gilde iiber
die Ablieferung des Gewichtes der in Hamburg eingeschifften
Waren, welches auf der einen Seite die Kaufmannschaft und
die Empfinger der Giiter gegen Betriigereien der Schifls-
knechte und gegen Beraubungen der Ladungen sicherte und anf
der anderen Seite verhinderte, dals die Schiffer und Knechte bei
aufmerksamer und gewissenhalter Behandlung der ihnen an-
vertrauten Waren von den Kanflenten mit Hirte behandelt
und ihre wohlverdienten Frachtlohne verkiirzt wurden.

Am strengsten wurde noch der Lohntaxe Folge geleistet;
aber auch hier fehlten nicht Uberschreitungen. Gerade zu der
Zeit, als der Transport der Gilde in geringem Steigen begriffen
war, vor allem im Jahre 1790, hatte sie not, die erforder-
lichen Knechte zu beschaffen. Die an Elbe und Havel woh-
nenden beurlaubten Soldaten standen unter den Gewehren,
und andere Leute, die ebenfalls der Schiffahrt nachgingen,
waren als Packknechte bei der Armee angestellt. So machte
gich ein aunffallender Mangel an Schiffsvolk bemerkbar, der nm
so emplindlicher war, da gerade in jenem Jahre ein so un-
erhort niedriger Wasserstand eintrat, dalz die Ladungen, die
sonst mit zwei Gefiilsen befordert wurden, auf sechs bis acht
Fahrzeunge verteilt werden mulsten, und infolgedessen fast
doppelt so viel Leute gebraucht wurden. Das Schiffsvolk
wulste recht wohl, wie dringend man seiner bedurfte, und be-
nutzte diese Gelegenheit, um den gesetzmiilsigen Loln unter
dem Vorwande einer Steigerung der Kompreise zu erhihen.
Obwohl die Reglements durch Zeitungen und Intelligenzblitter,
durch Anschlige und Aushinge in den Zollamtern und
Schenken an der Elbe und Havel aufs neue hekanntgegehen
wurden, ging doch in Erfillung, was die Gilde beliirchtet
hatte: auch nach dem Friedensschlusse mit Frankreich wuorde
die Forderung einer Lohnerhshung beibehalten, namentlich
von seiten der Zuknechte. Trotz der Vorstellungen, dafls das
Lohnreglement noch am 8. Dezember 1790 vom Konige be-
stitigt worden sei, und die Schiffsknechte nach Magdeburg statt
14 Rthlr. im letzten Jahre nur 11 Rthlr. bekommen hiitten, be-
standen die Knechte auf ihrem Verlangen. Die Schiffer, welche
vorliufig, um Handel und Schiffahrt nicht aufzuhalten, einwilligen
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mulsten, erwirkten die Verfigung, dals den Zuknechten in
Berlin die mehrbedungenen Summen abgezogen und die Ridels-
fithrer besonders bestraft werden sollten.

Die vielfachen Ubertretungen von seiten des Schiffsvolkes
miiggen um so mehr wunder nehmen, als die Gilde zumeist aus-
lindische Leute zu werben pflegte. Die inliéndischen suchte
sie allen konmiglichen Verordnungen®' zum Trotze moglichst
fernzuhalten, weil sich diese durch Vergehen hiiufig verdichtig
gemacht hatten und zum Teil auch durch rechtliche Urteils-
spriiche von den Fahrten ausgeschlossen waren. Anfangs
verbot der Kinig auf Bitten der Unterthanen direkt, fremde
Schiffsknechte auf inlindischen Schiffsgefiilsen anzunehmen.
Als aber die Gilde betonte, dals sie nicht gehindert werden
konne, ihre Leute, welche sie zur Betreibung ihrer Wirtschaft
gebrauche, nach eigenem Gefallen selbst zu wiihlen, zumal sie
fir jeden Schaden einstehen miisse, strebte er nur die mog-
lichste Bevorzugung einheimischer Unterthanen zn bewirken;
freilich auch dies vergebens. In Hamburg befanden sich stets
nur ein Drittel preufsischer und zwei Drittel fremder Knechte,
Das Verhiltnis beider wurde ein go feindliches, dals die Liine-
burger und Mecklenburger den sie beeintriichtigenden Preufsen
mit Totschlag drohten.*

Simtliche durch die Gilde entstandenen Schiden fielen
im Grunde allein auf die Berliner Kauflente zuriick; sie
mulsten daher vor allem eine ernstliche Reform der Transport-
verhiltnisse ins Auge fassen. Schon 1785, als das Gefils des
Schiffers Hildebrand samt den geladenen Giitern bei Havel-
berg durch Ungeschicklichkeit und Nachlissigkeit aufs Land
segelte, zerbrach und ins Wasser versank, verlangten sie, diesen
Vorfall zu untersuchen, nicht um Schadenersatz zu erhalten,
sondern um auszumitteln, welche Malsregeln gegen die Gilde
zu ergreifen notig seien, damit diese zu gehoriger Wahrnehmung
ihrer reglementsmiifsigen Obliegenheiten stirker verpflichtet
werde. Ls stellte sich ndmlich beraus, dals jenes Schifl,
welches nicht einmal dem Hildebrand selbst gehérte, morsch
war und unmoglich die Fahrt aushalten konnte, dals weder
der Schiffer noch sein Schiffsschreiber bei dem Ungliicksfalle
sich auf dem Schiffe befunden und die Steunerleute zur Schonung
der Taue das Segeltau zu kappen und das Segel einzuziehen
unterlassen hatten. Der Kriegs- und Domiinenrat Meinhart
und der Assistenzrat Witte, die mit der Priifung der Mils-
stinde und Abfassung neuer Schiffahrtsgesetze von der kur-
miirkischen Kammer betraut wurden, reichten am 29. Sep-

1 2. Februar 1765, 20. Februar 1770, 20. Februar 1771, 2. Ok-
tober 1771, 17. August 1774, 28. September 1774, 27. Oktober 1774,
24. Mai 1780, 18. Mai 1781, 9. Oktober 1783, 6. April 1784 ete.

2 B.-St.-A. a. a. 0. No. 10.
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tember 1789 ihren gntachtlichen Bericht ein. Wenn auch
die Kaufmannschaft auf der solidarischen Haftbarkeit der
Gilde fiir die durch Schuld der Schiffer und ihrer Leute ver-
ursachten Schiiden verharrte, so einigfe sich doch die Gilde
vornehmlich mit den Berliner Spediteuren der Breslauer Kauf-
lente dahin, jeden Sonnabend nach Ordnung der Reihefahrt
ein Gefiils, das nicht iiber 45 Lasten laden durfte, nach Ham-
burg abgehen zu lassen, gleichviel ob die vorritigen Waren
diese Hohe erreichten.

Uber die zur Reform einzuschlagenden Wege aber war
die Berliner Kaufmannschaft sich zuniichst vollig unklar. Noeh
am 13. Oktober 1786 beantragte sie, die Anzahl der Schiffer von
24 durch Einziehung der Schifferrechte anf 12 einzuschrinken:
denn je grofser die Schifferzahl, desto mehr Nachteil fir die
Handlung. Die Zunahme der Hamburger Spedition, welche zu
Anfang der 90erJahre durch den franzésischen Krieg bedingt war,
veranlalste sie ebenso, in die gegenteilize Ansicht umzuschlagen,
wie die berechtigte Vermutung, dafs in die gegenwirtigen Zu-
stinde eingreifende Bestimmungen vermittelst der langwierigen
Kommissionsverhandlungen in weiter Ferne liegen wiirden.

Es kam der Kaufmannschaft sehr zu statten, dafs ihr Sekretéir
Griindler, der zwar allein von dem Nutzen des Staates geleitet
zu sein vorgab, 1792 seine anonyme Schrift ,iiber die Schidlich-
keit der geschlossenen Elb-Schiffer-Gilde* im Drucke verdifent-
lichte. Man berief sich bereitwilligst anf die Ausfithrungen eines
franzisischen Schriftstellers!, der, als unter dem Ministerium
Necker der Transport aller Waren im Innern Frankreichs
einer monopolistischen Gesellschaft zu iiberlassen geplant
wurde, auf Zureden der Kommerzkammer seine Ansichten iiber
die unbedingte Handelsfreiheit mit allen anfithrbaren Beweis-
grimden dargelegt hatte. Von der Begeisterung, mit der
Griindler an sein Werk ging, legen am klarsten Zeugnis ab
die im einleitenden Schreiben an die Mitglieder der schlesischen
und mérkischen Kaufmannschaft gerichteten Worte: ,Unter-
graben Sie mit vereinten Kriiften den Gotzen, der aus ihrem
Verderben Nutzen ziehet, und er wird zur Freude aller Bieder-
minner und zum Aerger aller Ungerechten in Trimmer zer-
fallen. ,,Zwei Wege konnten Sie zn diesem erwiinschten
Zwecke fithren. Entweder Sie vereinigen sich, um (so lange
die Schiffergilde in ihrer jetzigen Verfassung besteht) nichts
iiber Hamburg weder kommen zu lassen, noch auszufiibren;
oder Sie werfen sich, im vollen Vertrauen zu Seinem Edlen
Herzen, in die Arme des Konigs; wiegen vor Seinem Throne
Schlesiens und Brandenburgs Verderben gegen den Nutzen
finfundzwanzig einzelner Menschen ab, erinnern den Monarchen

! M. Bergasse, Considérations sur la liberté de Commeree,
Londres, 1788,
Forschungen (48) XI 3. — Toeche-Mittler, 9
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an die trostreichen Worte, Ich will gern helfen, die er
beim Besteigen Seines Thrones der geingsteten Kaufmaun-
schaft sprach; und Friedrich Wilbelm wird helfen. O! wiihlen
Sie diesen Weg. Geben Sie das schione Beispiel edler und auf
die Gerechtigkeit des besten Firsten vertrauender Unterthanen.*

Doch eines solechen Winkes hiitte es nicht bedurft. Am
16. Januar 1792 fiberreichte die Kaufmannschaft diese Schrift, die
nach ihrer Ansicht den [iir den Staat tiberaus wichtigen Gegen-
stand mit Scharfsinn, Patriotismus, edler Freimiitigkeit und
Sachkenntnis in seinem wahren Lichte darstellte, zugleich ihre
nunmehr zur vollen Uberzengung gereifte Meiuuug kundthuend,
dals nichts als die Aufhebung des Monopols den hiunfigen
Klagen ein Ende machen konne, und dals das in der Aus-
fithrung begriffene neue Reglemen{ nur wie alle vorigen ein
Palliativ sein werde, welches das Ubel zu heilen aufser stande
sei, weil es die Ursache desselben nicht zu heben vermoge.
Selbst die Staatsminister v. Vols und v. Struensee wurden um
Beseitigung des Monopols und um Abstellung der Mifsbriuche
angerufen; letzterer werde als Staatsmann gewils nicht billigen,
dals ein Brwerbszweig, von dem mehrere hundert Birger leben
kionnten, einer bestimmten kleinen Zahl ausschlielsend iiber-
lassen werde.

Auch von Breslau wurden Klagen laut. Schon 1774 ver-
langte man dort eine ginzliche Aufhebung der Reihefahrt.

Die Berliner Kaufmannschaft fihrte alle Milsstinde auf
die geschlossene Zahl und die gezwungene Reihefahrt zuriick:
die in dem Privilege von 1748 auf 24 angeordnete Zahl kionne
dem gesteigerten Geschiiftsverkehre unmiglich gewachsen sein;
die Monopolisten miifsten aus dem Schlafe geweckt und durch
den Wetteifer vieler Kriifte in emsigere Thitigkeit gesetzt
werden; solange ein jeder seiner Ladung sicher sei, bleibe
er taub gegen alle Klagen. Die hiufigen Bestehlungen aber
seien durch zu niedrigen Lohn verursacht. Das Schiffsvolk
miisse fiir eben den Lohn eine Reise von vier Monaten machen,
die in zwei Monaten lingst vollendet sein kénne. Die ge-
ringere Grifse der Gefilse werde nicht nur eine Beschleuni-
gung der Iahrt, sondern auch eine gute Aufsicht auf die
Mannschaft ermoglichen.

Natiirlich unterliefs es die Gilde ihrerseits nicht, wenn sie
auch bisher Grindlers Schrift mit ,verdienter Verachtung*
behandelt hatte, auf die ,,exorbitanten Unwahrheiten® der Kaunf-
lente hinzuweisen.

Das Generaldirektorium teilte weder die Ansichten der
einen noch der anderen Partei. Die Ausrottung der wirklichen
Mifsbréuche und die méglichst baldige Anfertigung des Regle-
ments hielt dasselbe fiir ein dringendes Erfordernis. So wenig
es fir Gilden und Innungen eingenommen war, und so sehr
es den mit ihnen verkniipften Zwang zu meiden strebte, so
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hstte ihm dennoch die Erfahrung die Notwendigkeit dieser
geschlossenen (Gilde und einer Reihefahrt erwiesen. Es sei
einleuchtend genug, so meinte das Generaldivektorium, dals
nach Beseitigung der Reihefahrt die Kommissionire und Spedi-
teare infolge der durch sie vermittelten Warenlieferung den
Schiffern einen Teil des Verdienstes nebmen und diese sich
daher durch Uberladung der Gefifse oder durch Diebstahl zu
entschiidigen suchen wiirden. Nirgends werde mehr aunf den
Schiffen gestohlen als anf der Fahrt zwischen Stettin und
Berlin, wo keine geschlossenen Innungen und keine Reihefahrs
bestinden.! Die Reihefahrt allein sichere eine schuelle Fahrt,
ihre Abschaffung aber éffne den Hamburgern von nenem Thor
und Thiir zu Frevelthaten. Und als Friedrich Wilhelm 11,
nach dessen Ansicht die Auflésung der Gilde zwar eincm anf
den gegenwirtigen Augenblick sehenden Kaufmann, aber nicht
auch ebensogut dem Staate nutzbringend sein werde, noch
weiter von der Kaufmamnschalt mit neuen Antrigen bhelidstigt
wurde, wies er sie kurzweg mit dem Bescheide ab, dals nur
dann ihre Vorschlige beriicksichtigt werden konnten, wenn sie
dieselben mit grofserer Kenntnis und Erwigung aller Umstiinde
vorbrichte und mit weniger unbedachtem Eigensinne auf sich
widersprechenden und unausfiibrbaren Plinen bestiinde:? eine
immerhin erfreuliche Ausnahme von der Unentschlossenheit
und Wankelmiitigkeit der damaligen Regierung.

L Am 4. Februar 1788 klagten die kur- und neumiirkischen Sehiffer,
dals sie in ihrem Nahrungsgewcrbe dureh verschiedene Leute, Soldaten
und Weiber, beeintriehtigt wiirden, die sich unbefugterweise mit Be-
sorgung und Verdingung der Schiffsladungen auf dem Packhofe befalsten,
und baten, .dafs dieser zu ihrem Ruin und selbst zum grofsten Nach-
teile der Handlung und Speditions- Gesehiifte gereichenden Unordnung
durch Bestellung zweier Schaffuer und Einfiihrung der Reihelahrt baldigst
abgeholfen werden mochte*. Ihres Verlangens nach einer Reihefahrt zur

rompten und zuverlissigen Beforderung der Giiter und zur Erhaltung ilres
g"ahrungsstnndes aber mulsten sie sich infolge des Widerspruehes der Kanf-
manuschaft begeben., Bewilligt wurde ihnen nur, wie es bei dem Fracht-
fulrwesen zu Lande iiblich war, cin Schaffner, der die Fracht sowohl
nach Westpreulsen als naeh Stettin besorgen sollte. (Reglement ge-
nehmigt 3. Juni 1789, erweitert 24. November 1793.) Dadurch waren sie
freilich gegen andere Mithewerber, namentlich gegen Comptoirs, Konig-
liche Beamte, Offizianten, Edelleute, Forsthediente ete. noch nicht ge-
schiitzt, die auf ihren neugebauten Kihnen die jungen Knechte der
bernfsmiilsigen Schiffer als Meisterknechte annahmen nnd dareh Em-
pfehhmgsscireibml iiberall gute Fraeht erhielten — ein Verfahren, das
den Reskripten vom 19. Dezember 1763 und 24. Dezember 1765 wie dem
Landrechte nicht znwider war. Alle Innungsgesuche wurden stets mit
der bemerkenswerten Begrindung abgewiesen, dals ein zunftmilsiges
Gewerbe ebenso dem Interesse des Publikums und des Handelsverkehos,
wie der natiirlichen Freiheit, die jeder Staatsbiirger in gleichem Malse
besitze, entgegen sei: fiir die Frrichtung und Beibehaltung der Elb-
schiffer-Gilde aber seien ganz besonders erhebliche Griinde mafsgebend
gewesen. — Breslau besals gleichfalls keine Schifferzunft: es ziahlte
1794: 53, Berlin 1777: 137 Schiffer.

2 B.-St-A. a. a (. No. 15, Vol. 1.
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Nach diesem ersten vergeblichen Ansturme nahm die Kauf-
mannschaft bald eine besonnenere und bedachtere Sprache an,
um so mehr, als auch die Spedition wieder auf ihr fritheres
Niveau herabsank. Sie verstiindigte sich ohne Zuzichung der
Kommission am 5. April 1794 mit der Gilde zn einem einst-
weiligen Vergleiche. Obwohl die grolse Reihefahrt mit zwei
Gefifsen zu 45 Lasten bestehen blieb, und diese Gefiilse un-
bedeckt sein konnten, wurde der Gebrauch der kleinen Jachten
fir jede Zeit eingefithrt. Die Schiffer verpflichteten sich, in
Berlin und Hamburg bestindig kleine Gefiilse zn 5, 10 und
30 Lasten bereitzubalten, auf ihnen hochstens 30 Lasten zu laden,
die Waren mit Holz oder anderen Schutzmitteln gegen die fest-
gesetzten Prozente zu bedecken, selbst die Reise mitzumachen
oder fiir die Anwesenheit trener Schreiber und ehrlicher Steuer-
leute Sorge zu tragen. Auch versicherten sie anfs neue, alle
acht Tage ein Gefils aus Berlin absenden zu lassen, das eben-
falls nie mit mehr als 30 Lasten beladen sein durfte. 1799
gprach die Kaufmannschalt bei gemeinsamen Verhandlungen offen
aug, dals die Aufhebung der Gilde oder deren Erweiterung weder
ratsam noch notwendig erscheine, da niemand die Biirgzchaft
dafiir leisten konne, dals bei einer veriinderten Verfassung
nicht andeve grifsere Ubel entstehen wiirden. Sie hatte jetat
keinen Grund mehr, sich ernstlich iiber die Gilde zu beklagen.
Die noch fortdauernden Beschwerden bezogen sich fast aus-
schliefslich auf die Schiffsdiebstihle, gegen die man nun
auch nach Kriften einzuschreiten begann.

Schon 1786 hatte Rohrschneider wnd mnach ihm der
preufsische Konsul zu Hamburg, Le Coq, einige Reform-
vorschliige gegen die Diebereien gemacht. Nach des letzferen
Gutachten war eine noch so kriiftige Mitwirkung der Obrig-
keit allein nicht ausreichend, den Veruntrenungen zu hegegnen,
sondern es erforderte eine Vereinigung aller durch dieselben
geschiidigten Personen, um die Regierung durch aufserordent-
liche Beitrige zur Ausfithrung umfassender Sicherheitsmalsregeln
instandzusetzen. I8 kam wirklich zu einigen Subskriptions-
zahlungen von seiten Berling und Magdeburgs. Alles aber,
was Le Coq bewirkte, bestand darin, dals sich der Rat von
Hamburg zu der Organisation einer Hafenpatrouille willig
zeigte und ein verschiirftes Mandat (12. April 1799)! erliels,
durch welches er den Bestehlungen Einhalt zu thun hoflte.
Diese Bewilliging des Rates, die sich von selbst verstand,
war noch obenein nur unter gewissen Bedingungen geschehen,
und um diese zu erfiillen, wulste Le Coq kein anderes Mittel,
als dafs er sich zum alleinigen Aufseher und Richter bestellte
und die Unterordnung sémtlicher Elbschiffahrtssachen unter
sein Konsulat wie die Aufhebung der Schiffergilden zu Berlin

1 B-St-A. o a. 0. No. 15, Vol. 1.
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und Magdeburg beantragte. Ebenso wie diese Forderung un-
bedingt zuriickgewiesen wurde, hatten auch die Malsregeln
Hamburgs so gut wie keinen FErfolg; im Gegenteile, sie
gaben noch im August desselben Jahres nur zu grifseren
tumultuarischen Auftritten in Hamburg Veranlassung. Ein-
zelne Bestimmungen, dals die Kaufleute wegen des ent-
wandten oder verfalschten Gutes mit den Schiffern sich nicht
heimlich abfinden und die Schiffsleute aufser der Schiffs-
provision keine anderen Waren mit sich fithren durften, ent-
behrten einer weittragenden Bedeutung,

Unterdessen nahmen die Verhandlungen der Kommission
zu Berlin ihren Fortgang., 1798 stellte Meinhart seinen kom-
missarischen Bericht iiber Le Coqs Antrige fertig und reichte
1800 seinen Entwurf zum Edikte betreffend ,die Steuerung
und Bestrafung der Schiffsdiebstihle” ein. Unnitigerweise ver-
langte die Gilde, um einen neuen Aufstand der Knechte zu
vermeiden, die Veroffentlichung des Ediktes moch hinauszu-
schieben oder wenigstens mit einem fritheren Publikandum in
Zusammenbang zu bringen. Obwohl die Gesetzkommission,
welcher das Reglement zur Revision iberwiesen wurde, nur
einige Abiinderangen und Zusiitze in ihrem Gutachten fiir notig
befand, erfulr die endgiltige Bekauntgebung des HEdiktes,
namentlich durch newe zur Beriicksichtigung empfohlene Be-
merkungen, wie z. B. die des Schiffahrtsinspektors Behrens
1805, noch einen lingeren Aufschub.

4. ,
Die Auflésung der Gilde.

Mit Friedrich Willelm II. hatte die Gilde ihren konig-
lichen Schutzherrn verloren. Eine ganz andere Wendung
nahmen ihre Verhiltnisse, als Friedrich Wilhelm T1I. den
Thron bestieg. Er erschien als ein Vertreter der Ansichten,
welche die Kaufmannschaft zu Beginn der 90er Jahre gehegt
hatte. Gab er schon bald nach seinem Regierungsanfange
kund (23. November 1797), die Gilde bhei ihren Rechten und
Privilegien nur so weit schiitzen zu wollen, als diese mit der
allgemeinen Wohlfahrt vereinbar waren. so forderte er bereits
1798, angeregt durch einige kurmirkische, besonders havel-
bergische Schiffer, die eine Vermehrung der Gilde und ihre
eigene Beteiligung an deren Transporten in Antrag brachten,
die Notwendigkeit oder Riitlichkeit einer Verfassungsinderung
der Gilde ins Ange zu nehmen.

Das Generaldirektorium glaubte bei den wenig giinstigen
Handelsverhiltnissen und bei dem guten Einverstindnisse der
Schiffer mit den Kaufleuten von einer Umgestaltung der Gilde-
verfassung dringend abmahnen und nur die moglichste Be-
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schleunigung des HEdiktes gegen die Schiffsdiebstiihle hei der
Elbschiffahrt befiirworten zu miissen. Der Konig indessen
konnte sich von der Nitzlichkeit, die Verhiiltnisse in ihrem
gegenwirtigen Zustande zu belassen, nicht vollig fiberzeugen.

Schwer ins Gewicht fiel das Gutachten des Staatsministers
zu Breslau, Grafen Hoym, Schlabrendorfls Nachfolger. Seine
itble Finanzwirtschaft in Siidpreulsen, dessen Verwaltung ihm
1794 nach Entsetzung des Ministers Vols fibergeben wurde,
ist durch Helds beriichtigtes schwarzes Buch bekannt. In
Siidpreulsen wie in Schlesien gebot er als unumschrinkter
Herr; doch Schlesien widmete er auf allen Gebieten des wirt-
schaftlichen Lebens seine umsichtige und thitige Fiirsorge.!
Im Grunde huldigte er Smithschen Anschauungen, wollte von
cinem Hingreifen der Staatsgewalt in die Angelegenheiten des
Handels nichts wissen und konnte daher auch grundsitzlich ein
Verkehrsmonopol nicht befirworten. Fast za peinlich allein fiir
das Wohl seiner Provinz bemitht, leitete er die nachteiligsten
Folgen far diese, insbesondere fiir den schlesischen Leinwand-
handel, aus dem Fortbestehen des Gildemonopols der Berliner
Schiffer ab.

Nach der Ansicht des Konigs, wie er dieselbe in seiner
Kabinetsordre vom 20, Mirz 1800 #ulserte, waren die Berliner
Gilde wie die Magdeburger Schifferbriiderschaft im Grunde nichts
mehr und nichts weniger als privilegierte, geschlossene Ziinfte,
von denen alles das gelte, was man zum Vorteile oder Nach-
teile der Zinfte sagen konne. Alles komme nur darauf an,
beide Zinfte durch zweckmiilsice Anordnung so unschiidlich
als moglich zu machen, wozu das meiste beitragen werde,
wenn man sie nicht linger geschlossen halte, die Reihe-
fahrten und die feststehenden Frachtsiitze abschaffe. Dies
erfordere aber eine tichtige und sorgliltige Untersuchung
durch eigene Kommissare, welche Vorschlige thun miilsten, wie,
ohne das bisherige Zunftwesen ganz zu beseitigen,
den Miingeln abgeholfen werden konne.

Diese niihere Priifung, die den Geheimen Ober-Finanzriten
v. Beyer, Geisler, v. Quast und v. Prittwitz iibertragen wurde,
ergab nach Vernehmung der Magdeburger, Breslauer und
Berliver Kaufmannschaften das fast einstimmige Urteil, dafs die
bisherige geschlossene Zahl zu belassen, jedenfalls keine freie
Fahrt einzufithren sei, dals den Diebstiihlen durch strengere
polizeiliche Vorkehrungen vorgebeugt werden miisse, und nur
einzelne unwichtige Vorsehlige, welche itber die richtige Inne-
haltung der Ladungen, schnellere Fahrten, den Umbau des Ber-
liner Packhofes, die Ausstellung eines Hypothekenbuches iber die
Kiihne ete. zur Sprache kamen, eine Verwirklichung erheischten.

! Allgem. Deutsche Biogr.,, Bd. 13, p. 219 — Zimmermann,
a. 0. 0. 1431, 175 . — Philippson, a. a. O. IL, p. 137 ff
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Die wesentlichsten Klagen der Magdeburger Kaufmann-
schaft wurden iiber die Reihefahrt der Magdeburger Schiffer laut.
Diese hatte sich in den letzten Jahrzehnten des Jahrhunderts
auch ganz anders entwickelt als die zu Berlin. Wihrend bei
ihrer Einfihrung 177D nur eine einzige Tour vorhanden war,
in welcher Stiickgiiter, Getreide ete. durcheinander mit dem
an der Reihe befindlichen Schiffer oder Kahnfithrer verladen
wurden, hielten es die Schiffahrtsinteressenten mit der Zeit
selbet fiir ratsam, eine besondere Tour mit Stiickgiitern, eine
andere mit Getreide und eine dritte mit verdeckten Jachten
einzufithren. Obwohl die Getreideladungen nur niederwirts
gingen, so gab es doch bei den Stickgiitern und Jachten so-
wohl eine Tour auf- als niederwirts, so dals im ganzen fiinf
verschiedene Touren bei der Schiflahrt zwischen Magdeburg
und Hamburg bestanden. Jede ging fiir sich in ihrer Ordoung
fort, und es traf sich dann hiufig, dals ebenderszelbe Schiffer
oder Kahnfithrer in mehreren Touren zugleich an die Ladung
kam. Schon bei der fritheren Einrichtung, da es nur eine
einzige ‘Auf- und Niederwiirtstour gab, mulsten bei kleinem
Wasser zu einer Ladung mehrere Schiffsgefifse zum Ableichten
angenommen werden. Traf nun denselben Schiffer oder Kahn-
fithrer zu der Zeit, wenn er zu der Aufwirtsladung in Hamburg
oder auf der Fahrt sich befand, oder moch nicht ausgeladen
hatte, seine Reihe auch bei der Niederwirtstour. oder kam
derjenige, der dem anderen sein Schiffsgefifs zum Ableichten
vermietet hatte, selbst in Magdeburg oder Hamburg an die
Reihe zum Einladen, so fehlte es natiirlich an eigenen Fahr-
zeugen. Nun trat eine Stockung im Verschiffen der Giiter
¢in, weil derjenige, der an der Tour stand, entweder sein
eigenes Gefils erwartete oder sich erst mach Mietsgefilsen um-
sehen mulste. So entstanden das Mieten fremder Schifle, das
Vermieten, Vertauschen und Verkanfen der Touren selbst.
Aus diegen Ubelstiinden folgten die nachteiligeten Wirkungen
fiir den Eigentiimer der Waren !

Vor alledem blieh die Berliner Kaufmannschaft bewahrt,
und deshalb Dbegiinstigte sie die Beibebaltung der Gilde in
ihrer gegenwiirtigen Verfassung auf das entschiedenste.

Aber auch das zweite Gutachten Hoyms, der jetzt fast
mehr die Forderung der kleinen schlesischen Schiffer als die
des schlesischen Handels zu beriicksichtigen schien, war auf die
giinzliche Zerstorung der Gildeverfassung gerichtet. ,Ja, wenn
es wahr wire, dals durch solche geschlossene Gilden irgend
ein Produkt oder eine Arbeit wohlfeiler und besser beschafft
wiirde, so miifste man dergleichen Gilden auch bei anderen
Kommerzialverhiltnissen einfiliven. Wer aber wird z. B. rathen,
den Tramsport zur Achse auf eine kleine geschlossene Fuhr-

1 B-St.-A. a. a. 0. No. 22,
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mannsgilde einzoschrinken, damit der Transport sicherer,
wohlfeiler und filr den kleinen wie fiir den grolsen Kaufmann
gleich forderlich werde?® Hoyms Hanpiziel war die seit der
Eroffuung des Friedrich-Wilhelms-Grabens vergeblich erstrebte
freie Durchfahrt der schlesischen Kihne durch Berlin ohne
Umladung bis Hamburg. Die Entschiidigung der Gildeverwandten
wollte er durch Erhéhung der kurmiirkischen Wasserzille auf-
bringen. Br iibersah ganz, dals, was auf der einen Seite die
Kurmark verlieren mulste, auf der anderen Sehlesien nur unter
berechtigten Zweifeln gewinnen konnte. Auf jeden Fall wurden
bei Auflosung der Gilde und freiem Verkehre der Schlesier
nach Hamburg zwei Drittel der Gildegefilse entbehriich, da
der Berliner Transitohandel den direkten und eigenen Trans-
port bei weitem iibertraf. Die Kommission konnte daher nicht
von ihrer Ansicht weichen (16. Januar 1804) und stiitzte sich
auf das allgemeine Landrecht (Hinleitung § 74), nach welchem
sub titulo oneroso erworbene Privilegien nur dann aufzehoben
werden konnten, wenn dies iiberwiegende Griinde des all-
gemeinen Wohles erforderten. ,Je mehr es richtigen staats-
wirthschaftlichen Grundsitzen angemessen ist, Beschiftigung
und Gewerbe iiberall moglichst gleich oder doeh verhiltnifs-
milsig zu vertheilen, desto weniger konnen wir es fiie eine
heilsame Malsregel erkliren, diese Gewerbe in der ohnehin
nahrungslosen Kurmark noch mehr zu schwichen und solche
der weit mehr begimstigien Provinz Schlesien zuzuweisen®,
ungeachtet der gefiihrlichen Folgen, die ein Mangel an Schiffs-
gefiilsen in der Mark in Kriegszeiten [iir die Magazin- und
Munitionstransporte herauffithrte.

Am meisten stand wohl der Kostenpunkt einer Ver-
dndernng im Wege. Da die Mifglieder im guten Glauben und
Vertrauen aufl das landesherrliche Wort ihre Schifferrechte sub
titulo oneroso erworben hatten, und der Gilde iiher die ge-
schlossene Zahl ihrer Gildegenossen die landesherrliche Ver-
gicherung selbst nach der Erwerbung Schlesiens von Friedrich 11
gegeben war, so schien die Aufhebung der geschlossenen
Verfassung nicht anders geschehen zu kénnen, als wenn die
Mitglieder vollstindig entschiidigt wurden. Is fragte sich
daher zuniichst, ob die durch Auflésung der geschlossenen
Verfassung fiir den Handel zu gewinnenden Vorteile so grofs
und bedeutend sein wiirden, dals der Staat sich dazu verstehen
konnte, die Entschiidigung der Gilde zu iibernehmen. Die von den
Schiffern ansbedungene Summe aber, welche sich aus dem Werte
der Gefiilse (durchschnittlich jedes 7000 Thaler) und demjenigen
der Schifferrechte zusammengetzte, belief sich auf 480 000 Thaler,
und die Zahlung dieser Gelder mulste billigerweise Bedenken
erregen.

Gerade an die von der Gilde in ihren letzten Berichten
behauptete Veriiulserungsbefugnis ihrer Schiflerrechte kniipfte



XI 3. 137

der Faden der Weiterverhandlungen an. Mit Recht erkannte
Friedrich Wilhelm I1I. in diesem Milsbrauche einen Hauptfehler
der Gildeverfassung, unter dessen Drucke die Hamburger
Schiffahrt leiden mulste. Die Gilde leitete dieses Recht aus den
§§ 5 und 27 ihres Reglements von 1716 her, welche bestimmten,
dals, wenn ein Gildeverwandter, der die Schiffalrt aufgeben
wollte, seine Schiffe an einen der Gilde angenehmen Mann
abliels, der Kiufer gegen Erlegung von 10 Rthlrn. in die Gilde
genommen werden sollte und das erlangte Recht auf Frau und
Kinder vererben durfte. Der Zweck dieser Paragraphen ging
offenbar dahin, dem austretenden Schiffer Gelegenheit zu geben,
seine Schiffe fir den wahren Wert zu verkanfen, wozu er
wegen des Zunftzwanges nicht leicht einen Abnehmer finden
konnte. Die Verfligung enthielt also nur ein Vorrecht fiir den
Kiiufer, der, wenn er sich sonst als geeignet answies, von der
Gilde aufgenommen werden mulste, nicht aber einen Verkauf
des Schifferrechtes. Die Gilde hingegen betrachtete, durch die
Kabinetsordre Friedrichs 11. von 1750 in ihrer Ansicht bestirkt,
jedes reglementsmilsig erworbene Schifferrecht als volles Eigen-
tum seines Erwerbers, welches dieser his zu seinem Tode be-
halten, auf Fran und Kinder vererben oder nach eigenem Be-
lieben verkaufen konnte. Da sogar in den hochsten Instanzen
enfschiedene Fille vorlagen, in denen die Verpfindungs- und
Verdulzerungsmacht des Schifferrechtes nicht nur gegen die
Gilde siegreich behauptet, sondern auch der Fiskus mit seinen
gegen die Gilde und gegen die Schiffahrtsherechtigten auf die
Einziehung erledigter Schifferrechte gerichteten Konfiskations-
klagen abgewiesen und die Befugnis allein der Schiffergilde zu-
gesprochen worden war', so stand durch Ergreifen des Rechts-
weges von seiten des Fiskus keine Abénderung des Mifsbrauches
zn_erwarten. DBei allen verhandelten Prozessen wurde die
Prajudizialfrage, ob das Schifferrecht iiberhaupt verkauft werden
kiénne, als unbestritten, auch unerdrfert gelassen. So war es
dahin gekommen, dafls die Gildegenossen ein solches Recht, das
bei den letzten dffentlichen Versteigerungen mit 13 000 Thalern
und dariiber bezahlt wurde, nicht mehr als ein eigenes biirger-
liches Gewerbe ausiibten, sondern dals sie, als Aktionire sich
betrachtend, nur darauf sannen, von ihren angelegten Kapi-
talien moglichst hohe Zinsen zu ziehen, wobei das Publikum
nicht blols, wie es eigentlich sein sollte, einen angemessenen
Frachtlohn, sondern auch noch die Zinsen des betriichtlichen
Kaufpreises der Schifferrechte aufbringen mulste. Der Konig
glaubte (27. Oktober 1804), aus dem alten Reglement um so

I Vergl, B.-St.-A. Kurmark CCLXT Schiffersachen No. 14, Acia
in Sachen der Scheel'schen Hrben wider die Kurmirkisehe Schiffergilde
wegen des von ersteren verlangten, angeblich auf sie von ihrem Bruder
vererbten Sehifferrechtes, 1780 bis 1803.
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weniger folgern zu konnen, dals das Schifferrecht ein annexum
der Schiffe sei, als von dem Kinfer eine besondere Qualifikation
erfordert wurde, und 1716 die Gilde nicht einmal aul eine
bestimmte Anzahl von Mitgliedern eingeschrinkt gewesen war,

Selbst als der Staatsminister v. Vols unter jeder Bedingung
der Schiffergilde die Befugnis zur Veridulserung ihrer Rechte
einrdumte, hielt der Kénig daran fest, jede weitere Ausdehnung
iiber die ausdriickliche Beginstigung des Reglements von 1716
als einen Milsbrauch anzusehen, dessen Abstellung gerade damals
dringend erschien, weil bei der schwierigen Versorgung der
Residenzen und des Landes mit Getreide aus Preufsen es sich
unverkennbar zeigte, wie schiidlich die Fesseln waren, welche
die freie Schiffahrt driickten. Der Grofskanzler v. Goldbeck,
Carmers Nachfolger, der sich mit der nochmaligen Unter-
suchung und genauen Erwiigung der Sache befalste, trat im
Gegensatze zu Vols der Ansicht des Konigs bei (7. Sep-
tember 1805 und 12. Mirz 1806) und ging sogar noch weit
iiber dieselbe hinaus.! Er sprach der Gilde nicht nur die
Macht ab, die Schifferrechte zu verdufsern, sondern nahm ihr
auch die Berechtigung jedes Widerspruches gegen eine not-
wendige und niitzliche Vermehrung der Mitgliederzahl; ja wenn
fiberhaupt das Privilegium aufgehoben werde, so konne die
Gilde rechtlich nicht einmal einen Schadenersatz fordern. Der
Gildebrief von 1716 enthalte keine Erteilung der Schifferrechte;
die Erbauung der Hauser und den Abkauf der Blbschiffe erachte
er selbst fir Begriindung eines sub titulo oneroso erworbenen
Privilegs ganz unzureichend; eine Verjihrung contra fiscum in
casu sei undenkbar, und eine rechtskriiftige Entscheidung iiber
die eigentliche Giltigkeit jenes Verkaufsrechtes stehe aus.
Wenn auch Vols seine gegenteilige Ansicht noch einmal zu
verteidigen suchte — mit den Darlegungen Goldbecks hatte die
Frage der Beibehaltung oder Aufhebung der Gilde eine andere
Wendung genommen: sie war so gut wie entschieden.

Der Glaube an die rechtliche Befugnis des Monopols war
erschiittert. Mit der Nichtigkeitserklirung des Veriulserungs-
rechies fiel das Hauptfundament der Entschidigungsanspriiche
zugammen,

Gewils wiirde die Beseitigung des Monopols schon 1806
erfolgl sein, wenn die Verhandlungen nicht durch den Aus-
bruch des verhéngnisvollen Krieges, durch die Vernichtung
des preulsischen Staates und die Lihmung seines Handels
fir die nichsten Jahre ins Stocken und in Vergessenheit
geraten wiren. Angesichts des trostlosen Zustandes der
Berlin-Hamburger Schiffahrt riickte der Gedanke an ihre Frei-
gebung in den Hintergrund. Die politischen Wirren, vor allem

1 B.-St.-A. a.a. 0. No. 21, Vol. 2
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die Abtrennung der linkselbischen Provinzen von Preufsen,
iibten auf den Schifferstand den nachteiligsten Linfluls aus.
1807 wurde die Elbe durch England blockiert. Von 1806 bis
1814 hatte Hamburg unter dem franzésischen Schreckens-
vegimente zu leiden. ,Franzosische Douanen hewachten in
Hamburg die ein- und ausgefihrten Waren, ein unniitzer
Schwarm von Helfern der franzisischen Gewalthaber mulste
noch neben dem Militair von der Stadt gefiittert werden.“!
Die Welthandelsstelling Hamburgs war untergraben.

Erst im Jahre 1809 brachte die Sektion im Ministerium
des Innern fiir die Gewerbepolizei die Verhandlungen von
Konigsberg aus wieder in Flufs, als durch die Sperrung der
Ostseeschiffahrt im Jahre 1808 die Wichtigkeit der inlindischen
Kanile und Binnenfahrten, welche Stettin, Elbing und Konigs-
berg mit Hamburg in Verbindung setzten, augenscheinlich
hervortrat und es sich herausstellte, wie sehr das Monopol
der Elbschiffer die Wohlthat einer ausgedehnten Binnen-
schiffabrt vereitelte.®? Je wahrscheinlicher es war, dals die
Storung der freien Ostseefahrten fiir die Provinzen an der Oder
und Weichsel fortbestehen werde, um so mehr mufste man
Veranstaltung treffen, alle Hindernisse der binnenlindischen
Verbindung mit Hamburg aus dem Wege zu riumen. ,Es
kann kein Zweifel obwalten, dafs der preufsische Staat die
mit so bedeutendem Kostenaufwande zu einer nicht gemeinen
Vollkommenheit gebrachte inlandische Schiffahrt sich nicht
durch ein Privatinteresse beschriinken und selbst zu gerechten
Reklamationen des Auslandes Veranlassung geben kann.*

Pommern hatte sich im Gegensatze zu Schlesien bisher
nicht an den Gesuchen um Aufhebung der Gilde beteiligt, weil
der Druck des Gildemonopols zunichst nur den schlesischen
und wmirkischen Handel traf und den pommerschen Speditions-
geschiften und den Oderfrachten zu gute kommen mulste.
Nachdem aber die Seefabrt den pommerschen Handel und die
Schiffahrt auf der Oder zu beleben aufgehort hatte, und die
Stromfahrt nach Hamburg gesucht wurde, empfanden auch
die Stettiner Kaufleute in hoherem Grade den driickenden
Zwang der Gilde, welche dabei verharrte, den Oderschiffern nur
ausnahmsweise gegen grofse Abfindungssummen Giiterladungen
in Hamburg zu gestatten. Die neumiirkischen Kaufleute
zu Kiistrin und Landsberg schlossen sich den Klagen iiber
leere Riickfahrten der Oderschiffer in Hamburg, hohe Fracht-
forderungen und langsame Reisen der Gilde an. Man hoffte
mit den Oderkihnen, die hochstens halb so grolzs waren wie

1 Gvallois, a. a. 0. TI, p. 633.

2 B-St-A. R. 83, CIX. Kurmark, Koncessionen und Privilegien
No. 7. Akta, betreffend die Gerechtsame der kurmirkizchen Elbschiffer-
gilde 1809,
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die Elbschiffe, ohne Anwendung der Reihefahrt schnellere
Ladungen und Fahrten, daher auch billigere Frachten zu er-
moglichen, ganz abgesehen von den bisherigen Umladungs-
kosten, Speditionsgebiihren und dem Zeitverluste, die nach
Aunfhebung der Niederlage zu Berlin und bei freier Durchfahrt
durch die Stadt ebenfalls in Wegfall kamen. Der Senat zu
Hamburg unterstiitzte die zahlreichen Klagen von seiten der
Kanfmannschaften der benachbarten Provinzen iiber Beeintriichti-
gung des Handels durch die Gilde mit dem dringend geitulserten
Wunsche, die hochst nachteilige Rinschviinkung der Schiffahrt
miglichst bald zu beseitigen.

Die kurmiirkische Regierung dagegen verblieb bei ihver
Ansicht, dals das Schifferprivilegium sub titulo oneroso er-
worben und als ein ius reale anzusehen sei. Habe der Fiskus
nicht die Befugnis, das Schiffahrtsrecht eines einzigen Mit-
gliedes der Gilde zu geiner Disposition einzuziehen, so sei er
noch weniger dazu berechtigt, die gesamte Korporation auf-
zuldsen; die auwonbllcklmhe Sperrung der Ostsee und die Stei-
gerung des binnenlindischen Stromverkehrs nach Hamburg
sei ein zufiilliges Ereignis des Nutzungsrechtes der Gilde,
von dem sie sich den damit verkniipften Vorteil ebenso
zueignen konne, gleichwie sie den fritheren Schaden, der aus
der Sperrung der Ilbe entsprang, habe tragen miissen. Um
dem Handel indessen mdéglichst zu Hiilfe zn kommen, sich aber
zugleich gegen die Entschiidigungsforderung der Gilde zu
gichern, sei ohne Entziehung wohlerworbener Rechte ein giit-
liches Abkommen mit ihr zu versuchen.

Die Berliner Kaufmannschaft, welche an der Tauglichkeit
der Oderkihne zweifelte und bei freiem Verkehre befiirchtete,
dals die Schiffahrt der Gilde in die fremden Hinde der
siichsischen, warschauischen und Hamburger Kaufleute und
Schiffer ihergehen werde, riet auf das dringendste, das Privi-
leginm beizubehalten, indem sie dasselbe nicht nur als vorteilhaft
fir ihr eigenes kaufmiinnisches Interesse und den Berliner
Kommissions- und Speditionshandel hinstellte, sondern sich
auch den Anschein gab, als ob ilwe KExistenz unloslich wit
dem Monopole der Elbschiffergilde verbunden sei.

Bei dieser Meinungsy erschiedenheit galt es zuniichsf, einen
Mittelweg zu finden, welcher die Aufhebung der Gilde zwar
verhinderte, aber allen denjenigen Schiffern, die wegen der
Ostseesperre gendtigt waren, ibre Giiter auf den inlindischen
Fliissen und Kaniilen gehen zu lassen, die Befahrung des
Elbstromes auf- und niederwiirts ohne Beriicksichtigung des
Gildemonopols verstattete und die Zahl der Mitglieder zur
Verstiirkung der Konkurrenz vermehrte. Wenn auch der mit
der Untersuchung bheauftragte Geheime Staatsrat und Ober-
prisident zu Berlin, Sack, beziiglich der Ausfihrbarkeit der
Vorschlige der kurmiirkischen Regierung darin erhebliche
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Schwierigkeiten zu entdecken vermeinte, zwischen der in-
lindischen Schiffahrt, die nur als Ergebnis der augenblick-
lichen Sperrung der Ostsee zn betrachten war, und derjenigen,
die aunch ohne diesen aulserordentlichen Zustand der Dinge
nach Hamburg stattgefunden haben wiirde, eine genaue Grenz-
linie zu ziehen, wurde dennoch zufolge der Kabinetsordre vom
16. Mai 1809 durch die kurmirkische Regierung bekannt ge-
geben,

. dals alle Waren, die von Hamburg nach Pommern und
in die ostwirts der Oder gelegenen Provinzen hin- und
zuriickgehen, desgleichen alle Kolonial- und levantische
Waren, die aus Schlesien stromabwiirts verschifft werden,
dem Monopol der BElbschiffergilde nicht unterworfen
sein sollen, sondern vielmehr unbedingt von jedem
Schiffsgelils - Inhaber durch Berlin transportiert
werden kinnen;

2. dals die Reihefahrt unter den Mitgliedern der Elb-
schiffergilde sofort aufgehoben sein soll, so dals es
jedem Gildemitglied nunmehr freisteht, die Fahrt so oft
als es selbst will und wmit solchen Fahrzeugen und
Ladungen, als es seiner Konvenienz gemils findef, nach
Hamburg und zuriick zu machen;

3. aulser den bisherigen Mitgliedern der mérkischen Elb-
schiffergilde werden 12 Freimeister eingesetzt werden,
welchen es freistehen wird, die Falrt zwischen Ham-
burg und Berlin zu gleichen Rechten mit der kur-
miirkischen Elbschiffergilde zu verrichten, Dem Publi-
kum sollen die Namen dieser Freimeister nach der
Ernennung bekannt gemacht werden.'

Anstatt der erhofften heilsamen Wirkungen aber stiftete
diese Verordnung nur Verwirrungen an. Die Schiffer begannen
sogleich mit ihren Klagen. Nach Ansicht der Mitglieder der
Magdeburger Schifferbriiderschalt, welche jedes Schifferrecht
mit 10 000 bis 16 000 Rthlr. Gold gekauft hatten und als west-
filische Unterthanen durch die entgeltlose Aufnahme von zwolf
neuen Schiffern zu Bettlern zu werden befiirchteten, hiitte
eine solche Verfiigung nicht ohne Riicksprache mit dem inter-
essierten Koniglich westfilischen Gouvernement stattfinden
sollen, weil von der Havelmiindung aus die Schiffahrt die Elbe
beriihrte, also nicht allein in dem preulsischen Staate betrieben
wurde, Das ungebithrliche Geschrei der Berliner Gilde und
die uperhorten Ubertreibungen der Berliner Kaufmannschaft,
dafz alle Vorteile des Handels ihr entzogen und Auslindern
zugewandt, dafs dem Fasse auf einmal der Boden ausgeschlagen
und die Handlung von Berlin auf immer vernichtet seien, hatte,

1 Abgedrnektim Berliner Intelligenz-Blatte vom 15. Juni 1809 No.142.
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verbunden mit einigen Milzdeutungen, viele Schiffer zum Glauben
veranlafst, dals alle Befugnisse der Elbschilfergilde giinzlich
aufgehoben seien und jedem Schiffer ohne Unterschied die An-
nahme der Ladungen zwischen Hamburg und Berlin zustehe,

Die beginnenden Streitigkeiten wurden zum Gliicke noch
im Keime erstickt. Hardenberg war am 6. Juni 1810 an
Steins Stelle getreten. Die Verkimdigung der Gewerbefreiheit
und die Einfithrung einer allgemeinen Gewerbesteuer waren
die einschneidendsten Malsnahmen des ersten halben Jahres
seiner Staatskanzlerschaft.  Alle ausschlielslichen Vorrechte
auf die Fahrt zwischen Berlin und Hamburg, die noch be-
standen, fielen durch das Gewerbestener-Edikt vom 2. No-
vember 1810 (§ 17); fiir die Folge wurde jedem freigegeben,
der einen Gewerbeschein auf die Flufsschiffahrt loste, zwischen
Hamburg und allen Orten in den preufsischen Landen zu
fahren.

Vergeblich stellte die Gilde vor, ,wenn gleich sublime
Staats-Maximen die Beschrinkung des ausschlielslichen Elb-
schifffahrtsrechts und die Vermehrung der geschlossenen An-
zahl der Gildemitglieder durch Freimeister im Jahre 1809
erheischt haben mogen, . . . so ist es dennoch bei dem
Eintritt der neueren politischen Ereignisse sehr zu bezweifeln,
dals selbst ein fir das allgemeine Wesen damals dabei ob-
gewaltete landespolizeiliche Absicht jetzt noch erreicht werden
wird, sondern es ist sogar zu befarchten, dafs der grofste
Nachteil fiir das hiesige Staatsinteresse daraus nunmehr er-
wachsen moéchte“.! Te leitenden Grundprincipien der Staats-
regierung hatten sich auch hier vollig nmgestaltet. Die 1748
eingeitig von Preulsen verordnete Ausschliefsung der Ham-
burger von der Berliner Schiffahrt betrachtete man jetazt als
unnatiirlich und die Wiederherstellung der Gegenseitigkeit a's
natiirlich, Wenn Hamburg kein Alleinrecht des preufsischen
Staates auf der Fahrt zwischen Berlin und Hamburg an-
erkemmen wolle, so noch viel weniger das der Elbschiffergilde,
da diese keine anderen Rechte besitze als die, welche der
preufsische Staat ihr verliehen habe. Das beste Mittel, die
Hamburger von der Besitzergreifung der Schiffahrt abzuhalten,
bestehe nur darin, die Elbfahrt durch freie Konkurrenz aller
preulsischen Unterthanen so wohlfeil und frequent zn machen,
dals jene durch keinen hohen Gewinn dazu gereizt wiirden.
yAuch das konnte die Hamburger herausfordern, ihr Recht
auf Reciprocitit geltend zu machen, wenn man es Preulsischer
Seits jetzt ausdriicklich bestreiten wollte. HEs ist vielmehr
riithlicher, als jemals, dariiber keinen Streit aufzuregen, son-
dern diesseits stillschweigend den zeitigen Besitzstand zu

' B.-St.-A. R. 74, K. XV, Akta hetreffend das Gesuch der Elh-
schiffergilde wegen Herstellung ihrer Vorrechte, 1811 bis 1822,
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nutzen.®  Von der allgemeinen Gewerbefreiheit konnte, wie
Hardenberg ausdriicklich betonte (13. Mirz 1811), zum Besten
der Elbschiffergilde keine Ausnahme gemacht werden, weil
die in ihren Hingaben entwickelten politischen Griinde die
nachgesuchte Begiinstigung nicht veranlafsten, sondern viel-
mehr die hochste Freiheit der Elbfahrt besonders notwendig
machten. Auch der Finanzminister Graf v. Bilow glaubte
den Mitgliedern der ehemaligen Gilde lediglich iiberlassen #u
miissen, in der freien Konkurrenz aller Schiffahrtstreibenden
auch ihrerseits durch zweckmilsige Benutzung ihrer Krifte
den Nachteil abzuwenden, welchen sie durch Aufhebung des
verderblichen Monopols befiivchteten.

Durch das Edikt vom 2. November 1810 (§ 17) und das
Gewerbepolizei-Gesetz vom 7. September 1811 (§ 32) ward
zugleich festgesetzt, dals zur Abwendung des aus der all-
gemeinen Gewerbefreiheit erwachsenden Schadens in den
Stidten zam Besten derjenigen, deren ehemalige, ausschliefs-
liche, vererbliche und veriulserliche Gewerbeberechtigungen
als solche in Hypothekenbiicher eingetragen waren, ein Ab-
losungsverfahren unter den Gewerbetreibenden eingeleitet
werden konnte. Die Entschidigungsverpflichtung des Staates
wurde also von der Existenz eines Hypothekenbuches und
eines auf dieses gegriindeten Realrechtes abhiingig gemacht.
Im Jahre 1804 wurde zwar dariiber verhandelt, fir die Elb-
schifferrechte besondere Hypothekenbiicher anzulegen. Der
Plan gelangte aber nicht zur Ausfihrung, da Friedrich Wil-
helm III., wie oben erwihnt, die Realitit der Rechte nicht
anerkannte.

So war jeder Anspruch auf Vergiitung vollig unbegriindet.
Doch schien es billig, die Besitzer ehemaliger Magdeburger
Schiffergerechtigkeiten, die als Greise oder Witwen aufser
stande waren, bei der freien Konkurrenz ohne Schaden ihr
Gewerbe auszuitben, nach Malsgabe ihrer Hilfshediirftigkeit
aus den Rettungsfonds zu unterstiitzen. Alle anderen ehe-
maligen Elbschiffahrtsberechtigten wurden mit ihren Gesuchen
um Entschiidigung und Herstellung ihrer Vorrechte endgiiltig
durch die Kabinetsordre vom 21. Mirz 1817 abgewiesen. Die
Klagen, welche bis zum Beginne der 20er Jahre nicht ver-
stnmmten, fanden kein Gehor mehr.

Wenn es das Ergebnis der neueren historisch-statistischen
Forschungen ist, die fritheren Anschauungen von der Grofse
der stidtischen Bevolkerung und des Handels im Mittelalter
von Grund aus, vielleicht in allzu schroffer und einseitiger
Weise erschiittert, jedenfalls die erstaunliche Geringfigigkeit,
inshesondere auch des letzteren im Vergleiche zu heutigen
Verhiltnissen unwiderleglich anfgedeckt zu haben, so bietet
die Hamburg-Berliner Flufsschiffahrt wiihrend des dargestellten
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Zeitabschuittes einen neuen Beleg dafiir, dafs selbst Handel
und Verkehr des vorigen Jahrhunderts nicht im geringsten mit
den Zustiinden der Neuzeit gemessen werden konnen. 24 Schiffer
waren fast zu viel, um den Wassertransport zwischen beiden
Stidten zu bewerkstelligen. Nur in den allergiinstigsten Jahren
stieg die Zahl der von Hamburg nach Berlin beforderten
Lasten iber 6000. Die Gilde wurde aufgelost zuniichst
nicht infolge der Notwendigkeit einer grofseren Anzahl von
Schiffern, sondern infolge neuer staatswirtschaftlicher Grund-
sitze. Bis in die 20er Jahre unseres Jahrhunderts reichte
auf dem Berliner Packhofe ein einziger Krahn aus, um den
gesamten Giiterverkehr Berlins zu Wasser und zu Lande zu
bewiltigen. Der jihe Umschwung in der Stirke des Handels
war hier wie iiberall zumeist die Folge der Eisenbahnen und
Dampfschiffe.

-

.

Uberblick des Wasserverkehrs Berlin—Hamburg
1820 bis 1850,

Die Berlin-Hamburger Schiffahrt trat durch ihre Freigebung
in eine neue Epoche ihrer Entwickelung ein. Das Gildeprivile-
gium bildete seinerzeit das einzige Mittel, die iiberlegene Macht
der Hamburger Konkurrenz zu brechen und hatte im grolsen
und ganzen seinen Zweck, die segensreiche Forderung des in-
lindischen Schiffsgewerbes und Handels, nicht verfehlt. Die
Neugestaltung des preufsischen Staates konnte diese mit den
neu aufgekommenen Anschauungen widerstreitende Institution
nicht fortbestehen lassen. Ihre Auflésung war daher lingst
eine Frage der Zuit geworden. Die Beibehaltung der alten
Verfassung hiitte sich auch bei dem starken Anwuchse des
Flufsverkehrs schon in den nichsten Jahrzehnten als Unmog-
lichkeit erwiesen, Gegen Ende des zweiten Jahrzehntes er-
holte sich die Schiffahrt schnell; das preufsische Zollgesetz
vom 26. Mai 1818, welches Kreiheit des inneren Verkehrs
schuf und Preufsens handelspolitische Einheit begriindete, trug
das Seinige dazu bei.

Selbst die Berliner Kaufmannschaft mulste sich nach dem
Austoben der Kriegsstirme davon iiberzeugen, dals die Auf-
rechterhaltung des Privileginms in der Folge undenkbar ge-
wesen wiire, und anch ihre Vorteile durch dessen Beseitigung in
heherem Grade gewahrt wurden, Doch ganz konnte sie, nach-
dem alle Versuche, die Gilde wieder einzusetzen, gescheitert
waren, auf einen Schifferverband nicht verzichten. Denn sie
striiubte sich im wesentlichen nicht aus demselben Grunde
segen die Auflosung wie die Schiffer. Diese erblickten freilich
zu einseitig in ihrem Privileginm die Waffe gegen die Ab-
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weisung der Mitbewerber, nm sich allein den Gewinn zunzuawenden,
der sich auf viele hitte verteilen kinnen. Die Kaufmannschaft
hatte hiervon so gut wie gar keinen Vorteil. Fiir sie war es
im Gegenteile eher wiinschenswert, wenn die Anzahl der Schiffer
s0 hoch angesetzt wurde, dafs dieselben zwar einen ausreichenden
Erwerb behielten, aber doch durch grofsere Konkurrenz zur
Annahme moglichst niedriger Frachtsiitze gezwungen wurden.
Der Wert der Gilde lag fiir sie weniger in der Regulierung
der Konkurrenz als in der Qualifikation der Aufgenommenen,
in der Sicherung der Waren und in der durch die Ordnung
der Fahrten bewirkten Schnelligkeit des Transportes. Wenn
anch der Zwang der Gilde, die #ulsere Form, welche Anstols
erregte, gefallen war, zu einer regellosen, durch unzunverlissige
und unsachkundige Schiffer ausgeiibten Schiffahrt konnte die
Kaufmannschaft jetzt noech weniger wie zuvor ihre Einwilligung
geben. So griindete sie durch Verfrag vom 22. Januar 1822
(ernenert und erweitert 1832) wmit etwa 80 Schiffern einen
Verein, der -unter dem Namen Berliner Elbschiffahrts-
und Assekuranz-Gesellschaft ing Leben trat, weil zugleich
eine Versichernng der Giiter mit ihm verbunden war.

Diese Gesellschaft stand nach Inhalt des Vertrages unter
besonderer Leitung der Kaufmannschaft. Die Verwaltung der-
selben setzte sich aus sieben Mitgliedern der Kaufmannschaft
und zwar aus vier Altesten und drei anderen Mitgliedern zu-
sammen. Zur Aufsicht iber die Schiffer wurde ein Bevoll-
wichtigter in Hamburg bestellt. Jeder zum Verein gehirige
Qchiffer wurde vor der Aufnahme gepriift, ob er hinreichendes
Vermogen besals, um ans eigenen Mitteln die zum Betriebe
der Schiffahrt notigen Auslagen zu hestreiten, und ob gegen
seine Zuverlissigkeit und Fihigkeit als Schiffer nichts zu er-
innern war. Er macbte sich aulserdem verbindlich, zu Hinden
der Altesten der Kanfmannschaft ein Kapital von 950 Thalern
zinsenfrei zu erlegen, das als Biirgschaft fiir sein gutes Be-
tragen bei den ihm anvertrauten Reisen dienen sollte. An jede
Kajiite der Vereinsschiffe wurde die gedruckte Aufforderung
ceheftet, dafs derjenige, welcher einen Vereinsschiffer eines
Diebstahls oder eines Umgehens der Gefille iiberfiilhren konnte,
eine hohe Belohnung erhalten sollte. Da jeder Schiffer die
Gewilsheit erlangte, ohne Zeitverlust Ladung zu empfangen, so
legte er auf die Mitgliedschaft grolsen Wert. Die Assekuranz-
und Frachttaxen wurden jihrlich einmal im Februar im Beisein
der Wasserschaffner und Vertreter der Schiffer und Kaufleute
geregelt. Die Anstellung von vereideten Land- und Wasser-
schaffnern' in demselben Jahre ging gleichfalls aunf die Thitig-
keit des Altestenkollegiums der Kanfmannschalt zurick, welches

! Vergl. Die Schaffnerordmung fir die bei der Korporation der
Kaufmannschaft von Berlin angestellten Schaffner der Land- und Wasser-
frachten, 1523.

Forschungen (48) XI 8. — Toeche-Mittler. 10



146 XI 3.

gich auch die Beseitigung des Ausladezwanges der Giiter bei
der preufsischen Zollrevision zu Wittenherge sehr angelegen
gein liels.

Es war vorgekommen, dals mehrere Kihne neun volle
Tage vor dem dortigen Zollamte gelegen hatten, bevor sie ihve
Abfertigung erhalten konnten, wihrend die Dauer der ganzen
Fahrt nur zwolf bis vierzehn Tage betrug. Seit Einfithrung der
Elbschiffahrtsakte vom 23. Juni 1821 und der Aufhebung des
Magdeburger Stapels nahm der Warentransport auf der Elbe
so bedeutend zn, dals die Schiffahrt auf Magdeburg den Havel-
verkehr in Bezug anf das Abfertigungswesen zu Wittenberge
hehinderte, und die bisherigen Ausladungs- und Revisions-
anstalten nicht ausreichten. Eine grofse Menge schlesizcher
Leinwand wurde infolge jenes Aufenthaltes von Schlesien nach
Hamburg direkt zn Lande verschickt. Um so nachteiliger mufsten
dergleichen wiederkehrende Verziigerungen auf den wiederanf-
lehenden Speditionshandel Berlins einwirken, als die Landfracht-
sitze sehr niedrig waren, und die Giiterabsender daher Veran-
lassung hatten, den Landtransport vorzuziehen.' 1832 wurde
endlich durch Einfiihrung zweckentsprechender Sicherheitsmals-
regeln die Revision der von Hamburg nach Berlin hestimmten
Waren, welche der Berliner Kaufmannschaft eine Abgabe von
mindestens D pCt. auferlegt hatte, mit der Berliner Ausladung
vereinigt,

Die Zahl der nur von Berlin in Hamburg angekommenen
und von dort nach Berlin abgegangenen Schiffe (mif Ladung)
betrug gegen Ende der 30er Jahre aufwirts und abwirts je
etwa 600, das Gewicht der von ihnen geladenen Giiter be-
zifferte sich auf je etwa 17000 bis 18000 Lasten (zu 4000 Pfund).

1838 iibergab man die Chaussee nach Hamburg dem &ffent-
lichen Verkehre und errichtete eine dreimal wochentlich ab-

Per- Giiter- [Personenverkehr Griterverkehr
Jahr Loko- SOnen-| - "r_-l-d _ =
motiven | Gepiek- 1
wagen VoI nach - 1 %
z wagen [ piii | Bodin von Berlin | nach Berlin
36 92 325 (128334 — 283 697 Ctr. 763 718 Ctr.
gy — — 184 580 147601 | 1640579 , | 2172468
o - — — 363 6568 360273 | 2650341 , | 3458049
1880,81 195 396 3842 2 988 218 36 330 740 Ctr. (1 816 537 Tonnen)
1881/82 195 395 | 8850 3 083 060 35646 160 , (1782308 .
1882/83 200 399 | 8875 3117119 85826 060 , (1791303
1883/84] 199 403 | 3911 3136511 37006000 , (1854800
1884/85| 196 403 | 5914 2970 007 34354600 , (1717730

1 Akta der Korporation der Kaufmannschaft von Berlin,
betreffend die Schifffahrt anf der Elbe, 8. No. 76.
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gehende Eilfahre.! Die seit 1836 im Baue befindliche Berlin-
Hamburger Eisenbahn wurde endlich am 15. Dezember 1846
eroffnet. Seit diesem Zeitpunkte hatte die Berlin-Hamburger
Flulsschiffahrt ihre ursprimgliche Bedeutung fir immer ver-
loren. Das starke Anwachsen des Betriebes der Eisenbahn
zeigen die Zahlen der nebenstehenden Tabelle, (Seite 146.)

Anfangs schien es sogar, als ob jede Konkurrenz der
Schiffer mit der Eisenbahn unmoglich sei. Die Hlbe war in
der That der am meisten mit Abgaben belastete Flufs Dentsch-
lands. Die Grundsiitze, welche die Sehlufsakte des Wiener
Kongresses enthielt (Art. 108 bis 116), vor allem hei Fest-
stellung des Tarifs der Flulszélle von dem Gesichtspunkte
auszugehen, durch Erleichterung der Schiffahrt den Handel zu
ermutigen, mulsten lange der Erfillung harren. Die Elbschiff-
fahrtsakte vom 23. Juni 1821 hatte die Elbzille von Melnik,
dem Punkte des Zusammenflusses von Elbe und Moldau, his
Hamburg pro Hamburger Centner festgesetzt:

Osterreich. . 2 Zolleentner — Rthlr. 1 Gr. 9 Pf. Cony. Miinze,

Sachsen ... 2 3 " xR R - 2
Preufsen . . . 2 A = Lo A8 1= g -~
Anhalt. ... 3 . o L g e ,
Haunover . . 2 " = g A LR 2 n
Mecklenburg 2 ki - p Lt L ” o
Diinemark . . 1 - — . - 8

. »

b |

14 Zolleentner 1 Rthr. 8 Gr. 6 Pf. Cony. Minze.

Die Rekognitionsgebiihren beliefen sich aufserdem fiir jedes
Schiff auf 3 Thlr. 16 Gr. bis 14 Thlr. 16 Gr. Die erste Elb-
sehiffahris-Revisionskommission 1824 zu Hamburg blieb er-
gebnislos. Die wesentlichen Erleichterungen beselhrinkten sich
daraul, dals Preufsen fir die eigene Aus- und Einfuhr Jjede
Erhebung beseitigte und nur das Rekognitionsiiquivalent 3%/ Pf.
pro Zollcentner hei Wittenberge und 1'4 Pf. pro Zolleentner
bei Mithlberg forderte, dals Anhalt im Vertrage mit Preufsen
1828 die gegenseitige Elbzollhefreiung annahm, und Sachsen
gemils dem Zollvereinigungsvertrage vom 30. Mirz 1833 und
der Vereinbarung vom Jahre 1846 die Elbzollerhebung zu
Gunsten des beiderseitigen Schiffahrtsverkehrs verminderte.
Von Wittenherge bis Hamburg wurden dagegen die Elbzolle
noch in derjenigen Hohe erhoben, wie die Elbschiffahrtsakte
sie festsetzte. Die Additionalakte vom 13, April 1844, welche
das Ergebnis der zweiten Revisionskommission von 1842 war,
liefs im wesentlichen die Zollsiitze fiir die wichtigsten Handels-
artikel auf der Elbe unveriindert hestehen und bestimmte als

I Beitriige zur Geschichte des Berliner andels und Gewerhefleifses
aus der iiltesten Zeit bis anf nnsere Tage, Festschrift zur Feier des
finfzigjdhrigen Bestehens der Korporation der Berliner Kaufmannschaft
am 2. Mirz 1870, p. 59 und 60.

1



148 XT 3.

Normalzatz fir die Elbzélle von Hamburg bis Melnik (etwa
96 Meilen) pro Zollecentner 1 Rthlr. 3 Sgr. 11 Pf. und fir
die Strecke Hamburg—Wittenberge (etwa 22 Meilen) 6 Sgr.
5 Pf.; derjenige der Rheinzolle (etwa 110 Meilen) betrug auf-
wirts 22 Sgr. 1'4 Pf., abwirts gar nur 14 Sgr. 8% Pf.
und der der Weserzille (etwa 50 Meilen) 6 Sgr. 6% Pf,

Da die Oder von allen Zillen befreit war, mulste der
Oderkurs im Vergleiche zum Elbkurse eine bedeutende Zunahme
aufweizsen. Magdeburg klagte in seiner Denkschrift! vom
22, Febrnar 1845: ,Fiir den Verkehr nach dem Binnenlande
mit iibersundischen Produkten kann Stettin seiner natiirlichen
Lage nach nur Pommern, einen Teil der Mark und die I’ro-
vinzen Posen und Schlesien zu seinem Handelsgebiete rechnen.
Gegenwiirtig ist es indes vermige der unnatiilichen Belastung
der Elbe dem Stettiner Handel moglich geworden, fast auf allen
Punkten des an Magdeburg gewiesenen Verkehrsgebietes als
siegreicher Konkurrent aufzutreten. Schon jetzt versendet es
bedeutende Warenquantitiiten von Potsdam ab vermittelst Land-
fracht nach dem Kinigreich Sachsen und fiihrt in direkter
Wasserfracht nach Halle, nach Dresden und anderen Elbufer-
stidten Warenversendungen aus.* Die betrichtliche Vermin-
derung des Transportes einzelner Artikel auf der Elbe erhellt
ans den Zahlen der Wittenberger Listen, z. B.:

Wein Kaffee and Surrogate Twiste
1845 . . ... B3626 Ctr. 365283 Ctr. 275615 Ctr.
1868 . o n s s 5962, o 25063 4

Die breslanische Kaufmannschaft gab 1840 den jihrlichen
Giiterverkehr Schlesiens elbauf und abwirts auf 500 000 Ctr.
an, welche zum vollen Elbzollsatze berechuet in den 18 Jahren
seit Inkrafttreten der Elbschiffahrtsakte einschlielslich der
Rekognitionsgebiihren eine Zollzahlung von 1875000 Thalern

erforderten. ?

1 Sie giebt als Walrzeichen der Abnahme des Elbverkehrs gegen
den Oderverkehr die Zolleinnalmen auf den Hauptstenerimiern za Magde-
burg und Sfettin:

Magdeburg. Stettin.
1823 . - v o v s ob7 724 Rihlr. 437 539 Rthlr.
1833 . .. ... 1096399 932500
i 1a B S 1503186 . 1202605
1839 . .. ... 1468808 1318571
1840 L a e 1838760 1460852
184) .« . .- 1383287 1745200
1842 . ... .. 1481285 1707029
1848 . o s 16172683 203844
184 , ... .. 1485489 2208011

2 Akta der Korporation der Kaufmannschaft von Berlin,
betreffend die Elbzolle and den Elbverkehr, B, No. 22, Vol. L
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Die Elbzolle von Hamburg bis Wittenberge gestalteten
sich pro Zolleentner:

fiilr Lauenburg . 1 Sgr, —  Pf.
» Meeklenburg 25 8 »
» Hannover R e R T T et 2 .
» Preufsen fir das Rekognitionsiquivalent — , 88/ »

6 Sgr. 83 Pf.

Dazu kamen die Schleusen- und Krahngelder, so dafls die
Unkosten pro Zollecentner auf der ganzen Wasserfahrt zwischen
Hamburg und Berlin etwa 7 Sgr. 9 Pf. betrugen.

Fir den Transport auf der Eisenbahn, die hanniversches
Gebiet gar nicht berithrte, fiel der Hannover zukommende,
fagt die Hilfte des Elbzolles ausmachende Anteil fort, und
Mecklenburg wie Dinemark verstanden sich zur Ermifsigung
der Durchgangsabgaben. Die gesamten Transitogebiihren fir
den Giiterverkehr zwischen Hamburg und Preufsen auf der
Hamburg-Berliner Eisenbahn waren nach dem Vertrage he-
treffend ihre Anlage vom 8. November 1841 angesetzt fir
dasbeiderstidtische

Gebiet . . . . auf /4 Sehill. Cour. pro 100 Pfd Brutto Hamburger Gewicht,
Lavenburg . .. , 1 2 0 - » " ”
Mecklenburg . . L, 4 . 5 5 = .

Die Differenzen der Frachtkosten auf beiden Verkehrs-
wegen stellten sich 1847 hei Entrichtung des vollen Elbzoll-
satzes mit Inbegriff aller Abgaben durchschnittlich pro Zoll-
centner' auf

von Hamburg  von Hamburg von Hamburg

der Eisenbahn
» Elbe per Segelschiff etwa 10
Dampfsehiff

»

»

Die Assekuranz

nach

Wittenberge

Fahrten fort, welche fiir

lingere Zeit bei derselben zu

8d/y Sgr.

11 »

sie die

nach
Berlin
14 Sgr.

etwa 15

15

nach
Magdeburg
12 Sgr.l HEEL

» 4 »
14 » 10%; »

schiffer setzten mit einer Frachttaxe ihre
Moglichkeit ausschlofs, auf
bestehen.

O Segelschiff

g — —_——
E= Kaffee, Reis, s ek Sehafwolle
%}:’c Rohzucker, BI“‘:"‘?;’I ll]&’ M j‘? ﬁt"t, unter
zE Farbhilzer it SARCCRUELE. | e reehTu [
£= Sgr. |PL| Sgr. |Pr| Spr |Pf.| Ser. |PL
&= -

EE | 1816..... 8 | 9| 1 |o| 5 | o] 1 |
22 | 1847..... 2 |—] 12 [—] 12 |[—| 15 |-
=

(<51 |

i =g elgl=g ol =g |al=s | e
=

! Magdeburgische Denksehrift vom 12, November 1847,
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Schleppsehiff

g

N

e Schafwoll

25 Reis, Kaffee| Baum- Tarh- LD L e
i ete. wolle hillzer Twiste v i
£5 erachluls
§§ Sgr. | Pf. | Bgr. | PR Sgr. ! Pl.| Sgr. | Pf.| Sgr. | Pt
<2|1846..| 15 8| 16 3! 16| 3| 17| 3| 19| 3

EZ | 1847.. 1) | 5] 6} || 1a|=] 18]

£ —1| 3= 9o|—2|8]-5]s|]-—]o9

z ‘ |

Trotz dieser gewaltsamen und unnatiirlichen Herabdritckung
der Normalfrachtsiitze nahm die Giiterspedition zu Wasser sehr
erheblich ab. Die Hisenbaln beforderte vom 1. Januar bis
30. September 1847 in der Richtung

nach Hamburg . . . . 21007584 Brutto-Pfund,

s Berlin . . . . . 59134162 9
Der Wasserverkehr mit Stickgiitern sank
1. Januar bis 30. September 1846 von 1059 180 Zolleentnern,
T e s 90, x 1847 auf 405795 Zollcentner,

— 653 385 Zollcentner,

In den H0er Jahren vermochte sich der Schifferverband
nicht mehr zu halten; auch die von der Seehandlung errichiete
Dampfschiffverbindung, die ebenfalls den Verdienst der Schiffer
beeintriichtigte, ging bald nach 1846 ein. Dagegen war die
1857 von der Novddeutschen Flulsdampfschiffahrts-Gesellschaft
ins Leben gerufene Giter-Schleppschiffahrt von Bestand, welche
im Besitze von 40 Schleppkihnen den Wassertransport zwischen
Hamburg und Berlin zweimal wochentlich von jeder Endstation
in grofsem Mafsstabe bewerkstelligte.

Der Wettbewerb beider Transportstralsen bedingte zugleich
eine Verindernng der bisher auf dem Wasserwege beforderten
Warengattungen. Die FEisenbahn zog die wichtigsten und
wertvollsten bisherigen Transportgegenstinde der Schiffer, die
Stiickgiiter, welche dem vollen oder halben Normal-Elbzollsatze
unterlagen, zum gréfsten Teile an sich; sie verlangten vor
allem Schnelligkeit und Regelmilsigkeit der Spedition. Jene
Rohprodukte und Erzeugnisse aber, deren Massenversendung
unabhiingig von beschleunigter Beltrderung eine moglichst
billige Fracht zur Grundbedingung hatte, verblieben zumeist
in dem Speditionsbereiche der Schiffer und der Dampfschiffahrts-
Gesellschalt; dieses Gebiet wurde somit ein anderes, in der
Zahl der Giiterarten beschriinkteres, iiberwiegend Gegenstinde
grofserer Ausdehnung und geringeren Wertes umfassendes, aber
mit der regeren Entfaltung des Verkehrs auch ein quantitativ
bedentend stirkeres. —
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Dals insbesondere in letzter Zeit die Schiffahrt auf der
Havel einen unverhiltnismiilsig starken Zuwachs erfahren hat,
dals 15888 durch die Brandenburger Havelschleuse 24 800 Fahr-
zeuge gingen, und die Tragfihigkeit der grélteren Schiffe
zwischen Berlin und Hamburg bezw. Magdeburg sich auf 8000
hig 10 000 Ctr. belduft, von denen zugleich vier big fiinf durch
ein Dampfschiff geschleppt werden, ist gleichfalls den hohen
staatlichen Unterstiitzungsgeldern zuzuschreiben, welche fiir
die Kanalisierungen und Reguliernngen der Wasserstralsen be-
willigt worden sind. Dank der umfangreichen Verbesserungen
der Flisse und Kanile durch die preunlsische Wasserbau-
verwaltung steht die binnenlindische Schiffalirt am Beginne
eines neuen Aufschwunges, indem der Zustand der Wasser-
stralsen ,den Verfrachtern und Empfiingern von Giitern die
frither micht vorbanden gewesene Miglichkeit gewihrt, be-
stimmte Lieferungsfristen zu vereinbaren und infolgedessen
auch wertvollere Waren als bisher dem Wasserwege anzu-
vertranen®.!

Freilich wird diese Entwickelung auf Kosten der selb-
stindigen, kleinen Schiffer vor sich gehen, welche ein Organ
der Tagespresse — wenigstens soweit sie in der Mark
Leimisch sind — als ,einen kriftizen Grundstamm fiir unsere
staatserhaltende Gesellschaft* zu bezeichnen beliebt hat; eine
stets anwachsende Verwendung des Dampfes, zuniichst meist
in gesellschaftlichen Grofsbetrieben, ist unaunsbleiblich, um die
Forderungen zu erfiillen, welche die heutige Wirtschaft an die
Leistungen des Flulsverkehrs stellen muls: ein Spiegelbild
jenes Vorganges, der sich vor Jahrzehnten durch Einfithrung
der Eisenbalmen vollzog. Die Befriedigung vitaler Interessen
der Gesamtheit erheischt eben nicht allein den hestindigen
Vorrang vor der Aufrechterhaltung von solchen Sonder-
anspriichen, welche nur aus grundlosem Krihwinkelegoismus
entspringen und in engherzigem, kleinhirgerlichem Geiste ihren
Ursprung haben: selbst dann miissen jene Sonderanspriiche
zuriicktreten, wenn in ihnen berechtigte Forderungen ganzer
Berufsstinde zum Ausdruck gelangen, sofern deren Erfillung
nicht von einer sehr wesentlichen Bedeutung ist fiir die innere
Kraft des Staates und eine gesunde Verteilung der Bevolkerung.
Salus publica summa lex esto!

! Vergl. Die Thitigkeit der preufsischen Wasserban- Verwaltung
1880—1890, Berlin, 1890,



Schlufshetrachtung.

Trotz der Herrschaft des Merkantilsystems hat die preufsische
Regierung des 18. Jahrhunderts im allgemeinen den einzelnen
Beteiligten der Transportgewerbe in dem Wettstreite ihrer
Krifte und in der Ausfithrung ihres Berufes moglichst freie Hand
gelassen. Wie weit sie ausnahmsweise im 6ffentlichen Verkehre
Interessentengruppen hegiinstigte, zeigt noch besser als die
Magdeburger Schifferbriiderschaft das lehrreiche Beispiel der
Elbschiffergilde.

Spurlos gingen an ihr die wichtigen und heilsamen
Gewerbereformen voritber, welche Preufsen in den 30er
Jahren des 18, Jahrhunderts mit gliicklicher und kithner Hand
ergriff. Stets wurde sie als ein Ausnahmefall betrachtet,
von dem ftrotz aller Bedenken nicht abgewichen werden diirfe.
Erst als alle gewerblichen Einschrinkungen den freiheitlichen
Tendenzen einer generalisierenden Gesetzgebung zum Opfer
fielen, sank auch gie danieder. Ihrem wirtschaftlichen Wesen
nach war sie wie viele Zinfte seit den Zeiten des Verfalles
des Zunftwesens eine der Mitgliederzahl mach geschlossene
Vereinigung einzelner zur Abwehr unbeschriinkten Wett-
bewerbes und zur Erzielung gréfseren Gewinnes, welche sich
von den heutigen monopolistischen Klassenverbindungen, Preis-
koalitionen, Kartellen, hauptsiichlich nur formell durch die
dem Geiste ihrer Zeit entsprechende hesondere staatliche An-
erkennung, ihre privilegierte Stellung und ihren ziinftlerischen
Zwang unterschied.

Staatlich privilegierte, mit dem Monopolsrechte ausgestattete
zinftlerische Genossenschaften haben seit dem Siege frei-
hindlerischer Gedanken, seit der Ubertragung der individuellen
Freiheit auf die Wirtschaft ihr Ende gefunden. Der lokale
Markt, auf welchem das alte, eng mit der Stadtpolitik ver-
bundene Zunftwesen ruhte, war lingst nicht mehr zu halten;
die strenge Scheidung von Stadt und Land mulste beseitigt
werden und einem gemeinsamen grolsen Markte weichen. Der
moderne Staat konnte nur entstehen durch die Zertriimmerung
aller mittleren Gewalten, welche zwischen ihm und dem ein-
zelnen Individuum vorhanden waren.
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Doch die spekulativ-privatwirtschaftliche Organisation der
jetzigen Volkswirtschaft, wie sie das Princip der Gewerbe-
freiheit, das System der freien Konkurrenz hervorrief, hat
jene Verbinde grofsindustrieller Unternehmer gezeitigt, welche
dadurch fiir ihre Mitglieder die Giblen Wirkungen einer sich
villlig selbst iiberlassenen Produktion abzuschwiichen und
ihr eine nach Moglichkeit planmifsige Leitung zu geben
sich bestreben, dals sie die Produktionsquantitiiten der je-
weiligen Nachfrage anpassen, dieselben anniihernd gleich-
miifsig verteilen und die Preise in den einzelnen Industrie-
bereichen einer einheitlichen Regelung unterwerfen. An Stelle
der lingst ihres alten Geistes und ihrer urspriinglichen
Bedeutung verlustiz gegangenen Zimfte traten die eigen-
michtig durch freien Willen der Beteiligten errichteten
Kartelle, welche in mneuester Zeit durch die centralisierten
Produktions-Monopolverbiinde, die Trustorganisationen der Ver-
einigten Staaten, eine den Produktionsprozels tief beeinflussende
Gestaltung gewonnen haben.

Das Streben beider Arten der Produktionsregelung, der
Kartelle wie der Zinfte in ihrver Verfallszeit, ist trotz der
grofsen Verschiedenheit der rechtlichen, wirtschaftlichen und
socialpolitischen Grundlage, auf welcher sie ruben, doch im
wesentlichen aul dasselbe gerichtet: Beschriimkung der Kon-
kurrenz, Monopolisierung der Produktionszweige, Monopolpreise.
Autonome Kartelle werden und miissen fortbestehen, so lange
der durch das Anwachsen der Mithewerber und ihrer Mittel
gesteigerte wirtschaftliche Kampf aunch mit allen Waffen ge-
ristete Streiter erfordert, und nicht die Staatsgewalt ,die
bewulstlose Bummenwirkung konkurrierender Privatkriifte® in
gesunde Schranken weist. Mit dem Zunehmen der Uniibersicht-
lichkeit in Intensitit und Aunsdauer der Nachfrage, mit der
Verbesserung der Kommunikationsmittel, mitdem Anwachsen
des Grolshetriebes, der Konkurrenz der Grolsindustriellen, der
Aushildung faktischer Monopole, mit Vermehrung der Arbeiter-
klasse und deren gesteigerter Abhiingigkeit von einer immer
geringer werdenden Zahl grofskapitalistischer Arbeitgeber muls
der regellose Zustand der Produktion immer driickender und
schliefslich unertriiglich werden. Wenn Rodbertus Pauperismus
und Handelskrisen als die Grunditbel unserer gegenwiirtigen
Staatswirtschaft bezeichnet, so sind damit die unausbleiblichen
Folgen einer anarchizchen Volkswirtschaft noch nicht erschopft;
die grofse Reihe der Wirkungen auf Sitte und Moral z. B. er-
fordert eine gezonderte Betonung.

Neuere Erorterungen haben in éffentlich rechtlichen Zwangs-
betriebsgenossenschaften, denen von einer staatlichen Central-
behiérde, dem ,Reichsarbeitsamte®, die Menge und die Preise
der Produkte vorzuschreiben sind, die sichere Lisung des
socialen Problems erblicken wollen. Ob durch dieselben
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wirklich das Heil der Grofsindustrie erreicht und die sociale
Not gehoben wird, mufs doch wohl als eine Frage erscheinen,
deren Erwigung ebenso die Grenzen erfahrungsmilsiger
Wissenschaft iiberschreitet, wie diejenige aller anderen zahl-
losen Heilmittel, von denen ein jedes der menschlichen Ge-
sellschaft die alleinige Rettung aus ihren jetzigen Leiden in
ferneren Zeiten bringen soll.

Selbsterdachte, aus ideoclogischen Gedanken zusammen-
gesetzte Ausmalungen der Zukunft, welcher der menschliche
Geist nur zu gern vorarbeiten mochte, entspringen zwar stets
den Zeiten socialer Krisen, die wie unsere Tage an dringlichen
Problemen der Praxis iiberreich sind. Dennoch miissen jene
Zukunftshilder im Grunde als miifsig bezeichnet werden, weil
die Anregungen, welche Wissenschaft und Praxis aus ihnen er-
balten kénnen, immer nur bedingte sind.! Mit der Anpreisung
solcher Gestaltungen kinftigen Gemeinschaftslebens, welche
von der Grundlage des gesellschaftlichen Zustandes in der
Gegenwart durch eine tiefe Kluft getrennt sind, ist dem unter
dem Drucke der socialen Milsverhilltnisse leidenden Teile der
Menschheit sicherlich kaum ein Dienst geleistet, In gar zu
kithnem Fluge setzen sich die idealistischen Theoretiker iiber
die Schranken des Gegebenen hinfort.

Auch bei der Empfehlung von staatlichen Zwangskartellen,
oder wie man jene Einrichtungen nennen mag, steht eine um-
fassende und vielseitige Darlegung iiber die Art und Weise
ihrer Einfithrung noch aus; es wiire denn, dals man den”Hin-
weis aul’ vorhandene Staatsmonopole, auf die Zwangsberufs-
genossenschaften der Unfallversicherung und anderes als aus-
reichend erachte. Die Errichtung derartiger Institutionen
bedeutet fiir die nationale Produktion eine Einschrinkung,
wenn nicht Beseitigung der inneren Konkurrenz, eine Hemmung
der technischen Fortschritte, eine tiefgreifende Umgestaltung
der vorhandenen wirtschaftlichen Rechtsordnung, vor allem
ein villiges Aufgeben der Gewerbefreiheit, und erfordert eine
mit merkantilistischer Strenge durchgefithrte Absperrung gegen
das Ausland zum Schutze der inlindischen Monopolisten.
Durch jede weitgehende Begrenzung des freien Wetthewerbes und
durch Verhinderung, betrichtliche Kapitalmassen anzuhiiufen und
eigenmiichtig zu grofsartigen, umfangreichen Unternehmungen
zu verwenden, wird die Volkswirtschalt einer treibenden Ge-
walt beraubt: denn die Kapitalistenkonkurrenz ist, um mit
Schiffles Worten zu reden, ein privatrechtlich geregelter
; 1 Auch jede dogmatiseh - principielle Behandlung wirtsehaftlicher
Fragen ist nur so weit von praktischer Bedeutung, als der Wirtschafts-
politik durch die objektiv gewonnenen Hrgebnisse dieser Forschungs-
methode ein ideales Intwickelungsziel gegeniibergestellt wird, welches
w;irg;lit'ch fruchtbare Vergleichungen zwischen Theorie und Praxis ge-
stattet.
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Zuchtwahlvorgang, welcher einen nicht geringen Grad von
Produktivitiit und den Fortsehritt zur Grolsproduktion herbei-
notigh. Bei allen wesensgleichen oder -dhnlichen Vorsehligen
wird der Satz, dals die Verteilung des Volkseinkommens die-
selbe Beriicksichtigung erfordere wie das Produktionsinteresse,
weit iibertrieben.

Allerdings hietet die gegenwiirtige Wirtschaftsorganisation,
vom Standpunkte der Verteilung aus betrachtet, eine durchaus
unbefriedigende Lésung der socialen Aufgaben. Auf die
privatwirtschaftlich - kapitalistische Epoche, deren inhirente
sittliche und wirtschaftliche Mingel schon in der kurzen Zeit
ihrer Dauer unverkemmbar zu Tage liegen, muls entwickelungs-
gemifs dereinst eine Organisation der Volkswirtschalt folgen,
welche die unbedingte Herrschaft des Individualismus vor
einer altruistischen, d. h. selbstverleugnenden, verséhnenden
und vermittelnden oder auch nur vor einer socialistischen,
d. h. die Bediirfnisse der Gesellschaft in den Vordergrund
stellenden Denk- und Handlungsweize zuriicktreten lilst, einen
vollkommeneren, edleren Wettstreit im Erwerbskampfe ermig-
licht und die nationale Produktion vor der augenblicklichen
Willkiir privater Kapitalsmacht sichert. Zu diesem Behufe aber
die Realisierung eigen ersonnener, praktisch und theorvetisch
nicht unanfechtbarer, selbst fir entfernte Zukunft von fraglicher
Bedentung er scheinender Heilspliine fir die Gegenwart postu-
lieren zu Wolh,n ist kaum minder aussichtslos als der Glaube
an die a.ugenblu,kliche Moglichkeit, die Institutionen der per-
sonlichen Freiheit und des privaten Eigentums an sachlichen
Produktionsmitteln, die Grundpfeiler des modernen Staates,
vollstindig in Tritmmer schlagen zu kénnen, anstatt sie nur den
Anforderungen der Zeit entsprechend nach Inhalt und Aus-
delmung einzuschrinken. Fine solche Anschauung wird tiber-
haupt dann erst denkbar, sobald dereinst das trotz ver-
schiedenartiger Ausbesserungen morsch gewordene Staats-
gebiiude durch andere Miftel nicht mehr aufrecht zu halten ist.

Der Gang des historischen Lebens samt den in ihm sich
abwickelnden wirtschaftlichen Erscheinungen vollzieht sich nun
einmal nicht ohne inneren Zusammenhang. Das Ganze gleicht
einer Kette, in welcher jedes Glied in das andere einge-
schlossen und durch das andere bedingt ist. Das Gegen-
wirtige folgt mit grifzerer oder geringerer Notwendigkeit aus
dem Vorangegangenen. In mundo non datur saltus, non datur
hiatus. Gesetze sind zunichst Ergebnisse der bis zu ilmen
fihrenden Entwickelung, und darum erst Vorschriften fir die
Zukunft. Gerade der konservative Zug, das Festhalten an
dem Altiberlieferten bildet ein untriigliches Zeichen politischer
Tichtigkeit eines Volkes und erscheint fiiv seinen Bestand
unerlilslich.

Andererseits ist der ewige Wechzel der Zustiinde, das
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unaufhaltsame Ubergehen in andere Lebensformen die einzige
Notwendigkeit, die einzige unumstéfsliche Gewifsheit, welehe
die Geschichte bei lebens- und entwickelungsfihigen Vilkern
zu lehren vermag. Auch in der scheinbar stabilsten gesell-
schaftlichen Ordnung solcher Vilker ruhen bereits alle Krifte
der Weiterbildung, die zersetzenden und vernichtenden wie die
aufbauenden und verjimgenden Gewalten, Mit dieser Rp-
fahrungsthatsache verbindet sich die Einsicht, dafs nur dureh
die Uberfiihrung jener Kriifte in gesunde Bahnen, nur durch
das Ausgleichen und Versshnen widerstreitender Michte, nur
durch Erstarkung geistiger Bildung und sittlich - religisser
Triebe, durch Erweiterung der Erkenntnis und Beherrschung
der Naturgewalten, das Krwachsen triebkriiftiger Gebilde an
Stelle erstarrter, verkiimmerter und angefanlter Organisationen,
der Fortschritt in der Menschheitsentwickelung geboten und
gesichert wird. Die socialkritischen Momente der letzteren
liegen stets dort, wo die veriinderten Anschauungen iber die
Grundbegriffe der einzel-menschlichen Machtsphiire, welche die
Umwiilzungen in Technik, Arbeitsteilung und Verkehr zur Up-
gache haben, nicht mehr mit den iiberlieferten Formen in Ein-
klang stehen, und die alten Ordnungen plitzlich sich als un-
zureichend erweisen. Wenn alsdann die staatliche Gesetzgebung
nicht rechtzeitig eingreift und den neuen unabweisbaren Forde.
rungen nicht geniigt, werden zumeist die herrschenden Klassen
und die im Dienste des éffentlichen Wolles stehenden leitenden
Gewalten durch revolutiondire Umtriebe und Umsturzgedanken,
in denen die Unzufriedenheit und die Mifsstimmung der Masge
sich #ufsern, an ihre socialen Plichten gemahnt. Nur ein Ver.
standnis der berechtigten Klagen und eine griindliche Erwiigung
der Heilmittel vermogen die Gefahren der Ubergangsstadien
abzuwenden und die friedliche Losung der Schwierigkeiten zu
erleichtern.  Gerade die Formen dieser Ubergiinge und die
Riitlichkeit und Erprobung ihrer Durchfihrung ins Auge zn
fassen, ist das Kennzeichen gesunder und heilbringender Vor.
sicht und Voraussicht.

Alle politische Ethik mufls den Gedanken der Selbst-
erhaltung und deshalb auch den der Gesundheit jedes Teiles
des Staatskorpers als den sittlich hochsten hinstellen, Auch
nach der Aufliebung der vom Mittelalter herithergenommenen
wirtschaftlichen Zwangsformen und nach dem Eintritt in einen
ganz neuen Abschnitt wirtschaftlichen Lebens und Denkens ist
der erhoffte Stillstand in dem stetigen Flusse der skonomischen
Entwickelung nicht moglich, vielmehr gerade eine Neuorgani-
sation des wirtschaftlichen und socialen Lebens zur N otwendig-
keit geworden. Kine zu sorglos den natiirlichen Lauf der
Dinge abwartende, mit jeder prophylaktischen Gesetzgebun
zu lange zogernde Stellungnahme, ein Quietismus, wie ihn die
iltere historische Schule der Nationalokonomie vertrat, er-
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scheint den Lebensbedingungen des modernen Staates gegen-
itber unhaltbar. Wenn es wahr ist, dals jede Storung der
bestehenden Rechtsordnung eine um so verhiingnisvollere, ver-
nichtendere Wirkung auf Volkswirtschalt und Gesellschaft aus-
fiben muls, je verschiedenartiger und verwickelter die Ver-
kehrsformen auftreten, je weiter die Arbeitsteilung sich entfaltet,
und dadurch die gesellschaftlichen Tostitutionen und die socialen
Klassen sich differenzieren, je weiter iberhaupt die Volks-
wirtschalt ausgebildet ist, und Sitte, Moral, Recht, Wissen-
schaft und Kunst sich geliutert und zu einer Higenart aus-
gepriigt haben: so wird es die erste Aufgabe jedes Staates
sein miissen, sobald er kraft seiner antoritativen Gewalt die
erforderliche Unterordnung der Einzelwillen unter den Gesamt-
willen erreicht hat, der Privention diejenige Ausdehnung zu
geben, welche zur Erfillang der beiden organischen Staats-
zwecke, des Kultur- und Wohllahrtszweckes, innerhalb der
durch die Verhiltnisse gegebenen Grenzen, wie vor allem des
Rechts- und Machtzweckes notwendig ist.

Weit mehr Beriicksichtigung als jene angepriesenen Zwangs-
kartelle wiirde ein anderer Vorschlag verdienen, welcher in
gtaatlich geregelten, mit dem Monopole fiir das gesamte Staats-
gebiet ausgesfatteten Kartellen einen der Wege zur Liésung
der socialen Frage gefunden zn haben glaubt. Er kiime einer
Ubertragung der alten stidtischen Zunftorganisation in ihren
wesentlichsten Punkten auf die Gesamtheit des heutigen Staates
gleich, mif denjenigen Anderungen, die der erweiterte Kreig
bedingt. Sie wiire keineswegs als Anlegung jener Zwangs-
Jacke zu bezeichnen, deren Entledigung man vor 80 Jahren
als die Errettung aus langer Tritbsal gepriesen hat, sondern
als befreiende und erlosende That aus der ordnungslosen
Wirtschaft der Jetztzeit.

Den Bestrebungen, demjenigen Zustande gich zu nihern,
in welchem durch ein planmifsiges Zusammenwirken aller
gesellschaftlichen Arbeitskriifte die Gesamtproduktion der Ge-
samtkonsumtion in der Fille socialer Konjunkturen angepalst
isf, kann die principielle Berechtigung niemals abgesprochen
werden. Ide allmihliche Fortentwickelung der heutigen pri-
vaten Kartelle durch staatsgesetzliche Regelung scheint dazn
einen ersten Schritt in der Praxis zun bilden. Dals dieselbe
sowohl vom Verteilungs- wie vom Produktionsstandpunkte aus
gefordert werden muls, sobald die Kartelle eine fir die ge-
samte nationale Giiterherstellung und Bediirfnisbefriedigung ent-
scheidende Bedeutung gewinnen, ist angenscheinlich. Uberall,
wo aus der Mitte der wettbewerbenden Wirtschaftssubjekte
heraus gleichsam mit elementarer Gewalt neue Organisations-
formen sich zeigen, wo Interessenverbinde erkennbare Ge-
staltung annehmen und weite Kreise des wirtschaftlichen
Lebens in ihre Abhiingigkeit stellen, wird die Staatsgewalt
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von oben her formend, hier lindernd und einschriinkend, dort
stiirkend und ausbildend einzugreifen haben, um sie als dienende
Glieder einzufiigen in den Zusammenhang eines grofsen ein-
heitlichen Ganzen. Durch eine solche Verbindung von privaten
Institutionen und staatlicher Beaufsichtigung, von Selbsthiilfe
und Staatshiilfe werden die Vorteile des privatwirtschaftlichen
Betriebes am leichtesten gewahrt und die Nachteile rein staat-
licher Einrichtungen am Desten vermieden.

Hier galt es allein im Anschlusse an eine wichtige Ver-
kehrsinstitution der Vergangenheit, welche in ihrer starren,
staatlich sanktionierten Monopolgestalt in unser Jahrhundert
hineinragte, die wundersame und doch historisch bedingte
Thatsache zu beritbren, dafs wir am Ende desselben Jahr-
hunderts aus dem freien Wetthewerbe Aller gegen Alle, durch
Jahrzehnte innerer Gihrung, der Reibung der Interessen, der
Spannung und Messung aller Krifte hindurch zu den Anfingen
einer dhnlichen Monopolbildung gelangt sind. So kniipft sich
zu aller Zeit auch im wirtschaftlichen Leben iiher gewaltsame,
unvermittelte Umgestaltungen der Gesetzgebung hinfort die
Gegenwart an die Vergangenheit, und es ist die erste Auf-
gabe jedes Volkswirtes, dies scheinbar Gesetamiilsige, die
ewigen Wahrheiten alles wirtschaftlichen Geschehens zu erfassen
und zu kennzeichnen.

i ————
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