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Yorwort.

Die vorliegende Arbeit ist dem Wunsche entsprungen, die Ent-
wickelung der deutschen Rhederei darzustellen, iber die eine zu-
sammenhingende Schrift bis soweit nicht erschienen ist. Der Ver-
fasser wurde hierzu durch seine Thitigkeit in einem Rhedereigeschift
und ein darauf folgendes Universititsstudium, wihrend dessen die
Arbeit entstanden ist, angeregt.

Die Entwickelung der Rhederei ldsst sich nicht behandeln,
ohne dass die volkswirtschaftliche Entwickelung und die Handels-
politik des eigenen Landes, wie fremder Staaten, unter deren gemein-
samen Einfluss die Rhederei steht, gleichzeitig einer Betrachtung unter-
worfen werden. Soweit ein Zusammenhang zwischen den volkswirt-
schaftlichen Zustinden, den handelspolitischen Verhiltnissen und den
Wandlungen in der Rhederei nachweisbar war, sind erstere deshalb
auch mit erortert worden. )

Die Statistik nimmt in der Arbeit einen grosseren Raum ein,
als urspriinglich beabsichtigt war, doch liess sich dies nicht vermeiden,
wenn nicht an die Stelle von Beweisen unkontrollierbare Behaup-
tungen treten sollten.

Dass der erste Band mit dem Jahre 1850 endet, findet seine Erkla-
rung darin, dass sich der Rhederei um die Mitte dieses Jahrhunderts
durch die Aufhebung der Navigationsakte Grossbritanniens neue
Bahnen eroffneten und um eben diese Zeit duch in grosserem Umfange
die Einfiilhrung der Dampfschifffahrt erfolgte, die mit der bisher auf
dem Weltmeere ausschliesslich betriebenen Segelschifffahrt mehr und
mehr in Wettbewerb trat. Beide Momente sind von so wesentlichem
Einfluss auf die weitere Entwickelung der Rhederei gewesen, dass
sich mit dem Jahre 1850 ein Abschnitt in der Grescl}ichte der Rhe-
derei von selbst ergab.



v Vorwort,

Dem Verfasser hat der stets gern gewidhrte Rat und die nie
versagte Hilfe seines verehrten Lehrers, des Herrn Professor Dr.
Fr. J. Neumann in Tiibingen zur Seite gestanden. Durch die freund-
lichst gestattete Benutzung der reichhaltigen Privatbibliothek desselben
und das bereitwillige Entgegenkommen des Herrn Dr. E. Baasch,
Bibliothekar der Kommerzbibliothek in Hamburg ist es gelungen,
auch die in Beschaffung von Litteratur bestehenden Schwierigkeiten
zum grossten Teil zu tberwinden. Beiden Herren spricht der Ver-
fasser hiermit seinen verbindlichsten Dank aus. .

Die beabsichtigte und bereits begonnene Weiterfihrung der
(zeschichte der deutschen Rhederei muss infolge der Abreise des
Verfassers ins Ausland auf spitere Zeit verschoben werden.

Hamburg, April 18g9.
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Erster Teil.

Einleitung. Die Ostsee- und Nordsee-Rhederei im Allgemeinen.
Gegensitze zwischen dieser und jener. Schiffsbau.

1. Einleitung.

Eine zusammenfassende Schrift tiber die deutsche Rhederei
existiert unseres Wissens nicht. Was auf diesem Gebiete geschrieben
ist, sind lingere oder kirrzere Mitteilungen, die sich in der citierten
Litteratur vorfinden, aber nur selten ist darunter eine lingere Dar-
stellung enthalten. Wir konnten uns in dem Studium der Litteratur
deshalb auch nicht auf solche Werke allein beschrinken, welche die
Rhederei im speziellen behandelten, zumal sich herausstellte, dass in
ihnen wenig mehr als Statistik ohne niihere Erklirung der Zahlen
gegeben wurde. Es war vielmehr erforderlich, auch eine Reihe von
Werken zu studieren, die die Handelsverhiltnisse im allgemeinen ein-
gehend erortern, und erst aus der Verbindung der Resultate dieser
Werke mit solchen aus Arbeiten vorwiegend statistischen Charakters
durften wir hoffen, ein klares Bild der Entwickelung der deutschen
Rhederei zu gewinnen.

Was die allgemeine Litteratur anlangt, so missen hier die
handelsgeschichtlichen von den vorwiegend statistisch gehaltenen
Werken geschieden werden. Zu den ersteren ist die Geschichte des
Welthandels von Beer zu rechnen; es scheint ein recht verdienst-
liches Werk zu sein, doch konnte es uns nicht wesentlich unterstiitzen,
da es nicht geniigend auf die deutsche Rhederei eingeht. Letzteres
gilt auch von der Arbeit Dullo’s iiber den ,Seehandel der grossten
deutschen Ostseeplitze®, der zwar umfangreiches, leider aber zu wenig
verarbeitetes Material liefert. Dagegen ist von ganz besonderem Wert
die ,Geschichte der Handelsbeziehungen zwischen Hamburg und
Amerika“ von Baasch. Sie unterrichtet nicht nur iiber die Han-
delspolitik Hamburgs und Bremens im Verkehr mit den Staaten diescs

Peters, Die deatsch, Rhederei. 1



— 2 —

Erdteils in so ausfithrlicher Weise, wie dies sonst wohl nirgends zu
finden sein diirfte, sondern der Verfasser schildert auch sehr eingehend
die Rivalitit Hamburgs mit der Schwesterstadt Bremen, die in der
Schifffahrt nach Amerika besonders stark zu Tage tritt. Ueber die
Entwickelung der deutschen Schifffahrt nach Amerika giebt sein Buch
bessere Auskunft, als irgend ein anderes Werk; man sieht, wie die
ersten feinen Faden im Handelsverkehr gesponnen werden, bis sich
diese zu dem dichten Netz verweben, das heute durch die Schifffahrt
zwischen Deutschland und Amerika ausgespannt ist. Angesichts einer
solchen hochst verdienstvollen Arbeit ist es zu bedauern, dass nicht
auch iber die Entwickelung der Beziehungen deutscher Schifffahrt
zu den anderen Erdteilen dhnliche Werke existieren.

Die unlingst erschienene Schrift von Professor Schifer ,Deutsch-
land zur See" bezeichnet der Verfasser als eine historisch politische
Betrachtung, und als solche war sie sehr willkommen. Der Artikel
Schifffahrt* von Professor Lexis im 5. Bande des Handworterbuchs
der Staatswissenschaften enthilt eine Uebersicht iiber die Schifffahrts-
politik und Schifffabrtsstatistik aller Volker. Der Bestimmung des
Handwérterbuches gemiiss ist sie kurz gefasst, wodurch die Moglich-
keit rascher Informierung gewiéhrt wird. Zu erwihnen ist ferner
noch die Broschiire von E. Fitger, Schiffsbau und Seeschifffahrt, in
der die Entwickelung der Seeschifffahrt der bedeutenderen europaischen
Staaten und Amerikas vorwiegend in ihrer Beeinflussung durch den
modernen Schiffsbau dargestellt ist. Als ganz besonders unterrichtend
ist aber vor allem auch das Studium des seit 1847 erscheinenden
preussischen Handelsarchives hervorzuheben, solange dieses unter der
[Leitung von Viebahn stand. Durch dasselbe wird man recht griindlich
in die Handelsverhiltnisse Preussens und auch der anderen deutschen
Seestaaten zu fremden Lindern eingefithrt. Es finden sich darin ver-
schiedene wirklich eingehende und wissenschaftliche Aufsdtze tber
den deutschen Handel und namentlich auch tber den Handel Eng-
lands. Die Werke von Viebahn und Bienengréiber iber die
Statistik des Zollvereins sind allgemein anerkannt, und auch wir ver-
danken ihnen dort, wo wir auf die wirtschaftliche Entwickelung
Deutschlands zu sprechen kommen, vielseitigen Aufschluss. Da-
mit schliesst die Reihe der Schriften ab, die Thatsachen und
Statistik zugleich bringen. Es folgt dann eine Reihe rein statistischer
Werke. Obenan steht darin die sehr verdienstvolle Abhandlung von
Bramer iber die preussische Rhederei. Sie ist die Grundlage fir
unsere Statistik geworden, da uns diese Arbeit vor anderen als be-
sonders zuverlissig erscheint. Vereinzelt sind in dieselbe auch kurze
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Betrachtungen allgemeiner Art eingeflochten; besonders ist der Be-
arbeitung der hannoverschen Rhederei und der Schleswig-Holsteins
zu gedenken, tiber die weiteres Material sonst nur beschrinkt vor-
handen ist. Ferner wurde das Jahrbuch fir die amtliche Statistik
des bremischen Staates und die tabellarischen Uebersichten des Ham-
burgischen Handels benutzt.

Von der fiir den ersten Teil in Betracht kommenden Litteratur
nennen wir zuerst die iiber die preussische Rhederei Auskunft er-
teilenden Werke, mit denen wir am reichlichsten versehen sind. Die
Arbeiten von Ferber und von Dieterici, der sich an Ferber an-
schliesst, ferner von Krause, Weber und R eden geben sowohl
Statistik, wie auch ausfithrliche Mitteilungen im Text. Speziell
die handelspolitische Seite erortern der angegebene Aufsatz in der
wGegenwart1) und die verschiedenen Anufsitze von Schubert, letztere
mit besonderer Beziehung auf den Handel in Ostpreussen. - Auch von
Pommern existieren verschiedene Einzelabhandlungen; doch ist ihnen
weniger Wert beizulegen, als denjenigen von Schubert iber Ost-
preussen. Von einzelnen Ostseehifen sind gute Monographien vor-
handen, so itber Memel, in der Memeler Denkschrift vom Jahre 1862.
Ueber den Handel Konigsbergs ist Aufschluss enthalten in der Schrift
von H. Meier, Beitrige zur Handels- und politischen Geschichte
Konigsbergs 1864, und in einem lingeren Aufsatze, welcher von
Dillenburger in der Zeitschrift des Kgl. preussischen statistischen
Bureaus, Jahrgang 1869, veroffentlicht ist. Eine &dhnliche und recht
eingehende Abhandlung ist itber Danzigs Handel von Oelrichs im
Jahre 1864 verfasst worden, die als Erginzungsheft 1 ebendersel-
ben Zeitschrift, Jahrgang 1864, erschienen ist.

Zu erwihnen sind alsdann jene Schriften, welche neben den
preussischen Handels- und Rhedereiverhiltnissen auch diejenigen der
anderen deutschen Seestaaten einer Betrachtung unterwerfen und
hier sind mit vollem Recht an erster Stelle die zahlreichen und
sehr verdienstvollen Werke von Reden hervorzuheben. Die Liebe
zur Sache und zum Vaterland, der unendliche Fleiss und die Sorg-
falt, mit der jeder Gegenstand behandelt wird, macht sie zu wert-
vollen Quellen; sie sind rein objektiv und dienen nur dem Zwecke,
ein treues Bild der wahren Sachlage zu zeichnen. Besonders hoch
zu schitzen sind seine Darstellungen iiber die deutsche Schifffahrt im
dritten Bande seiner Erwerbs- und Verkehrsstatistik vom Jahre 1854
und die ausfithrlichen Mitteilungen, welche er iiber die hanntversche

1) S. Litteraturverzeichnis,
1*
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Rhederei in seinem 1839 erschienenen Werke iiber das Konigreich
Hannover giebt. Er beschrinkt sich hierin nicht auf Hannover allein,
sondern geht auch teilweise auf die Rhederei der Nachbarstaaten
Holstein, Hamburg, Bremen und Oldenburg ein, und infolge der
Grindlichkeit, mit der alles behandelt ist, ist ihm auch manche auf
die Rhederei dieser Staaten beziigliche Auskunft zu verdanken.
An Reden ist Gilich anzureihen. Dieser geht, ausser auf die
deutschen Handelszustéinde, auch auf die englische Handelsgeschichte
und die der anderen Kulturvolker ein. Das lebhafte Interesse,
welches Giilich fiir alles, was Handel und Gewerbe betrifft an den
Tag legt, findet auch seinen Ausdruck in dem ausgiebigen statisti-
schen Material, mit dem er seine Darstellungen zu unterstiitzen
sucht. Eine recht iibersichtliche, weil kurz gefasste Darstellung der
Handels- und Schifffahrtsverhiltnisse Deutschlands um das Jahr 1846
ist sodann eine Arbeit von C. W. Oehlrich, ,Die deutsche Kiiste
und das Binnenland“. Der Verfasser bezweckt nicht eine erschopfende
Abhandlung; seine Absicht war, ,,dem deutschen praktischen Publikum
cine fassliche, leichte Uebersicht iiber die (iesamtverhiltnisse der
Handelslage Deutschlands® zu verschaffen. Dieser Zweck ist erreicht
worden, und auch heute noch wird man das Biichlein nicht ohne
Interesse lesen. Wenn wir nun zum Schlusse noch die 3 Binde von
Soetbeer iiber Hamburgs Handel nennen, so ist damit die Reihe der
Werke genannt, die uns sowohl durch ihren Text wie durch das
statistische Material von Wert gewesen sind. Soetbeer zihlt in
seiner knappen und prazisen Art in erster Linie zu ihnen. TUeber
Bremens Schifffahrt waren nur einige kurze Brochiiren zuginglich,
unter ihnen eine sehr verdienstliche statistische Uebersicht von
Smidt. Eine gute Statistik ist beziiglich der Oldenburgischen Schiff-
fahrt vorhanden, und iiber die Schleswig Holsteinsche Rhederei giebt
das 1. Heft des 3. Jahrganges des Archivs fiir (zeschichte, Statistik
u. s. w. der Herzogtimer Schleswig-Holstein und Lauenburg einige
Auskunft. Zur Erginzung des statistischen Materials ist das Jahr-
buch fir Volkswirtschaft und Statistik von Otto Hiibner, sowie das
wohl wenig bekannte aber doch unterrichtende statistische Jahrbuch
von Karl August Miiller herangezogen.

Erst spiter sind uns die vortrefflichen Schriften von Bowring
und Osiander bekannt geworden, die ihrem wertvollen Inhalte nach
einen ersten Platz in der Reihe der citierten Biicher verdienen.
Sie zahlen neben Nebenius jedenfalls mit zu den besten Arbeiten,
die in Beschreibung der inneren und #usseren Verhiltnisse des Zoll-
vereins vorhanden sind.
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Soviel itber die benutzte Litteratur. — Zur Sache selbst sei
noch bemerkt, dass auf den Versuch, eine absolut richtige Statistik
zu schaffen, verzichtet werden musste. Die gegebenen Zahlen ver-
mogen bei Vergleichen nur ein relativ richtiges Bild von dem
Stande der Rhederei zu geben. Der Grundsatz z. B., nach dem die
Trennung der Seeschiffe und Kiistenschiffe erfolgt, dass ndmlich zu
den Seeschiffen diejenigen Fahrzeuge zu rechnen sind, deren Brutto
Raumgehalt 50 cbm = 17,65 Register Tons iibersteigt, ist erst seit
Einrichtung der Reichsstatistik im Jahre 1873 einheitlich durchge-
fithrt1). Bis dahin existierte ein dhnlicher, einheitlich durchgefithrter
Grundsatz fir das gesamte deutsche Kiistengebiet nicht. Eine Tren-
nung der Kiistenschiffe von den Seeschiffen geschah in der Statistik
entweder iiberhaupt nicht, oder sie wurde hiufig irrtiimlich in der
Weise gemacht, dass die betreffenden Schiffe, je nachdem sie gerade
im See- oder Kiistendienst beschiftigt waren, in der Statistik zu den
See- oder Kiistenschiffen gerechnet wurden?. In Preussen war zwar
im Jahre 1846 zum Zwecke einer Abgabenerleichterung fir kleine
Schiffe angeordnet worden, dass als Kistenschiffe alle diejenigen
Fahrzeuge zu betrachten seien, deren Grosse 25 Last (etwa 37!/, Re-
gister Tons) nicht iiberschreite; doch ist diese Bestimmung fir die
damalige amtliche Schifffahrtsstatistik unberiicksichtigt geblieben3).

Waren die Schwierigkeiten, eine einigermassen einheitliche
Statistik fiir den Schiffsbestand der Hifen Preussens zu erhalten,
dank der Arbeit von Bramer nicht sehr gross, so hatte doch auch
dieser schon den Versuch einer Zusammenstellung des Bestandes
aller Seeschiffe innerhalb des gesamten deutschen Kiistengebietes
nach einheitlicher Basis aufgeben miissen, da die Anlage der be-

~ treffenden Statistiken in Schleswig-Holstein, Oldenburg, Hannover,
" Preussen u. s. w. eine verschiedene war¥). f
Auch ist es nicht gelungen, fir jeden einzelnen Hafen den

jeweiligen Bestand an Schiffen Jahr fiir Jahr zu ermitteln; haufig
enthalten verschiedene Quellen auch sehr verschiedene Angaben. Wo
dieses der Fall war, wurden diejenigen Zahlen als der Wahrscheinlich-
keit mehr entsprechend angenommen, welche im Vergleich mit zu-
verldssigen Angaben fur die voraufgegangenen und nachfolgenden
~ Jahre diesen am nichsten kamen.
- Schliesslich noch Eins.

1) Gemiss Bundesratsbeschluss vom 7. Dezember 1871. Weiteres hieritber in der
' Statistil des Deutschen Reiches, Bd. VIII, III, S. 2.

2) S, Dieterici, Verkehrs- und Verbrauchsstatistik 1848, Bd. III, S. 428.

3) S. Brimer, S. 312.

4) S. Brimer, S. 3i11.
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Die Grosse eines Schiffes pflegte man bis etwa zum Jahre 1870
in Lasten auszudriicken; am héufigsten wurde die Last von 4o00
preussischen Pfund zu Grunde gelegt, wofir man bei Befrachtungen
im Binnenlande auch wohl 36 Centner = 3960 Pfund, und bei Ge-
treideverschiffungen zur Ostsee 356!/, preussische Scheffel Roggen
rechnete. In Libeck wurde die Tragfahigkeit eines Seeschiffes in
Kommerzlasten von 6ooo litbischen Pfund = 6240?%/; preussischen
Pfund, in Hamburg in Kommerzlasten zu 6ooo hamburger Pfund =
6217%, preussischen Pfund angegeben. In Mecklenburg unterschied
man sogar mehrere Arten von Lasten, einmal, bei Befrachtungen der
Schiffe, die Schiffslast zu qo00 mecklenburger Pfund = 4140 preussi-
schen Pfund; daneben aber kam fir die Tragfihigkeit der Schiffe
noch die Roggenlast zu 6ooo Pfund = etwa 6210 preussischen Pfund
in Berechnung, und nach einer uns vorliegenden Mitteilung des gross-
herzogl. Statistischen Amts zu Schwerin soll von den Rhedern viel-
fach auch nach lasten von 7g9oo und selbst gooo Pfund gerechnet
sein. Altona hatte Kommerzlasten von 5200 hamburger Pfund =
5388 preussische Pfund, Schleswig-Holstein rechnete nach Kommerz-
lasten von 5200 didnischen Pfund = 2600 franzosische Kilogramm =
5559 preussische Pfund, oder 8o déinische Kubikfuss Rauminhalt.
Nur Hannnover stimmte mit Preussen genau iiberein, indem hier
4000 hannoversche Pfund = 4000 preussische Pfund = 1 preussische
Schiffslast waren. In Oldenburg und Bremen wurde gleichfalls nach
Lasten von 4ooo Pfund gerechnet, doch war diese in Oldenburg =
etwa 4108, und in Bremen = 4263!/, preussische Pfund. In Eng-
land war das allgemein gebriuchliche Mass die ton of shipping =
2000 englische Handelspfund oder 42 englische Kubikfuss Raum-

inhalt = 1940 preussische Pfund, wihrend in Frankreich der Millier
oder die neue Schiffstonne (nouveau tonneau de mer) = 1000 Kilo-
gramm = 2138 preussische Pfund bei der Gréssenberechnung eines

Schiffes zu Grunde gelegt war.

Aus den gemachten Angaben erhellt schon ohne weitere Aus-
einandersetzung, wie verschiedenartig die Resultate des Schiffsver-
messungsverfahrens sein mussten. Nicht einmal tber den Zweck der
gesetzlichen Messungen war man einig, indem zuweilen als solcher
die Feststellung der Grésse der Schiffsriume, gewdhnlich aber die
Bestimmung der Tragfihigkeit des Schiffes behufs Festsetzung der
Abgaben erschien !).

Unter diesem Mangel an einheitlicher Berechnung der Schiffs-
grosse musste natarlich die Zuverlissigkeit aller Statistiken sehr

1) S. Reden, Zeitschrift 1847, S. 388.
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leiden, und hieraus, sowie aus der nicht streng durchgefiihrten Schei-
dung der Seeschiffe von den Kiistenschiffen, sind auch die so héufig von
einander abweichenden Angaben iiber den Schiffsbestand zu erkliren.
Um nun wenigstens ein einheitliches Mass zu erhalten, sind alle
Zahlen in Register Tons, dem heute iiblichen Schiffsmass umgerechnet,
indem zu diesem Zwecke die preussische Last von jooo Pfund =
1!y, RT. gesetzt und die Kommerzlasten und Roggenlasten ent-
sprechend berechnet wurden. Nach einer preussischen Verordnung
vom 19. Februar 1862 sollten ndmlich 1,95 englische register ton =
1 danische Kommerzlast von 5200 Pfund gerechnet werden. Nimmt
man nun das Verhiltnis der dédnischen Kommerzlast zur preussischen
Normallast wie 5200:4000 oder wie 13:10 an, so folgt 1,5 englische
ton = 1 preussische Normallast!). Die Register-Tonne ist ein Raum-
mass und — 2,83 chm. Man unterscheidet die brutto und netto
R.T. Durch letztere wird das Mass von Giitern bezeichnet, welche
ein Schiff nehmen kann. Doch es wiirde zu weit fithren, wenn wir
hier auf die Einzelheiten der komplizierten Schiffsvermessungstechnik
zur niheren Klarlegung des Unterschiedes zwischen brutto und netto
R.T. eingehen wollten. Daneben wird aber auch nach , Tons Tragfahig-
keit* (dead weight) zur Feststellung des Gewichts der vom Schiff zu
tragenden last gerechnet, und dieses scheint der Massstab gewesen
zu sein, nach dem allgemein, etwa bis zur Einfilhrung des einheit-
lichen Schiffsvermessungsverfahrens im Deutschen Reich?), die Grosse
eines Schiffes angegeben wurde. Dies ist aus einer Bestimmung
beziiglich der Messung der Tragfihigkeit preussischer Schiffe vom
25. September 1815 zu entnehmen, in welcher gesagt ist: ,Es soll
behufs der Vermessung der Schiffe und der darnach zu regulierenden
Abgaben hierfiir in den gesamten Hifen der Monarchie eine gleiche
Schiffslastengrosse angenommen werden, welche zu 4000 Berliner
Pfund oder 5o Berliner Scheffel Roggen (zu 8o Pfund der Scheffel)
festgesetzt ist“3), und wird ferner auch durch den Ausdruck ,Last”
bestatigt, womit nichts anderes, als die Schwere der zu ladenden (ziiter
gemeint sein kann.

2. Unterschied zwischen der Ostsee- und Nordsee-Rhederei.

Die Hifen, deren Rhederei in der vorliegenden Arbeit einer
-speziellen Betrachtung unterworfen werden, sind:
I) S, Brimer, 5. 315.

2) Vgl 8: 5,
3] 5. Brimer, 8. 313.



A) im Ostseegebhiet:
1. Preussen:
a) in Ostpreusscn Memel, Konigsberg mit Pillau;
b) in Westpreussen: Elbing und Danzig;
¢) in Pommern: Kolberg, Stolpmiinde, Riigenwalde, Stettin
mit Swinemiinde, Stralsund, Greifswald, Wolgast, Ucker-
miinde und Barth;
2. in Mecklenburg: Wismar und Rostock;
3. Liibeck;
4. in Schleswig-Holstein, Ostkiiste: Kiel, Flensburg und Apen-
rade;
B) im Nordseegebiet:

1. Schleswig-Holstein, Westkiiste: Altona;

2. Hamburg mit Cuxhaven;

3. Bremen mit Bremerhaven;

4. in Oldenburg: Brake a. W. und Elsfleth;

5. in Hannover: Geestemitinde, Emden, leer und Papenburg;
6. im Rheingebiet: Ko6ln a. Rh.

Hiermit sind alle Héfen erwihnt, in denen die Rhederei jemals
von Bedeutung gewesen ist, und im Interesse des allgemeinen Zu-
sammenhanges darf darauf verzichtet werden, die kleineren und
kleinsten Hifen eingehender zu behandeln, zumal iiber sie nur in
sehr beschrianktem Masse Material zur Verfiigung steht.

Wir unterscheiden zwischen Ostsee- und Nordsee- Rhederei, da
sich, je mehr wir uns der heutigen Zeit nihern, Unterschiede in der
Entwickelung wahrnehmen lassen, die eine solche Scheidung not-
wendig: machten. )

Die Ursache dieser verschiedenartigen E ntwickelung der Rhe-
dereien beider Meere liegt vorzugsweise in der ungiinstigeren Lage
der Ostsee zu den Bahnen des Verkehrs, auf denen sich heute der
grossere Teil des internationalen Handels vollzieht. Die Ostsee hat
mehr den Charakter eines Binnenmeeres, wie schon der Umstand
anzeigt, dass hier Ebbe und Flut zu fehlen scheinen, die da, wo sie
auftreten, erkennen lassen, dass man sich in unmittelbarem Zusammen-
hang mit dem Weltmeere befindet; sie liegt am #ussersten Ende
der Verkehrsstrasse, die iiber den atlantischen Ozean geht; sie ist
das Meer fur Deutschland ostlich der Elbe, fir Russland, Skandina-
vien und Dédnemark und die Briicke fiir die mehr nationalen als
internationalen Beziehungen dieser Linder miteinander. Die Nordsee
dagegen ist ein Stiick des Ozeans, sie ist das Thor zu demselben
und iber sie findet der Verkehr zwischen Centraleuropa und den



— gy .—

iiberseeischen Liandern statt. Die Nihe des Ozeans und giinstigere
klimatische Verhiltnisse, die den Schiffahrtsverkehr in den Nordsee-
hafen wihrend des ganzen Jahres gestatten, wogegen die meisten
Ostseehifen in strengen Wintern fir mehrere Monate geschlossen zu
sein pflegen (nach Schubert in Reden’s Zeitschrift 1847, Seite 34,
preussische Hafen, 41/, Monate lang), verleihen jenen natiirliche Vorzige
vor den Héfen des Ostseegebiets. Dieser Vorzug der Lage am offenen
Meere ist massgehend gewesen fiir die neuere Entwickelung der
Nordsee-Rhederei, die dadurch in dem Grade ein Uebergewicht iiber
die Ostsee-Rhederei erlangte, als die iiberseeische Schifffahrt an Aus-
dehnung zunahm und die giinstigere Lage der Nordseehifen zum
Betrieb der iiberseeischen Rhederei damit zur Geltung kam. Man
konnte sagen, dass einerseits die Lage der Nordsechifen in der Nihe
des deutschen Industriecentrums von grosserem Einfluss auf die Ent-
wickelung ihrer Rhederei gewesen sei, als die Lage an einem offenen
Meere, und dass andererseits die geringere Aushildung der Ostsee-
schifffahrt mit dem vorzugsweise landwirtschaftlichen Charakter von
Deutschland ostlich der Elbe, der der Schifffahrt weniger Ausfuhrgiiter
schafft, in Zusammenhang stehe; doch ist die industrielle Entwickelung
der westlichen Hilfte Deutschlands zum Teil wieder auf die Nihe
der Nordsee zuriickzufithren, welche gestattete, mit geringeren Trans-
portkosten Rohstoffe hereinzubringen und Fabrikate auszufithren, als
nach und von den Ostseehifen, da bei den letzteren die lingere
Reisedauer und die gefahrliche Fahrt um Cap Skagen in Betracht
kam. Die Nihe des offenen Meeres regt den Handel an und mit
diesem wichst auch die Industrie heran. Nicht wenig wurde in
neuerer Zeit die industrielle Entwickelung Westdeutschlands auch
durch die grossen Vorrite an Kohlen und Eisen gefordert, die den
Uebergang zur Industrie erleichterten.

Abgesehen von diesen die Nordseehifen begtnstigenden natiir-
lichen Verhiltnissen driickte aber auch der Sundzoll bis zum Jahre
1857 schwer auf den Handel und die Schifffahrt der Ostseehifen, und
besonders war die Konkurrenz von Hamburg gefiirchtet, welches den
Sundzoll vermied, indem von hier aus die Waren iiber Land nach
dem Osten befordert wurden. Danzig allein berechnete die Abgaben,

- die es im Jahre 1854 an Dédnemark an Sundzoll zu entrichten hatte,
auf 138249 Thir. preuss. Courant. Davon entfielen 118312 Thir. auf
Warenzoll und 19937 Thir. auf Schiffsabgaben?). Im einzelnen wurde
gezahlt?):

1) S. Danziger Handelskammer Bericht von 1855.

20 5. Dulle, 5. 52.
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fiur Baumwolle, Kaffee und Rohzucker 2 Proz. vom Werte
, Roheisen 5 iy 3 2
., Rosinen und Gewiirze 5—7  » 5 .,
, braunes Harz und geringe Weine 1O o ,,
1 8—i12 I T
, Holz 53—6 5 1
v » Spirituosen Lo ¥ #
» Heringe 2ty h i
,,  Baumwolle und Twiste B Al W »

Daieben wurden aber auch noch Abgaben fiir Leucht- und
Bakeng:ld, Zollamtsgebithren, Armengeld, Translateurkosten und
Klarierungsprovision erhoben. Um diese bedeutenden Zollsitze ver-
teuerten sich also die Waren bei dem Transport uber die Ostsee-
hifen gegeniber demjenigen iiber Hamburg. Der Zoll belastete in-
dessen nicht alle Ostseehifen in gleichem Grade. Stettin z. . wurde
von der preussischen Regierung eine Riickzollvergiitung von 2!/,°/,
des Sundzolls zu Teil, die vom 2z. Mirz 1845 an auch Danzig zu-
gestanden wurde ).

Bremen und Hamburg waren aber noch weiter dadurch be-
giinstigt, dass sie ausserhalb des Zollvereins standen und die Waren
hier lange unverzollt Jagern konnten, ehe sie ins Innere Deutsch-
lands weiter versandt wurden, wodurch eine ausserordentliche Bewe-
gungsfreiheit, die Grundlage aller Handelsunternehmungen, gegeben
war ?).

Auch erhob der Zollverein an der Iandgrenze niedrigere Durch-
fuhrzolle als an der Seegrenze, so dass es vorteilhafter war, die Waren
von Hamburg, resp. direkt von Frankreich oder den Niederlanden
per Bahn nach Polen zu schaffen, als auf dem beewege iiber einen
Ostscehafen.  Aehnliches zeigt folgende Berechnung nach Dullo,
welche auf Stettin Anwendung findet, tber die Unkosten fiir den

1) S. Oelrichs, Beitrige, S. 42.

2) Dass aul dieser Stellung Hamburgs und Bremens ausserhalb des Zollvereins zum Teil
die Bedeutung des Handels jener beiden Stidte beruhte, wird mit besonderem Nachdruck

von Osiander, Betrachtungen iiber den preussischen Zolltarif 1837, S. 142 fl. vertreten;
er hebt namentlich hervor, dass

1. eine Begiinstigung des Zwischenhandels durch die Handelsfreiheit stattfinde, welche
nicht durch die Beschrinkung in Entrepots zu ersetzen sei; infolgedessen kdnnen

2, die Warenlager grosser und vielseitiger sein,

3. Arbeite auch der Inlinder am liebsten mit cinem Platze, auf welchem seine
Unternehmungen niemals durch Zollformalititen beengt wiirden. Vgl. auch John
Bowring, Bericht iiber den deutschen Zollverband an Lord Palmerston.
Berlin 1840. S. 62.
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Transport eines Centners Brucheisen von England nach Béhmen
etwa zu Anfang der soer Jahrel): 2

v iiber Hamburg:

Fracht bis Harburg S or s

» » Tetschen T 3l

Assekuranz — g el

Elbzoll e B

A Gesamtkosten 19 Sgr. 6 Pf.
iiber Stettin:

Fracht bis Stettin 6.19gr..1,3, Pf.

Sundzoll TR T

Stromfracht bis Berlin und Assekuranz 2 6

o von Berlin bis Tetschen S Bl

Transitzoll S0 G,

Gesamtkosten 22 Sgr. — Pf.

Die vorhandene Differenz von 2 Sgr. 6 Pf. zu Ungunsten
Stettins wird fast allein dargestellt durch den Sundzoll und durch
das Plus des Transitzolles gegeniiber dem Elbzoll. Wire der Sund-
zoll nicht, und wire der Transitzoll auch nur ebenso hoch, wie der
Elbzoll, so wiirden, sagt Dullo, die Kosten auf beiden Routen fast
gleich sein. Die Folge davon war, dass z. B. 1852 60000 Centner
Eisen anstatt iiber Stettin iiber Hamburg nach Oesterreich befordert
wurden 2).

Eine Ermissigung des Elbzolles durch die Elbschifffahrtsakte vom
Jahre 1821, wodurch ein leichterer und billigerer Weg auf der Elbe
fir die Beziehung iiberseeischer Produkte den preussischen und pol-
nischen Provinzen geoffnet wurde, war fir den Handel der Ostsee-

- hiifen schon frither nachteilig gewesen, so dass, wihrend im Jahre
1821 noch 27 grossere Schiffe mit Kolonialwaren aus london in
Danzig angekommen waren®), im Jahre 1828 die Zahl derselben nur
noch 7—8 betrug.

In dem Ostseegebiet war man geneigt, die Schuld der geringen
industriellen Entwickelung des Ostens und der dadurch wieder in
Mitleidenschaft gezogenen Rhederei hauptsichlich den damals noch
bestehenden Eisenzollen zuzuschreiben, die noch zum Nachteil der
Ostseeprovinzen differenziert waren. Der Bericht des Vorsteheramtes
der Konigsberger Kaufmannschaft vom Jahre 1865 fithrt hierauf die

I} S. Dulle, ' S. 3.
2) S: Dullo, 5. 4.
3) S. Oelrichs, 8. 42



geringere Kapitalansaminlung im Osten zuriick und sagt, die hohe
Bliite der westphilischen Eisenindustrie habe von der Landwirtschaft
und den Gewerben des Ostens durch Vertenerung und Einschrinkung
‘ihres Eisenkonsums mit bezahlt werden miissen.
Nach dem preussischen Zolltarif vom Jahre 1818 betrugen diese
Zolle Y) ndmlich '
in den 6stl. Prov. indenwestl. Prov.

pro Centner pro Centner
auf Schwarz- und Sturzblech aller Art Mk. 6,75 Mk. 6,—
Weissblech aller Art w 12,— » 71,50
Eisendraht und Anker e 19, » 6,—
ganz grobe Eisenwaren i B n 1,50
grobe Eisenwaren n 10,75 n I5:2§
feine Eisenwaren R i e O T

Nach dem neuen Tarife vom 1. September 1844 wurde Roh-
eisen, das bisher frei war, ebenfalls mit einem Eingangszoll, von
Mk. 1,— pro Centner, belegt und der Zoll fir Schmiedeeisen in
Stiben von Mk. 3,— auf Mk 4,50 und fiir eine andere Facon des-
selben FEisens von Mk. 3,— auf Mk. 7,50 pro Centner erhoht?).
Es ist wohl anzunehmen, dass der Schiffsbau und die Rhederei in
der Ostsee sich kriftiger entfaltet haben wiirden?), wenn diese Zolle
nicht bestanden hitten und namentlich dirfte es fiir diejenige
Zeit zutreffen, in welcher es sich darum handelte, zum Bau von
eisernen Schiffen und von Dampfern iiberzugehen. Dass damals
eine kriftig entwickelte Eisenindustrie ein wesentliches Forderungs-
mittel fiir die Ostsee-Rhederei gewesen sein wiirde, ist nicht zu be-
zweifeln. Gerade aus dem Fehlen einer solchen erklirt sich der
so spite Uebergang der Ostsee-Rhederei zur Dampfschifffahrt.
Nicht allein von den Konigsbergern wurden die Eisenzolle als ein
Hindernis jeglicher industrieller Entwickelung angesehen; auch die
Danziger Kaufmannschaft hatte oft dariiber Beschwerde gefiihrt, dass
die hohen Eisenzolle, wie auf alle iibrigen Gewerbe, so namentlich
auch auf den Schiffsbau hemmend und driickend einwirkten, indem
die inldndische Fabrikation nicht imstande sei, den Bedarf an Eisen-
waren zum Schiffsbau, namentlich die Ankerketten, so billig her-
zustellen, wie diese aus England bezogen werden konnten, und dass
durch den hohen Zoll solche zur Ausristung der Schiffe not-
wendigen Gegenstinde zu sehr verteuert wiirden, um die Konkur-

1) S, Kriokel, Die Entwickelung des deutschen Zolltarifsystems seit 1848, S. 27.
2)iDasy 8. 37
3) Vgl S, 19/20.
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renz im Schiffsbau mit dem Auslande bestehen zu kénnen. Dem drin-
genden Verlangen nach Aufhebung der Eisenzolle suchte nun zwar

- die Regierung seit 1848 durch Gewihrung von  Schiffsbauprimien

einigermassen Rechnung zu tragen, doch bildeten sie nur einen
teilweisen Ersatz fir den gezahlten Zoll, und erst seit dem Jahre
1853 wurde nach Vereinbarung zwischen den Zollvereinsstaaten eine
Zollvergiitung fir das zum Bau und zu Reparaturen von Seeschiffen
eingefiihrte Metall unter gewissen Bedingungen gewihrt, freilich
nur fir die erste Ausriistung der Schiffe, nicht aber fiir den spiter
etwa hinzutretenden Bedarf bei Erneuerung einzelner Stiicke!).

Endlich wurde die Ostsee-Rhederei auch dadurch ungiinstig
beeinflusst, dass England seinen Bedarf an Wolle und Holz, den es
friher, wenigstens soweit es den Holzimport betraf, vorzugsweise
iiber die Ostseehifen gedeckt hatte, jetzt zum Teil aus Australien
und Canada holte ?),

Zu alledem kamen nun noch die schon beriihrten Assekuranz-
primien, die fur nach der Ostsee segelnde Schiffe infolge der damit
verbundenen grosseren Gefahren besonders hohe waren: es betrug
diese Pramie z B. in Bremen auf Schiffe

nach Hamburg 8/y—2 Proz.
» Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen 11/, 3
» London, Hull und Newcastle 1—2 (%
» Oporto, Lissabon, St. Ubes 1%,—3
» Cette, Marseille L A
» (Genua, Livorno 2l —y
» Nordamerika y—3
» New-Orleans, Havannah 2—4 s
,» DBrasilien 1%,—a4
» Ostindien 3—5Y% »

Dagegen

nach Gothenburg, Kopenhagen =5t
» Lubeck, Wismar, Rostock. Stettin 1%/,—6
,» Danzig, Konigsberg, Memel B

nach Riga, Reval, St. Petersburg 2ly—10

von einem Hafen der Ostsee zum andern® 1—6

Es trafen mithin viele Umstinde zusammen, wodurch die Ostsee-
Rheder gegeniiber den an der Nordsee wohnenden Rhedern benach-
teiligt wurden. Immerhin aber diirfte die Nihe des offenen Meeres
wohl als die wichtigste Ursache dafir anzusehen sein, dass sich

1) S. Oelrichs, S. 44.
2) S. Giilich, Bd. II, S. 400.
3) S. Reden, Hannover, S, 164/s.
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die Nordsee-Rhederei kriftiger entwickelt hat, als dasselbe Gewerbe
im Ostseegebiet!).

Zunichst trat dieses natiirliche Uebergewicht der Nordsee nicht
zu Tage; im Gegenteil war die Ostsee-Rhederei der Nordsee-Rhe-
derei lange iiberlegen, wie daraus hervorgeht, dass nach S. 183 auf
die Ostsee-Rhederei im Jahre 1840 61,34, dagegen auf die Nord-
see-Rhederei nur 38166 0/, des Gesamtbestandes der deutschen Handels-
flotte entfielen. Dieses Uebergewicht der Ostsee verringerte sich in-
dessen mit der voranschreitenden industriellen Entwickelung Deutsch-
lands, so dass im -Jahre 1850 freilich noch 58,397, der gesamten
Rhederei auf die Ostsee, dagegen doch schon 41,61, auf die Nord-
see entfielen,

Dann verschob sich das Verhiltnis. zu Ungunsten der Ostsee-
Rhederei noch mehr, als Deutschland anfing, Getreide zu impor-
tieren, anstatt zu exportieren, denn hierdurch ging gerade den deut-
schen Ostseegebieten, den Kornkammern Englands, ihr wichtigster
Ausfuhrartikel verloren. Noch Anfang der 6oer Jahre fithrte Deutsch-
land an Roggen ungefahr ebensoviel ein, wie es ausfihrte, namlich

Ausfuhr Einfuhr
1000 1000
1861 1310 Meter-Centner 1360 Meter-Centner ?)

aber schon in den nichsten Jahren inderte sich dieses Verhiltnis
betrichtlich, und es hat sich alsdann, wie die nachstehenden Zahlen
zeigen, immer mehr zu Gunsten der Einfuhr verschoben.

Ausfuhr . Einfuhr
1000 1000
1865 778 Meter-Centner 1 360 Meter-Centner?)
1870 1610 8 4 300 =
1871 1570 » 7 8oo »
1872 790 i 5 500 3
1873 1590 " 7 800 5
1874 1 700 =y 9 500 ko
1875 I 560 ” 7 000 :
1876 I 000 . 11 100 3
1877 1 760 » 11900 4
1878 I 960 » 9450  »
1879 1 460 % 14 700 b
1880 266 W 6 896 1
1881 116 b 5755 i
1882 158 o 6583 i

1) Vgl. Osiander, Betrachtungen iiber den preussischen Zolltarif 1837, S. 255, wo
derselbe sagt: ,,In ihrem Handel mit den anderen Weltteilen sind die Vereinsstaaten haupt-
siichlich auf die Vermittlung der Hansastidte und der hollindischen, sowie der belgischen
Seepliitze angewicsen, da die preussischen Hifen an der Ostsee, vermoge ihrer geographischen
Lage, schwerlich je ecine grosse Rolle in demselben spiclen werden.*

2) S. Handw. d. Staatsw., Bd, ITL, S. 885, Art. Getreidehandel u. Suppl.-Bd. I, S. 355.

3) 1 Meter-Centner = 100 kg.



Ausfuhr Einfuhr
1000 1000
1883 121 Meter-Centner 7 770 Meter-Centner
1884 63 o 9 616 W
1885 40 <5 7 697 "
1886 32 = 5 653 e
1887 31 % 6 385 w
1888 23 5 6528 5
1889 6 4 10 597 &
*1890 I i 8 762 "
1891 I > 8 427 A
1892 9 i 5 486 "
1893 3 » %243 ”
1894 497 » 6536 "
1895 360 ” 9:048 i

Die Weizeneinfuhr nach Deutschland betrug

in 1000 Meter-Centner in 1000 Meter-Centner
Mehreinfuhr als Ausfuhr \

18061 3510

1865 2130

1870 3 080

1871 4 390

1872 3 0bo

1873 3 660

1874 4 080

1875 4.990

1876 6 850 2 970
1877 9 400 2 050
1878 10 600 2 750
1879 9 150 3 118
1880 2276 494
1881 3619 3 085
1882 6872 6 247
1883 6419 5611
1884 7 545 7 183
1885 5724 5583
1886 2733 2 650
1887 5473 5 445
1888 3398 3387
1889 5 169 5 101
1890 6723 6721
1891 9 053 9 050
1892 12 962 12 g6o
1893 7 035 7032
1894 11538 10 746
1805 13 382 12 683

Die Roggenausfuhr zeigt von 1861—79 keine einschneidende
Aenderungen, fillt aber von 1880 ab rasch und stark; andrerseits
nimmt die Einfuhr von Roggen seit 1861 betrichtlich zu, und auch
die Weizeneinfuhr zeigt steigende Ziffern. Der Einfluss dieser That-
sache auf die Rhederei tritt darin zu Tage, dass dieselbe sich seit
1860 mehr und mehr nach der Nordsee hin konzentriert hat. Es
entfielen namlich von der gesamten deutschen Rhederei

; auf die Ostsee: .
~ 1860: 412000 RT = 48,75' Proz.
1870: 449823 , = 4579
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18807 " 443265 RT = 37,52 Proz.

1866 (335002 sk =—=lad 2l .
BBQE 2R 03 Ghmwy S T R
auf die Nordsee:

1860: 433478 RT = 51,25
1670415582532 0 —0s g Sl
18807 738260 " —0fa nBEL
n8g0: Lag8 25k L, = b2t i
Tus: p2b2hy ST = g Ge s TN

Indessen schlummerten vorliufig noch die Elemente, welche
spiter die Blate der Nordsee-Rhederei hervorriefen, da bei der
politischen Zerrissenheit Deutschlands, die in unzihligen Zollschranken
ihren Ausdruck fand, eine exportfihige Industrie, wie England sie
bereits zu Anfang dieses Jahrhunderts besass, gar nicht aufkommen
konnte. Erst als durch den Zollverein diese innern Zollgrenzen be-
seitigt wurden und damit auch in Deutschland eine Industrie ent-
stand, kam den Nordseehiifen ihre ginstige Lage zu Gute.

3. Der Schiffsbau.

Vor der Betrachtung der Rhederei wird noch kurz auf den
Schiffsbau einzugehen sein, da dieser mit der Rhederei selbst in
engem Zusammenhang steht. Wo Schifffahrt betrieben werden kann,
ruft sie den Schiffsbau hervor, wenn das Hauptmaterial zu demselben
nicht zu schwierig zu beschaffen ist.

Solange noch grossere Seeschiffe aus Holz gebaut wurden, etwa
bis zu Anfang der 7oer Jahre, war das Material dazu, Eichen- und
Fichtenholz, in Deutschland in ausreichender Menge und in guter
Beschaffenheit vorhanden, und die meisten deutschen Rheder pflegten
auch ihre Schiffe auf deutschen Werften bauen zu lassen. Es kam
sogar vor, dass deutsche Werfte auch fiir das Ausland Schiffe lieferten,
weil sie billig bauten; so wurden von 1858—6g 30 neue auf preussi-
schen Werften erbaute Schiffe an nicht deutsche Rhedereien verkauft?).

Erst mit dem Uebergang zum -Bau eiserner und stihlerner
Schiffe dnderten sich die Verhiltnisse. Die deutschen Werfte waren auf
den Bau derselben nicht eingerichtet, es wurde ein ganz anderes
Personal erforderlich, an Stelle der Schiffszimmerleute traten Schlosser
und Schmiede. Es entwickelte sich eine Schiffsbauindustrie, und
England, in aller Indystrie Deutschland zunichst tiberlegen, riss auch
diese an sich. Die deutschen Werfte verodeten und gingen zum

1) S: Brimer, S. 335,
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- grossten Teil ein. Bis auch die deutsche Schiffshautechnik sich den
neuen Verhiltnissen angepasst hatte, verging eine Reihe von Jahren,
und erst in neuester Zeit haben die deutschen Rhedereien wieder
angefangen, nachdem lange Zeit nur in England gebaute Schiffe
Ru genossen, sich auch,den deutschen Werften wieder zuzuwenden.

Um die Mitte dieses Jahrhunderts waren fast in jedem kleinen
Hafen eine oder mehrere Werfte zu finden. In Preussen waren solche
in Memel, Pillau, Konigsberg, Elbing und Danzig, ferner in Stolp-
miinde, Rigenwalde, Kolberg. Im Regierungsbezirk Stettin allein
waren an 8 verschiedenen Orten W;erfte, und ebenso gab es Schiffs-
bauereien in Wolgast, Greifswald, in Stralsund und dessen Umge-
bung, sowie in Barth. Sie gehorten meistens Schiffszimmermeistern
an, die auf ihnen im Auftrage der Rheder nach vorausgegangener
Vereinbarung die Schiffe erbauten ).

Die hochste Zahl von Schiffen, welche in ganz Preussen in
den Jahren 1819-—45 gebaut wurde, war in den Jahren 1850 und
1841 mit je 102 Schiffen erreicht; die geringste Zahl war 7, im Jahre
1821. Am meisten wurde im Regierungsbezirk Stettin gebaut, nim-
lich im Durchschnitt des angegebenen Zeitraumes jihrlich 14,239/,
der gesamten Neubauten; dann folgte der Regierungsbezirk Stral-
sund mit 3,73°,%. Viel wurde auch in Memel, Danzig und Barth
gebaut, weniger dagegen in Pillau, Konigsberg und im Regierungs-
bezirk Koslin.

In den Jahren von 1858—6g wurde der Schiffsbau am lebhaf-
testen in Barth und seinen auf Dars und Zingst gelegentn Vor-
orten getrieben. Es wurden hier wihrend dieser 11jahrigen Periode
nicht weniger als 183 Schiffe vom Stapel gelassen. Dann folgten
Stralsund mit 105, Greifswald mit g7, Stettin mit go Schiffen. Danzig
hatte 78, Uckermiinde 76, Elbing 57, Memel 50 und Wolgast 43
neue Schiffe abgeliefert. In den iibrigen Orten wurden hochstens
3 Fahrzeuge im jihrlichen Durchschnitt gebaut ®).

Wihrend an vielen nicht besonders giinstig gelegenen Orten,
wie in Barth, der Schiffsbau hiernach in Bliite stand, war er in
Kénigsberg verhiltnismissig unbedeutend. Es sind hieriiber einige
nihere Nachrichten bei-H. Meier in seinen Beitrigen zur Handels-
und politischen Geschichte Konigsbergs S. 81 vorhanden. Er findet
es auffallend, dass hier, obgleich vortreffliche Eichen das Haupt-

1) S. Reden, Zeitschrift 1847; S. 392.
2085, Bramer, S. 332.
3) S. Briamer, S. 334/s.

Peters, Die dentsch. Rhederei.



Lot ire e

material zum Schiffsbau, in fritheren Zeiten ganz in der Nidhe zu
Gebote standen, der Schiffshau zu verschiedenen Zeiten ganz dar-
niederlag. Nach seinen Angaben konnten die Konigsberger es erst
nach dem Jahre 1426 mit Gewalt durchsetzen, Schiffe zu bauen und
mit ihnen zu segeln. Doch wire anzunehmen, dass auch schon
vorher der Schiffsbau betrieben wurde, da die Konigsherger sich
schon vor 1375 am IHeringsfang beteiligten. Jedenfalls wire damals
schon der Schiffshau in Kénigsberg von Seiten des Ordens und
wahrscheinlich auch mit Hilfe der Einwohner betrieben, und diese
hitten dann wohl im eigenen Interesse, da Danzig ihnen mit grossem
Erfolge im Schiffsbau im Anfange des 15. Jahrhunderts voranging,
es dieser Stadt nachgemacht. Er bemerkt dann weiter: ,Im 16. Jahr-
hundert (1521 und 1532) wurden auch bereits mehrere Kriegsschiffe
erbaut und ebenso liefen in diesem Jahrhundert Konigsberger Schiffe
in Pillau ein Spanien unterhandelte 1626 sogar mit Konigsberg
wegen Erbauung einer Kriegsflotte, woraus zu entnehmen ist, dass
der Schiffshau hier nicht ohne Bedeutung gewesen sein kann. Trotz-
dem aber mussten die Kaufleute Konigsbergs im Jahre 1704 ge-
stehen, dass sie kein eigenes Schiff besissen. Meier bringt dieses
damit in Zusammenhang, dass die Waren vermige des Stapelrechts,
welches Konigsberg besass, ihnen auch ohne eigene Schiffe zugefiihrt
werden mussten. ,Was hatten sie da also noch fiir die Transport-
mittel dieser Waren zu sorgen?* Erst in der zweiten Hilfte des
vorigen Jahrhunderts, als Friedrich d. Gr. der Seehandlungsgesell-
schaft gewissermassen ein Monopol zum Schiffsbau erteilte, zeigte
sich hierin in Konigsberg wieder einiges leben.

Nach Reden, Erwerbs- und Verkehrsstatistik 1854, S. 1945 sollen
in den Jahren 1772—1782 in Konigsberg 76 Seeschiffe mit 12855
Last (19300 RT.) fiir 891250 Thir. erbaut sein, von denen sogar ein
grosser Teil ins Ausland verkauft wurden. Im Jahre 1782 allein wurden
21 Schiffe von 3175 Last (4800 R.T.) erbaut. Bis zum Anfange dieses
Jahrhunderts ging es mit einigen Unterbrechungen leidlich weiter,
und noch im Jahre 1802 wurden 22 neue Schiffe vom Stapel gelassen.
Seitdem ist aber der Schiffshau Konigsbergs sehr zuriickgegangen,
und zu Ende der go. Jahre sollen durchschnittlich jedes Jahr nur noch
2 Schiffe abgelaufen sein, so dass mehrere Schiffsbauplitze ginzlich
verddet lagen?). i

Im allgemeinen liess der Schiffsbau in Deutschland schon Ende
der 6o. Jahre stark nach, und wihrend 1858 auf preussischen Werften

1) S. Schubert in Reden’s Zeitschrift 1847, S. 37.



mnoch 127 Schiffe erbaut wurden, waren es 1863 nutr 100, 186g aber
nur noch 41. Es kommt darin der Einfluss der Verdnderung in der
Schiffsbautechnik, die durch den vermehrten Bau der Dampfschiffe
bewirkt wurde, zum Nachteil der deutschen Werfte zum Ausdruck.

Die preussische Regierung hat den Schiffsbau moglichst zu
fordern gesucht. Bereits unter dem grossen Kurfursten waren erheb-
liche Anstrengungen nach dieser Richtung gemacht und insbesondere
auch war er darauf bedacht, den Schiffsbau in Konigsberg zu heben?),
Seine Nachfolger thaten das Gleiche. So begann das Seerecht von
1. Dezember 1727 im Art. 1 mit der Bestimmung, dass alle zum Schiffs-
bau erforderlichen Materialien zollfrei eingefiihrt werden sollten.

Ferner, als wihrend der Zeit der napoleonischen Kriege die Schiffs-
baukunst in Vertall zu gerathen drohte, wurde nach dem Gesetz iiber
die polizeilichen Verhiltnisse der (Gewerbe vom 7. September 1811,
§§ 97 und 107 bestimmt, dass die Seeschiffbaver nur nach vorher-
gegangener Prifung zum selbststindigen Gewerbebetriebe zugelassen
werden sollten. Und um auch an den Fortschritten Teil zu nehmen,
welche in der Nautik und im Schiffsbau von den Englindern, Hol-
lindern, Didnen und besonders den Nordamerikanern gemacht waren,
entsandte die preussische Regierung im Jahre 1831 einen theoretisch
gehorig vorgebildeten Mann zur Erlernung aller in der Schiffshaukunst
gemachten und bewihrt gefundenen neueren Einrichtungen nach den
bedeutendsten Hiten Europas und Amerikas, der nach seiner Riick-
kehr im Herbste 1834 an der in Stettin eroffneten Schiffshauschule
als Lehrer angestellt wurde?).

Die Klagen der preussischen Rheder, dass die bestehenden Eisen-
zolle den Schiffsbau verteuerten?®), veranlassten endlich die Regierung
noch, durch eine Kabinetsorder vom 24. Mai 1848 Primien?) fir den
Bau und die Ausriistung holzener Schiffe zu bewilligen und zwar
wurde fiir jede Normallast (= 1,5 R.T.) wenn das Schiff zwischen
2550 last gross war, eine Primie von 6 Thir. gewihrt, die sich
- fiir grossere Schiffe in der Weise abstufte, dass fir jede weitere Normal-
- last vergiitet wurde:

' 4  Thilr, bei einem Schiffe von 50— 75 Last

E 3 " o " o o FE—100"

l 2laiv v » » 35 » [00—I150
31/3 ” » 1" £E) I’ 550_200 9
3 ) = % . .diper 200 l.ast

'. 1) S. Meier, Beitriige, S. 82.

! 2) S, Reden, Hannover, S. 286.
3} Vgl S. 12.

4) S. Oehlrichs, Beitriige, S. 44.
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Diese Priamien wogen indessen die zu zahlenden Eisenzolle nicht
auf, da der an Zoll fir Metall u. s. w. zu entrichtende Betrag bei-
spielsweise fiir ein Schiff von 174 Last 2161 Thlr. war, wihrend die
Priamie nur 671 Thir. 20 Sgr."betrug).

Ueber den Schiffsbau in Mecklenburg, Liibeck und Schleswig-
Holstein liegen nur wenige Notizen vor. Es ist anzunehmen, dass er
bedeutend gewesen ist, da die Rhederei hier sehr entwickelt war,
und es wird auch bestitigt durch eine Mitteilung in der Rostocker
Denkschrift von 1862 S. 11, nach der der Jahre 1850—59 10,Schitfe
in Dammgarten, 26 in Ribnitz, 79 in Rostock, und mehrere auch in
Wismar vom Stapel gelassen wurden.

Der Litbecker Schiffsbau soll lebhaft gewesen sein, insbesondere
auch firr auswirtige Rechnung?).

In Schleswig-Holstein muss der Schiffbau in griosserem Umfange
betrieben sein, wie daraus zu entnehmen ist, dass es 1864 in Schles-
wig-Holstein 185 Schiffsbauunternehmer gab, die mit 1120 Gehilfen
arbeiteten®). Sie verteilten sich auf die ganze Ost- und Westkiiste
Schleswig-Holsteins auf etwa 30—40 Stddte und Flecken; hauptsiich-
lich aber war der Schiffsbau in Apenrade, Flensburg, Kiel und in
der Herrschaft Pinneberg an der Elbe, ausserdem auch in und bei
Altona zu Hause.

Wie viele von den hier gebauten Fahrzeugen wirkliche See-
schiffe waren, ist nicht zu ermitteln. HEs ist anzunehmen, dass, wie
die Schleswig-Holsteinsche Schifffahrt grossenteils Kiistenschifffahrt
war und dem Verkehr mit den benachbarten dinischen Inseln diente,
auch die Werfte in erster Linie mit dem Bau kleinerer Schiffe be-
schiftigt waren. Hauptsichlich diirfte dieses auch von dem Pinneberger
Schiffsbau gelten, da hier 43 Unternehmer und nur 163 (Gehiilfen
arbeiteten; dagegen werden in Apenrade und Altona auch wirkliche
Seeschiffe gebaut sein. An ersterem Orte wohnten nur 6 Unter-
nehmer, die aber 202 Gehiilfen und in Altona g Unternehmer, welche
277 Gehilfen beschiftigten, was auf einen grosseren Betrieb hin-
deutet.

Auch in Hannover war der Schiffbau lebhaft entwickelt. Tm
Landdrosteibezirk Stade existierten an folgenden Orten Werfte:

1) S. Reden, Erw. u. Verk.-Stat.,, Bd. III, S. 1960.
2) S, Reden, Deutschland u. d. iibr. Europa, S. 539.
3) S. Brimer, S. 344.
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Zu Ende der 3oer Jahre') 1853% 18657

in Buxtehude 2 1 —
im alten Lande 5 10 11
Neuhaus a. d. Oste 3 3 4
Stade * I - 1
Osten 1 i 2
Kehdingen 3 — —
(zeestemiinde 2 6 10
Lesum 1 2 —-

ausserdem in Harburg (im Hafen-

bezirk Neuhof, Reiherstieg,
Altenwerder u. s. w.). 3 4 16
Sa. 21 , 2% 44

Ferner bestanden 1838 noch zwei Werfte auf der Insel Wilhelms-
burg zwischen Harburg und Hamburg.

Die bedeutendsten Werfte waren in Harburg, wo von 1861—63
34 Seeschiffe, ferner im Amte Jork, wo 11, in (eestemiinde, wo
23 Seeschiffe gebaut wurden und im Amte Blumenthal, wo in
dem gleichen Zeitraum 35 Seeschiffe zur Ablieferung gelangten. In
Lesum, wo 1853 noch 5 Seeschiffe gebaut wurden, scheint dagegen
der Schiffsbau spiter aufgegeben zu sein.

Am grossten war die Zahl der Werfte aber in der Landdrostei
Aurich; es gab dort:

Zu Ende der 3oer Jahre 1851 1865
in Emden 2 Werfte 2 Werfte 2 Werfte
., Leer 2 r 2 o 2 %
,, Norden 1 o I . ? 5
, Amt Aurich 15 A NS x
., Esens 2 4 I -t oy o
., Greetsiel I i 1 ,y | — -
,, Leer 2 o 4 = 3 4
. Stickhausen 3 " 4 ! 6 o
., Weener I i 2 5 3 ,,
» Wittmund 2 ” 2 N 2 5
., Gericht Dornum 1 G 1 5 2 i
,, Papenburg 15 T () T i
Sa. 47 48 5%

Auch hier hingt der Schiffsbau, wie in Schleswig-Holstein, eng
gusammen mit der Art wie die Schifffahrt betrieben wurde; eine
.~ grosse Anzahl der ostfriesischen Schiffsbauer befasste sich nur mit dem
Bau von Kiistenfahrzeugen, den sogenannten Wattschiffen. Eigentliche
" Seeschiffe wurden dagegen in Papenburg gebaut, wo von 1861—65

1) S. Reden, Hannover, S. 274/5.
2) S. Reden, Deutschland u. d. iibr. Europa, 5. 537.
3) S. Bramer, S. 352.
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go Seeschiffe abgeliefert wurden. Ausser den 17 Werften, welche
hier 1838 bestanden, zihlt Reden, Hannover, S. 235 in Papenburg
als mit dem Schiffbau zusammenhingend, dann noch 5 Tauschlige-
reien, 4 Segelfabriken, 3 Blockmachereien und Mastenmacher, eine
Holzschneidemithle und 2 Ankerschmieden.

Eine direkte Begiinstigung des Schiffsbaus durch Primien von
Seiten der hannoverschen Regierung hat anscheinend nicht stattge-
funden; doch suchte man ihn indirekt zu befordern, indem nach einem
Tarif!) vom 21. April 1835 von im Auslande gebauten Schiffen eine
Eingangsabgabe erhoben wurde, die fiir neué, aufgetakelte und segel-
fertige Schiffe 8 Thlr. und fir alte Schiffe 4 Thir. pro Last betrug.
Auf Schiffsrimpfe allein kam bei neuen Schiffen nur der Satz von
4 Thlr. resp. 2 Thlr. (bei dlteren Schiffen) zur Erhebung. Ausserdem
wurden noch einzelne Teile, wie Schiffsanker u. s. w. mit einer Ab-
gabe belastet!).

Eine Schiffsbaumeisterpriifung, wie in Preussen, bestand ebenfalls
nicht. Jeder baute, wie er es auf irgend einer Werft praktisch er-
lernt hatte, oder wie der Rheder es vorschrieh, Auf eben diesen
Umstand fiihrte man auch das Festhalten an veralteten Schiffsmo-
dellen zuriick.

Im Bremer Gebiet existierten zu Ende der 3oer Jahre 6 Werfte?),
in Bremen, in Burg, in Vegesack und Bremerhaven, von denen
die Lange’schen an den beiden letztgenannten Orten sich eines be-
sonders guten Rufs erfreuten. In Bremen galt im Jahre 1838 die
Bestimmung, dass alle Schiffe, die unter Bremer Flagge fahren wollten,
auf Bremer ‘Gebiet erbaut sein mussten, und diese Bestimmung ist
auch wohl nicht ohne Einfluss auf die Zahl bremischer Schiffswerfte
gewesen; wenigstens geht aus der Uebersicht der bremischen Seeschiff-
fahrt von Smidt, die recht zuverldssig zu sein scheint, hervor, dass es
1841 im Bremischen 14 Werfte gab, nimlich 6 in Bremen selbst, eine
in Burg, 4 in Vegesack und 3 in Bremerhaven, und von ‘den 199
Schitfen, welche Bremen in diesem Jahre besass, waren 27 in Bremen
selbst, 21 in Burg, 115 in Vegesack, und 1o in Bremerhaven, dagegen
10 auf oldenburgischen Werften und ebensoviele im Auslande gebaut.

Ueber den Hamburger Schiffsbau liegen keine Angaben vor,
auch bei Soetbeer nicht. Da aber die Rheder um jene Zeit ziem-
lich allgemein ihre Schiffe auf den an ihren Stromen gelegenen
Werften bauen liessen, so werden auch wahrscheinlich die Ham-
burger Rheder, wenn sie keine eigenen Werfte besassen, die zahl-

1) S. Reden, Hannover, S. 281.



reichen in ihrer nichsten Nihe gelegenen hannoverschen und schles-
wig-holsteinschen Werfte mit dem Bau ihrer Schiffe beauftragt haben.

Der Schiffsbau im Grossherzogtum Oldenburg war um die Mitte
dieses Jahrhunderts nur an der Weser uind Ems von Bedeutung; die
im Jadegebiet vorhandenen Werfte beschrinkten sich grosstenteils
auf Ausbesserungen. Nur eine Schiffsbauanstalt zu Varelerhafen
war wesentlich mit Neubauten beschiftigt.

An der Weser bestanden im Jahre 183¢ 10 oldenburgische
Werfte 1), von denen sich 3 in Esfleth und Brake?) befanden. Auf fhnen
wurden in den Jahren 1839—§5 268 Seeschiffe und 130 Kisten- und
Flussschiffe mit zusammen 35771 Last (53700 R.T), d. i. im Durch-
schnitt jedes Jahres 16 Seeschiffe und 8 Kiistenschiffe mit 2104 Last
(3200 RT.) hergestellt. Sie genossen einen guten Ruf, wie schon
daraus erhellt, dass etwa !/, der abgelieferten Schiffe fiir fremde
Rechnung ging, und auch die Ausdehnung, welche der Schiffsbau
seit 1839 genommen hat (die Zahl der Werfte war 1855 auf 13, und
die Zahl der beschiftigten Arbeiter von 400 auf 941 gestiegen), zeugt
hiervon: doch wechselte die Zahl der letzteren natiirlich, je nachdem
viele oder wenige Schiffe auf den Helgen lagen. 1844 waren z B.
nur 201 Arbeiter auf den gesamten Werften thitig.

Auch im oldenburgischen Emsgebiet auf den Werften von
Zwischenahn, Westerstede und Friesoythe hitte sich bei dem Vorrat
von ausgezeichnetem Holze, welches sich hier fand, ein grosserer
Betrieb entwickeln konnen, wenn nicht einesteils die Kleinheit der
Gewisser und besonders auch die engen ostfriesischen Briicken den
Bau grosserer Schiffe verhindert hétten.

Was nun die Bezugsorte der wichtigsten Schiffsbau- und Aus-
riilstungsmaterialien betrifft, so macht Reden, Erwerbs- und Ver-
kehrsstatistik 1854, S. 1950 ff. dariiber folgende Angaben:

1. Schiffsbauholz bezogen Konigsberg, Danzig und Stettin aus
den inlindischen, sowie aus den russischen und polnischen Wildern.
Ebenso bezog Wolgast sein Holz aus dem Inlande, und es scheint
dieses itberhaupt bei allen Ostseewerften die mehr oder weniger be-
nutzte Bezugsquelle gewesen zu sein. Wismar erhielt sein Schiffsbau-
holz aus den mecklenburgischen Forsten; daneben wurde es hier aber
auch aus Norwegen bezogen, wie auch das noch weiter westlich ge-
legene Litbeck einen Teil seines Holzes, ausser aus Pommern, auch
aus Sundsvall und Kalmar holte. Fur Emden, Papenburg und Leer
lieferten vorzugsweise die westfilischen und oldenburgischen Wilder

1) S. Oldenbg. Stat, Nachr,, Heft I, 1857, S. 42.
2) S. Reden, Hannover, S, 179 u. 18o.



das Eichenholz, ebenso fiir Brake. Fichteniolz kam aus den deutschen
Ostseehifen und aus Norwegen. Bremen bezog sein gesamtes Schiffs-
bauholz fast ausschliesslich aus diesen Gegenden.

2. Fur Eisen war England, ungeachtet des hohen Eingangs-
zolles, fast der alleinige Lieferant. Konigsberg erhielt es daneben aber
auch aus Schweden. Die deutsche Eisenindustrie kam fiir den Schiffs-
bau damals noch gar nicht in Betracht, Ketten und Anker kamen
ebenfalls ausschliesslich aus England. Doch war schon 18 31 in Grabow
bei Stettin eine Fabrik errichtet, welche Ankerketten und andere
Eisenarbeiten herstellte und hiermit, zum Teil wenigstens, die Stet-
tiner Schiffswerfte versah. Die Werfte an der Nordsee verwendeten
ausschliesslich englisches Eisen, und nur Emden liess eiserne Nigel
in der Provinz selbst anfertigen. ;

3- England lieferte auch die Kupferteile, wie Bolzen und Platten
nach Konigsberg, Danzig und Wolgast; Stettin bezog diese aus in-
lindischen Fabriken, wie Neustadt-Eberswalde und Berlin.

4. Fur die Ausriistung mit Segeltuch, Tauwerk und Hanf zum
Dichten der Schiffe kamen neben Russland auch die deutschen Fa-
briken in Westfalen, vorzugsweise die Bielefelder, in Betracht. Brake
gebrauchte auch oldenburgisches Segeltuch, Leer im Ianddrosteibezirk
Osnabriick verfertigtes, Emden und Wismar bezogen es teilweise aus
Holland. Hanf kam indessen auschliesslich aus Russland.

5. Pech und Theer lieferten Finnland und Schweden.

Die durchschnittlichen Bau- und Einrichtungskosten eines Schiffes
fir iberseeische Reisen, d. h. von etwa 120— 300 Normallast
(180—450 R.T.) waren auf den verschiedenen Werften verschieden.
Am billigsten wurde in Libeck gebaut, wo ein Schiff der erstge-
nannten Grésse auf 120 Thir. pro Last zu stehen kam. Nichstdem
waren auch in Papenburg die Kosten gering, der Preis stellte sich
hier bei einem Schiffe von 120 Last auf 120 Thlr. und bei 300 Last
auf 115 Thlr. pro Last?).

120 Last : 300 Last
In Konigsberg war der Preis 123 Thir. 97 Thlr.
» DBrake Cag ., Tl o
» Hambury g T — =
» Wismar L33 e
» Stettin eF A 20 .,
» Danzig e IO
w liger EA TR —
» Wolgast ES O B2y
.» Emden ESG aiy 3 — .,
,» DBremen Fre 146 &,

1) S. Reden, Erwerbs- u, Verkehrsstat. 1854, Bd. III, S, 1948.



Die Kosten waren mithin bei grosseren Schiffen verhiltnis-
massig geringer, als bei kleineren, aber auch abgeschen hiervon be-
standen in den Preisen der Schiffe gleicher Grosse erhebliche Unter-
schiede. Es lassen sich diese nicht aus der Verschiedenheit der zu
zahlenden Lohne erkliren, denn wenn man die Lohne z B. der
Schiffszimmerleute in Konigsberg und in Bremen miteinander ver-
gleicht, so ergiebt sich, dass am ersteren Orte 16-—22 Sgr. pro Tag
incl. Brennmaterial, in Bremen dagegen nur 12— 22 Sgr. ohne .weitere
Lieferung gezahlt wurde, und doch war hier das Schiff von 120 Last
42 Thlr. pro Last teurer als in Kénigsberg. - Ebensbwenig erscheint
es wahrscheinlich, dass das Material so verschiedenartign hoch im
Preise gestanden habe. Der Unterschied ist eher daraus zu erkliren,
dass die Bremer Schiffe ganz besonders solid gebaut waren, wie sie
denn auch iiberall als hervorragend seetiichtige Fahrzeuge und gute
Segler bekannt waren.”

Die im Auslande erbauten Schiffe stellten sich durchweg hoher
im Preise. England baute etwa 10—30%/, teurer. Auch in Frankreich,
Belgien, Holland kosteten die Schiffe mehr als in Deutschland, weil
Holz sowohl, wie Arbeitslohne in Deutschland billiger waren. Aus
dem letzteren Grunde kamen auch Nordamerikanische Schiffe teurer
zu stehen; dagegen bauten Russland, Schweden, Finnland, Norwegen
und Dinemark wohlfeilere Schiffe, einesteils weil die Materialien, wie
Holz, Hanf, Eisen und auch die Arbeitslohne dort billiger waren,
anderenteils weil die Schiffe dieser Nationen meistens aus Fichten-,
Fohren- und Tannenholz gebaut waren und aus diesem Grunde
weniger kosteten, als die aus Eichenholz gebauten deutschen Schiffe.

Auch im Betriebe konnten die deutschen Schiffe sehr gut mit
aulindischen konkurieren. - Es war kein Mangel an Seeleuten, wie
in Nordamerika, Holland und Belgien, und die Lohne waren im all-
gemeinen 20—30%, niedriger!) als in diesen Lindern oder in Eng-
land. Ungefihr gleich mit den deutschen waren die auf dénischen
Schiffen gezahlten Gagen; Schweden, Norwegen, Russland und Finn-
land zahlten dagegen noch etwa 20—25°/, weniger, als die in Deutsch-
land tbliche Lohnung. Aber auch in den deutschen Hifen selbst
schwankte die Hohe der Gagen betrichtlich; in Liibeck z. B. erhielt
ein Vollmatrose (bei freier Bekostigung) 8 Thir. monatlich,

in Wolgast 9 Thlr. monatlich
, Hamburg L A
., Konigsberg LI==E3 iy

1) S. Reden, Erwerbs- u. Verkehrsstat. 1854, Bd. III, S. 1955.
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in Bremen 12 Thlr. monatlich
" Bra.ke 12—=—71 3 » il 1)

und entsprechend war auch die Bezahlung der iibrigen Besatzung,
vom Schiffsjungen an bis zum Kapitin, sehr verschieden; ersterer
erhielt 31/,—6'/, Thir.; der Schiffsfihrer ausser seinen Sporteln, den
sogenannten Kaplaken und seinem Anteil an dem Gewinn, welchen
das Schiff brachte, 18—36 Thlr monatlich.

Hauptsichlich differierten die Gagen nach der Grosse des
Schiffes und der Lange der zu machenden Reisen.

Infolge billigeren ,Baues und massiger Betriebskosten wagen die
deutschen Schiffe somit iiberall konkurrenzfihig, ausser den nor-
wegischen, schwedischen, finnlindischen und russischen Schiffen gegen-
iiber. Die Griinde hierfiir sind vorstehend angegeben.

Inwiefern handelspolitische Verhaltnisse im tbrigen die Konkur-
renzfihigkeit deutscher Schiffe beeintrachtigten, wird nun im fol-
genden gezeigt werden.

1) S. Reden, Erwerbs- u, Verkehrsstat. 1854, Bd. III, S. 1955.
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Zweiter Teil

3
Die Entwickelung der deutschen Rhederei von Anfang bis zur
Mitte dieses Jahrhunderts.

Erster Abschnitt.

r

Die handelspolitischen Verhiltnisse im Allgemeinen.

Bis zur Griindung des deutschen Reichs gab es keine deutsche
Nationalflagge; sie ist erst die Errungenschaft von 1870 u. 71. Man
unterschied nach den verschiedenen deutschen Kiistenstaaten, die
preussische, mecklenburgische, libische, die hamburger und bremer,
die hannoversche und die oldenburgische Flagge. In ihnen kam die
ganze politische Zerrissenheit Deutschlands zum Ausdruck, und daher
konnte auch ihr Ansehen nicht dasjenige sein, welches die einheitlich
deutsche Flagge seit 1871 auf allen Meeren errungen hat. Vondem An-
sehen, welches die Flagge geniesst, und von der Haufigkeit, mit welcher
sie auf dem Meere erscheint, hingt in erster Linie die Moglichkeit,
Frachten zu erhalten und damit das Wohlergehen der Rhederei ab.
Man begegnet in fritherer Zeit der stindigen Klage, dass deutsche
Schiffe vielfach vom Verkehr mit fremden Lindern ausgeschlossen
waren, weil die Flagge missachtet war und der Heimatsstaat ihr keinen
Schutz gewihren konnte. England und Frankreich unterhielten starke
Kriegsflotten, die tberall fiir die Sicherheit ihrer Handelsschiffe ein-
traten. Das war den einzelnen deutschen Seestaaten nicht moglich,
und um eine gemeinschaftliche Flotte zu schaffen, fehlte der politische
Zusammenhang und auch das Interesse im Binnenlande. Die Ohn-
macht der deutschen Seestaaten ging soweit, dass sie nicht einmal
imstande waren, sich gegen die Piraterei der Seerduber des Mittel-
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meeres zu wehren, als diese im Mai 1817 bis unmittelbar vor die
deutschen Hafen kamen und dort im Angesicht deg Kiiste 2 Ham-
burger, 1 Litbecker und 1 Oldenburger Schiff kaperten. Das Mittel-
meer war deutschen Schiffen iberhaupt verschlossen, solange die
Turken und die Barbaresken im Norden von Afrika ihr Unwesen
trieben, und erst, als es England und Frankreich gelungen war, das
Meer von ihnen zu sidubern, durften auch deutsche Schiffe wieder
wagen, sich an der Frachtfahrt im Mittelmeer zu beteiligen ).

Man darf es den deutschen Rhedern deshalb nicht verargen,
dass sie, solange eine solche Unsicherheit bestand, ihre Schiffe gern
dem Schutze einer fremden Flagge anvertrauten; hamburger Schiffe
segelten unter dem Schutze der englischen Flagge und Holstein er-
kaufte sich den Schutz Didnemarks?). Ja, es kam auch vor, dass man
sich ungesetzlich fremde Seepiisse verschaffte und namentlich Swaren
die hannoverschen gesucht, da, solange Hannover mit England in
Personalunion stand, letzteres Land auch die moralische Pflicht hatte,
die hannoversche Flagge zu schiitzen. Mit der Vernichtung der nord-
afrikanischen Korsaren fiel zwar die Veranlassung, sich einen fremden
Seepass zu verschaffen, fort, zumal seit der Trennung Hannovers
von England im Jahre 1837 fiir letzteres Land auch die Verpflichtung
aufhorte, hannoversche Schiffe wie die eigenen zu schiitzen. Aber
noch wihrend des Krieges mit Dédnemark im Jahre 1848 kam es
vor, dass oldenburgische, hannéversche und bremische Schiffe, solange
danische Kriegsschiffe die Wesermiindung blockierten, sich ihrer

Nationalitit entiusserten und sich eine neutrale Flagge verschafften 2).
: Unter dem Mangel an Ansehen und bei der Unfahigkeit der
Einzelstaaten ihren Forderungen im Auslande Nachdruck zu geben,
musste aber auch die ganze Handelspolitik erfolglos bleiben. Jeder
Staat pflegte fiir sich gesondert mit anderen Staaten iiber Schiff-
fahrts- und Handelsvertrige zu unterhandeln, und innerhalb des
deutschen Kiistengebietes selbst hatten die einzelnen Staaten mitein-
ander Handelsvertrige abzuschliessen; es bestand nicht gleiches Recht
fir alle. Preussen paktierte im Jahre 1828 mit den Hansestiddten
und diese wiederum mit Hannover iiber die gegenseitige Zulassung
ihrer Schiffe. Wie viel weniger erfolgreich aber musste erst eine
Handelspolitik mit dem Auslande sein, wo vor allen Dingen die
Machtstellung, die die unterhandelnden Staaten einnahmen, und dem-

1) S. Ferber, Beitrige 1829, S. 267.

2) 8. Smidt, S. 5.
3) S. Stat. Nachrichten iiber das Grossherzogtum Oldenburg, 1857, S. 3 u. 18.



entsprechend der wirtschaftliche Vorteil, den sie sich versprechen
konnten, ein sehr verschiedener war. (Ganz anders wire die ganze
Lage schon gewesen, wenn die gesamten deutschen Staaten gemein-
sam vorgegangen wiren, aber hiervon war zu jener Zeit noch keine
Rede. Wenn es nun in einzelnen Fillen trotz ungleicher Macht-
stellung gelang, einen giinstigen Handelsvertrag abzuschliessen, wie
z. B. den fiir die Hansestidte vorteilhafte Handelsvertrag vom Jahre
1827 mit den Vereinigten Staaten, so sind das Ausnahmen, die be-
sonders geschickter diplomatischer Fihrung der Verhandlungen und
der Gunst der Verhiltnisse zu danken sind; sie konnen aber nicht
den Nachteil aufwiegen, der fiir die deutsche Schifffahrt daraus ent-
standen ist, dass die damalige Handelspolitik der deutschen Einzel-
staaten im Ganzen erfolglos war und erfolglos sein musste.

Es wiirde zu weit fithren, dies shier im Einzelnen nachzuweisen.
Es geht aber aus verschiedenen derzeitigen Aeusserungen hervor.
So schrieb die Augsburger Allgemeine Zeitung im Jahre 1842: ,In
keiner Weise hat Deutschland seit Jahrhunderten durch Mangel an
Einheit tiefer gelitten, als in seinen Schifffahrts- und IHandelsverhilt-
nissen anderen Volkern gegeniiber!).* Einsichtige Manner, wie Reden,
haben diesen Mangel an Einheit sehwer empfunden, und es ist wohl
verstindlich, wenn wir bei ihm, als es sich um Abschluss von Han-
delsvertriigen handelte, den Ausruf finden?):

+Wann wird die schéne Zeit erscheinen, wo eine gemeinsame
deutsche Flagge auf den Schiffen unseres Vaterlandes weht!*

Gerade dem System der Navigationsakte und Differenzialzolle
gegeniiber, welche allgemein herrschten, hiitte eine einheitliche Politik
die Stellung der deutschen Schifffahrt im Auslande bedeutend erleich-
tern konnen. Darin zeigte sich eben die politische Zerrissenheit
Deutschlands, dass hier nicht Gegenmassregeln gegen die Naviga-
tionsakte anderer Staaten getroffen wurden, als diese den deutschen
Schiffen alle moglichen Hindernisse in den Weg legten. Die einzelnen
Staaten konnten von sich aus keine Navigationsakte erlassen und
Differenzialzolle erheben. Bremen oder Hamburg konnten fiir sich
allein einen Kampf mit Retorsionsmassregeln gegen England, Frank-
reich oder Spanien nicht erdffnen, ihre Hifen wiren, von englischen
Schiffen nicht mehr aufgesucht, verodet. Im Gegenteil, man war im
Interesse des Handels genotigt, fremden Schiffen moglichst den Ver-
kehr in deutschen Hifen zu erleichtern, denn hiitte man den deutschen
Schiffen einen grosseren Teil des Verkehrs dadurch sichern wollen,

" 1) S. Gilich, Bd IV, S. 708. °
2) S, Reden, Hannover, S. 255.



dass man die fremden hoher bglastete, so wire zu befiirchten ge-
wesen, dass diese, anstatt etwa nach den Hansestidten zu segeln,
in den ihnen niichst gelegenen oldenburgischen oder hannoverschen
Hafen eingelaufen waren. So zwang die Selbsterhaltung die deut-
schen Staaten, die Waffen aus der Hand zu geben, die allein noch
in Form von Retorsionen anderen Nationen gegeniiber mit Erfolg
hitten angewendet werden konnen; es konnte keine Politik des ,do
ut des* gegen fremde Staaten ausgespiclt werden, und darum konnte
auch der Erfolg in der Handelspolitik nur ein geringer sein.

Diese fir die Schifffahrt so ungiinstigen politischen Verhiiltnisse,
welche in der Machtlosigkeit Deutschlands begriindet waren, wurden
noch verschirft durch die schon gestreifte Schutzzollpolitik fremder
Staaten, die ihren gesteigerten Ausdruck, soweit die Seeschifffahrt in
Betracht kommt, in den Navigationsakten ®nglands vom Jahre 1651
gefunden hatte. Wir gehen auf diese Navigationsakte etwas niiher
ein, da sie nicht nur fir Holland, gegen das sie zunichst gerichtet
waren, sondern auch fiir die deutsche Rhederei, eine schwere Fessel
gewesen sind.

Die urspriinglichen Grundziige derselben, abgesehen von den
die Fischerei betreffenden Reservatrechten fiir englische Schiffe, waren
bekanntlich folgende:

1. Der Kiistenhandel (die sogenannte Cabotage) zwischen briti-

schen Hifen ist nur britischen Schiffen erlaubt;

n

. die hauptsédchlichsten Produkte Europas, die als ,enumerated
articles* bezeichnet waren, namlich: Masten, Bauholz, Bretter,
Theer, Talg, Hanf, Flachs, Korinthen, Rosinen, Feigen,
Pflaumen, Baumol, Getreide, Wein, Branntwein, Tabak,
Wolle, Sumac, Krapp, Krappwurzeln, Spanische Soda,
Schwefel, Eichenborke, Kork, Limonen, Leinsaat, Rappsaat
und Kleesaat, diirfen nach britischen Héifen nur in britischen
Schiffen oder in Schiffen des Landes, welches die genannten
Giiter erzeugt oder exportiert, angebracht werden;

3. Erzeugnisse von Asien, Afrika und Amerika dirfen nach
Grossbritannien nur in britischen Schiffen eingefithrt werden;

4. der Handel mit den britischen Kolonien ist ausschliesslich
den britischen Schiffen vorbehalten,

Ferner waren die englischen Schiffe in England selbst durch
bedeutend ermissigte Ausgangszolle bevorzugt 1),

¥). 8. Soetbeer, Bd. 1., 8. 137.



In engem Zusammenhang mit den Navigationsakten stand die
Bestimmung, dass nur das Schiff fiir ein britisches gelten solle, welches
in Grossbritannien gebaut und Eigentum eines Britten war, und dessen
Kapitin und drei viertel der Mannschaft britische Unterthanen waren.
Dadurch wurde einmal eine Stirkung der englischen Flotte erreicht,
sodann aber auch verhindert, dass etwa auslindische Rheder fur ihre
Schiffe die englische Flagge erwerben und damit der Vorteile dieser
teilhaftic werden konnten.

Es war nach den Navigationsakten somit einem nicht englischen
Schiffe verboten, in einem englischen Hafen Ladung fiir einen anderen
englischen Hafen oder fiir englische Kolonien zu nehmen, und eben-
sowenig durften sie von einen englischen oder ausserenglischen
Hafen diese besuchen oder umgekehrt Waren aus englischen Kolo-
nien in England oder in eimen ausserhalb England gelegenen Hafen
einfithren. Preussische (bezw. ausldndische) Schiffe durften keine der
aufgezihlten Artikel in hanseatischen Hafen fiir England einnehmen,
und wiederum durften hanseatische Schiffe dieselben nicht in Preussen
laden. Besondere Schwierigkeiten erwuchsen auch aus der Bestim-
mung der englischen Navigationsakte, welche verhinderte, dass diese
Artikel auf anderen Schiffen, als denen des Ufsprungslandes, einge-
filhrt wurden; es bewirkte dieses, dass man in England grosses (re-
wicht auf die Nationalitit der fremden Schiffe legte und die hierzu
erforderlichen Eigenschaften den fremden Staaten geradezu vorschrieb.
So sollte nach englischer Auffassung z B. nur ein solches Schiff als
hanseatischer Nationalitit gelten, das in einer der Hansestidte ge-
baut, Eigentum eines Biirgers der Hansestidte, dessen Kapitin gleich-
falls hanseatischer Biirger war und dessen Besatzung zu drei Viertel
aus Unterthanen eines deutschen Bundesstaates bestand. Hatte nun ein
hamburgischer oder bremer Biirger ein in Preussen oder Amerika
gebautes Schiff erworben, so geniigte dieser Rheder den Bestim-
mungen der Navigationsakte nicht mehr, und er musste fiir das be-
treffende Schiff auf dem Teil der englischen Frachtfahrt, fiir den die
fraglichen Artikel in Betracht kamen, verzichten ).

Der Verkehr deutscher bezw. fremder Schiffe zwischen England
und anderen Erdteilen war iiberhaupt verboten; ein deutsches aus
Amerika, Afrika oder Asien kommendes Schiff durfte einen eng-
lischen Hafen nicht besuchen, sofern es aus diesen Erdteilen
stammende Produkte geladen hatte. Die Folge aller dieser Be-
schrinkungen war nun schliesslich, dass die deutschen Rheder sich

1) S. Smidt, S. 1,
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hauptsichlich auf den Verkehr gwischen ihrer engeren Heimat, und
dem iibrigen europiischen Kontinent, und soweit die iiberseeische
Schifffahrt in Betracht kam, auf den Verkehr mit den Lindern,
welche nicht englischer Kolonialbesitz waren, angewiesen sahen.

Daher erklirt sich denn auch, dass der Anteil der deutschen
Schiffe am heimischen Verkehr betrichtlich geringer war, als der-
jenige englischer Schiffe am englischen Verkehr. So waren im Jahre
1836 von 2029 mit Ladung in preussische Hifen eingelaufenen Schiffen,
mit Ausschluss des Kiistenverkehrs, nur 56/, preussische Schiffe?),
von den in Bremen im Jahre 1852 abgehenden und einkommenden
Schiffen nur 35,53/, bremischer, und von den in Hamburg im gleichen
Jahre verkehrenden Schiffen nur 21,78%/,2) hamburgischer Nationalitit;
dagegen waren im letzteren Hafen im Jahre 1852 49,89%,9% aller ein-
gelaufenen Fahrzeuge englische Schiffe und der Anteil englischer
Schiffe am Schifffahrtsverkehr Grossbritanniens war im Jahre 1836
sogar 75%,, wie sich aus den folgenden Zahlen ergiebt:

Abgesehen von den im Kiistenhandel beschiftigten Schiffer
liefen in englischen Hifen ein

unter englischer, Flagge 11 740 Schiffe
» der Flagge von Russland 204 ”
4 3 5 »  Schweden 130 5
5 5 3 » Norwegen ‘ 734 v
5 i 2 . Dinemark 630 .
9 3 e » Preussen 572 i
5 5 i ,» anderendeutschenStaatensos 5
» " by ., DBelgien 282 e
» 5 L ,,  Holland 205 k2
i » » , IFrankreich 769 s
. A % » Spanien 33 =
" 'k 3 ., Portugal 60 E
5 5 = der ital. Staaten 23 "
» 1 ' » Ver. Staaten v. Amerika 546 1

Summa 16525 Schiffe 4)

Die Frage, welche sich hier anschliesst, wodurch es denn Eng-
land ermoglicht war, eine so grosse Anzahl Schiffe in dem Handel
anderer Nationen zu beschiftigen, fiihrt nun auf den eigentlichen
Kern der ganzen Navigationsakte und ist dahin zu beantworten, dass
England durch die Navigationsakte einen grossen Teil des iiberseeischen
Handels an sich gerissen und die Rolle eines Zwischenhindlers fiir

1) S. Dieteriei, 3. Forts., S. g8o.
" 2) Vgl. S. 166.

3] Vel S0 167,

4) 8. Soetbeer, Bd. I, S, 138.



Europa iibernommen Ifatte!). Diese Abhingigkeit von dem englischen
Zwischenhandel hinderte vor allen Dingen, dass deutsche Schiffe sich
erfolgreich an dem tiberseeischen Verkehr beteiligen konnten. Sie war
eine Beschrinkung, welche weit nachteiliger, als alle oben angefiihrten
Verbote war, und eine wirkliche Fessel fur die deutsche Schifffahrt,
von der den deutschen Handel zu befreien, noch heute die schwierigste
Aufgabe unserer Rheder ist?).

Nachdem die Navigationsakte ihren Zweck erfiillt hatten, war
es nicht mehr nétig, sie noch in ihrem vollen Umfange aufrecht zu
erhalten. England war der erste Handelsstaat Europas geworden
und liess als solcher alle andern Nationen weit hinter sich. Man
hatte nicht mehr zu befiirchten, dass ohne dieselben seinem Handel
Abbruch geschehen werde. Es machte sich im Gegenteil eine Stri-
mung geltend, welche die Navigationsakte als der weiteren Ausdeh-
nung des englischen Handels und seiner Industrie nachteilig ansah,
und unter dem Einflusse der in England unter Huskisson aufkommen-
den Freihandelspartei wurden zu Anfang der 20er Jahre einzelnen
Staaten einige Erleichterungen in den Bestimmungen der Akte gegen
Einrdumung andrer Vorteile gewihrt. Zunichst erhielt Preussen in
einem mit diesem Staate im Jahre 1824 abgeschlossenen Handelsver-
trage Vergiinstigungen in Bezug auf Schifffahrtsabgaben (vergl. S. 71).

Hierher gehort sodann die Supplementar-Convention zu dem Schitf-
fahrts- und Handelsvertrage zwischen den Hansestidten und Gross-
britannien vom 29. September 1825%), nach deren Art. 1 hanseatische
Schiffe, wenn sie aus Liibeck, Bremen oder Hamburg kamen, in allen
britischen Besitzungen zugelassen wurden, wihrend vordem z B. ein
Bremer Schiff nur, wenn es aus Bremen kam, in einen englischen
Hafen einlaufen durfte, es sei denn, dass es keine der in den Navi-
gationsakten aufgezihlten Artikel geladen hatte. Ein édhnliches Zuge-
stindnis machte England auch dem preussischen Staate in dem mit

1) Wenn somit die Navigationsakte die Hauptursache der gewaltigen Handelsmacht
Englands sind, so ist doch nicht zu iibersehen, dass die ausserordentlich giinstige geogra-
phische Lage, welche England vor den iibrigen Staaten des europiischen Kontinents aus-
zeichnet, kaum minder zu dieser Grosse Englands beigetragen hat. Ein grosser Teil der
europiischen Schiffe musste auf der Fahrt nach und von iiberseeischen Lindern die eng-
lische Kiiste passieren; es wurde also dem englischen Kaufmann und Rheder leicht, die
Beziehungen zu diesen Lindern selbst zu pfiegen, denn sein Land, mit zwei Seiten nach
Europa gerichtet, mit der dritten auf den Ozean hinausweisend, bildete eine natiiriiche
Briicke fiir den von und nach Europa stattfindenden Verkehr. S. Osiander, Betrach-
tungen fiber den preussischen Zolltarif, 1837, S. 145.

2) S, Jahresbericht des Vereins Hamburger Rheder, 1891,

3) S. Soethbeer, Bd, I, S. 209,

Peters, Die deatsch. Rhederei. 0



dem Zollverein geschlossenen Handelsvertrag vom 2. Marz 18411),
nach welchem preussische Rheder sich auch an dem Transport nicht
preussischer Waren aus der! an und zwischen der Maas, der Zuydersee
und der Weser und Elbe gelegenen Hifen nach englischen Hifen
beteiligen konnten. Schon -im Jahre 1839 war der directe Verkehr
(nicht aber der indirecte Verkehr iiber England) mit den Hifen von
Britisch-Ostindien allen mit England in Frieden lebenden Nationen
erdffnet und nur die Kistenschifffahrt englischen Schiffen noch vor-
behalten; doch wurden giese letzteren Erleichterungen in ihrer Wir-
kung dadurch sehr abgeschwicht, dass fremde Waren mit hoheren
Zollen als die englischen belegt und auch von fremden Schiffen hohere
Abgaben erhoben wurden?). Die zu Gunsten der englischen Schiffe
differenzierten Ausgangszolle auf aus England ausgehende Waren
waren in dem gleichen Jahre ebenfalls zum grossten Teil beseitigt.
Aber auch in diesem Vbrgehen war man sehr zuriickhaltend und liess
z. B. auf den sehr wichtigen Handelsartikel Steinkohle noch fast einen
Prohibitivzoll bestehen, wenn sie auf fremden Schiffen nach einem
anderen Lande als dem, dessen Flagge das Schiff fihrte, zur Ausfuhr
gelangte, wihrend sie auf britischen Schiffen zollfrei ausgefiihrt werden
konnte®. Aus der ausserordentlichen Vorsicht, mit welcher Eng-
land Zugestindnisse in den Navigationsakten machte, geht hervor,
welche hohe Bedeutung man ihnen noch immer fiir den englischen
Handel und die englische Schifffahrt beilegte, und wenn sie schliesslich
nach 200jihrigem Bestehen doch aufgehoben wurden, so fielen sie
der neuen Aera des Freihandels, der den Mercantilismus abloste, erst
zum Opfer, nachdem sie ihren Zweck, Englands Handel und Schiff-
fahrt gross zu machen, jedenfalls glinzend erfillt hatten.

Soviel iiber die englischen Navigationsakte.

Aber nicht nur Grossbritannien befolgte ein solches Prohibitiv-
System, sondern mit Wwenigen Ausnahmen war es auch die Politik
fast aller anderen Staaten. So mussten z. B. in niederldndischen
Hifen hanseatische Schiffe einen um 10°, hoheren Zoll auf ein-
gefilhrte Waren bezahlen, als nationale Schiffe. Und eine noch be-
deutendere Zolldifferenz bestand auf der Einfuhr von Salz und Zucker,
namlich:

Salz in niederldndischen Schiffen bezahlte nichts,

Salz in fremden Schiffen per 100 kg 2 fl;

Zucker in niederlindischen Schiffen per 100 kg 10 Cent,

1) S. Viebahn, Bd. I, S. 235.
2) 8. Lexis, Art. Schifffahrt im Handwérterb, d. Staatsw., Bd. V, S. 538.
3) S. 8oetbeer, Bd. I, S. 318.



Zucker in fremden Schiffen per 100 kg 8o Cent!).

Thran als Produkt der nationalen Fischerei war zollfrei, von frem-
dem Thran aber musste eine Eingangsabgabe von 2 fl. per Fass entrichtet
werden. Aehnliche Differenzialzolle bestanden auch in den nieder-
lindisch-ostindischen Kolonien. Die in fremden Schiffen eingefiihrten
Waren wurden fast durchgingig doppelt so hoch besteuert, als in
niederlandischen Schiffen kommende. Diese lastigen Differenzialzolle,
zu denen noch andere Erschwerungen traten in der Form von Ver-
leihung von Monopolen ap Handelsgesellschaften, wie die englisch-
ostindische Handelskompagnie in England, und die niederlindisch-
ostindische Maatschappij in den Niederlanden, waren die Hauptur-
sache, dass der deutsche Handel, besonders nach Java, Sumatra und
anderen niederlandischen Besitzungen im indischen Archipel ginzlich
darniederlag ).

Frankreich %) ferner erhob an Tonnengeldern

fiir franzosische Schiffe per Tonne 221/, Cts,, 30 Cts. resp. 45 Cts.
. englische o - - 1 Fres. _
,» nicht privilegierte W o T R e

an Expeditionskosten
fir franzosische und privilegierte Schiffe bis 150 Tonnen 2 IFres.

e 00 by 90 S
iiber 300 S TR L

fiir nicht privilegierte Schiffe bis 200 T
iiber 200 sl B30 oy

Spanien hatte den Verkehr mit Cuba und Portorico der fremden
Flagge ebenfalls durch hohe Differenzialzolle sehr erschwert und den
Verkehr mit den Philippinen seiner eignen Flagge ausschliesslich vor-
behalten ¢).

So wurde allgemein bis etwa zur Mitte dieses Jahrhunderts pro-
hibitive Handelspolitik befolgt, und ihr gegeniiber waren die allein-
stehenden deutschen Kiistenstaaten machtlos, —

Ausserdem wurde die Schifffahrt aber noch durch Flusszolle er-
schwert, wie sie auf der Elbe und Weser erhoben wurden. Auf dem
Wiener Kongress war zwar durch die Art. 108 —117 bestimmt worden,
dass die Schifffahrt auf allen Stromen und Flisssen, welche auf
ihrem schiffbaren Laufe mehrere Staaten trennen oder durchschneiden,
bis zu ihrer Miindung in das Meer vollstindig frei, d. h. allen Schiffen

1) S. Soetbeer, Bd. I, S, 142; vgl. Osiander, Betrachtungen iiber den preussi-
schen Zolltarif, 1837, S. 187.

205 Soetbeer, Bd. T1,'S; 227,

EBers, Bd. LS. 154.

4) Ders., Bd. II, S. 261.
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suginglich sein, und dass die Flusspolizei- und Schifffahrtsabgaben ein-
heitlich geregelt werden sollten. Doch ist diese Bestimmung meistens
unausgefithrt geblieben. +Der vom Staate Oldenburg zu Flsfleth er-
hobene Weserzoll wurde allerdings schon im Jahre 1820 aufgehoben
und die Weser in Ausfiilhrung der Bestimmungen des Wiener Kon-
gresses im Jahre 1823 von dem Zusammenfluss der Werra und Fulda
an bis zur Mindung fur frei erklirt; die letzten Reste einer Zoller-
hebung wurden indessen erst durch die Vertrage zwischen Bremen,
Hannover und Preussen in, den Jahren 1856 und 1865 beseitigt').

Mit Bezug auf den zu Stade erhobenen Zoll sagt Soetbeer
noch im Jahre 1840 S. 234: ,Nachteiliger als die natiirlichen Schwierig-
keiten (nimlich die Versandung der Elbe), welche der Seeschifffahrt ent-
gegentreten, und die moglichst hinwegzurdumen, Hamburg den Beruf
und die Kraft in sich fithlt, erschwert den deutschen Handel der
Fortbestand des Stader oder Brunshausener Elbzolls. Gefahrlicher
als die Versanding des Fahrwassers ist dem Elbhandel die An-
schwellung jenes Zolles geworden, und die baldige Befreiung der
wichtigsten Wasserstrasse Deutschlands von diesen unnatiirlichen
Banden ist dringendes Bedtrfnis.

Der Stader Zoll hat sich aber trotz aller Bestrebungen Ham-
burgs, ihn abzulosen, und trotzdem die Wiener Kongressakte be-
stimmt hatte, dass die Schifffahrt auf allen Stromen und Iliissen
frei sein sollte, noch bis zum Jahre 1861 erhalten. Seine Beseitigung
konnte auch nicht erreicht werden, als die in den Jahren 181¢g—21
zu Dresden versammelte Elbschifffahrts-Kommission alle tbrigen Elb-
zolle regelte. Es gluckte damals Hannover unter dem Vorgeben,
der Stader Zoll sei kein Flusszoll, sondern ein Seezoll, nach dem
Muster des an der Rheinmiindung von Holland erhobenen Vlissinger
Zolles, sowie durch Vorenthaltung des einzuliefernden Tarifs, die ge-
setzmissige Regulierung zu hintertreiben. Auch in der Revisions-
kommission vom Jahre 1824 wusste Hannover die Angelegenheit des
Stader Zolls aufzuschieben, durch das Versprechen spezieller Unter-
handlungen zur Ausgleichung der Beschwerden, und tiber dieses Ver-
sprechen kam es nicht hinaus. Hannover erhob den Stader Zoll nach
wie vor von allen von seewirts kommenden Schiffen und Gitern zu
Brunshausen, 14 Meilen von der Elbmindung, 4 Meilen unterhalb
Hamburg. Diese Belastung des Elbhandels trug dem Konigl. han-
noverschen Fiskus freilich jahrlich weit iiber 500000 Mk. Cour. ecin,
eine Summe, die eben s» gross war, wie diejenige, welche Hamburg

1) S. Art. Weserschifffahrt in Bd. VI des Handworterb. d. Staatsw.



Ny e

jahrlich aufwendete, um das Fahrwasser der Elbe in gutem Zustande
zu erhalten, wihrend Hannover auch nicht das Mindeste in dieser
Hinsicht zur Efeichterung des Elbhandels that!).

Diese Flusszolle schadeten dem Handel Bremens und Hamburgs
um so mehr, als dieselben Hindernisse auf dem Rheine, der im Giiter-
transport aus tuberseeischen Lindern in das Innere von Deutschland
mit der Elbe und Weser konkurriert, seit dem Pariser Frieden vom
30. Mai 1814 und ferner durch einen zwischen Preussen und Holland

‘am 3. Juni 1837 abgeschlossenen Reciprocititsvertrag beseitigt wurden,

so dass von da an die Versorgung des Rheinlands tiber Holland
ungehindert erfolgen konnte. Namentlich litt hierunter die Einfuhr
von Zucker und Kaffee iiber Bremen und Hamburg, die infolgedessen
zum Teil tber Holland ging. So importierte letzteres Land aus Java
und Madura

1826 20 Mill. kg Kaffee und 1 Mill. kg Zucker

Fosg. 40 . 4 . s DD o 5 %
wéhrend in Bremen die Einfuhr von Kaffee, die im Durchschnitt von
1822/26 12 Mill pld. betrug, sich bis 1838 nur auf 15 Mill. Pfd. stei-
gerte und der Import von Zucker sogar von 27 Mill. Pfd. im Jahre
1832 auf 15 Mill. Pfd. im Jahre 1841 2) sank.

Was nun endlich den driickendsten aller Zolle, den Sundzoll
anbetrifft, so geniigt es dem, was bereits frither dartber gesagt
ist (vergl. S. g9/10), noch einiges zur Ergidnzung hinzuzufiigen.
Dinemark erhob den Sundzoll bereits seit dem 13. Jahrhundert und
zwar nicht nur im Sund, sondern auch im grossen und kleinen Belt,
und sah diese Einnahme als eines seiner wichtigsten Privilegien an.
Indes widersetzten die die Ostsee befahrenden anderen Nationen sich
nicht selten dieser oft mit grosser Willkir bewirkten Erhebung, zu-
erst die Hansestidte, als diese im 13. Jahrhundert ihrer Seemacht,
besonders auch in der Ostsee grosse Bedeutung verschafft hatten, und
meist geschah es mit sehr entschiedenem Erfolge. Nachdem aber
mit dem Verfall der hansischen Macht das Ansehen derselben sehr
gesunken und es den dédnischen Konigen gelungen war, ihre Autoritat
fester zu begrinden, sahen diese den Sundzoll immer mehr als vorzig-
liche Finanzquelle an, welche in dem Masse reichlicher floss, in welchem
der Verkehr zwischen dem Siidwesten und Nordosten Europas zu-
nahm. Urspringlich ward die Abgabe nur von der Schiffsladung
— als Tonnengeld — erhoben, im 16. Jahrhundert aber wurde sie in

DS oetbeer, Bd: I, 8. 235,
2) S, Gilich; Bd. IV, S: 413 u. Tab. 88 u. 153,
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eine Abgabe von den verschiedenen Giitern der Ladung verwandelt.
Diese hiufig ganz willkirlich erhobenen Zolle empfand man in der
ersten Halfte dieses Fahrhunderts besonders driickend, und es gelang
auch den vereinigten Vorstellungen mehrerer europaischen Regie-
rungen, Didnemark zu veranlassen, dass der Sundzolltarif endlich im
August 1841 einer Revision unterzogen wurde!). Doch dauerte es
noch weitere 16 Jahre, ehe, infolge der Weigerung der Vereinigten
Staaten von Amerika, den Zoll weiter zu zahlen, es dazu kam, dass
Dénemark gegen eine betrichtliche Entschiadigung auf die fernere
Erhebung des Sundzolles verzichtete.

So lagen in der ersten Hilfte dieses ]ahrhunderts im allgemeinen
die handelspolitischen Verhiltnisse in und um Deutschland, die im

Verlauf der folgenden Darstellung noch wiederholt zu berithren sein
werden.

1) 8. Giilich, Bd. IV, S. 331/2,

l



Zweiter Abschnitt.

Die Ostsee-Rhederei.
I. Die Rhederei Preussens.

1. In den Jahren 1805—15.

Wenn man sich, von ganz kleinen Hifen absehend, die zahlreichen
grosseren Hifen Preussens vergegenwartigt,

in Ostpreussen:” Memel, Konigsberg mit Pillau,

in Westpreussen: Elbing und Danzig,

in Pommern: Kolberg, Stolpmiinde, Rigenwalde, Stettin mit

Swinemiinde, Stralsund, Greifswald, Wolgast, Uckermiinde

und Barth,
so kann man wohl sagen, dass das Land von Natur aus giinstige
Bedingungen zum Betriebe der Rhederei hat. Die grossten der ge-
samten Hifen liegen an bedeutenden Stromen, so Konigsberg, Danzig
und Stettin. Auch Memel ist insofern begtinstigt, als hier ein guter
Hafen nahe am offenen Meere liegt, ein Vorzug, den zum Teil frei-
lich auch die kleineren Hafen besitzen, wie Kolberg, Stolpmiinde,
Stralsund, Barth u. s. w., wo aber das Fahrwasser doch nicht die Tiefe
wie bei Memel hat!).

Das Handelsgebiet dieser Stidte ist zunidchst ihre ndhere Um-
gegend, die sich bei Stettin, Danzig, Konigsberg und Memel strom-
aufwirts erweitert. Das weitere Handelsgebiet sind die hinter ihnen
liegenden preussischen Provinzen, ferner Polen und der westliche Teil
Russlafds. Im Westen wurde es in der ersten Hilfte dieses Jahrhun-
derts durch Mecklenburg, dessen Binnenzolle allen Handel unterbanden,
und durch das sich noch ostlich der Elbe fortsetzende hamburgische
Handelsgebiet begrenzt; nach Siiden aber reichte es, wie z. B. bei

1) Wihrend das Fahrwasser bei erstgemannten Hiifen fast durchweg nur bis 4,5 m
tief ist, konnen in Memel Schiffe mit einem Tiefgang bis 5,0 m ecinlaufen. S, Friede-
richsen, Die deutschen Seehifen, 1889.



e 4() o

Stettin, bis nach Oesterreich hinein!). Die genannten Héfen waren
fur das Gebiet in der angegebenen Umgrenzung die natiirlichen Um-
schlagsplitze zur Vermittlung der seewirtigen Ein- ind Ausfuhr.

Die Hauptgegenstinde des Exports waren zumeist landwirt-
schaftliche Rohprodukte, vor allem Getreide, sodann Holz, ferner
Flachs, Hanf und Wolle. Eingefiihrt wurden Kolonialwaren, wie Kaffee,
Thee, Rohrzucker, sowie Taback und Wein, ferner Steinkohlen und Eisen,
Industriewaren, namentlich (Gewebe aus England. Soweit diese (zegen-
stinde aus preussischem (zebiet kamen, oder nach Preussen gingen,
konnten sie den preussischen Ostseehifen auch nicht entgehen. Anders
stand es mit Russland und Polen; hier war die Moglichkeit des Ex-
ports und Imports nicht so sicher, und namentlich Memel, Konigs-
berg und Danzig, zu deren natiirlichem Hinterland eben jene Gebiete
von Russland und Polen gehorten, hatten darunter zu leiden, wenn
Russland die Einfuhr durch hohe Zolle erschwerte, und ihnen infolge-
dessen nach Osten hin nur der schmale Strich preussischen Gebiets
bis an die russische Grenze fiir ihren Absatz verblieb.

Was das preussische Absatzgebiet der Ostseehifen betrifft, so
war hier der Handel keineswegs frei und unbeschrinkt. Im (Gegen-
teil bis zum Jahre 1806 war das preussische Staatsgebiet durch nicht
weniger als etwa sechzig verschiedene Zollsysteme, bezw. Tarife, mit
ebenso zahlreichen Zollschranken und Zollgrenzen zerrissen, jede Stadt
durch die stddtische Accise vom platten Lande abgetrennt und der
Verkehr zwischen Stadt und Land den listigsten Plackereien und
Kontrollen unterworfen. In der einen Provinz, selbst in einem Teile
derselben, war die Einfuhr von gewissen Produkten und Fabrikaten
erlaubt, in dem anderen entweder ganz verboten oder mit schweren
Tarifen belastet; und wihrend in den westlichen Provinzen beinahe
alle Gegenstinde fremder Herkunft frei oder gegen eine missige Ab-
gabe eingefiithrt werden durften, war fiir die dstlichen Provinzen, rechts
der Elbe, die Steuerfreiheit eine seltene Ausnahme?. Ja, selbst auf
Gretreide, diesen wichtigsten Ausfuhrartikel der Ostseeprovinzen, wurde
ein Ausfuhrzoll erhoben, der nach einer koniglichen Verordnung vom
2. August 1811 noch 16!/, Thlr. pro Last Weizen und 8!/, Thlr. pro
Last Roggen betrug?). Derselbe wurde erst im Jahre 1822 beseitigt.

Von einem Absatzgebiete in dem heutigen Sinne konnte
nicht die Rede sein. Der Handel ging nur unter den grossten Be-

1) S. Dullo, S. 2 u. Beitriige znr Kunde Pommerns 1847, H. 1, S. 69.

2) S. Krokel, Das preussische Zolltarifsystem 1881, S. 3; vgl. auch Dieterici,
Der Volkswohlstand im preussischen Staat 1846, S. 7.

3) 5. Krékel, 5. 54/55.
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schwerlichkeiten vor sich und musste, verteuert durch die vielen Ab-
gaben, in einem weiteren Umkreise von den Seestidten schliesslich
ganz zum Stocken kommen. Zudem gab es noch keine Landstrassen
Im ganzen preussischen Staat gab es 1805 nur eine Chaussee, die von
Berlin nach Potsdam fithrte!) und einige Landstrassen in Schlesien,
im ganzen aber kaum 10 Meilen, und wenn Friedrich der Grosse
am 11, Oktober 1773 an Voltaire schrieb: ,j'ai fait faire des grands
‘chemins dans les montagnes pour la facilité du commerce”, so waren
darunter nicht Kunststrassen im heutigen Sinne des Wortes zu ver-
stehen, sondern nur breitere und bessere Wege?).

Die Bevolkerung auf dem platten Lande waren Rittergutsbe-
sitzer und Doménenpichter und, grosstenteils ihnen erbunterthénig war
der sogenannte kontribuable Stand, diec Bauvern, Kossaten, Biidner
und Einlieger. Der Rittergutsbesitzer hatte die Gerichtsbarkeit, die
Polizeigewalt iiber die Insassen im Dorfe, er vertrat sie in allen
offentlichen Angelegenheiten und war Patron der Kirche. Auf der
Domiine iibte dieselben Rechte der Pichter. Ausserdem gab es auf
dem Lande noch Schmiede, Miller und einzelne solche Gewerbtrei-
bende, die fir die Landwirtschaft unentbehrlich waren. Alle iibrigen
Gewerbe aber mussten hauptsichlich in den Stddten in Ziinften ge-
triecben werden. Auch der Handel war nur in der Stadt vertreten;
Kaufleute durften nur in Stidten wohnen, wo sie sich zu (Gilden
vereinigen mussten ¥).

Preussen besass damals als grossere Hifen nur Memel, Konigs-
bery und Stettin und das 1793 aus der Teilung Polens hervorge-
gangene Danzig. Erst nach dem Wiener Kongres im Jahre 1814-—15
war es in den Besitz des heutigen Regierungsbezirkes Stralsund und
damit von ganz Pommern gelangt und besass so eine ununter-
brochene Kiiste von der Mecklenburgischen Grenze bis nach Memel.

Die Lage der Rhederei war nun um diese Zeit trotz der ge-
bundenen Verhiltnisse im lande eine sehr giinstige: die Zahl der
Schiffe hatte sich zu Ende des 18. Jahrhunderts gehoben durch die
Kriege, welche damals gegen Frankreich gefihrt wurden, da wiéhrend
derselben die preussischen Schiffe als neutrale Flagge begehrt waren.
Auch hatte sich der Handel Preussens selbst infolge langen Friedens
ungestort entwickeln konnen. Beide Umstinde hatten die Kornaus-
fuhr aus den Ostseeprovinzen und damit die Wohlhabenheit im Lande
ausserordentlich gesteigert. Der Verbrauch von Kolonialwaren und

1) S. Dieterici, Volkswohlstand, S. 181.
2 Ders,,!'S, 2/6.
3) Ders.



englischen Industrieprodukten war ein fast unnatiirlich grosser ge-
worden !).

Der Wert der Einfuhr von England hatte
1801 Pfd. Sterl. 3532000 betragen und stieg dann?)

1802 auf vt 818000
1803 » 1544000
1804 ,, w 3041000
1805 ., . 50170009

Als ein weiterer Beweis fiir die giinstigen Schifffahrtsverhiltnissse
jener Zeit ist noch zu bemerken, dass Danzig in den 6 blithendsten
Jahren von 17971802 durchschnittlich 16000 Last an inlindischem
Getreide, ausserdem noch 23300 lLast an polnischem Getreide ver-
sandte. Die Zahl der im Jahre 1503 in Danzig eingelaufenen Schiffe
betrug 19034). Elbing verschiffte an inlindischem (Getreide von dem
nordamerikanischen Freiheitskriege an bis 1802 im jdhrlichen Durch-
schnitt 14000 Last Getreide’). Die (Getreideausfuhr Konigsbergs be-
trug in den Jahren von 1793 —1800 nie unter 20000 Last®).

Im Hafen von Pillau waren im Durchschnitt der Jahre 177079

nur 718 Schiffe eingegangen, dagegen ‘
1780—82: goo— 1000 Schiffe,
1783: 1569 2
1784: 1964 5
1785: 1270 %

iiberhaupt von
1780-—8¢ durchschnittlich 1171 Schiffe,

1790—97 » 1121 "
1800—05 - 1087 i s

1) S. Schubert, OSI‘.’[)]'Cl‘lSSL‘l'IH Handel, S. 11.

2) S, Giilich, Tab. z. Teil 1, S. 20.

3) Hierbei darl nicht unerwithnt bleiben, dass gerade im Jahre 1805, wo die Ein-
fubr aller Konsumartikel am bedeutendsten war, gleichzeitig die grosste Not in den untern
Klassen herrschte. Als eine Folge des oben beschriecbenen Zustandes der Fesselung alles
Handels und Verkehrs und des Gewerbes an privilegierte Stiinde kam der zufliessende
Reichtum auch offenbar nur den wohlhabenden Stidtern und den Gutsbesitzern zu Gute,
wihrend der Bauer selbst darbte. Die Getreidepreise waren nidmlich infolge der starken
Getreideausfuhren so ausserordentlich hoch, dass der kieine Mann und der Bauer, der nicht
geniigend eignes Land besass, um seinen Bedarf an Korn decken zu kinnen und sich keinen
regelmiissigen Nebenverdienst schaffen konnte, Not litt. Namentlich in den Gegenden, wo
Spinnerei und Weberei betricben wurde, befanden sich die Menschen in einer jimmerlichen
Lage, weil die Preise ihrer Produkte nicht in gleichem Masse wie die Getreidepreise ge-
stiegen waren. S. Giilich, Bd. II, S. 399.

4)'S: Oelrichs, S. 5.

5) S. Schubert in Redens Zeitschrift 1847, S. 3.

6) S. die preuss. Ostseeprovinzen u. ihre Weltstellung i. d. Gegenwart 1848, Bd. I, S. 118.

7)'S. Meier, Beilriige.
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Wie auf S. 18 bemerkt, war -der Schiffsbau in Konigsberg
um diese Zeit hoch entwickelt. Die Stadt selbst besass 1783 eine
Flotte von g1 Schiffen). *

Auch Memel hatte in seiner Rhederei schnell zugenommen, es
besass

1780: 8 Schiffe

1781: 15 .
7821 25 = mit 1684 Last (2500 RT.)?
R7gLE 17 i
1801: 27 . . mit 3400 Last (5100 RT.)

Ebenso Stettin; es besass
1777: 72 Seeschiffe, 215 Leichter- und 6 Holzschiffe?)
T2G1; 122 L 186 5
1794: 121 ;

Im Jahre 1800 hatte Stettin inkl. der kleinen Nachbarorte
276 Seeschiffe mit 1gooo Licentiat-l.asten a 5760 Pfd. (41000 RT))%),
die einen Wert von 1!/, Mill. Thalern reprisentierten, ausschliesslich
der Leichterfahrzeuge. L

Ueber Swinemiinde kamen in Stettin an?)

1790: 1051 Schiffe
1791: 1166 0
1792: 1069 S
1793: 1121 e
1794: 1080 "

Die Gesamteinfuhr Stettins zur See belief sich 1797 auf 71!/,
Mill. Thal. und unter den Waren war der Import von Wein aus
Frankreich besonders gross; er betrug in diesem Jahre nicht weniger
als 20000 Oxhoft.

Was nun den Bestand der preussischen Handelsflotte anbelangt,
so ist zu bemerken, dass verlissliche Nachrichten iiber denselben
erst seit dem Jahre 1805 vorhanden sind; es hatten zu Ende dieses
Jahres:

Memel 25 Schiffe mit 4155 Last®) ( 6 200 RT))
Konigsberg mit Pillau 92 5 s raabglzast®) o oivon, s 5. )
Ostpreussen insgesamt 17 624 Last”) (26400 ,, )

1) S. Meier, Beitrlige, S. 83.

2) S. Memeler Denkschrift iiber Mingekanal von 1862, S. 45/7.

3) S. Restorffs Beschreibung von Pommern, S. 49.

4) S. Beitrige zur Kunde Pommerns 1847, H. 1, S. 66.

5) S. Restorffs Beschreibung von Pommern, S. 49.

6) S. Brimer, S, 326,

7) Die Summe der in Ostpreussen verhandenen Schiffe setzt sich aus dem Bestande
der Hifen Memel und Konigsberg mit Pillau zusammen; in Westpreussen aus Elbing und
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Elbing 21 Schiffe mit 2870 Last!) ( 4300 RT)
Danzig 114 = a 24268 Lastl) (36400 . )
Westpreussen insgesamt ¢ 27.138 Last?) (4o 700 , )

Im Regierungsbezirk Stettin® waren im Jahre 1805: 411 Schiffe
mit 35251 Last?) (52900 RT.)

Die Zahlen fur die Hafen des Regierungsbezirks Koslin: Koslin,
Kolberg, Stolpmiinde, Riugenwalde sind wie bei Stettin (Stadt) erst
seit 1838 vorhanden. Brimer S. 312 giebt fir diesen Regierungs-
bezirk im Jahre 1816 an:

56 Schiffe mit 3522 Last (5300 RT.);
Nimmt man an, dass dieselben Verdnderungen, welche in den Regie-
rungsbezirken Konigsberg, Danzig und Stettin im Schiffshestand
eintraten, auch fiir den Regierungsbezirk Koslin zutrafen, dass sich
namlich der Bestand von 1816 gegeniiber dem von 1805 wie 5:8
verhélt, und wendet man dieses Verhiltnis auf den Regierungsbezirk
Késlin an, so erhdlt man fir 1805
etwa 3630 last (8300 R'TY;

Pommern in der Grosse von 1805 hitte hiernach also damals

etwa go880 Last (61300 RT.)
gehabt. ;
Durch die Addition des Bestands aller 3 Provinzen ergiebt sich
alsdann fiir Preussen im Jahre 1805 ein Bestand von

etwa 85630 l.ast (128400 RT.)

Um nun fur spitere Vergleiche eine einheitliche Basis zu haben,
ist der Bestand der Schiffe in den Hifen des Regierungsbezirks Stral-
sund, welcher damals, wie oben bemerkt, noch unter schwedischer

Danzig; in Pommern aus dem Bestande der Schiffe in den Regierungsbezirk Koslin und
Stettin, ferner aus den Rhedereien Stralsunds mit seinen kleinen Nachbarhiifen und aus den
in Greifswald, Wolgast und Barth beheimateten Schiffen. Die vielen ganz kleinen Hifen sind bei
Brimer und Dieterici, fiir das Total der Provinzen nicht in Betracht gezogen, wie sich aus der
Addition der Zahlen fiir obige Hifen ergiebt. vermutlich, weil von diesen aus weniger
eigentliche Seeschifffahrt, als Kiistenschifffahrt betrichen wurde, bezw. weil dic Rhederei
so unbedeutend war, dass sie auf das Total der in den Provinzen beheimateten Seeschiffe
nicht von wesentlichem Einfluss war.

1) u. 2) Vergl. Anm. 6 u. 7 auf p. 43 w 44.

3) Fiir die Stadt Stettin allein mit Swinemiinde licgen von 1795 an bis zum Jahre
1838 (bezw. Ende 1837) keine Zahlen vor; wir miissen deshalb diejenigen nehmen, welche
fiir den Regierungsbezirk Stettin b2i Ferber und Brimer zu finden sind, wodurch dic
Zahl der Schiffe vielleicht etwas grosser erscheint, der Lastengehalt indessen nicht sonderlich
beeinflusst sein diirfte, da in den im Regierungsbezirk ausserhalb Stettins gelegenen Ort-
schaften, Seeschilffahrt in grosserem Umfange nicht getrieben wurde (vgl. S. 97).

4) S. Brimer, S, 326 (und Ferber, neue Beitriige 1832).
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Herrschaft stand, hinzuzufiigen. Stralsund hatte mit den kleinen be-
nachbarten Hifen!):

;264 Schiffe mit 17 424 Last (26 100 RT.)

Wolgast: 69 W s gi2bg luast (1:6:4005 <50)

Grreifswald: g1 e o At Lasty( Higog: )

Barth: 15 8 " 577 Last ( goo )

Regierungsbezirk Stralsund insges. 20 879 Last (40300 RT))

’)

Die gesamte Provinz Pommern hatte also (den Regierungshe-

zirk Stralsund eingerechnet)

ca. 67 760 Last (101 600 RT.)
und ganz Preussen in der Grosse von 1815 besass im Jahre 1803
hiernach

ca. rrz 530 Last (168700 RT)

In diese Blite der preussischen Rhederei und des Handels
fielen nun zwei harte Schlige, das Embargo und die Wegnahme
preussischer Schiffe durch die Englander im Jahre 1806, als preussische
Truppen Hannover besetzten, und die Kontinentalsperre. Durch das
Embargo wurden binnen kurzem {iber 4oo preussische Schiffe von
englischen Kriegsschiffen und durch Private, denen Kaperbriefe er-
teilt waren, aufgebracht. Zugleich blockierten die Schweden, in Ver-
bindung mit den Englandern und gestiitzt auf Schwedisch-Pommern,
alle Ostseehifen Preussens, sowie die Mindungen der Weichsel,
Pregel, Oder und Peene. Die preussischen Schiffe, welche den Heimats-
haten nicht erreichen konnten, flichteten und waren vielfach in fran-
zosische Hifen eingelaufen; doch waren sie auch hier verloren, als
Preussen mittlerweile in den Krieg mit Frankreich hineingerissen
wurde?®). Es folgte dann die ungliickliche Schlacht bei Jena 1806
und der Zusammenbruch Preussens. Napoleon erliess die bekannten
Dekrete von Berlin vom 21. November 1806, die Dekrete von War-
schau vom 235. Januar 1807 und von Mailand vom 23. November 1807,
wodurch die Kontinentalsperre gegen KEngland angeordnet wurde,
deren Befolgung auch in den preussischen Hifen erzwungen wurde.
Sie verschlossen alle preussischen Héfen fiir englische Schiffe und

1) Auch fiir Stralsund allein liegen keine Zablen vor, und wenn Dieterici, Er-
werbs- und Verkehrsstatistik 1845/8, Bd. 111, S, 426, Zahlen fiir Stralsund Stadt angiebt,
so ist doch anzunehmen, dass in dieselben auch die kleineren Nachbarorte hineingezogen sind,
da sie sich fast regelmiissig mit denjenigen Zahlen decken, welche Brimer fir »Stralsund
und Nachbarorte** angiebt; auch hier diirfte die Differenz zwischen Stralsund Stadt und
Stralsund mit Nachbarorten wie bei Stettin nicht bedeutend sein.

2) S. Briimer, S. 326 und Ferber, Tab. VIII, S. 174.

3) S. die preussischen Ostseeprovinzen und ibre Weltstellung in der , Gegenwart®
Bd: I, 8. 116/7.
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hoben beinahe jede direkte Verbindung Preussens mit den britischen
Inseln auf. England blockierte seinerseits die Kiiste derjenigen
Lénder, welche diesem (rebote Folge leisteten. FEin zweites Mai-
linder Dekret vom 17. Dezember 1807 verschirfte die schon ge-
troffenen Massregeln noch mehr. Der ganze sonst so lebhafte Handel
kam ins Stocken und preussische Schiffe wagten sich aus Furcht vor
den Kapereien iiberhaupt nicht mehr aus den Héafen hinaus.

Vom April 1810 ab wurde kein Schiff, welches aus ecinem
europdischen Hafen kam, in preussischen Hafen mehr zugelassen,
sofern dessen Ladung in nach dem Kontinentalsystem nicht zu-
lissigen Waren bestand,

Dem Eingang der meisten Waren standen iiberhaupt uner-
schwingliche Eingangszolle entgegen. Dieselben betrugen fiir Manu-
fakturwaren durchschnittlich 75 Thlr. und der Durchgangszoll 25 Thir.
pro Centner; fir Kaffee und andere Kolonialwaren mussten ca. 1009/,
vom Werte an Eingangsimpost gezahlt werden. Ein Schiff von 70
Last, welches in Kénigsberg mit 100 Fassern Kaffee, 30 Kisten
Indigo und 50 Centner Zucker einging, hatte iber S8ocoo Gulden
Eingangsimpost zu erlegen und infolge des Krieges wurde dieser
Zoll unter der Bezeichnung Kriegsimpost noch erhoht, Fir die Aus-
fuhr von Getreide und Bauholz sollte ein ausserordentlicher Impost
von 32 Thlr. 12 Gr. firr die l.ast erhoben werden.

Die Einfuhr aus Grossbritannien sank unter diesen Verhiltnissen
im Vergleich zu fritheren Jahren (S. 42) ganz ausserordentlich, sie war

1806: Pfd. Sterl. 46200
8oy %, s 153000
Flof: S » | 70000

1809 steigerte sie sich voriibergehend auf Pfd. Sterl. 594000 und in-
folge laxer Handhabung der Sperre
1810 gar auf Pfd. Sterl. 25970001,

indessen brachte ein Patent, welches hieraufhin am 10. Oktober 1816
erlassen wurde, den Handel abermals zum Stocken. Nach demselben
sollten alle seewirts einkommenden Kolonialwaren ohne weitere
Untersuchung ihres Ursprungs als englische angesehen, und nur
wenn sie mit franzosischen Certificaten versehen waren, zugelassen
werden. Die Zollsitze fir die zugelissenen Waren iiberstiegen alle
bisherigen; fir 1 Centner Baumwolle wurde 105 Thir.,

KA i Rohwolle 30 b
st » Thee 58 0
el " Kaffee 52 ,, 12 Gr.erhoben?).

1) S. Gilich, Tab. zu Teil 1, S. zo.
2) S, Meier, Beitrige, S. 94.
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Infolgedessen fiel wiedernm die Einfuhr aus England
1811 auf Pfd. Sterl. 57 oco
’ TEBE s B w 84000.

Auch der Verkehr mit Russland wurde durch die Continen-
talsperre gehemmt.

Von Seite Preussens war der Zoll auf russische Produkte erhoht
und auf Verlangen Napoleons am 15. April 1812 eine Verordnung
erlassen, nach welcher, um der Kontinentalsperre eine noch grossere
Wirkung zu geben, alle landwirts von Russland kommenden Kolo-
nialwaren, selbst wenn der Ursprung durch Certificate beglaubigt war,
konfisziert werden sollten. Russland antwortete mit Einfuhrverboten
und erhob seinerseits von den wenigen Waren, welche noch zuge-
lassen wurden, einen Gbermissigen Eingangszoll!t).

Anstatt des reguliren Handels bildete sich' nun ein lebhafter
Schmuggel aus, und suchte sich tber die russische Grenze an den
Zollstationen vorbei seinen Weg.

Dass damals ganz aussergewohnliche Zeiten gewesen sein mussen,
geht aus den Statistiken herver, die tiber einen etwa noch stattfinden-
den reguliren Handelsverkehr keinen Aufschluss mehr geben, was
mit den Worten begriindet wird, dass der Verkehr durch den
Krieg oft ganz aufgehort habe; hiufig auch ist alles ein Raub der
Flammen geworden, und sind aus diesem Grunde keine Aufzeich-
nungen erhalten.

Es lisst sich aber trotzdem bei einzelnen Hifen verfolgen, wie
die Kriegszeiten auf den Handel eingewirkt haben.

So liefen in Konigsberg ?) ein:

1806: 339 Schiffe
1807: 980 ,,
I808: g1 -,
rogz26e. .,
1810% 381 |
1811: 103 !

i 1 o T D
1813: 678 o

iber den sonst so lebhaften Getreide-, I‘lachs-, Hanf- und Heede-
Export Konigsbergs fehlt dagegen von 1803 —1819 jegliche Angabe.

Ein grosser Speicherbrand, der am 14. Januar 1811 ausbrach,
zerstorte hier fur mehr als 12 Mill. Thlr. Giiter und brachte allein
an (Gebiuden der Konigsberger Feuer-Societit einen Verlust von
855862 Thilrn.

1) S. Meier, Beitriige, S. 95.
2) Ders.



. T T
Die Verluste an Naturalien, Kontributionen, Einquartierungslast,
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Erpressungen aller Art bei den Durchmirschen, die Folge unbe-
stellter Saatfelder bis zum Sommer 1814, abgeweideter (zetreidefelder,
Verwiistungen in Stidten und Dorfern wurden allein fiir Ostpreussen
auf 150 Mill, Thlr. berechnet!).

Zur See horten die Kapereien der Handelsschiffe seitens der
Englinder und Schweden nicht auf, sie wurden 1807 und 1808 von
den Dinen fortgesetzt, und selbst wihrend des Waffenstillstandes von
1813 dauerte das Aufbringen preussischer Schiffe noch fort.

Nach einer Schadensliquidation der Rheder und Kaufleute in
Konigsberg hatten dieselben in jenen Jahren einen Verlust von
538884 Thirn, erlitten, abgesehen von dem bedeutenden Schaden
durch Stillliegen der Schiffe. Mehrere Kaufleute und Rheder ver-
armten und besonders die letzteren waren in den Jahren 1807—13
so arg mitgenommen, dass seitdem die Rhederei ihre frihere Bedeu-
tung in Konigsberg nicht wieder erreicht hat?).

Die Ieiden der Provinz Westpreussen waren kaum geringere.
Sie waren durch die zweimalige Belagerung von Danzig in den Jahren
1807 und 1813 fir die Stadt selbst fast noch grosser als bei Konigs-
berg. Die Opfer, welche die Stadt an barem Gelde bringen musste,
betrugen tber 40 Mill. Gulden. Dabei lag der Handel wihrend des
Krieges fast ganz darnieder. Im Jahre 1808 betrug die Zahl der
eingelaufenen Schiffe nur 32; am hochsten war dieselbe im Jahre
1810, wo sie sich auf 310 belief, aber auch hierunter waren noch 258
Schiffe, welche nur Ballast geladen hatten. Die Kontinentalsperre
hitte den ganzen Handel vollstandig vernichten miissen, wenn es den
Danziger Kaufleuten nicht moglich gewesen wire, durch Bestechung
der franzosischen Beamten, und durch Zahlung einer Abgabe an den
Gouverneur, die Einfuhr englischer Waren heimlich zu bewirken?).

Der Krieg hatte tiberall gehaust, die Verluste waren gross und
so war auch die Rhederei aus ihrer Blite von 1805 in eine traurige
Lage herabgestirzt. Der Schiffsbestand in Preussen betrug am Ende
des Jahres 1815 nur noch 77 124 Lastt) (115700 RT.); derselbe war
seit Ende 1805 somit im Verhiltnis von 100 : 69 zuriickgegangen.
Der Verlust war nicht iiberall gleichmassig. wie die folgenden Zahlen
zeigen:

1) S. Schubert in Redens Zeitschrift 1847, S. 27.
2) S. Meier, Beitrige, S. 84.

3) S. Oelrichs, Beitrige, S. 5.

4) S. Dieterici, 3. Forts,, 'S. 4206,
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Zu Ende des Jahres 1815 war der Bestand
in Ostpreussen?’): 10610 Last (15900 RT)
S Wiestpreussen Y = 19428 /i «i(20100: )
» Pommern?): ATOQIL 5 ok o boe, o
zusammen 77124 lLast (115700 RT.);

und gegeniiber 18035 also

in Ostpreussen wie 100 : 60

Westpreussen ,, 100: 71

Pommern w00 16D,

Am stirksten hatte hiernach die Provinz Ostpreussen gelitten,
und hauptsiichlich war hier die Rhederei Konigsbergs durch den Krieg
stark mitgenommen. Memel freilich besass 1805, wie oben angegeben,
25 Schiffe mit 4155 Last (6200 RT.), Ende 1815 dagegen 59 Schiffe
mit 5630 last?) (8ooo RT.), das ist eine Zunahme von 100:130;:
allein hier lagen, wie sogleich zu erliutern sein wird, besondere Ver-
héltnisse vor.

Konigsberg mit Pillau aber, welches wie bemerkt, 1805 : g2 Schiffe
mit 1346¢ last (20200 RT.) hatte, besass Ende 1815 nur 40 Schiffe
mit 5250 last (7goo RT.)?); der Bestand war hier mithin im Ver-
hiltnis von 100:39 zuriickgegangen.

Die Ursachen, dass gbrade Konigsberg so gelitten hatte, sind
in dem ausserordentlichen Ungliick zu erblicken, welches diese Stadt
zu erdulden hatte. Da sie verhiltnismissig am blithendsten unter
den Stidten der Ostseeprovinzen dastand, so war sie auch am meisten
den Angriffen ausgesetzt und in einem allgemeinen Niedergang musste
die Gefahr zu verlieren, fir solche Stddte am grossten sein. Anders
in Memel. Der Schmuggelhandel, der wihrend der Kontinentalsperre
zwischen Russland und Preussen mit englischen Waren getrieben
wurde, hatte hier, trotz aller Erschwerungen, den Handel nicht zum
Stillstand gelangen lassen. Karawanen einspinniger russischer Fuhren
fithrten aus den russischen Ostsechifen die von englischen Schiffen
dahin gebrachten Kolonialwaren nach Preussen. Die Nihe der
russischen (srenze, welche in normaler Zeit den Memeler Handel
infolge der russischen Zollpolitik beeintrichtigte, brachte der Stadt
jetzt (Gewinn?®. Dann gewann Memel aber auch durch das Un-
gliick Danzigs, indem der lebhafte Holzhandel mit eichenen Stidben
und Schiffsbauplanken, der frither aus Volhynien tiber Danzig ging,
sich withrend der Besetzung Danzigs durch die Franzosen im Jahre

1) 8. Dieterici, 3. Forts., s.. S. 426
2) S Bramer; S: 326,
3) S. Schubert, Ostprenssens Handel, S. 12.

Peters, Die dentsch. Rhederei,
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1808, nach Memel hinzog und der letzteren Stadt alsdann auch ver-
blieb!). Ueberhaupt scheint hier wihrend der Kontinentalsperre der
Handel nicht so zum Stillstand gekommen zu sein wie in Konigsberg.
In den Jahren 1802 und 1803 waren 800-—goo Schiffe in den
Memeler Hafen eingelaufen, dann sank die Zahl 1806, als eine schwe-
dische Fregatte den Hafen blockierte und England das Embargo
auf preussische Schiffe gelegt hatte, auf 155. Nach Aufhebung
dieser Sperre gelangte der Handel 1807 nochmals zn auffallendem
(lanze, als fiur die preussischen und russischen Heere viel Getreide
verschifft wurde und nach England grosse Holzladungen gingen, in-
folgedessen in diesem Jahre 1404 Schiffe expediert werden konnten.
Nach dem Tilsiter Frieden musste aber im Jahre 1808 aller Handel
mit England abgebrochen werden, was zur FFolge hatte, dass nur 73
Schiffe ausliefen. In den Jahren 180g und 1810 nahm der Seehandel
wiederum zu, wenn auch die Zahl der ausgehenden Schiffe nur auof
wenig itber 300 stieg?. So ist die giinstigere Lage der Memeler
Rhederei im Jahre 1815 allerdings leicht zu erkliren.

Elbings Rhederei war im Verhiltnis von 1oo zu 67 zuriickge-
gegangen. Ks besass 1805 wie bemerkt (S. 44) 21 Schiffe mit 2870
Last (4300 RT., dagegen Ende 815: 17 Schiffe mit 1930 lLast?
(2goo RT., Aehnlich in Danzig, wo 1805 119 Schiffe mit 24268
Last (36400 RT. gezihlt wurden, dagegen 1815 79 Schiffe mit
17493 Last® (26200 RT), also ein Rickgang im Verhiltnis von
100:72 stattgefunden hatte. Danzig hatte demnach, trotzdem es
schwer mitgenommen wurde, doch nicht so grosse Verluste gehabt,
wie Konigsberg, und auch nicht wie Stettin, welches 1805 411 Schiffe
mit 35251 lLast (52900 RT.), dagegen 1815 nur noch 231 Schiffe
mit 19993 Last (30000 RT.)% besass und im Verhiltnis von 100: 357
in seinem Schiffsbestande zuriickgegangen war.

Eine dhnliche Abnahme findet sich aber auch bei denjenigen
Héfen, welche bis 1815 noch unter schwedischer Herrschaft standen.
Stralsund hatte 1815%:
142 Schiffe mit 113503 l.ast (17 300 RT. gegen
264 L e I A2 . (26000 Joik I aBags)

d. i. ein Riickgang von 100 auf 66;:

1) S. Memeler Denkschrift, S. 45.

2) S. Memeler Denkschrift, S. 47.

3) 8./ Bramer, S, 326,

4) S. Briamer, S. 326; vgi. iibrigens oben S, 44. Anm. 3.
5) Vgl 5. 44.
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Wolgast!) 1805: 6g Schiffe mit 4264 Last (6400 RT.)?),
Dagegen 1815: 44 i i 3448 it (53005 st
d. i. ein Riickgang von 100 auf 81;

Greifswald ') 1803: g1 Schiffe mit 4614 lLast (6goo RT.)%),

gegen 1815: 43 i SR S B To o |
d. i. ein Riickgang von 109 auf 61.

Nur Barth, deéssen Flotte 1805 noch kaum nennenswert war,
hatte seine Rhederei nicht nur erhalten, sondern sie wihrend der
Kriegszeit sogar sehrv bedeutend vergrossert; sie bestand 1805 an-
geblich aus 135 Schiffen mit 577 Last (goo RT.), dagegen 1815 aus
65 Schiffen mit 5820 Last (8700 RT.), und war demnach im Verhailt-
nis von 100:9g91 vermehrt. Dass unter so ungiinstigen Handelsver-
hiltnissen, wo die Rhedereien aller Hiafen zuriickgingen, eine einzige,
und dazu noch diejenige eines unbedeutenden Hafens, so zunehmen
konnte, muss auffallen. Auf welche Umstinde dieses Wachstum der
Rhederei Barth’s zuriickzufithren sein kann, ist nicht ersichtlich.
Moglicherweise sind die von Ferber fur 1805 beigebrachten Zahlen
nicht genau oder finden in ganz ausnahmsweisen Erscheinungen ge-
rade dieses Jahres eine Erklirung. (Gardebusch? berechnet z. B.
fiir 1782: 20 Schiffe mit 2030 lLast (3000 RT.). Maoglich auch, dass
die Rhedereien anderer Hifen sich nach Barth gezogen haben, weil
diese Stadt unbedeutend war, und darum vielleicht auch nicht so
vielen Wechselfillen im Kriege ausgesetzt gewesen ist.

2. Die Zeit von 1816—1825.

Die Kontinentalsperre war aufgehoben, der Krieg heendet und
der Handel lenkte, wieder in seine alten Bahnen zuriick.

Im Jahre 1816, dem ersten nach wiederhergestelltem Irieden,
in welchem der Handel noch sehr lebhaft war, weil sich der preussische
Staat mit seiner Wiederherstellung emsig beschiiftigte, und das
polnische und russische Hinterland noch grosstenteils iiber preussische
Héfen versorgt wurde, auch der Getreidehandel lebhaft war, liefen
in preussischen Héfen 3729 Schiffe mit 203526 Last (305300 RT.)
ein und das nichste Jahr steigerte ihre Anzahl noch auf 4672 Schiffe
mit 261910 Last (392900 RT.)

Die Rhederei in Preussen nahm auch zu; der Bestand war

Endet) 1816 : 77760 Last (116600 RT.)
Endet) 18177: 709441 Last (119200 RT);

I. S: Brimer, S. 326,

2} Val. S. a4.

3) Schwedisch-Pommersche Staatskunde 1786, Bd. I, S. 19o.
4)'S. Dieterici, 3. Forts., 8. 424.
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er war seit 1815 von 100 auf 103 gestiegen; doch tduscht diese
Zunahme iiber die wahren Verhiltnisse in der Rhederei.

Vor weiterer Verfolgung der Entwickelung der preussischen
Rhederei miissen die Verhiltnisse nidher betrachtet werden, unter
deren Einfluss sie gestanden hat.

Hierher gehort vor allem die ginzlich veranderte Auffassung von
den Existenzbedingungen fir Handel und (Gewerbe, welche durch
die Wirkung der Ad. Smitlischen Lehren seit 1806 von Konigsherg
aus auch in Preussen Eingang gefunden hatte.

An Stelle einer starren (zesetzgebung, welche, wie oben ge-
zeigt, nur eine DBevolkerung von herrschenden (rutshesitzern und
erbunterthidnigen Bauern kannte, von Handwerkern, welche in Ziinften,
von Kaufleuten, welche in Gilden organisiert sein mussten, um wir-
ken zu konnen, machte sich eine freie Anschauung in der Regierung
geltend. Sie tritt bereits 1808 zu Tage in der Geschiftsinstruktion
vom 26. Dezember fur die Regierungen sdmtlicher preussischen Pro-
vinzen, wo in § 24 als Fundamental-(zrundsatz sich folgende Bestim-
mung befindet:

,Bei allen Ansichten, Operationen und Vorschligen der Regie-
rungen muss der Grundsatz leitend bleiben, niemanden in dem Genuss
seines Eigentums, seiner biirgerlichen (Gerechtsame und Freiheit, so-
lange er in den gesetzlichen Schranken bleibt, weiter einzuschranken,
als es zur Beforderung des allgemeinen Wohls notig ist, einem jeden
innerhalb der gesetzlichen Schranken die moglichst freie Entwicklung
seiner Anlagen, Fihigkeiten und Krifte, in moralischer, sowohl als
physischer Hinsicht zu gestatten und alle dagegen noch obwaltenden
Hindernisse auf eine legale Weise hinwegzurdumen.*

Aehnliche Ansichten finden sich dann weiter ausgefithrt im § 50
der Allgemeinen Grundsitze tber Gewerbepolizei, aus denen die
folgenden wichtigen Sitze zitiert werden mogen. :

.Es ist dem Staate und seinen einzelnen (Gliedern immer am
zutrdglichsten, die (Gewerbe jedesmal ihrem natiirlichen (Gang zu
iiberlassen. Es ist unstaatswirtschaftlich, den (Gewerben eine andere
(irenze anzuweisen und verlangen zu wollen, dass dieselben von einem
gewissen Standpunkt ab in eine andere Hand iibergehen, oder nur
von gewissen Klassen betrieben werden.

Neben dieser [UUnbeschrinkheit der Erzeugung und Verfeinerung
der Produkte ist Leichtigkeit des Verkehrs und Freiheit des Handels,
sowohl im Innern als mit dem Auslande ein notwendiges Erfordernis,
wenn Industrie, (zewerbefleiss und Wohlstand gedeihen soll, zugleich
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aber auch das natiirlichste, wirksamste und bleibendste Mittel, ihn zu
befordern.

Je vorteilhafter der Produzent und Fabrikant seine Erzeugnisse
absetzen kann, je mehr bestrebt er sich, sie hervorzubringen, und je
mehr davon hervorgebracht werden, umsoweniger lasst sich Mangel
daran besorgen. Ausfuhrfreiheit ist also gerade dahin gerichtet, dem
Mangel vorzubeugen, statt wie man gewohnlich glaubt, ihn herbei-
zufithren.  Freiheit des Hgndels macht den Spekulationsgeist des
Kaufmanns rege. Es ist nicht notwendig, den Handel zu begiinstigen,
er muss nur nicht erschwert werden.

Eben diese Freiheit im Gewerbe und Handel schafft zugleich
die moglichste Konkurrenz des produzierenden und feilbietenden
Publikums und schiitzt daher das konsumierende am sichersten gegen
Teuerung und Ubermissige Preissteigerung.”

Diese Prinzipien, die auch heute noch gelten kénnen, waren die
Grundlage einer Reihe von Reformen, welche nun in Preussen ein-
traten.

Zunichst wurde durch das Edikt vom 2. November 1810 die
GGewerbefreiheit eingefithrt. Die Erwirkung eines Gewerbescheines,
welcher im allgemeinen keinem rechtlichen Menschen verweigert
werden durfte, berechtigte in dem ganzen Umfange der Monarchie,
sowohl in den Stidten, wie auf dem platten Lande, das darin ge-
nannte Gewerbe zu betreiben, der Inhaber eines solchen konnte nicht
gezwungen werden, in eine Zunft einzutreten?).

Es folgte die Agrar-Gesetzgebung des Jahres 1811, die den bis-
herigen erbunterthinigen Bauern Freiheit und Eigentum zusagte. Am
bedeutsamsten aber, soweit der Handel in Betracht kam, war die
Aufhebung aller Wasser-, Binnen- und Provinzialzolle, zunichst in
den alten preussischen Provinzen im Jahre 1816, und die Fortsetzung
dieser Massregel durch das Zollgesetz vom 26. Mai 1818. Auch in
diesem wurde die Handelsfreiheit betont. Alle fremden Erzeugnisse
der Natur und Kunst sollten im ganzen Staate eingebracht, verkauft
und durchgefithrt werden konnen. An Stelle noch bestehender Staats-,
Kommunal- und Privatbinnenzslle im Lande wurden ausschliesslich
Grenzzolle in Gestalt von Eingangs-, Durchfuhr- und Ausfuhrzollen
gesetzt?) und fir die Ausfuhr die Zollfreiheit als Regel aufgestelit.
Von der Einfuhr von Fabrik- und Manufakturwaren des Auslandes
wurde in der Regel nur eine Verbrauchssteuer von 10"/, nach dem

1) S. Dieterici, Volkswohlstand, S. 5I1.
2) S. Krokel, Das preussisch-deutsche Zolllarifsystem 1881, 5. 8 ff,
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durchschnittlichen Werte erhoben; doch sollte auch diese, wo es un-
beschadet des inldndischen Gewerbes geschehen konnte, geringersgein?).
Begiinstigt durch diese freieren Verkehrsverhiltnisse zeigte nun
auch das wirtschaftliche L.eben im preussischen Staat bereits in den
Jahren 1816-—31 einen wesentlichen. Fortschritt.
Die Bevélkerung hatte in allen Provinzen zugenommen, sie zihlte
1816: 10169 899 Einwohner
18314 129780745 e n ;
auf einer Quadratmeile lebten
1816: 2006 Menschen
L83 2521 s
In der Weberei, der bedeutendsten Fabrikation, welche um
diese Zeit existierte, waren beschaftigt

18160: 164 870 Webstiihle
831 2230081

und nach Dieterici, der Volkswohlstand im preussischen Staate,
dem diese Notizen entnommen sind, konnte dieser Gewerbezweig
zugleich als Massstab fir den Zustand der damaligen Industrie iiber-
haupt gelten. Es mogen indessen noch die folgenden Angaben iiber
den Stand einiger anderer Industriezweige, welche der gleichen Quelle
entnommen sind, Platz finden:

Zahl derselben 1816: Zahl derselben 1831:

Ziegeleien 2 407 3249
Kalkbrennereien 1 208 1392
(zlashiitten 78 96
Theerofen 771 669
Woassermiihlen :
Zahl der Miihlen 12 662 13949
. Ginge 10 397 22 693
(Jetreidemuhlen
Bockmiihlen 8422 0 764
hollandische Miihlen 505 687
Rossmiihlen 826 1184
Oelmiihlen 3428 4043
Walkmiihlen 661 913
Sigemiihlen 2 146 : 2319
Papiermiihlen 301 417

Die Zahl der Meister in den verschiedenen (zewerben war von
238 830 auf 328 285, die der Gehilfen von 145459 auf 183 919 in dem
gleichen Zeitraum gestriegen.

Fir den Handel ist die Zahl der Chausseen von Wichtigkeit;
es gab in Preussen

1) S. Dieterici, Volkswohlstand, S. 127.



1816: 522!/, Meilen Chausseen
18310 1147, ks =

Auch der Viehstand hatte zugénommen, ein  Beweis fur die
bessere lage der Landwirtschaft,

Angesichts dieser allgemeinen Besserung der wirtschaftlichen
Verhiiltnisse, wire nun auch ein gleiches Resultat in der Rhederei
zu erwarten gewesen, da diese vorzugsweise von der wirtschaftlichen
Lage im Inlande, soweit sie in \'e.rmehrter oder verminderter Ausfuhr
zum Ausdruck kommt, beeinflusst wird. Doch ist dieses nicht der
Fall gewesen. Der Bestand der Rhederei war am Ende des Jahres
1831 fast genau derselbe wie 1815. Es missen hier also hesonders
ungiinstige Verhiltnisse vorgelegen haben, welche einen Fortschritt
verhinderten.

Das Haupterwerbsfeld der preussischen Rhederei war schon seit
langem der nordeuropiische Verkehr und hier insbesondere derjenige
mit Grossbritannien gewesen, wohin vorzugsweise: Getreide, das Haupt-
ausfuhrprodukt Preussens exportiert wurde. Verfolgt man nun die
Getreideexporte nach Grossbritannien (vgl. S. 56), so ergiebt sich,
dass in den Jahren 1814—16 hierin ganz ausserordentliche Schwan-
kungen zu Tage treten, die im wesentlichen durch die englischen
Korngesetze, welche zum Schutze der englischen Landwirtschaft
im Anfange des Jahrhunderts durchgebracht wurden, bedingt
waren.

Nach diesen allerdings wechselnden Gesetzen war ndmlich die
Einfuhr fremden Weizens in England iiberhaupt nur dann ge-
stattet, wenn der Preis des Weizens eine gewisse Hohe erreicht
hatte; z. B. schrieb ein (esetz vom Jahre 1822 vor, dass der
Quarter Weizen mindestens 8o sh. kosten musste. Eine Besonderheit
aller englischen Korngesetze aber war sodann die Bestimmung. dass
auch bei einem hoheren Preise als demjenigen, bei welchem jeweilig
die Getreideeinfuhr gestattet war, noch ein Zoll erhoben wurde, der
nach der sogenannten gleitenden Skala mit jedem Schilling steigen-
den Getreidepreises um ebensoviel sank!). Diese Gesetze bewirkten
nun, dass zu Zeiten niedriger Getreidepreise in England die Getreide-
ausfuhr dahin fast ins Stocken kam, wihrend sie bei hohen Preisen
sehr bedeutend war, wie dies aus der folgenden Aufstellung her-
vorgeht:

1) S. Schubert, Ostpreussens Handel, S. 35/6 und Oeclrichs, Beitrige, S. 30.



Durchschnittlicher Getreidepreis Ausfubr von Getreide aus
in England ) Preussen nach England *)
1814: 85 sh. per Quarter 186 200 Quarter
TBTERS 20N i 19 400 5
1816: 82 - 94 800 s
1817: 116 ., - 413 900 o
188 gl . 820 600 %
T80T VaE o 323 300 o
18202 Fh6TL e g 356 200 o
T82Ts Tk .4 i 39 300 5
E822 cal ) o 28 700 5
e HT R W 8 700 ..
1824: 72 ,, £ 76 8oo 5
1825: 83 ,, .. 217 800 o
18260 73, o 476400 ,,

In erster Linie aber war die (retreideausfuhr nach England
eine Folge der bestehenden grossen Differenzen in den (zetreidepreisen
Englands und Preussens. So kostete nach Oelrichs (Beitrige S. 34)
der Scheffel Weizen im Durchschnitt der Jahre:

1816—20 in Danzig 77,77 %gr

in England 152,85
1821— 30 in Danzig 44,61 Ex
in England LTI 78 o,

Infolge der Schwankungen in dem Umfang der Getreideausfuhren
nach der obigen Aufstellung musste nun auch die Beschiftigung der
Rhederei eine sehr wechselnde sein und sie selbst daher, je nach
dem viel oder wenig Getreide exportiert wurde, in ihrer Rentabilitat
durch die Getreidepreise in hohem Masse beeinflusst werden.

1) 8. die Geschichte und Bestimmung der Preise von Th. Tooke und W, New-
march, S, 799.

2) S, Giilich, Tab. z T. 1, 8. 12

3) Es wird geltend gemacht (S. Schubert in Redens Statistik, S. 28) dieser Preis-
stwrz  gegeniiber den Preisen der vorhergehenden Jahren stehe damit in Zusammenhang,
dass die Bank von England durch die Peels Act im Jahre 1819 ihren Notenumlauf ein-
schriinkte und ihre Barzahlungen in Gold wieder aufnahm und dass durch die dadurch her-
beigefithrte Verminderung der Umlanfsmittel alsdann eine Verteuerung des Geldes, bezw.
ein Fallen der Preise herbeigefiihrt sei. Doch stehen wir, ohne auf diese verwickelte Frage hier
niiher eingehen zu kénnen, mehr auf dem Standpunkt, welchen. Tooke und Newmarch
in ihrer , Geschichte und Bestimmung der Preise vertreten, die fir dieses Fallen der Ge-
treidepreise einen niherliegenden Grund anfiihren, nimlich einfach den, dass die englischen
Getreidemiirkte zeitweise iiberfillt waren, So sagen sie (S. 230) tiber 1822, als eine gute
Emte in England war und dazu grosse Zufubren aus Irland hinzukamen: ,Dass hiernach
die Preise fir Weizen soweit heruntergingen, wie es am Schlusse von 1822 geschah,
niimlich auf einen Durchschnittspreis von 38 Sh. fiir Weizen konnte verniinftigerweise von
einem Jeden, der mit Getreidemiirkten bekannt war, vermutet werden, ohne dass er auf die
Vermutung fiel, es mége eine Abnahme in der Goldmenge eingetreten sein, mit anderen
Worten, es sei nicht das Getreide billiger, sondern das Gold teurer geworden, e¢s finde sich
nicht eine Fiille von Getreide, sondern ein Mangel an Geld vor.*
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So ist'es denn auch in der That nicht schwer, den unmittelbaren
Zusammenhang des Bestandes an Schiffen in der preussischen Rhederei
mit den englischen Kornpreisen und der Kornausfuhr nach England
festzustellen. Von 1814—18'fand bei steigenden Preisen in England
auch eine steigende Einfuhr von Getreide aus Preussen statt, und bis zu
demselben Jahre hat auch die Rhederei wieder zugenommen, nimlich

Ende

1815 77 124 Last (115700 RT.)Y)
1816 - 77960 ;. (116660 ., )
L8L75 70443 5l (T19200 05 )
1818, 6673 .. (115000 .5 )
1819 74 843 " (Mrz3ce )
1820 72435 . (108700 ,, )
1821 69026 ; (103500 ., )
1822 67063 ,, (100600 )
1823 63467 , ( 95200 )
1824 59957 ,, ( 89900 . )
1825 58007 , ( 8000 , )

Von Ende 1818?) ab, wiihrend die Getreideexporte nach England
immer geringer werden, geht es auch mit der Rhederei unaufhaltsam
bergab. Sie erreicht ihren tiefsten Stand im Jahre 1825, 2 Jahre
nachdem das Getreidegeschift nach England infolge steigender Preise
wieder lebhafter wurde, und erst dann trat auch bei ihr eine Wen--
dung zum besseren ein. (regeniiber 1815 war sie bis zum Jahre 1825
im Verhiltnis von 100:75, gegeniiber 1805 aber von 100: 352 zuriick-
gegangen,

Dieser Niedergang der Rhederei wurde noch dadurch beschleu-
nigt, dass die Kaufkraft der Landbevélkerung in Preussen infolge
eines ausserordentlichen Sinkens auch der diesseitigen Getreidepreise
eingeschrinkt wurde. Im Jahre 1817, welches freilich ein Jahr der
Not in Preussen war, stand der Preis fiir den Scheffel Weizen in
Ost- und Westpreussen auf:

1818 o4')y
1819 65%,
¥i20 gxt.
1821 48%,
1822 49°%,
1823 46
1824 sank er auf 32%/, und 1825 sogar auf 29!/, Sgr. Fir ganz
Preussen wurde die Minder-Einnahme des Jahres 1825 gegeniiber
dem Jahre 1817 infolge des auf ein Drittel gesunkenen Preises

auf etwa 60 Mill. Thir. berechnet, was umsomehr besagen will, als
) Vel S. 52.
2) Zur Erklirung des schon im Jahre 1818 sich geltend machenden Riickganges in
der Rhederei, wihrend in diesem Jahre gerade der ‘stirkste Getreideexport stattfand, ver-
gleiche insbesondere die Rhederei Stralsunds, S, 66/67.
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diese Minder-Einnahme etwa 1/, der ganzen Bevolkerung die aus
der Bodenbestellung ihren Erwerb hatte, traf!). Es stand somit auch
hier der Getreidepreis in Zusammenhang mit dem Niedergang der
Seeschifffahrt und beide Momerte haben nach dieser Richtung ver-
eint gewirkt.

Der auffallende Zusammenhang zwischen Getreidepreisen und
der Rhederei lisst auf die grosse DBedeutung schliessen, welche der
(retreidehandel fir die Ostseehdfen hatte, die noch gesteigert wurde
durch den Einfluss., welchen jener auch auf den gesamten iibrigen
Handel ausiibte. Sein Wachsen und Gedgihen, sein Sinken und Dar-
niederliegen, wirkten auf diesen zuriick und immer rief ein Sinken
der (retreideausfuhr, ein Jahr der Missernte~ oder gar der Not eine
riickgiangige DBewegung fast aller anderen IHandelszweige hervor,
wihrend eine Periode der Blite auch auf den ganzen Einfuhrhandel
befruchtend und belebend zuriickwirkte 2).

Am grossten war der allgemeine Riickgang in der Rhederei,
wenn England seine Hifen gegen deutsches Getreide verschloss,
wihrend gleichzeitig in Preussen so niedrige Preise waren, dass die
Landwirtschaft bei denselben nicht bestehen konnte, und deshalb auch
fiir keinen Import zuginglich war.

Hinzu kam aber noch, dass nicht allein England seinen Ackerbau
durch hohe Getreidepreise zu schiitzen suchte. Das Gleiche thaten
vielmehr sogleich oder bald nach wiederhergestelltem Frieden auch
Frankreich, Holland, Spanien und Schweden. '

Frankreich hatte durch die (resetze vom 16. Juli 1819 und seit
Anfang 1821 durch die Festsetzung eines Maximums der Einfuhr
die Getreideeinfuhr beschrinkt. In Spanien war seit dem 1. Januar
1821 eine streng prohibitive Zollgesetzgebung eingefithrt und Portugal
gestattete nach einem Zollgesetz vom 10. Februar 1822 die Einfuhr
von (vetreide nur dann, wenn der Scheffel Weizen dort einen Preis
von 4 Thlr. erreichte?®).

Nur Missernten und Not konnten diese Linder zwingen, von
den Ostseelindern (vetreide zu beziehen.

Andererseits trat aber auch eine fiir den Ostseehandel und die
Rhederei allmihlich sehr nachteilig werdende Handelspolitik in
Russland ein. Der Wiener Vertrag vom 3. Mai 1815 sollte
einen ungestorten Verkehr zwischen Preussen und dem ehemaligen

i) S. Schubert, Ostpreussens Handel, S. 28.
2) S, Dillenburger, Beitrige, S. z90.
3) S. Ferber, Beitriige, S. 255/6.
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Polen begriinden. und der hieraus hervorgegangene Handels- und
Schiffahrtsvertrag vom 19. Dezember 1818 bestimmte, dass in dem
(zebiete, welches im Jahre 1772 zu dem alten Polen gehorte, freier
Schiffahrts- und Handelsverkehr stattfinden sollte. Die beiderseitigen
Zolltarife durften nur auf gegenseitige Uebereinkunft hin abgeindert
werden, der Transitverkehr sollte erleichtert und die Binnenzolle, Nieder-
lagsrechte und Handelsprivilegien sollten abgeschafft werden. Doch hat
dieser Vertrag nicht lange bestanden. Wahrscheinlich als Repressalie
gegen die Schwierigkeiten, welche die preussischen Zollbeamten hin-
sichtlich der Erlegung des Zolls maghten, gestattete eine russische
Verordnung vom 31. Juli 1821 die Einfuhr von Kolonialwaren und
Getrinken nur auf dem Wasserwege. FEbenfalls als Repressalie, die
gegen die englischen Korngesetze und die Zollermissigungen auf
kanadisches Holz gerichtet war, wurden auch dem Manufakturhandel
nach Russland durch die Entziehung von Privatligern Schwierig-
keiten entgegengestellt, und besonders fiir den Konigsberger Handel
waren diese Massregeln ein empfindlicher Schlag!).

Die Ermittelung, wie sich die Rhederei der einzelnen Provinzen
unter diesen Verhiltnissen gestaltet hat, ergiebt den folgenden Be-
stand an Seeschiffen:
~in Ostpreussen:

Ende Verhiltniszahl
1815 10610 Last (15900 RT.)%) 100
1816 8773 ,, (13200 ., )

1817 8609 ., . (12900 ., )

IETH: Lo'T 2z (152000 1)

1819 10273 ., Arsgoo -, )

1820 9885 ,, (14800 ) 93
1821 9337 5 \TA000 ) 5y )

1822 gbnz s (13000 3 )

1823 Grea sy (13300 o )

1824 - 7869: ., (11800 - )

1825 ‘7613 .l (rrgoc L) 72

in Westpreussen :

Ende Verhiltniszahl
1815 19423 Last (29100 RT.)?) 100
1816 20424 . (30600 ., )

1817 205%0: ;. 130000 5, )
8180 19437 . " (28200 1)
1819 18429 ,, (27600 )
1820 17402z , (26100 , ) 90
1821 104120 i (24600 i)
1822 1€ f04) ;" (23000 5 )

1823 14045, ,; (21100 ' )

1824 12937 , (19400 ,, )

1825 13739 , (20600 , )
1) 8. Meier, Beitriige, S. 100.
2) 8. Brimer, S.-312 und Dieterici, 3. Forts; S, 426
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in Pommern:

Ende Verhiltniszahl
1815 47091 Last (7oboo RT.)") 100
1816 483563 , (72800 ; )

1817 50262 ,, (75400 .f)

1818 4y 114 ,, (jo700 ,, )

1819 46141 , (69200 ,, )

1820 45148 ,, (67700 ) 90
1821 43227 ,, (64800 , )

1822 43067 ,, (64600 ., )

1823 40668 ,, (61000 ., )

1824 39151 ,, (58700 ,, )

1825 36655 , (55000 , ) 78

Die Tendenz des Niederganges tritt hierin deutligh hervor. Ein
voriibergehender Aufschwung fand nur in den ersten Jahren nach
Beendigung des Krieges statt?). In Ostpreussen trat derselbe etwas
spater ein, als in Westpreussen und Pommern und zwar dadurch, dass
Memel, dessen Schifffahrt nicht so ausschliesslich vom Getreidehandel
beeinflusst wurde, seinen Bestand von 1817 auf 1818 ziemlich be-
deutend vermehrte. In Westpreussen und Pommern dagegen tritt
auf den voribergehenden Aufschwung schon im Jahre 1818 der
Rickgang ein, der sich dann in allen Provinzen ununterbrochen bis
zur Mitte der zwanziger Jahre fortsetzte.

In den einzelnen Hifen kam die Abhidngigkeit der Rhederei
von den englischen Getreidepreisen naturgemiss nicht so einheitlich
zum Ausdruck, wie dieses bei dem Vergleichen der Zahlen des
Rhedereibestandes des gesamten preussischen Staates in Erscheinung
tritt, weil besondere Handelsartikel, deren Ausfuhr oder Einfuhr eine
Stadt daneben betrieb, hier ein (Gegengewicht ausiiben konnte.

Dies lisst sich in Ostpreussen bei Memel und Konigsberg leicht
wahrnehmen. Es hatten

Memel

Ende Verhiltniszahl
1805 25 Schiffe mit 4155 Last (6200 R.T.)

1815 59 . » 5360 . “(8ooo ;) 100
816 35 .. w3523 o 15300 )Y
i e 8 s 213051 1 G N500/S S5
318 3300 i GA2OBIE SR (64005 5 )
I819: 33 ., o qzag L {6genl 4 )
1820 29 ,, ., 3959 . (5990 » ) 74
1821 26 ., w 3049 5 (55000 .4 )
18225 22 _ i3 2888 L Y3005 " o1 )
1823 24 i S b e Y T e e )
182¢ 28 5 U2 SRR L AZO0 ST LI
p8a5. 36 5 o 2200 s T{ODOE ) 79

1) Siehe Anm, 2z auf S. 59.
2) Vel 8. 52,
3) S. Dieterici, 3. Forts,, S. 424 u. Brimer, S. 326,
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Kénigsberg mit Pillau und Braunsberg

Ende Verhiltniszahl
1815 40 Schiffe mit 5250 Imst(ygoo R. T)‘) 100
1816 49 » 55908 (8400 )

11025 2GR S w1 SR8 N lBRER Y )

15,05 1 e e COOZAE L HHBORY | P

1819 )

1820 .61 ., » 5926 ., (8900 ) 113
1821 48 ., » 5738 ,, (8600 )

1822 - 42 ,, w227y (7800 )

(8235 ‘391 w he7at 4 8306 T, )

1824: 38 % S05XL. 5 (7600 ,, )

1828 24 s As%q it (eToe T a0 ) 64

Im einzelnen ergeben sich hiernach wesentliche Verschieden-
heiten. Die Memeler Rhederei geht gleich nach 1815 bedeutend
zurtick, wihrend Kaonigsberg zunimmt; besonders aber im Jahre 1823
zeigt sich diese \-'ersch'iedenartige Entwickelung; Konigsberg geht
stark zuriick, Memel dagegen hat seine Flotte sehr betrichtlich ver-
grossert.

Die Ursachen treten schon im Hafenverkehr hervor.

In Memel?) liefen ein:
1813 304 Schiffe

1816: 435
1823, 6ol
1825 1089 |,

In Pillau4):
1813 678 Schiffe

1817 1096

188 828 .,
1819 792
18200 L roaniy .
1821 651 =
1822 579
1823 dlaps
1824 288

1825 342

Memels Schifffahrtsverkehr ist nach 1813 schwach, Konigsherg
hingegen tritt gleich wieder in seine alten Handeisvprhé.ltnisse und
erst allmihlig, aber stetig nimmt die Zahl der einlaufenden Schiffe
ab; und im Jahre 1825 zu einer Zeit also, wo Konigsberg eben den
niedrigsten Standpunkt seines Schifffahrtsverkehrs in diesem Jahrzehnt
iberstanden hatte, liefen in Memel besonders viele Schiffe ein. Die

1) Sieche Anm. 3 auf S. 6o.

2) Fiir Ende 1819 giebt Dieterici keine Zahlen auf; di¢ bei ihm fiir 1819 an-
gegebene ist, wie sich durch einen Vergleich mit Brimer, S. 326 festellen lisst, identisch
mit derjenigen, welche letzterer fiir Ende 1818 angiebt; die fiir 1820 bei Dieterici an-
gefithrte Zahl bezieht sich auf Ende 1820.

3) S. Schubert, Ostpreussens Handel, S. 17,

4) Das,, S. 14.
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Ursache dieser verschiedenartigen Entwickelung ist in der verschie-
denen Art des Handels der beiden Stidte zu suchen.

Konigsberg war in regularer Zeit hauptsichlich bedeutend durch
seinen Gretreide-, Flachs- und Hanf-Handel, wie aus den nachstehen-
den Zahlen hervorgeht. Es wurden ausgefithrt aus Konigsberg!):

1817 34206 Last Getreide
1818 22795

1819 14987 .

1820 19597 ,, Getreide u. 41947 Cenwner Flachs, Hanf u. Heede
1821 768Y ,, 41333 it

1822 E712 . 28 598

1823  Jorr ., 21 630 »

1824 5613 24 396 =

1825 7296 32772

Der Stdl’]{(‘l‘P Hafenverkehr I\umqsbel os gleich nach 1813 ist
hiernach auf die grossen (vetreideexporte zuriickzufithren, und erst
als diese geringer werden, nimmt die Schifffahrt und damit auch die
Rhederei ab; 1824 liefen nicht einmal !/, der Zahl* der Schiffe ein,
welche 1817 den Hafen besucht hatten, und ungefihr zu gleicher Zeit
war auch die Rhederei auf ihren tiefsten Stand gesunken.

Memel dagegen hatte weniger (retreide- als Holzhandel, wie
daraus hervorgeht, dass von den im Jahre 1825 ausgelaufenen Schitten
nicht weniger als 974 Holz, 8o Leinsaat und Dader, 33 Ilachs, Hanf
und Leder, dagegen nur 13 (etreide geladen hatten ?).

Holz fehlte nun in den ersten Jahren nach dem Kriege den Eng-
lindern nicht so sehr, als Getreide. Daher tritt auch bei Memel zu-
nichst ein Niedergang ein. Sobald aber der Holzhandel seine frithere
Lebhaftigkeit wieder erlangt hatte, nahm auch sein Hafenverkehr
und seine Rhederei wiederum zu. '

Die ostpreussischen Héfen Elbing und Danzig zeigen das gleiche
Bild. Da beide Hifen vorzugsweise (retreide exportierten, so sehen
wir auch hier den Riickgang nach einer vortibergehenden Zunahme
eintreten. KEs hatte

E]b{ng Ende Verhiiltniszahl
1815 17 Schiffe mit 1930 Last (2900 R.T.)% 100
1816, iy »w 193§ ,, (2900 ,;, )

ERET T E20 e 2R oF (330050 L)
26 2 i £ T sk BORG i AR T000 . 1)
1819 18 i XOTEL . o5 12000, ' 5)
1820 16 - W CErget i SEaroe’ RN 93
182y 14 w  EB98I L (2400 |, )
1822 14 o CEEGE L f2ap0 Ca )
1823 E5 v o ipdsl o5 (2600 Ly )
1824~ A% b il BN Sy (2000 o8 )
p825 JTal . s < FAZ0L o (ZTO0.. ) 74

1) 5 Giiiich. Tab. z. T. II, S. 88 u. Meier, Beitriige,
2) S. Schubert, Ostprenssens Handel, S. 17.
3) .‘5. Dieterici, 3. Forts., 8. 424 n. Brimer, S. 326.



Ende Verhiiltniszahl
1815 79 Schifie mit 17 493 Last (26 200 R.T.}Y) 100
ane 8z |, .. 18489 (27:700 . )

i 78 sl ITaAs L 2 el i)
s 73 P U o R 1T (o' R |
£81q. 69 w roasds o (24700 )
1820 65 w -IRB0T e (23400 W) 89
i821 62 o T8RN (222000 40
1822 60 we ERI000 o (26600 5 )
T R w 121300, (18f00" 4 1)
1824 53 ., e AT 182 'L (16800 | )
i 12309 , (18500 ) 70

Bei Danzig macht sich mit 1825 wiederum eine Wendung zum
eren bemerkbar, die darauf beruht, dass Danzig, gleich Memel,
bedeutenden Holzhandel hatte. in welchem im Jahre 1825 ein
serer Export stattgefunden hatte. Es waren in diesem Jahre
461 Stiick Holz zur Versendung gelangt, gegeniiber

67806 Stiick im ]ahre 1823 und

_ 74357 w0 om ow 18249,
ichzeitig war auch der (retreideexport?® ein lebhafterer geworden,
nlich
1823 10693 Last
1824 13073 .,
1825 Tgicoy v
auch ein stiarkerer Schiffsverkehrt) entsprach; im Jahre 1823
en nur
737 Schiffe ausgelaufen,

1824 826

dagegen 1825 1161 A

Was nun den grossten preussischen Hafen, Stettin, betrifft, so
war fiir diesen der Getreidehandel von weit geringerer Bedeutung,

s fiir Danzig und Konigsberg., Stettin expomerte an (retreide nur

Jahre
1814 1037 Last?)

1815 Ly s
1816 % R
1817 | 12160
1818 9490 .
1819 4247 ,
1820 876 ,,
1821 681,
1822 52670 .
1823 415 .
1824 8gz2
1825 11667 .,

1) Siehe Anm. 3 auf S. 62.

2) S, Oelrichs, Beitriige, S. 31.

3) S. Oelrichs, Beitriige, S. 36.

4) Das., S. 43.

5) S. Beitriige zur Kunde Pommerns 1847, 1. H., S. 83.
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Der ganze Handel trug hier einen anderen Charakter, Wihrend
Danzig, Konigsberg und Memel mehr exportierten als importierten,
wie dies aus der Zahl der in Ballast eingehenden Schiffe ersichtlich
ist, iitberwog in Stettin der Import den Export.

Es ergiebt sich dies aus dem folgenden Vergleich.

Es liefen ein in

Memel '):

davon in Ballast
1825 1089 Schiffe 1003 Schiffe

es liefen aus:

1115 L] 8 "
Konigsberg!) ein:
1824 288 ., LEG
1825 342, T
aus:
1824 279 5h 15
1825 385 46,
Danzig?) ein: 1
? davon in Ballast
1823 787 Schiffe 527 Schiffe
1824 859 bey . 4,
1828 1162 |y, 914
aus:
1823 737 . 39
1824 8260 2z,
1825 1161 X 22 "

(zanz anders aber in Stettin®); hier liefen ein:

1820 687 Schiffe, aber nur 38 Schiffe mit Ballast
1822 810

i 5 T e e R % o
1833 “igz ARG T T * i
1824 615 5 o » 52 " 5 #
AR L w39 "

dagegen aus:
EE davon in Ballast
1820 527 Schiffe 159 Schiffe
182z Sy oI

1823 “H82Y N FEY
1824 655 189
1825 532 86

und es wird dies auch durch den hoheren Wert der eingefithrten
Woaren bestiitigt; derselbe betrug in Stettin?)
1823 5417642 Thir.
1824 5417178
Die Ausfuhr dagegen war nur
1823  gr1140 Thir.
1824 1317661

i

1) S. Schubert, Ostpreussens Handel, S. 15 w. 17.

2) 8. Oelrichs, Beitrige, S. 45.

3) S. Beitriige zur Kunde Pommerns 1847, Heft 1, S. 75.
4) S. Bramer, S 326 u. Dieterici, 3. Forts,, 5. 424.
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Die Ausfuhr bestand hauptsichlich in Getreide, Mehl, Holz, Lein-
wand, Glas, wollenen Tichern, Obst, Kartoffeln, Salz, Tabak, Flachs,
Branntwein und Wolle; eingefithrt dagegen wurden Kolonialwaren,

’Wem Oele, Heringe, Pottasche, FEisen, Baumwolle, Thran, Stein-
 kohlen und Schwefel. :

Entsprechend diesen ginzlich abweichenden Handelsverhaltnissen
ist auch die Entwicklung der Stettiner Rhederei eine andere gewesen,
als die der tbrigen Ostseehafen,

Im Regierungsbezirk Stettin waren

Ende Verhiiltniszahl
J' 1815 231 Schiffe mit 19993 Last (30000 R.T.)") 100
- 1816 234 .,  ROBEI e LTEOOD.. 4. 1D
f 1817 255 » 22125 4 (33200 ,, )
I313. 249 o 24292 ' (3b400 -, - )
LSYQC 247  ur  ov 230939 . (350800, )
1820 235 » %2799 ,, (34200 ,, ) Lig
82T 237 s %, 23567 ., (35400 .. ")
|' , EB220 . 2a70 iy 5 i8Sl i afop e - 1)
Té2n | agal i w22 I8 (3200, )
e 1824, 225 AT L% R G € 0P o T |
L82E 220 » 20559 ,, (30800 ,, ) 103

Der vielseitigere Handel Stettins hat hiernach die aus der un-
giinstigen Lage der Getreideausfuhr hervorgehende allgemeine De-
pression in der Rhederei nur abgeschwicht zum Ausdruck gelangen
lassen.

Stralsund, Wolgast und Barth zeigen eine #hnliche Entwicke-
lung, wie die oben bereits erwahnten Hifen.

Greifswald besass

Ende Verhiiltniszahl
1815 45 Schiffe mit 2827 Last (4200 R.T.)?) 100
1816 46 ,, » 2999 ,, (4500 ,, )
8Ty 48 o 58021 5,5 52000 45 )
1818: 41 ,, s 2899 ., 4300 40 )
T30 47 » 3286 . (49000 ., )
1820 50! ., sin 84200 L (Brbeial ) 121
1881 TSI . Frea a2 s fE200." i)
1822 49 ,, i LSy VSHI0O )
r8z3h g o, e e R S e T
1824 48 ., we S4BT 5o (€206 AL
)

1825 41, , 2957 ,, (4400

Die Greifswalder Rhederei wurde sehr durch die Lage des
Stettiner Handels beeinflusst und zeigt deshalb auch eine ihnliche
Entwickelung wie diejenige Stettins. Der Eigenhandel Greifswalds
war, ebenso wie von Stralsund, Wolgast und Barth gering; in den
Igenannten vier Hifen liefen

105

1) Siehe Anm. 3 auf S. 44.
2) S. Bramer, S. 326 u. Dieterici, 3. Forts., S. 424.

- Peters, Die deutsch. Rhederei. 13}
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1822 nur 170 Schiffe, davon 92 Schiffe in Ballast)
und 1823 197  » Rl G2 e s ein

Die Einfuhr bestand, wie bei Stettin, in der Hauptsache in
Kolonialwaren; die Ausfuhr war vorzugsweise Getreide, aber auch
sie war nicht bedeutend, wie sich darin zeigt, dass sich die folgenden
Mengen, ebenso wie die Zahl der oben erwihnten Schiffe, auf die
genannten vier Hafen verteilen:

Die Getreidesausfuhr betrug an

‘Weizen Roggen Gerste Malz

Scheffel Scheffel Scheffel Scheffel
1818 213318 58477 242 741 19 3757
1819 142 366 74 907 195 795 191995
1820 248 861 205449 139 381 255 867
1821 241 251 146 539 101 333 120 368
1822 224399 264 647 102433 60 5887
1823 219 196 96 6806 50 427 61 226
1824 97 418 68 514 159 227 58 804
1825 190 194 79 708 270 414 -

Stralsund zeigt im (Gegensatz zu Greifswald einen Rickgang,
welcher verhiltnismisig noch grosser ist, als derjenige Konigsbergs.
Der Bestand war

Ende Verhiltniszahl
1815 142 Schiffe mit 11503 Last (17 300 R.T.)%) 100
18I0 Lo g, i el e82 L L (E6i000 - s

8Ly 1360 ., 5 T0y8s . (16200 . )

1818 " oot T, o LIogesl S ilraren tLe 1)

1819 94 » G715 . (10100 ,, )

1820 105 » 7579 5 (11400 ) 66
1821 9y I, FEARa b i vl S o ) R

1822 100 |, Bl g (Tohops u )

1823 99 i PO G (10800 5 )

824 92" in, w0814, & [(rozoe i)

T82ei 82 | 6235 15 (9400 ) 54

Auffallend ist der plotzhche Rickgang, den die Rhederei hier
von 1817 auf 1818 zeigt. Die Erklirung wird darin zu finden sein,
dass ein Teil der Rhederei dieses ehemals bedeutendsten neuvor-
pommerschen Hafens, der mit dem Uebergang von Schweden an
Preussen den Schutz der geachteten schwedischen Flagge entbehren
musste, und dessen Schiffe der Piraterei®) der Afrikaner gegeniiber,
die besonders im Jahre 1817 die Schifffahrt erschwerte, schutzlos
waren, die Flagge wechselte und vorzog, nach Schweden iberzusie-
deln, anstatt noch lange seine Schiffe preiszugeben, die Preussen
nicht schiitzen konnte ©).

1) S. Restorif’s Beschreibung von Pommern, S. 55.

2) Das., S. 56. '

3) S. Beitrige zur Kunde Neuvorpommerns von Krassow.
4) S. Brimer, S. 326 u. Dieterici, 3. Forts.,, S. 424.
5) Vgl S. 28.

6) Vgl. Ferber, Beitrige, S. 269.




Die Rhederei Wolgasts zihlte

Ende Verhiltniszahl
1815 44 Schiffe mit 3448 Last (5200 R.T.)!) 100
1816 g 0 o007 e (6fTeE i )

1817 49 , 5 4152 , (6200 , )

IE18. 46y, s 3O L (5 600 1)

1By 64, i 5 O8G ey G5 3000 )

1820 59 e 3BT - (5800 112
1821 46 s 28200 e Q20000 50 )

1822 44 " » 3232 (4800 ,, )

1528 45 0 gy 2645 5 (qode )

1824 32 s 2573 ey {30000 g5

1828 -2F a5 0 0026 iy 1 (3400 5] 47

Barth hatte

Ende Verhiiltniszahl
1815 65 Schiffe mit § 820 Last (8 yoo R.T.)') 100
1316 69 i . BiobE oG Ten. o)

1817 69 s SRR o {9:ta0 i)

1818 65, 5, SERRE 15 o RN o] o7 S

o s W T B a1 £ SR NS i

PS20°0 590 Ly 0, U H092L i 6001y, ) 88
1821 406 e s | BiBRE: Lot UiGaran 0N

1822 44 w3088 ., US40O T, )

1823 45 g U el 036897, 55500 5,0

ES2d. W il g AR, (530000000

1825 4L 50 o BS54 . (51390 D) 61

Die Rheder dieser kleinen Hifen, deren eigener Handel, wie
nachgewiesen, nicht gross war, beschiftigten ihre Schiffe vielfach in
fremder Frachtfahrt; sie stellten sie hauptsichlich in der Dienst anderer
preussischer Seestddte, vorzugsweise von Konigsberg, weshalb auch
die Entwicklung der Rhederei dieser Stadte derjenigen Konigshergs
sehr dhnliche ist. Eine solche Beschaftigung in fremder Fahrt hat
auch spiter noch stattgefunden?).

Die Hafen des Regierungs-Bezirks Koslin: Kolberg, Riigen-
walde und Stolpmiinde, waren eben so unbedeutend wie die des
Regierungs-Bezirks Stralsund. Es liefen hier

ein?): aus ;
1821 167 Schiffe 169 Schiffe
1822 135 e T300 0
1823 112 4 116 o
1824 121 % 121 o
1825 12bl - o, P

Die Ausfuhrartikel waren grosstenteils Getreide, Holz, Lein-
wand und (Glas; im Jahre 1823 wurde fiir 1000000 Thir. Leinwand,
(davon fiir 7ooooo Thir. ins Ausland) und fiir gooo Thilr. Glaswaren
ausgefiihrt. Die Einfuhr bestand meistens in Kolonialwaren, Stein-
- kohlen, Schleifsteinen und englischem Steingut.

1) Siche Anm. 4 auf S. 66.
2) S. Stat. Jahrbuch v. Miiller 1846, S. 182,
3) S. Restorff’s Beschreibung von Pommern, S, 54.
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Die Rhederei war wenig ausgebildet. Im Regierungs-Bezirk
Koslin gab es nur:

Ende Verhiltniszahl
1816 56 Schiffe mit 3 522 Last (5300 R.T.)") 100
817 86 ., ., 3683 ,, (5:500% 5 )

1818 55 5. 3 379 s (BEIOD )

1819 §3 3y, 2B EGTL TSRS )

1820. 48 S b R T R 67
1821 48 s 21303 ey ((BI000 S FE

1822 43, » 1981 ,, (3000 , )

1823 37 5 o g 276t i

1824 36 s 2028 (31000 )

1825 32 5 o 17240 o [27600 ) 49

Ihre Entwicklung ist dieselbe Riickwirtshewegung, wie sie mit den
erorterten Ausnahmen bis zum Jahre 1825 allgemein in Preussen war.

Ist der nach den gegebenen Zahlen seit 1815 allgemein wahr-
nehmbare Rickgang neben der Einwirkung der englischen Korn-
gesetze, in der Hauptsache eine direkte Folge des Krieges, also von
Umstinden bedingt, auf di¢ weder der Staat noch die Rheder Ein-
fluss ausiiben konnten, so machten sich, wenigstens in den ersten
Jahren des hier in Rede stehenden Zeitraums, auch noch indirekte
Folgen des Krieges geltend.

Durch das lange Liegen ausserhalb des Seewassers wihrend des
Krieges waren die Schiffe vor der Zeit alt und seeuntichtig geworden.
Die Seeleute waren ungeiibt und ohne Erfahrung, sie hatten die
Kenntnis der Meere und Hafen verloren. Man hatte kein Vertrauen
zu den Schiffen und zu den Mannschaften, und die Assekuranz for-
derte infolgedessen auch fir preussische Schiffe und mit ihnen ver-
ladene Waren erhohte Pramien2).

Die Schifffahrtspolitik, die in Uebereinstimmung mit dem allge-
meinen Umschwung, der sich seit 1806 vollzogen hatte, freiheitlich
gestaltet war, schien anfangs auch nicht dazu geschaffen, preussischen
Schiffen, wenigstens in ihrem eigenen Lande, Schutz zu gewahren,
dessen sie unter den obwaltenden Umstidnden wohl bedurft hétten.
Da es in Preussen zunichst Grundsatz war, fremde und einheimische
Schiffe bei Benutzung preussischer Héfen gléich zu behandeln und
ein- und ausgehende Waren gleichen Abgaben zu unterwerfen, einerlei
ob sie in fremden oder in preussischen Schiffen eingefithrt wurden,
so genossen letztere den auslindischen Schiffen gegeniiber auch keinen
Vorzug und hatten darunter umsomehr zu leiden, als sie schon
von vornherein unter ungtnstigeren Verhiltnissen, wie die Schutz-

1) S. Brimer, S. 312. Ueber den Bestand der éinzelnen Hifen des Regierungs-
bezirkes Koslin liegen bis zum Jahre 1837 keine Zahlen vor.
2) S. Ferber, Beitrdge, S. 269.
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Flosigkeit auf dem Meere, die Differenzialbelastungen anderer Staaten,
- und die hohere Assekuranzpriamie, zu konkurrieren hatten. Es schien
somit kaum moglich, dass sich die Rhederei aus eigher Kraft
wieder aus der traurigen Lage, in welche sie geraten war, werde em-
porarbeiten konnen. Das wurde auch bald von der Regierung aner-
kannt. Dieselbe Firsorge, welche sie durch die Gesetzgebung fur
das Gewerbe und durch das Zollgesetz des Jahres 1818 fiir die Ent-
wicklung des Handels bewies, bezeigte sie nun auch fiir die Rhederei.
Sie suchte dieser zunachst direkt zu helfen und setzte den Hebel
dort an, wo es vor allem erforderlich war, indem sie den alten Ruf
der preussischen Seefahrer und der preussischen Schiffe von neuem
zu begriinden bestrebt war.

Um dieses zu erreichen, wurde in Danzig eine Navigationsschule
eingerichtet, ausreichend dotiert, mit den besten Instrumenten und
anderen Hiilfsmitteln, die zum Unterricht erforderlich waren, versehen,
und derselben noch ein vollstiandig ausgeriistetes Observatorium und ein
besonderes Seeschiff zu Uebungsreisen beigegeben?). Ferner wurde
bestimmt, dass die Gelder aus der am 20. Januar 1822 eingefithrten
ausserordentlichen Flaggenabgabe nicht in die allgemeine Staatskasse
fliessen, sondern zum Besten der Rhederei verwendet werden sollten;
sie wurden zur Errichtung von Schifffahrtsschulen in Memel, Pillau,
Stettin und Stralsund benutzt, die die Bestimmung hatten, Matrosen
und Steuerleute heranzuziehen und sie zugleich fur die hohere
Schifffahrtsschule in Danzig und zu Schiffsfiihrern vorzubereiten.
Jede dieser Schulen” wurde geniigend dotiert, um ihre Existenz auch
fir die Dauer sicher zu stellen und mit den notigen Instrumenten
und anderen Hilfsmitteln ausgestattet, und kein Schiffer oder Steuer-
mann durfte in Zukunft mehr ein preussisches Schiff in See fithren,
der nicht eine praktische und wissenschaftliche Priifung auf einer
dieser Schulen bestanden hatte.

Der gute Einfluss der Seefahrtsschulen machte sich bald
darin geltend, dass die Assekuranzkompagnien, die vordem kaum
zu bewegen waren, Versicherungen fur preussische Schiffe anzu-
nehmen, diese Zuriickhaltung fallen liessen und solche bereitwilligst
wieder tibernahmen. Ueber die Massnahmen zur Forderung des
Schiffsbaus vergl. S. 19.

Dabei blieb aber die Sorge der Regxerung fur die Schifffahrt
nicht stehen. Lings der preussischen Kiiste wurden Leuchtfeuer und
Leuchttirme errichtet, wo solche fehlten, so in Arcona, in Swine-

1) 5. Ferber, Beitrige, S. 270/3.
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miinde, Rigenwalde, Rixhoft und auf der Halbinsel Hela. Auch
Rettungsanstalten wurden an den gefihrlichsten Stellen eingerichtet.
Ebenso wurde das Lootsenwesen geregelt. Ausserdem wurden aber
auch grosse Summen aufgewendet, um die preussischen Hafen wieder
in guten Stand zu setzen. Eine Assekuranzkompagnie in Stettin, die
nach dem Muster Hamburger Assekuranzgeschifte eingerichtet war,
erhielt staatliche Unterstiitzung. Die Regierung beteiligte sich auch
selbst an der Rhederei, indem sie im Jahre 1824 in Stettin eine Ge-
schiftsstelle der preussischen Sechandlungsgesellschaft eroffnete. Am
21. September 1827 sandte sie ihr Schiff ,Mentor* von 225 Last
(337 RT.) mit schlesischer Leinwand, Mehl und Stabholz nach Jamaical),
das erste preussische Schiff, welches von Swinemiinde aus direkt
dahin expediert wurde?).

Suchte man so die Rhederei in ihren Grundlagen wieder neu
zu befestigen, so trug ein Wandel, den Preussen in seiner dusseren
Schifffahrtspolitik zu Gunsten der einheimischen Rhederei hatte ein-
treten lassen, dazu bei, sie auch im Verkehr mit anderen Nationen
konkurrenzfihig zu machen. Das Prinzip der Handelsfreiheit, welches
in dem Zolltarif vom 26. Mai 1818 aufgestellt wurde, wurde bei-
behalten; doch ging die Regierung in den bereits berithrten Be-
stimmungen tber Flaggengeldabgabe vom 22. Januar 1822 einen
Schritt weiter und fiihrte eine hohere Belastung der Schiffe derjenigen
Staaten ein, in denen preussische Schiffe nicht gleich denen der
eigenen Unterthanen oder der am meisten begiinstigten Nation be-
handelt wurden.

Ferner wurde auch die Kiistenschifffahrt den inldndischen Schiffen
ausschliesslich vorbehalten.

Der Erfolg dieser Massnahmen war ein sehr giinstiger. Vor
allem bewirkten sie, dass die preussischen Schiffe der starken Kon-
kurrenz der englischen Rheder gegeniiber jetzt mehr Halt bekamen,
indem gegen Erlass der Flaggengeldabgabe sofort die Aufhebung des
bis dahin von allen Schiffen in England erhobenen Tonnengeldes von
1 sh. fiir die Tonne erfolgte. Am 2. April 1824 aber schloss Grossbritan-
nien, (vergl. S. 33), mit Preussen einen Gegenseitigkeitsvertrag ab,

1) S. Zedlitz, Preuss, Monarchie, S. 439.

2) Im Jahre 1840 besass die Seehandlung 6 grosse Handelsschiffe, die preussische
‘Waren nach Amerika, Ostindien und China brachten, und von dort aus wieder mit Giitern
fiir den europiischen Markt zuriickkehrten, Wenn dieses Unternehmen fiir die daran be-
teiligten Kaufleute und Fabrikanten auch nicht immer vorteilhaft ausgefallen ist, so fordert
doch der gute Wille und der Unternehmungsgeist Anerkennung; 1848 besass die Sechand-
lung 5 Schiffe, 1850 gab sie die Rhederei auf.
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nach welchem die Schiffe des anderen Teils keine hoheren Abgaben zu
entrichten hatten, als die inlindischen, und fiir alle Waren, die ge-
setzlich auf Schiffen des einen Landes nach oder aus dem anderen
eingefiihrt werden konnten, dieselben Zoll- und Riickvergiitungssitze
auch beim Transporte durch Schiffe des anderen Landes gelten sollten.
Durch eine Kabinetsordre vom 20. Mai 1826 wurde England alsdann
allgemein auf den Fuss der meistbegiinstigten Nation gestellt, nach-
dem es sich bereit erklirt hatte, unter dieser Bedingung die Vorteile
des Gesetzes 6 George IV, c. 114, nach welchem fremde Schiffe
Landeserzeugnisse auch nach den britischen Kolonien einfithren und
‘Waren von dort ausfithren konnten, auch Preussen zuzugestehen').
Auch Holland hatte, ahnlich wie England, sein seit 1816 be-
stehendes Prohibitivsystem seit 1822 stufenweise gemildertZ).
Die Einwirkung dieses gegenseitigen Entgegenkommens auf
den Hafenverkehr glaubt Schubert im Handel Ostpreussens S. 15
" schon darin zu sehen, dass die Anzahl der in Konigsberg eingelaufenen
englischen und hollindischen- Schiffe sich wie folgt steigerte:

englische Schiffe hollindische Schiffe
1824 36 34
1825 69 74

Doch wiirde diese Zunahme der Zahl ausldndischer Schiffe in
preussischen Héfen zunidchst nur ein Beweis dafiir sein, dass ihnen
nicht mehr die fritheren Hindernisse im Wege standen; dass aber
auch die preussische Rhederei gut dabei gefahren sei, ist daraus zu
schliessen, dass die englischen Rheder sich heftig {iber den Recipro-
cititsvertrag beschwerten. Sie setzten alle Hebel in Bewegung, um
ihr Monopol wieder herzustellen®) und es begann eine hochst! gehassige
Hetze gegen Preussen in den englischen Blattern. Preussen wich
jedoch von seinem Reciprocititssystem nicht ab; und zudem war der
Einfluss der in England unter der Fithrung von Huskisson auf-
kommenden Freihandelspartei bereits stark genug, um den Bestre-
bungen der englischen Rheder das Gleichgewicht halten zu konnen.

Ein ganz gleicher Reciprocititsvertrag wie mit England wurde
am g. Januar 1827 betreffs der Gleichstellung der beiderseitigen Unter-
thanen und der Schifffahrt mit Mecklenburg-Schwerin abgeschlossen.
Kurz darauf, am 14. Mérz 1827, folgte ein Handels- und Schifffahrts-
vertrag mit Schweden und Norwegen, welcher ebenfalls den gegen-
seitigen Unterthanen und Schiffen die Rechte der eigenen Unter-

1) S. Lexis im Handw. d. Staatsw,, Bd. V, Art. Schifffahrt, S. 548.
2) S. Ferber, Beitriige, S. 258.
3) S. Giilich, Bd. II u III, S. 363, auch Zimmermann, S. 96.
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thanen sicherte. Auch wurde den Hansestddten Hamburg, Bremen
und Libeck am 4. Oktober 1827 ein Schifffahrts- und Handelsvertrag
zugestanden, sobald sie ihn wiinschten 1).

Aber nicht nur in Europa fand der von Preussen aufgestellte
Grundsatz der Reciprocitit steigende Anerkennung, sondern auch in
Amerika. So wurde am ¢. Juli 1827 auf Grund der Reciprocitit ein
Schifffahrts- und Handelsvertrag mit Brasilien und am 1. Mai 1828
ein Meistbegi‘mstigungsvertrag mit den Vereinigten Staaten von
Amerika in Erneuerung der bereits bestehenden Rempromtatsver—
trige abgeschlossen ?).

Der Hauptinhalt aller dieser Vertrige war die Gleichstellung
der beiderseitigen Schiffe inbezug auf Schifffahrtsabgaben und Zolle.

3. Die Zeit von 1826—36.

Wie in der Entwicklung der preussischén Rhederei von 1803
bis 1825 verschiedene Stadien sich haben feststellen lassen, eins der
aufwirts Bewegung bis 1805, ein zweites des Niedergangs bis 1815
und ein drittes des voribergehenden Aufschwungs, bezw. abermaligen
Niederganges von 1815 bis 1825, so sind auch fir die nun folgende
Zeit bis 1836 d&hnliche auf- und abwirts Bewegungen wahrnehmbar,

Der Bestand der gesamten preussischen Handelsflotte war

Ende Verhiltniszahl
[1825 58 007 Last ( 87 ooo R.T.)] 100
1826 68393 ., (96600 ,, )%

1827 yoyir 1, (106 TOB. W)

1828 72434 , (108700 ,, )

1829, 73 418/ ;. (rr0'too ., )

1830 75079 ,, (rrzéoo’ ,, )

1831 76987 ,, (115500 ., )

1832 78399 ,, (117600 , ) 135
1833 76354 ,. (114500 ,, )

1834 72180 Vg (tofzt0. o)

1835 72433 , (108600 ,, )

1836 yog73 1 (106500 ) 122

Die aufwarts Bewegung von 1825— 32 steht wiederum unter
dem Einflusse der englischen Korneinfuhren; die Preise, welche seit
1824 angezogen hatten (vergl. S. 56), hielten sich in den nichsten
Jahren nur auf mittlerer Hohe; sie standen im Jahresdurchschnitt4j von

1) S. Ferber, Beitrige, S. 257/8.

2) Letzterer ist nie gekiindigt worden und wird daher als gegenwirtig noch geltend
angesehen, und zwar fir das Deutsche Reich. S. Lexis, Handw. d. Staatsw., Bd. V, Art.
Schifffahrt, S. 548.

3) 5. Brimer, S. 312 u. Dieterici, 3. Forts., S, 426.

4) S. Tooke u. Newmarch, S. 8o04.



1829 auf 66 sh.
B To IR I i
1830 50, 66 % o

trotzdem aber fand infolge des Korngesetzes von 18281), welches die
r' Einfuhr auch schon bei einem Preise von 66—67 sh. pro Quarter
{mlt einem Zoll von 1 Pfd. Sterl. 8 Pence) gestattete, abermals eine
 vermehrte Getreide-Einfuhr statt. Wahrend némlich von dem euro-
paischen Festlande und den Vereinigten Staaten?) nach England ge-
bracht waren: :

d.

o

1826 575 017 Quarter

1827 247 116 S
stieg die Zufuhr von dort ‘

1828 auf 722 459 Quarter

1829 3 1652 181 %

1830 i 584562

1831 5 2079118 -

Dementsprechend nahm nun auch der Schifffahrtsverkehr in den
preussischen Héfen erheblicli zu?®). Es liefen ein

1826 3 223 Schiffe mit 285 994 Last (429 000 R.T'

)
1827 3697 ;  , 325309 . (488000 , )
1828 4095 i 336401 5, (504600 55 )
1829 4146 y. 338628 4 (807900 4 )
1830 4771 5 i 305702, (SpB8ioo )
1831 3551, , 288360 , (432500 ,, )

und ebenso wurde auch der Bestand an Schiffen grosser.
In Ostpreussen war derselbe

Ende Verhiiltniszahl
(1825 7 613 Last (11 400 R.T.)] 100
1826 8852 o (13,300 iy )2

1827 9285 (13900 ,, )

1828 9583 ,, (Tagon: 1)

[829 10443 (15 700, )

1830 10763 ,, (16 100" ,, ')

1831 10360 (T8 500, )

1832 10965 ,, (16 400 ,, ) 144

in Westpreussen:

Ende Verhiiltniszahl
[1825 13 739 Last (20 600 R.T.)] 100
1826 LEILZ o5 (25600 5 . %

1827 18036 (27 IO0 =) i
1828 195740 5 (28800 , )

1829 19036 ,, (286001 )

183¢ rgrrbyt (28700 ,; )

1831 19088 (28600 ,, )

1832 18 6o7 ,, (27900 ,, ) 135

1) S. Oelrichs, Beitriige, S. 30.

2] 8. (Gilich,  Tab: z- T. IS, 13

3) S. Reden, Erwerbs- u. Verkehrsstat. 1854, Bd. IIT, S. 2017.
4) S. Brimer, S. 312 u. Dieterici, 3. Forts., 426.



in Pommern:

Ende Verhiltniszahl
[1825 36 655 Last (55 coo R.T.)] 100
1826 38609 (57900 ., )Y

1827 43410 (65 100 ,, )

1828 43677 . (65 500 ,, )

1829 43939 (65900 ,, )

1830 45152 (67 700, )

1831 47 539 (71300 , )

1832 48 827, (73200 ,, ) 133 .

Aber schon im Jahre 1831 wurde die giinstige Entwicklung zum
Teil wieder gehemmt durch den Ausbruch der Cholera, die sich von
Danzig aus iiber alle preussischen Héfen verbreitete. Die preussischen
Schiffe erhielten infolgedessen keine Gesundheitspidsse mehr.und die
Einfahrt in fremde Hafen wurde nur nach langer Quarantine ge-
stattet. Daraus erwuchs den Rhedern betrichtlicher Schaden. Im
Jahre 1831 gingen nur 1810 preussische Schiffe durch den Sund,
wihrend ihre Zahl im Jahre

1828 2240
1829 . 2168
1830 2254

betragen hatte.

Im demselben Jahre brach aber auch die polnische Revolution
aus; die Unruhen und die nachfolgende Niederwerfung des Aufstandes,
die den Ruin des polnischen Adels herbeifithrte, machten das Land
wiahrend langer Zeit wenig konsumfihig, was sich darin zeigte, dass
auch nach dem Erloschen der Cholera der lebhafte Verkehr, der
in den preussischen Hifen gegen Ende der z2o0er Jahre geherrscht
hatte, lingere Zeit hindurch nicht die frithere Hohe wieder erreichte.
Hinzu kam noch, dass seit 1832 auch die Getreidepreise in England
wie auf dem Kontinent eine starke Rickwirtsbewegung zeigten.
Sie standen in England?)

1832 auf 58 sh. 8§ d.

1833 52 5, 11,
1834 46 ,, =z,
1835 39 3 4 on
1836 49 » 6,

Daher erfolgte nun auch ein Riickschlag in der Korneinfuhr
Englands, die

1832 332417 Quarter betragen hatte, aber nun sank:
1833 auf: 188230 i
1834 , 109735 "
1835 ., 43800 m
1836 ' 2343503 =

1) Siehe Anm,. 5 auf S, 73.
2) S. Tooke u. Newmarch, S. So4.



In Preussen kostete z. B. in Danzigl) der Scheffel Weizen
1831 nur 78 Sgr.

1832 ,. 65,50
1833 . 45,66
. ST L
1835 . 41,25

1836 42,83 5
und wenn schon die Preise mcht so tief wie 1825 gefallen waren, so
war der Erlos aus der Ernte doch zu gering, um eine grossere Ein-
fuhr zu begiinstigen. Polen horte fast ganz auf, zu importieren., und
deshalb hatten auch die Einfuhr von Waren aus (Grossbritannien
in die preussischen Ostsechifen seit 1833 keinen bedeutenden Um-
fang. Sie belief sich?) ;

1830 auf Pfd. St. 5‘78 000

831 i i g 103,000
8RR ' g w 250000
1833 Ni- g 14q000
1834 s 4 4 136000
LOZE et ' 188000
1836 L L Ty O0D000

Auch der Hafenverkehr blieb hinter dem Umfange zuriick, den

er bereits im Jahre 1830 gehabt hatte. In den preussischen Hifen
liefen ein?):

1832 3 841 Schiffe mit 295 427 Last (443 ooo R.T.)
1833 3262 s 288414 o, (388000 5 )
1834 3371 2 271547 ,, (407000 ,, )
1835 3251, ,, 259338 , (389000 , )
1836 4261, 331247 , (497000 , )

Nach aussen hin zeigte sich die wenig giinstige Lage der Rhe-
derei darin, dass der Schiffsbau seit 1832 in den preussischen Hifen
sehr zuriickgegangen war. Im Jahre 1824, als es noch mit der Rhe-
derei recht schlecht stand, waren insgesamt nur g neue Schiffe zu
Wasser gelassen, aber bereits 1825 stieg die Zahl auf 19 und in den
folgenden Jahren noch mehr:

1826 wurden 54 Schiffe erbaut?)

1827 T R m

1828 g 38 "

1829 ,, 42 »

1830 il 2T on

1831 eV i IS 2

1832 fiel die Anzahl auf 26, und dann weiter auf

1833 18 Schiffe
1834 18
1835 19 o,
1836 9

1) S. Oelrichs, Beitrige, S. 34.

2) S.. Giilich;, Tab.ig: T. H,; /8. 5.

3} S. Reden, Erwerbs- u. Verkehrsstat,, Bd. I1II, S. zo17.
4) S. Dieterici, 3. Forts.,, 5. 429.
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In gleicher Weise ging auch die Rhederei wieder zuriick.

Westpreussen besass:

Ende Verhiltniszahl

1833 17 114 Last (25700 R.T.) ") 1832 1 1357

1834 15547 (23300 , )

1835 14710 (22 100! o 9)

1836 14300 ,, (213500 ) 104
Pommern:

Ende Verhiltniszahl

1833 48174 Last (72300 R.T.)'Y) 1832: 133"

1834 46000 ,, (6gooo )

1835 47075 (70600 ;)

1836 45150 ,, (67700 ., ) 123

Ostpreussen dagegen vermehrte seinen Bestand trotz der un-

glinstigen Verhiltnisse auf

Ende Verhiltniszahl
1833 11066 Last (16 oo R.T.)") 1832 : 144
1834 10604 , (15900 ., )

1835 10 648 (1broo £ )

836 113523 L, (173900° 5 ) 151

Dieses war auf die giinstige Iage der Rhederei in Memel zu-

rickzufithren.

Memel besass:

Ende Verhiiltniszahl

[1825 36 Schiffe mit 4 229 Last ( 6 300 R.T.)] 100

182600 36/ T I R (B s TR

18271 3% o #4070 Ll bagol 5 )

1828 300 5t ALRTT L (1006605 4

1829 316 S e B T

té30 38 5\ 50950 W rbeot s ) - Nizg

1831, “88cr ool o wisdE s (M6i8e0iany )

1832 36 5w 5340 .5 (8000 ', )

1833 39 L R

183¢ 38 . , 5889 , (8800 ;)

[835 40 " » 6 850 1] (IO 3oo )

1836 45 - - L AN o (R 196
Konigsberg mit Pillau:

Ende Verhiltniszahl

[1825 24 Schiffe mit 3 384 Last (5 100,R.T.)] 100

18261 28 .., i 30K s (6660 0 N

Mzy gzt o, NESR 2 o Bl sl 6 1o Bl

1828 31 i n e zob L 8oas )

1829 30 » 5245 4 (7900 )

1830 31, » 5232 , (7900 , ) 155

1) S. Brimer, S. 312 u. Dieterici, 3. Forts., S. 426.
2) S. Briamer, S, 326 u. Dieterici, 3. Forts.,, S. 424.

3) Vgl. S. 74.
)Nl iSiiza-



831 300 . o SEs S S e RULT .
(5 R {o $5n 5 102 v AEEBD . )

1833 27 - PR =1 U 7.2 Lo |

1834 25 ,  , 4452 , (6700 )

835 T2l g a0 3281 o, (@90 5 )

L e - T o 2ger L, ld2ob. 4 ) 82

Die Rhederei beider Haten bewegt sich demnach in Ueberein-
stimmung mit der Gesamtheit der preussischen Schiffe bis zum Jahre
1831 aufwirts; Konigsberg folgt auch dem allgemeinen Riickgang
bis zum Jahre 1836 und zwar mit einer so ausserordentlich grossen
Verminderung seiner Flotte, dass diese 1836 den tiefsten Stand er-
reichte, welchen sie seit 1803 iiberhaupt inne gehabt hatte.

Memel dagegen nimmt eine gerade entgegengesetzte Entwicke-
lung; die Rheder vermehrten ihren Bestand trotz der seit 1832 im
allgemeinen ungunstigen Jahre, so dass derselbe 1836 demjenigen der
Konigsberger Rhederei etwa um das dreifache iiberlegen war, wih-
rend noch 10 Jahre zuvor die Rhederei beider Stidte einander gleich
gewesen war. "

Diese verschiedenartige Entwickelung hingt zunichst wiederum
mit dem Hafenverkehr zusammen. In Memel!) waren

1828/30 durchschnittlich 815 Schiffe ausgelaufen

1832 5 v

1833 % 683 . %
1834 B 648 W, 3
1835 4 623 4 "
1¥30 B 8oL W "

also immerhin ein betrdchtlich grosserer Verkehr als bei Kénigsberg
(s. unten), obgleich England den Holzhandel aus den Ostseelindern,
worauf hauptsichlich Memels Schifffahrt basierte, durch Zolle zu
Gunsten des canadischen Holzes zu erschweren suchte. Freilich war
dies nur zum Teil gelungen, denn Memels Holzhandel war infolge
der besseren Behandlung und der guten Qualitit des Ostseeholzes
noch immer so bedeutend, dass trotz der Zolle eine Steigerung im
Export von Holz aus Ostpreussen stattfand. Derselbe betrug im
Jahre 2):

1831 19 254 Schiffslast Holz
1832 25 056 ” »
1833 31 881 5 o
1834 28 521 = S
1835 31965 » ”

und dementsprechend konnte auch die Zahl der Schiffe vermehrt
werden.

I) S. Gilich, Tab. 2oy zo T: I, 8. 137:

2) 8. Dieterici, 1831/6, S. 354.
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Der Konigsberger Hafenverkehr hingegen zeigt nicht die in
Memel zu beobachtende Stabilitit. Aus Pillau liefen aus!):

1826 305 Schiffe; Getrmdeexport 12 305 Last

1827 © Kyal N, 5 25 000
1828 642 o = 30300 .,
1829 662 5 5 28 g8z ,,
1830 1053 5 5 48 860 ,, *
1831 765 » 33396
832 696 .y " 27940

und in den Jahren, als in der Rhederei Konigsbergs der Riickgang
eintrat, sehen wir auch den Hafenverkehr zuriickgehen auf

1833 381 Schiffe; Getreideexport 8 491 Last

1834 366 » 7435 .
1835 366 9700 .,
1836 688 .. 1 $ 20739 0,

und wie die daneben gestellten Zahlen iiber den Getreideexport aus-
weisen, besteht hier ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen (e-
treideexport, Hafenverkehr und dem Bestand der Rhederei.

Auf die Konigsberger Rhederei trifft mithin dasjenige vollstin-
dig zu, was oben im allgemeinen iiber die die Lage der preussischen
Rhederei beeinflussenden Verhiltnisse festgestellt ist, wiahrend Memel
gar nicht davon beriihrt erscheint und seine eigne von diesen Ein-
fliissen unabhingige Entwickelung zeigt. Die Zunahme Memels erklirt
auch, warum Ostpreussens Rhederei stieg, wihrend die Rhedereien
Westpreussens und Pommerns zuriickgingen.

Die Verhiltnisse, welche auf die Rhederei Westpreussens ein-
gewirkt haben, miissen éhnliche gewesen sein wie bei Konigsberg,
da der Entwmkelungsgcmg ein dhnlicher ist.

Elbing besass

Ende Verhiiltniszahl
[1825 12 Schiffe mit 1430 Last (2 200 R.T.)] 100
1826 35 . G0 oy 2178 a4, (3386 5 0D

182y Lty S w 29680- 4 (4000 4 )

1828, .09 © gyl RTEAE o (ABGOL o)

i I . R vy ZI0AY gy (44000 4.

1830 19 4 . w3106 L0 (47000 . ) 217
1831 20 b L BT s n (A TOB S e )

1832 19 i 3062y L N ABeaS fag )

1833 L7 5, o ey AATO0 % )

1834 13 4y oy 2285 4 (3400 4 )

835 0 sl ERANA L o (BR80T 4 )

1836 8 . AR 5 e | e O 97

1) S, Meier, Beitriige.,
2) S. Brimer, S. 326 u. Dieterici, 3. Forts., 426.



Danzig:
Ende
[1825
1826
1827
1828
1829
1830
1831
1832
1833
1834

1835
1836

e MY

Verhiiltniszahl

67 Schiffe mit 12 309 Last (18 500 R.T.)] 100
1

g
73
70,
78 5
760
7 ”
g8 i
66 iy
(o T
61
59 =«

14 939
15 386
15999
16 095
16 058
15 934
15545

14382

13 292

13143

12 913

w (22400 ,, )}

» (23100 ;)

% (24000 3 )

a3 24100 s )

» (24100 ) 130
» (23900 )

” (23 300 » )

5 (ZED0D oy )

" ‘[9 900 " )

” “9 700 » ]

» (G400 ) 105

Ausschlaggebend ist bei Danzig fur die Lage der Rhederei
ebenfalls der Getreideexport, und diese FEinseitigkeit -des Handels
wird nur wenig ausgeglichen durch die Ausfuhr von Holz, obgleich

dieselbe nicht unbedeutend war.

Haupthandelsgiiter Danzigs war

Getreide
19 504 Last
25776
24 780 ,,
38091
39073 »
51233 »
16 767
17802 5
IL668
10002

6 364

1825
1826
1827
1828
1829
1830
1831
1832
1833
1834
1835
1836

21 880

Der Gesamtexport dieser beiden

Holz
70858 Schiffslast
52 021 W
26 010 5
19 427 ”
23 203 5
22 694 “
14 401 -
11 632 v

9514 »
16 471 .
16 046 3
19 639 »

Der Hafenverkehr stieg oder fiel auch vorzugsweise nach dem
Umfang der Getreideexporte, und nur wenn die Holzausfuhr besonders
gross war, wie im Jahre 1825, ilbte sie einen Einfluss auf die Zahl
der abgehenden Schiffe aus; so liefen aus Danzig? aus

1825
1826
1827
1828
1829
1830
1831
1832
1833
1834
1835
1836

1161 Schiffe

998
974 »
107z
1046
3 17 e
581,
620 L
544 »
642
617
866 ,,

und eine sehr dhnliche Bewegung?) fand auch, wie nachgewiesen, in
dem Schiffsbestande Danzigs statt.

1) Sieche Anm. 2z auf S. 78.
2) S. Oelrichs, Beitrige, S. 45.
3) Es ist bemerkenswert, dass eine giinstige bezw, ungiinstige Periode in dem Be-
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Was Pommern betrifft, so hatte sich in Stettin die Ein- und
Ausfuhr von 1824 bis 1834 von

6 735000 Thlr. auf
9 295 000 »
gesteigert.
Der Schiffsverkehr zeigt trotz der im allgemeinen ungiinstigen

Handelsverhiltnisse
1832 906 einkommende Schiffe
1833 830 i A
1834 817 =8 5
1835 826 5 »
1836 99z
er ist mithin lebhafter und regelma551qer als in Danzig in den gleichen

Jahren. Die Getreideausfuhr zeigt zwar bedeutende Schwankungen !):
1825 1667 Last

1826 3A2Y
1827 2908
1828 927
1829 5823
1830 8191 ,,
1831 8977
1832 2369 u
1833 4732
1834 9148
1835 1752 4
1836 7354 "

doch ist sie nicht umfangreich genug, um fiir den Hafenverkehr unsl‘
die L.age der Rhederei ausschlaggebend zu sein. Bei Stettins viel-
seitigem Handel trug der eine Handelszweig den anderen und Stettins
Schifffahrt wurde nur insofern in Mitleidenschaft gezogen, als die
allgemeine Handelslage tiberhaupt bis zur Mitte der 3oer Jahre un-
ginstig war. Aus diesem Grunde findet hier auch ein verhiltnis-
missig geringerer Riickschlag, als bei Danzig und Konigsberg statt,
und die Schwankungen sind, wie die folgenden Zahlen zeigen, eben-
alls nicht so gross. Der Bestand im Regierungsbezirk Stettin war

Ende Verhiiltniszahl
[1825 220 Schiffe mit 20559 Last (30800 R.T.)]?) t100

it ST Yo 22 Bo8 i Wagzee )

1827 241 ., w 25024 4 (375000, )

1828 248 5 s2RIORZ L e EeRGon: | S )

182G L35 o 25ren g Ulagitaal )

18300 294 5, 3 25 A0 s (a8l zo0i: 1) 124

stande der Rh(.delu 1—2 Jahie spiiter zum Ausdruck kommt, als in dem Schiffsverkehr,
An letzterem zeigen sich gute oder schlechte Zeiten direkt, im Schiffsbestande aber erst als
Folge derselben, denn der Rheder baut erst dann neue Schiffe, nachdem die guten Zeiten
schon eingetreten sind, und er hort erst auf die Zahl seiner Schiffe zu vermehren, nachdem
die schlechten Zeiten bereits seinen Verdienst schmilern, wie dies aus einem Vergleich
mit den auf S. 75/76 gegebenen Zahlen iiber den Schiffsbau hervorgeht.

1) S. Beitrige zur Kunde Pommerns, H. 1, S, 83.

2) S, Bramer, S. 326 u. Dieterici, 3. Forts,, S. 424.
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1831 252 Schiffe mi_ 26 398 Last (39 6oo R.T.)
1832 ‘2560 Wl27146 ,, (30700 ,, )
1633 243 n 25769 ., (38760 ,, )
1834 229 , , 24299 , (36400 ,, )
1835 240 : ,, » 25192 , (37800 ,, )
1836 226 . ,, w 23877 . (35800 ,, ) 116

Die Héfen des Regierungsbezirks Stralsund zeigen eine #hn-
liche Entwickelung, wie Stettin. Als Hafen hatte unter ihnen nur
Stralsund noch einige Bedeutung, es liefen hier ein

1832 303 Schiffe
1833 365 .,
1834 388
1835 335
1836 433 o

In Greifswald liefen durchschnittlich iiber 100 Schiffe ein, in
Stolpmiinde, Riigenwalde, Kolberg und Barth dagegen blieb die
Zahl sogar unter diesem Durchschnitt. Wenn sich trotzdem eine ver-
hiiltnismassig grossere Zunahme in dem Schiffsbestande zeigt, als bei
Stettin, so erklart sich dies daraus, dass der Getreideexport aus dem
Regierungsbezirk Stralsund in dem Jahrzehnt 1826—1836 recht be-
deutend war. Derselbe belief sich )

1826 auf 1,278 Mill. Thlr.
1827 w0670 =5, N

1828 sic 1148
1839l ot oE0nn
1836 ¢ b L2rga i il
1831 s o T2T8 ke
1832 n OJI5 »
1833 ” 05720 ” 1
1834 i 15,0800 =
1835 » 0,433 7]
1836 o682 ) o -

Der Bestand der Rhederei hat deshalb hier auch mehr oder
weniger zugenommen.

Greifswald besass

Ende Verhiiltniszahl
[1825 41 Schiffe mit 2 95" Last (4 400 R.T.)]?) 100
1826 g2i %, 5131960 uifale, .0 )
T820 BB o imks 928 » (5900
it TR e s gb7al s {0Ton ),
1829 52 T R ol RS 7o Lo T

)

)

)
1830 52 |, w 4185 , (6300 , ) 142
K T R R 15 2 R T o
IBs 6 sy i iarpers L lin aneg LS
18331601 1, R B O 0 T TR
1834 56 w RT3 a1
1835 54 ' o 50840 7600 o ) :
1836 52 ” " 4 904' ” (7 400 ” ) 166

1) S. Beitréige zur Kunde Neupommerns, Anl, A,
2) S. Bramer, S. 326 u. Dicterici, 3. Forts., S. 424.
Peters, Die deutsch. Rhederei. 6
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Stralsund mit den kleineren Nachbarorten

Ende
[1825
1826
1827
1828
1829
1830
1831
1832
1833
1834
1835
1836

Hiernach

Verhiiltniszahl

82 Schiffe mit 6 235 Last ( 9 400 RT)]‘) 100

28 5
80 .y »
81

b { R
75 » »
81 " »”
81 " .
78w
72 2 "
70 % "
65 ” "

ist die Rhederei
Stralsunds dagegen wenig vergrossert worden.

5983 , ( 9000

6324 , (9500
618 , (9300
6001 ,, ( 9000
6310 , (9500
7 248 ,, (10900
7535 , (11300
7392 , (IIT00
6861 , (10300
6714 , (10100
6413 , ( 9600

Greifswalds

e e e e et e S et St ot

101

103
betridchtlich, diejenige

Wolgast und Barth haben ihren Bestand' ungefihr gleichmissig
vermehrt, wie die folgenden Zahlen zeigen :
Bestand in Wolgast

Ende
[1825
1826
1827
1828
1829
1830
1831
1832
1833
1834
1835
1836
Barth
Ende
[1825
1826
1827
1828
1829
1830
1831
1832
1833
1834

1835
1836

19 3
8, i
20 ” ”

22

21 » »
23 » »
22 » »
25 " "
25 " ”
25 ” ”
25 " ”

1540 , (2300
158 ,, (2400
1788 ,, (2700
1992 ,, (2900
1919 ,, (2900
2164 , (3200
20001 Y o (G000
2034 , (3100
2034 . (3 100
2034 ,, (3100
2034 4 (3100

41 Schiffe mit 3 554 Last (5 300

41 ”
41 ” ”
41 " T
41 » »
44 5 .
4 » "
44 " i
44 ” ”
4  » 5
44 " i
44 » n

Im Regierungsbezirk

[1825
1826
1827
1828
1829
1830

1) S, Bramer, S. 326 u. Dieterici,

32 Schifte mit

28 " 5
34 - »
35 . »
39 ”» "
39 w» »

3572 (5 400
3784 , (5700
378 o (5700
3784 , (5700
41369 ,, (b6oo
4369 ,, (6600
43b9 ,, (6600
4369 ,, (6600
4369 ,, (6600
41369 , (6600
4369 ,, (6600

Koslin waren
1 724 Last (z 6oo
1637 , (2500
2764 4 (4 100
2792 ., 4 200
3045 , (4600
2909 ,, (4400

Verhiltniszahl
21 Schiffe mit 1 626 Last (2 400 R./F)|') 100

)
)
)
)
)
)
)
)
)
)
)
)

" 118
: 125
Verhiiltniszahl

R.T.)]Y 100

w )

» )

550

w5 )

gl ) 123

» )

w )

wo) .

w )

1" )

" ) I 23
R,T)|") 100

w )

» )

)

no )

n ) 169

3. Forts,, S. 424.
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1831 41 Schiffe mit 3 181 Last (4 8oo R.T.)

1832 42, , 3255 . (4900 )
1833 43" 5 s 3LI82° s SlaiBen )
1834 50 ., ., 3324 , (5000 , )
r83c 48- v 3682 o0 (8500, 5 )
1836. "4 . % 3563 o (5300 -5 ) 200

Es konnte auffallen, dass nach den Verhiltniszahlen die Zu-
nahme des Bestandes an Schiffen, bezw. ihrer Ladefihigkeitin den kleineren
Hiéfen viel bedeutender ist, als in den grosseren. Es bedarf indessen
zur Erklarung nur des Hinweises, dass eine Flotte von z. B. 3000 R.T.
sich mit Aufwendung wesentlich geringerer Mittel verdoppeln lasst,
als eine Flotte von 10000 R.T.

Das Resultat der Entwickelung der preussischen Rhederei von
1825 bis 1836 kann im Ganzen als ginstig bezeichnet werden, da
sie in ihrer Gesamtheit in diesem Zeitraum im Verhiltnis von 100
Zu 122 zugenommen hatte,

Dass hierbei neben der allgemeinen besseren Handelslage auch
die verdnderte Schifffahrtspolitik zur Kriftigung der Rhederei mit-
gewirkt hatte, ergiebt sich daraus, dass die Rhederei die Krisis der
Jahre 1833/35, welche nicht unihnlich derjenigen von 1821/24 war,
doch mit verhiltnissmassig geringem Schaden iiberstanden hatte.

4. Die Zeit von 1837—50.

Die Periode von 1837 —350 ist eine fiir die preussische Rhederei
sehr gilinstige gewesen. Sie stand einerseits unter dem Einflusse, den
der Zollverein auf die wirtschaftliche Entwickelung Deutschlands ge-
habt hat und des durch ihn belebten Handels, andererseits aber war
auch die Getreideausfuhr wihrend fast der ganzen Periode so lebhaft,
wie sie dauernd vorher nicht gewesen war.

Durch die Griindung des Zollvereins im Jahre 1832 wurden die
Ideen, welche fur die preussische Zollgesetzgebung vom 26. Mai 1818
massgebend gewesen waren, auf ein grosseres Gebiet tibertragen.
Viebahn sagt tiber seinen Zweck in der Statistik des zollvereinten
Deutschlands, S. 208 ff.:

,Der Zweck des Zollvereins war, Gewerbe, Handel und Verkehr
der beteiligten Staaten durch Herstellung und Erhaltung der freien
Bewegung im Innern und durch gemeinsame, auf Hebung der In-
dustrie und des Verkehrs beziigliche Massregeln, zu denen die ein-
zelnen nicht imstande sein mochten, oder die erst durch ihre Ueber-
einstimmung zur rechten Wirksamkeit gelangen konnten, zu heben
und damit die Wohlfahrt der Unterthanen zu férdern.

Dementsprechend sollte nun auch im Zollverein, wie vorher schon
in Preussen, (vergl. S. 52/53) jeder Einzelne seinen Unterhalt in irgend

6*



einem Vereinsstaate suchen konnen. Der Besuch der Mérkte und
Messen wurde allgemein gestattet, und die Unterthanen aller Vereins-
staaten sollten dabei gleich behandelt werden. Das Gewerbe wurde
durch angemessene Besteuerung auslindischer Fabrikate geschiitzt,
die notwendigsten Lebensbediirfnisse, Rohstoffe und Fabrikationsma-
terialien waren zollfrei oder sehr niedrig besteuert. Zur Hebung der
Zuckerindustrie und Tabakfabrikate aus verzollten Rohstoffen wurden
die Einfuhrzolle wieder zuriickerstattet; der innere Handel wurde
durch Bewegungsfreiheit geférdert, indem bis auf wenige Aus-
nahmen keine Verbrauchsabgaben erhoben werden durften, und
auch den (Gemeinden war das Recht dazu nur in engen Grenzen
gestattet. Kommunikationsabgaben, wie Chaussee- und Briicken-
gelder auf den Hauptverkehrs- und Vereinsstrassen sowie Kanal-,
Schleusen-, Hafen-, Wage-, Krahn- und Niederlagegebiihren, sollten
in keinem hoheren Betrage erhoben werden,- als der Unterhaltung
dieser Einrichtungen entsprach. Auf den schiffbaren Flissen wurden
die Unterthanen der Vereinsstaaten und deren Schiffe und Waren
gleich behandelt, und kein Staat durfte seine eigenen Unterthanen
in Bezug auf Wasserzolle, Schifffahrtsabgaben und Rekognitionsge-
biihren giinstiger stellen, als die der anderen Vereinsstaaten. Die
Durchfuhr sollte nur mit geringen Abgaben belastet werden?).

Durch die Grindung des Zollvereines wurde erreicht, dass den
Fabrikanten, die sonst nur fiir einen mehr oder weniger lokalen Ab-
satz, bezw. fiir dasjenige (vebiet, welches ihnen nicht durch Zolle ver-
schlossen war, produzieren konnten, sich jetzt ein weites Feld ihrer
Thatigkeit eroffnete.

War dieses Gebiet bisher nur das Konigreich Preussen gewesen,
welches 1816 5080 Quadratmeilen mit 10,4 Mill. und 1825 12,3 Mill
Einwohner zihlte, so war es seit dem 1. Januar 1834 auf 7732 Quadrat-
meilen mit 23,47 Mill. Einwohner gewachsen, und durch den Beitritt
weiterer deutscher Staaten erweiterten sich die Grenzen des Zollver-
eins 1842 auf 8245 Quadratmeilen mit 28,498 Mill. Einwohner. Es
gehorten in diesem Jahre dem Zollverein ausser Preussen noch Bayern,
Sachsen, Wiirttemberg, Baden, Kurhessen und die mitteldeutschen
Staaten an.

Die Schwierigkeiten und Kosten des Grenzverkehrs, welche vor
der Griindung des Vereins den Absatz der Waren in den verschie-
denen deutschen Staaten gehemmt hatten, verschwanden; es wurde
erst jetzt die Moglichkeit geboten, dass auch eine Produktion im

1) S. Viebahn, Bd. I, S. 208/11.
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- grossen mit Erfolg betrieben werden konnte, und hierauf baute sich
nun eine Industrie auf mit der die Forderung des- Handels Hand in
Hand ging.

Nur wenige Beispiele dafiir, dass in der That seit Begriindung
des Zollvereins ein solcher wirtschaftlicher Aufschwung stattgefun-
den hat.

“Zunichst im Zollgebiet selbst.

Der Wert der Einfuhr betrug?)

1834 105,94 Mill. Thlr., d. i. pro Kopf der Bevélkerung 4,5 Thlr.
1838 153,70 4  m' mom owm om o » 59 »
YBATh ABBBY o i we e et e .. 6,7
1845 21969 » s mem om0 om0 ow » 755w

Der Wert der Ausfuhr war

1834 143,62 Mill. Thir,, d. i. pro Kopf der Bevélkerung 6,1 Thlr.
1838 176152 ” ” "n » 1" ” 1 " 618 "
1842 162,094 %0 30V o » » B8 -y
1845 [78‘45 " ” ” » L » ” ” 6)1 ”

Es tritt hiernach, - besonders in der Einfuhr, eine bedeutende
Steigerung zu Tage.
An Baumwolle?2) wurde eingefiihrt

1836 187 858 Centner d. i. pro Kopf der Bevdlkenmg o,7 Pfd.

1840 328 951 3 v o " s ” 1,2
1345 446470 5, wm o ow om w " L5
1850 ‘R0£208 | Gii 1 LGl w i) kb T L6

Der Gesamtverbrauch von Baumwolle?)?) betrug im Durch-
schnitt der Jahre

1836—40

1841—45
1846—50

Geben die letzteren Zahlen
die Fabrikation zunahm, so tritt

185 971 Centner

275 955
328 792

schon einen Beweis dafiir, dass auch
diese besonders stark in der Zucker-

”

L5}

industrie®) hervor. Im Zollverein gab es
1840/41 145 Fabriken, welche 4830 Mill. Centner Riiben ver-

arbeiteten,

1845/46 g6 Fabriken, welche 4455 Mill. Centner Riiben ver-
arbeiteten,

1850/51 aber 185 Fabriken, welche 14789 Mill. Centner Riiben
verarbeiteten.

In Preussen lassen sich ebensolche Anzeichen einer lebhafteren
Thitigkeit erkennen. So steigt die gesamte Handwerker-Bevolkerung
1) S. Bienengriber, Statistik deg Zollvereins, S.
2) Ders., S. z03.
3)-Bers., S. 25.

458.
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von 1558383 Personen im Jahre 1831
auf 1987640 3 2 Sl B
und zwar ist hier nicht nur eine relative, sondern auch eine absolute
Zunahme festzustellen, denn 1831 bildeten die Handwerker nur
11,90°, der Gesamtbevélkerung, im Jahre 1843 dagegen 12,799/, ).
Die Bevolkerung selbst war
von 13038960 Einwohner im Jahre 1831
auf 15471 765 ,, S
gestiegen, und anstatt 2576 Menschen wohnten jetzt 3045 auf einer
Quadrat-Meile 2). :
Eine vermehrte produktive Thitigkeit zeigt die wachsende An-
zahl der mechanischen Gewerbe; es waren vorhanden :

‘Webstiihle fiir: 1831 1843
Seide und Halbseide 8 956 16g11
Baumwolle und Halbbaumwolle 25464 47 747
Wolle und Halbwolle . i 15360 17911
Leinen (gewerbsweise) 35668 34451

ferner: Strumpfwebestiihle 2110 2 272
Webstithle aller Art als Neben- -
beschaftigung 223 181 281983

310739 401 275
Dass mehr gebaut wurde, ergiebt sich aus der zunehmenden Zahl
der Ziegeleien und Kalkbrennereien;
83T o 1843
von ersteren gab es 3249 5165
Kalkofen 1392 2197

Ein Symptom wachsenden Wohlstandes war auch der vermehrte
Verbrauch an Zucker und Kaffee,
1831 wurden verbraucht? pro Kopf der Bevolkerung

Zucker Kaffee
4,36 Pfd. 2,297 Pfd.
1843 ” 4 Be Ty 2,531
Auch die Linge der unterhaltenen Chausseen hatte zugenommen;
sie betrug 1831: 848 Meilen
1844: 1384

Ausserdem aber war seit 1837 eine Anzahl Eisenbahnen ange-
legt, deren Linge 1845 2143 km war. .

Die Fortschritte, welche hiernach in der wirtschaftlichen Ent-
wicklung wahrzunehmen sind, sind freilich noch nicht hervorragend,

1) S. Schmoller, Die deutschen Klecingewerbe, S. 65.
2) S. Dieterici, Wohlstand, S. 197.
3) Ders., 'S. 206.



”;j%iber sie sind doch Anzeichen der Bethitigung eines kréftigeren wirt-
- schaftlichen Lebens.

Die Bedirfgungen fiir eine gedeihliche Entwicklung der Rhederei,
welche besonders in zunehmendem Verkehr liegen, der seinerseits
wieder durch wachsenden Konsum hervorgerufen wird, waren seit
der Griindung des Zollvereins somit wesentlich gitinstiger geworden,
als sie vordem waren, und dieses tritt. auch in dem steigenden Schiff-
fahrtsverkehr selbst hervor. Nach den auf S. 73 und 75 gegebenen
Zahlen iiber die wihrend der Jahre 1826 — 36 in preussischen Héfen
eingelaufenen Schiffe ergiebt sich ein jahrlicher Durchschnitt von
305000 lLast (4573500 R.T) und diesem gegeniiber nimmt in den
Jahren von 1837 bis 1850 der Lastengehalt der in preussischen Héfen

eingelaufenen Schiffe betrichtlich zu, wie die folgenden Zahlen zeigen;
es liefen ein!)
1837 4653 Schiffe mit 337 953 Last (507 ooo R.T.

)

1838 4712 5 367 386, o (EETO00 Ly )
% 1839 5787 ,  , 436912 , (655000 )
1840 6106 |, » 484360 ,, (727000 ,, )
1841 5677 . 443901 ,, (666000 ., )
1842 5836 » 430 766 (646 000 ,, )
1843 lvo21 " | s 530260 4y (705000 ., )
1844 . 6318 ,, .- 486324 (729000 ., )
1845 0 5000 5 » 476602 ,, (715000 ,, )
1846 5890 sy GX7 681 ., WI77B00 4 )
1847 6913 . . 596899 , (895000 ., )
1848 4166 s - 408i9eb: ., 1il6r3i000 ., )
1849 4690 . 406548 , (6roooo ,, )
1850 6oro o 5TT 848 (768 000 ,, )

Zum grossen Teil beruhte dieser vermehrte Verkehr auf einer
grosseren Einfuhr, die durch den zunehmenden Verbrauch von Waren
im Inlande hervorgerufen wurde. Die folgenden Zahlen, z. B. iiber
den Import Konigsbergs zeigen dieses. Hier wurden eingefiihrt?)

an Baumwolle u.

Roheisen Eisen in Stiben
Baumwollwaren

1829 470 Centner 164 Centner 1 148 Centner
1830 490" ' 4 BED vy 5152 %
831 309 — o 17 482

1832 905 3 104 " 13 614

1833 ARG g = » 5433

1834 482 .. 18 246 s 2571

1835 734 5557 1 660

1836 391 e 1318 o 6 169

1837 899 28e3 8 683

1838 397 o, 1830 15556

1839 501 4 2 8049 ” 21 966

1840 1820 % 4158 a 47 930

1841, 1688 1 ", 9784 - & 23 785

1) S. Reden, Erwerbs- u. Verkehrsstat,, Bd. III, 5. 2021 u. 2025.
2) S. Dillenburger, Beitriige, S. 274.



1842
1843
1844
1843
1846
1847
1848
1849
1850

1829
1830
1831
1832
1833
1834
1835
1836
1837
1838
1839
1840
1841
1842
1843
1844
1845
1846
1847
1848
2849
1850

2 969 Centner

-~ 88

1 602 ” 27 350

3 061 3 21 097

2,579 . 5 4384

6 467 o 12921

5612 16 456

2757 » 29593

50177 Q- 26 181

7986 30414

Heringe

30 003 Tonnen

24 6og » 26 670
24 156 3 20 878
41 230 5 34 502
47615 9337
37 885 54 11 368
30 790 S 32 156
31 008 5 19 127
ErI73 | & 5 760
23673, 33 581
33960 59 581
62613 75133
62697 ., 74 983
65 ooo i 92 684
53243 94 828
85 675 ) a 123.626
72 323 i 107 006
85547 117 517
50615 s 90 019
54 269 " 115 105
71 980 v 124 706
74439  » 244 352

In der Hauptsache

1837
1838
1839
1840
1841
1842
1843
1844
1843
1846
1847
1848
1849
1850

11 767 Centner

s

Kohlen u. Koaks
21 736 Centner

”

31 461 Centner

JorzEal’
19 421 %

17 282 o
23 340 55
16 182 i
21099 ”
21 352 x

Rohzucker

28 804 Centner
10 711 i
23047 |
27 431 »
25 006 o
35075 »
25558 »
32218 o
26 775 "
32 268 *
25 226 !
43849
57 271 "
68987
85 965 »
70 381 »
68 770
65 841 o
82084
120 238 i
122 806 v
121 264 b

aber waren es wieder die eigentlichen Han-
delsartikel der Ostseehifen, die Ausfuhr von Getreide, Holz, Hanf
und Flachs, und seit Mitte der 30er Jahre auch die Ausfuhr von Oel-
kuchen, welche eine solche Steigerung des Verkehrs bewirkt hatten.

Auch die Getreidepreise in England sowochl wie in Preussen
waren andauernd gut; pro Scheffel!) wurde gezahlt

in Danzig
43,51 Sgr.
66,50
TRE00L,
G715, v
Ly LS
69,16 ,,
49,75
AAT6 S
61,33 4
79168
98,50 ,
63,41
59,83
56,83 ,

1) 5. Oelrichs, Beitriige, S. 34.

in England
106,63 Sgr.
126,88 L5
133,57 »
125,06 ,,
1zr,9o ,,
oS, e
94,82 ,,
96,86 ,,
D877\ s
103,33 o
131,35
95:44
83,160 .,
7687
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Durch ein neues Korngesetz vom Jahre 1842 wurden sodann
die englischen Kornzolle bedeutend ermissigt; wihrend der Zoll frither
ndmlich bei einem Preise von unter 51 sh. pro Quarter Weizen 36,8 sh.
betragen hatte, wurden jetzt nur 2o sh.!) erhoben; bei einem Preise
von

6o sh. 12 sh., (vorher 26,8 sh.),
FOmr | o VIR AR o ERR
73 -n und dariiber’ =1 .. (7. Lty i )

und im Jahre 1846 wurden iiberhaupt alle Kornzolle beseitigt.
Infolge hiervon trat nun fast eine Verdoppelung der Getreide-

ausfuhr aus den preussischen Hiifen ein, wie die nachstehenden Zahlen

erkennen lassen. Konigsberg exportierte im Durchschnitt der Jahre?)

1820/35 jahrlich 17 311 Last

dagegen 1836/50 ,, 335810 G
Danzig %) 1823/35 jihrlich 21882 Last
dagegen 1836/s0  , 44931

Regierungs-Bezirk Stralsund?)
1819/25 jahrlich 4969 Last Weizen
dagegen 1836/50 - B8Ee i

Auch fanden nicht mehr so grosse Schwankungen statt, wie
die fritheren englischen Korngesetze z. B. in den Jahren 1821/24
und 1833/36 hervorgerufen hatten 5).

(ring hierdurch nun auch zum Teil die spekulative Lebhaftigkeit
des Kornhandels nach England verloren, so gab dafiir die grossere
Stabilitdt der Einfuhr dem ganzen Handel mehr Sicherheit, der nun
an Ausdehnung zunahm, und bei den hohen Getreidepreisen in
Preussen war es jetzt auch moglich, dass eine vermehrte Einfuhr, wie
sie bei Konigsberg wahrzunehmen ist (S. 87/88), stattfand.

Alle erwihnten Umstinde konnten mithin nur giinstig auf die
Rhederei einwirken, und sie nimmt darum auch in dieser Zeit einen
bedeutenden Aufschwung.

Der Bestand der preussischen Rhederei warf):

1) S. Tooke u. Newmarch, S. 525.

2) S. Meier, Beitriige.

3) S. Oelrichs, Beitriige, S. 31.

4) S. Beitrige zur Kunde Neuvorpommerns, Anlage A.

5) S. die preuss. Ostseeprovinzen u. ihre Weltstellung, Gegenwart, Bd. I, S. 120.

. 6) Um die Zahlenreihe einhecitlich zu erhalten, waren die Angaben von Brimer,
S. 312 nur bis zum Jahre 1842 verwendbar, da diesclben nur bis hierher mit den Angaben
von Dieterici, Erwerbs- und Verkehrsstatistik, 3. Forts., S. 426/7 und denjenigen Fer-
ber’s, Beitrige, S. 268 und neue Beitrige, S. 174 iibereinstimmen. Von 1843 an sind bei

Brimer die Kiistenschiffe in die Gesamtsumme mit hineingezogen und infolgedessen er-
scheinen die von ihm fiir dieses und die nachfolgenden Jahre angegebenen Zahlen zu gross;
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Ende ‘ Verhiltniszahl
[1836 70 973 Last (106 500 R.T.)|" 100
1837 73 606" ,, (110500 ,, ')

1838 78097 ,, (117 100

1839 88 740 ,, (133 100

1840 96850 ,, (145 300

)
)
)
1841 105348 ,, (158 000 ” )
1842 108791 , (163200 ,, ) 153
1843 106137 ,, (159 200 )
1844 104741 ,, (157100 ,, ) 148
1845 107 242 ,, (101 00O )
1846 113595 . (170400 )
1847 123276 ., (184 go0 )
1848 134846 ,, (202300 , ) 190
1849 134080 ,, (201100 )
1850 133718 ,, (200600 ,, ) 188

Die bedeutende Zunahme, welche hiernach von 1836—50 eingetreten
ist, wird nur durch einen geringen Rickgang in den Jahren 1843
bis 1844 unterbrochen, der durch die in Preussen wihrend dieser
Jahre herrschende ungiinstige wirtschaftliche Iage, die sich in niedri-
geren Getreidepreisen (vergl. S. 88) bemerkbar machte, herbeigefithrt
worden war. Auch in den Jahren 1849 und 1850 zeigt sich ein ge-
ringes Zuriickgehen im Bestande der Rhederei infolge der vorange-
gangenen Unruhen im Innern Deutschlands und des dinischen Krieges;
doch treten diese kleinen Schw&nkungen gegenuber dem grossen Fort-
schritt ganz zuriick.

In den einzelnen Provinzen hat sich die Rhederei folgender-
massen entwickelt:

Bestand in Ostpreussen?)
Ende Verhiltniszahl
[1836 11523 Last (17 300 R.T.)]") 100
1837 13040 , (19860 , )

1338 15739 ., (23600
1839 18163 - (272000
1840 20312 , (30500 176

1842 21681 ,, (32500
1843 19418 ,, (29100

)
)
)
841 22 187 ., (33200, . )
)
)
1844 20674 ,, (31000 )

die Zahlen fiir die Jahre 1843/47 sind deshalb dem Werke von Dieterici entnommen,
da dieser die Seeschiffe von den Kiistenschiffen trennt (als letztere sollten nach einer Ver-
ordnung vom Jahre 1846 alle Schiffe unter 25 Last gelten, vgl. S. 5) und da die Angaben
bei Dieterici nur bis Ende 1847 reichen, ist die Summe der Seeschiffe fiir 1848—50
ermittelt, indem 7000 Last (10500 R.T.) fiir die Kiistenschiffe der Provinz Pommern
(die Differenz zwischen den Angaben Brimer’s und Dieterici’s im Jahre 1847) von
den bei Brimer citierten Zahlen in Abzug gebracht sind.

1) S. Brimer, S.-312 u. Dieterici, 3. Forts.,, §. 426/7

2) S. Anm. 6 S. 89/g0.

3) S. Brimer, S. 312 u. Dieterici, S. 426.

4) S. Dieterici, 3. Forts., S. 426.
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1845 20905 Last (31 400 R.T.) 181
1846 23 345 (35000, )
1847 261162 . (39200 ;i )
1848 27595 ., (41400 , )
1849 25182 ,, (37800 ,, )
1850 24147 . (36200 5 ) 210
Westpreussen 2)
" Ende Verhiltniszahl
J’1836 14 300 Last (21 500 R.T.)|¥) 100
1837 13932 ,, (20900 ,, )
1838 “r343x L 0 (20188 . 5 .)
183G “T4QL0 ;  ([B24e0 W
1840 15318 ,, (23000 4 ) 107
1841 16361 ;. ‘(24500 5 )
. 1832 16502 ;. (25100 " 4 )
1843 16930 o (25400 il )Y
1834 16011 .45 (24000 i)
1845 17292 ,, (25900 ,, ) 121
1846 18954 , (28400 )
1847 22651 )y, (34000 4 )
1848 26438 ,, (39700 ,, )7
1849 2523y . (37800 . )
1850 25477 . (38200 ,, ) 178
Pommern %):
Ende Verhiiltniszahl
[1836 45 150 Last ( 67 700 R.T.)]% 100
1837 46924 . routo )
1838 48924 ,, (73386 , )
1839 55727 ., | 33 6oo ,, )
1840 6r220 ,; (91Boo . ) 136
1841 66831 , (100200 , )
1842 70408 ,, (105600 ., )Y
1843 67789 , (101700 ,, )
1844 68056 , (102100 , )
1845 69045 , (103600 , ) 153
1846 71 295 -, (3061900 ;)
1847 74482 ,, (111723 , )
1848 ' 84:813  ,, (121260 . 5 )T
1849 83667 ,, (125500 ., )
1850 84094 , (126000 ,, ) 186

Die Gestaltung der Rhederei ist hiernach in allen Provinzen
eine ungefahr gleichmissig giinstige, und auch die Lage der Rhederei
in den einzelnen Hifen hat sich insofern gebessert, als der Bestand
nicht mehr unmittelbar den Riickwirtsbewegungen folgt, welche im
Handelsverkehr von Zeit zu Zeit eintraten. Die Rheder selbst scheinen

TS
2)0S,
3) S
4) S.
5 S.
6) 8.
7S

Brimer, 5. 312.

Anm. 6 S. 89/g0.

Dieterici, 3. Forts., S. 426, fiir Memel:
Brimer, S. 312,

Anm. 6 S. 89/90.

Bramer, S. 312 u. Dieterici, 3. Forts,, S. 426.
Brimer, S. 312 u. s. bes. Anm. 6 S. 89/g0.

S. 424.



kapitalkriftiger geworden zu sein, sie konnten Zeiten niedergehender
Konjunktur eher iiberwinden als frither; die allgemeine Besserung im
Wirtschaftsleben hatte auch ihnen mehr Widerstandskraft gegeben.

Die Zunahme an Schiffen ist in allen Hifen eine bedeutende

geworden.
Der Bestand in Memel !) war

Ende Verhiltniszahl
[1836 45 Schiffesmit 8 297 Last (12 400 R.T.)]?) 100
1837 47 s 0 T84 o S RauiniTe)
1838 59 ] » . I1372 ,, (17100 , )
1839 68 ., , 13169 , (19800 , )
.0 7o L - S s NAOIE % SU2% reniRe ol 180
1841 84 ,, * ,, 16205 , (24300 , )
1842 8o o gy (HONOZG L A TO0N )
1843 77 . » 14800 , (22200 ,, )
1844 81 ,, , 15846 , (23800 ,, )
Anfang
1845 83 . 5 15764 5 {23600 . 5 ) 190
1846 8o ) » 15 659 ” (23 500 7 )3)

1847 8 i IF225 gy {25 800, init)
1) Es finden sich ferner noch folgende abweichende Angaben iiber den Bestand der
Handelsflotte Memels :

a) bei Giilich, Tab. z. T. II, S. 137:
Anfang

1838 48 Schiffe mit ¢ 380 Last (14 100 R.T.)
1839 58 0 4 IT388 Mg isel 4;)
1840 66, , 13138 , (19700 ,, )
1841 74 ,, o, 15017 , (22500 , )
1842 81 i o ! TOTOL o 2y 200] N

b) in der Memeler Denkschrift, S. 46:
1838 67 Schiffe

1840 74
1847 93 ,, mit 18923 Last (28 400 R.T.)

c) bei Oehlrich, Die deutsche Kiiste, S. 161:

1845 8o Schiffe mit 15659 Last (23 500 R.T.)
d) Beitriige zur Kunde Pommerns 1847, S. 53:

1846 91 Schiffe mit 17 470 Tast (26 100 R.T.)

Teilweise rithren diese Verschiedenheiten in den Angaben daher, dass nicht ersichtlich
ist, ob sich die Zahlen iiber den Bestand der Schiffe auf den Anfang oder das Ende des
Jahres beziehen.

Die Zahlen, welche Giilich fiir den Anfang des Jahres giebt, decken sich ziemlich
genau mit denjenigen, welche unter Zuhiilfenahme von Dieterici, Brimer und Ferber
(letzterer fiir die frithere Zeit) fiir das Ende des vorhergehenden Jahres festgestellt werden
konnten; es ist aber den von den letzteren drei angefithrten Zahlen der Vorzug zu geben,
weil sie in zusammenhiingenden Tabellen vorliegen und daher besonders zuverlissig erscheinen;
nur wo hier eine Liicke war, sind andere Quellen benutzt, wobei sorgfiltig erwogen ist,
welche von diesen den Vorzug verdienen. So scheinen die Angaben in der Memeler
Denkschrift und in den Beittigen zur Kunde Pommerns 1847 nicht so zuverliissig zu sein,
wie diejenigen im statistischen Jahrbuch von Miiller, weil hier die Zahlen Hauptzweck,
dort aber nur Hiilfsmittel sind,

2) S. Anm 3 S. 9I.

3) S. Statist.: Jahrb. v. Miiller 1847. S. 224.



Anfang : Verhiiltniszahl
1848 ¢ Schiffe mit 7 Last{ -2 R.T.)

!849 'P ” ” ? » ( P ‘l?}
Ende
1850 74 g ISUITA sy (2316D0L i T) 190

Der Bestand in Konigsberg mit Pillau? war

Ende Verhiiltniszahl
[1836 ~ 19 Schiffe mit 2 790 Last ( 4 200 R.T.)]? 100

1837 22, 5, 3375 » (5100 )
1838 24 W 3OZT 5800

g 1839 27 »w 4451 , (6700

(
(
( )
1840 3T 4, 4 5019 ., (7600 ) 180
1841 33, » 5353 » (8000 , )
1842 33 5 5000 ., (6oe ', )
< 1843 29 o S S R O 1T oo N |
o' 1844 30, 4402 ,, (6700 )
1845 30 D w 4424 (6700 »w ) 159
1846 33 ,, , 4760 , (7100 , )
T8z 28 s ks ZEGT RN (E a0t L 1Y)
1848 33, » 5508 ., (8300 , )
1849 47 » 3 6 608 {9900 5 )
T85O gl Gy | o T 508 o R30S 50 )4 269

1) S. Brimer, S. 328/9.
2) S. Dillenburger, Beitrige. S. 303 u. Dieterici, 3. Forts,, 8. 424.
3) S. Dillenburger, S. 303 u. Statist. ]ahrh. v. Miiller 1847, S. 212.

4) S. Brimer, S. 328/9.

5) Die Zahlen fiir die Konigsberger Rhederei mit Pillau sind aus Dillenburger,
Beitriige, in der Zeitschrift des kgl. stat. Bureaus 1869, S. 303 ermittelt; es sind hier nicht
die bei Dieterici, 3. Forts,, S. 424 If. gegebenen Zahlen gewiihlt, da bei ihm Braunsberg
mit Konigsberg zusammengezogen ist, wihrend Dillenburger sie fir die Stadt Konigs-
berg allein giebt; die Zahlen fiir Pillau sind indessen wiederum dem Werke von Dieterici
entnommen. Der Bestand der Pillauer Rhederei fiir 1848 und 1849 ist ermittelt, in-
dem aus den Angaben, welche Miiller fiir den Bestand Pillaus im Jahre 1847 macht
(nimlich 7 Schiffe mit 1061 Last (1600 R.T.) und den Angaben Brimer’s fiir den
Bestand Pillaus am 1. Januar 1851 (6 Schiffe mit 771 Last (1zoo R.T.), das Mittel =
6 Schiffe mit goo Last (1350 R.T.) gezogen ist.

Neben den obigen Zahlen finden sich aber noch folgende Angaben iiber den
Bestand der Konigsberger Rhederei mit Einschluss von Pillan

a) bei Giilich, Tab. z. T. II, S. 137:
Anfang
1838 22 Schiffe mit 3 362 Last (5 ooo R.T.)
1839 ‘24 Sl Bt T (s T o S
18q0 J2r. i 4483 w0 (6706 1)
180T ars i ETO0IE s (IS0 Vi i
gz 380 B EET R L8 408 1)
b) bei Briamer, S, 326.
Ende
1830 135 Schiffe mit 5 668 Last (8 500 R.T.)
1835 36, , 3798 , (5700 . )
Anfang
1841 31 Schiffe mit 4 918 Last (7 400 R.T.)
1845 30 s 4346 ., (6600 ,, )
c) bei Oehlrich, Die deutsche Kiiste, S. 101



Die Anzahl der von Memel auslaufenden Schiffe war seit 1837
ziemlich bedeutend gewesen, ndmlich

1837") 606 Schiffe
1838 80 .
2 1839 751
1840°%) 754 i
1841 640
1842 548 o,
1843 %) 761 Schiffe
1844 783
1845 716,
1846%) 72611 b
1847 91z,
1848 504

Auch in Konigsberg hatte die Anzahl der auslaufenden Schiffe,
mit dem Umfang des Getreideexports sehr zugenommen.

Die Anzahl®) der auslaufenden

Schiffe war Der Getreideexport®) betrug

1836 688 Schiffe 21 219 Last
1837 81 27BOAL ey
1838 782, 27996 ,,
1839 L202 48 958
1840 928 39 100 ,,
1841 TEB 55 24 700 4,
1842 889 29 161,
1843 582 5 65 800 ,,.
1844 1034, 40922
1845 831 7075 »
1846 8313 Lo 3007241,
1847 gb2 . ., 28 683 ,,
1848 676 32334
1849 CE. AN 25 690 ,,
1850 i) & RS 63893

Ausserordentliche Getreidesendungen, wie im Jahre 1843 nach
Aenderung des Korngesetzes voriibergehend eintraten, sind nicht
von wesentlichem Einfluss gewesen, so wenig wie der Ausfall im
Geetreideexport im Jahre 1845; der Handel ist nicht mehr so einseitig
wie noch zu Anfang der joer Jahre, es kommt jetzt auch schon
mehr die Einfuhr (vergl. S. 87/88) zur Geltung. Die Verhltnisse,
welche auf die Rhederei einwirken, treten daher auch nicht mehr
scharf zu Tage. Die Krisis zu Anfang der 4oer Jahre und der

1845 33 Schiffe mit 4 731 Last (7 100 R.T.)
d) Beitriige zur Kunde Pommerns 1847, S. 53:
1846 40 Schiffe mit 5659 Last (8 600 R.T.)
1) S. Dieterici, 1. Forts,, S. 381,
2) Ders., 2. Forts., 5. 593.
3) Ders., 3. Forts,; S. 577.
4) Ders., 4. Forts., 5. 577.
5) S. Meier, Beinige,
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Einfluss des Notstandes in Preussen wihrend der Jahre 1844/451)
kommen wohl in einem Stillstand und voriibergehenden Rickgang
in der Rhederei zum Ausdruck, aber nicht eigentlich in dem Schiff-
fahrtsverkehr. Vortibergehend wurden auch weniger Schiffe gebaut,

namlich

1843 35 Schiffe
1844 31,
1845 35

: gegeniiber 9§ neuen Schiffen im Jahre 1839
103 3 " TR -
103 ., " w sy 1BAT

aber dieser Riickschlag wurde schon in den nichsten besseren Jahren
mehr wie ausgeglichen.
Danzig vermehrte cbenfalls die Zahl seiner Schiffe betrachtlich.

Der Bestand war 2):

Ende Verhiiltniszahl
[1836 59 Schiffe mit 12 913 Last (19 400 R.T.)]") 100
1837 61 5 g E2B02 L | (19000 -y )

1838 61 sy A2338 oy (I8E00. 4y )

1839 61 , , 13759 , (20600 , )

1840 71, w 13779 » (20700 ) 107
8qr  Bo g T4880 4. (22300 4 )

Byz 78 s 0 X8 EAR o5 220700 4 )

1843 77 i » 15024 ,, (22500, , )

¢ VAL (o I PO o7 MBI & o 7o (R

1845 77 ”» » 14587 , (23400 , ) 121
1846 g1 - 0 SaBlEort L ieTiBo0 L, 0t

1847 7 » » ? i ' o

|848 ? » ” ? T » )

1849 7, ay ? w il » )

1850 108 ,, ,, 23299 , (34900 , ) 180

1) S. Schubert, in Reden’s Zeitschrift 1847, S. 25.
2) Daneben noch folgende Angaben :
a) bei Giilich, Tab. z. T. II, S. 137:

Anfang
1838
1839
1840
1841
1842

b) bei Miiller, Statist. Jahrbuch 1837, S. 212:

Anfang
1846

1846 93 Schiffe mit 18 477 Last (27 700

61 Schiffe mit 12 692 Last (19 coo

6 , 12338 ,, (183500
70 ” ” 15 709 ”» (20 000
71 S et mBGT S (20 7600
75 3% sy 14125 . (21200

80 Schiffe mit 15 812 Last (23 Joo
¢) Beitriige zur Kunde Pommerns 1847, S. §53:

3) S. Dieterici, 3. Forts,, S. 424.
4) S. Statist. Jahrbuch von Miiller 1847, S. 224.
5) S. Brimer, S, 328/9.

R.T.)

R.T.).
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Aus Danzig liefen aus!):

Getreideexport ?) Holzexport ?)

1836 866 Schiffe 21 880 Last 19 639 Schiffslast
1837 1001 5 : 39761 15922 =
1838 1108 12 3260 5, 19 548 2
1839 tfor 64 320 ,. 20 639 i
1840 1358 68 081 ,, 24 121 "
Y84E- 228 T, S04 o 18 285 3
1842 1347 54822 22 157 N
1843 1528 67 435 25234 .
1844 10673 65902 ,, 26 g60 ”
1845 1361 ., 36 686 , 20 538 o .
1846 1376 29721  » 19 705 i
847 1681 ., 40801 20 467 ,,
1848 1061 34489 ,, 14 260 >
1849 847 34749 20 050 .
1880, 1282 ., 52293 23 692 55

In nur geringem Masse ist indessen Elbing an dem allgemeinen
Aufschwung beteiligt, da die Rhederei und der Eigenhandel Elbings
tiberhaupt nicht stark entwickelt waren.

Hier waren vorhanden 3):

Ende Verhiltniszahl
[1836 8 Schiffe mlt 1 387 Last (2 100 R.T.)]% 100
837 7w s 12800 o (1goo )

1838* 6 v L0964y (X1660Y )

1835: 6 » TIST o (£700 4 )

1840 8 » L5390 . (2300 "4 ) 111
1841 0i'' o Lg7Z 0 (el ean] <l )

1832 9 » 1574 5 (2400 ,, )

1843 111 TGO T2 00T Wiy

1844 14 » 1969 ,, (3000 , )

1845 12, LT 1Y Rl T o Vg | 105
146 . 9 i 5 1544 4, (2300 .. )%

1847 2 ? g )

1848 ¢ ? ?

1849 ? ? ?

E860 XL s TAER . G ARX00) W D Tez

1) S. Oelrichs, Beitriige, S. 45.
2) Das., S. 31.
3) S. Dieterici, 3. Forts,, S. 424,
Daneben noch folgende Angaben:
a) bei Giilich, Tab. z. T. II, S. 137:

Anfang

1838 7 Schiffe mit 1 280 Last (1 9oo R.T.)
839 -6 . s "1089 ,, (1600 , )
1840 6 ,, w o Doggs . (€08 " )
1 :7: 1 R - 882 . (x300- )
iz 9 ., LG EO ST O0 " e

b) Miiller, Statist, Jahrbuch 1847, S, 212:
Anfang

1846 8 Schiffe mit 1257 Last (1 900 R.T.)
¢) Beitrige zur Kunde Pommerns 1847, S. 53:
1846 11 Schiffe mit 1332 Last (2 000 R.T.)
4) S. Statist. Jahrb. v. Miiller 1847, S. 224.
5) S. Brimer, S. 328/,



r Geringer als bei Memel, Konpigsherg und Danzig ist indessen
“die Zunahme in der Rhederei Stettins. ; :

Nachstehend sind die Angaben iiber den Bestand im Regierungs-
bezirk Stettin und Stettin Stadt mit Swinemiinde nebeneinander gestellt,
da erst seit 1838 bezw. Ende 1837 vereinzelte Angaben iiber den Be-
stand der Stadt Stettin vorhanden sind (vgl. S. 44, Anm. 3)

Im Regierungsbezirk war der Bestand

Ende _ Verhiiltniszahl

[1836 226 Schiffe mit 23 877 Last (35 800 R.T.)] 100

1837 43T . 24923 5 (374900 L. %)

1838 230 ,, , 25353 ., (38000 , )

1839 271, , 31550 , (47300 , )

1840 277 , ., 34397 , (51600 , ) 144

1841 278 ., ,, 34816 , (52200 ,, )

r842. 207 » 37326 ,, (56000 , )

1843 295 ., , 36379 , (54600 , )

1844 284 ., , 35243 , (52900 ,. )

1845 266 ., , 33459 , (50200 ,, ) 140

1846 316 ,, » 36045 , (54100 , )?)

1847 328 ,, , 37873 , (56800 , )

1848 339 » 40389 ,, (606oo ,, )

1849 325 , , 39548 , (58300 . )

1850 321,  , 39150 , (57700 , ) 104
In Stettin Stadt mit Swinemiinde7)

Ende Verhiiltniszahl

1836 ? ? ?

1837 180 Schiffe mit 20 430 Last (30 600 R.T.)% 100

1838 175 o »w 20244 , (30400 ,, )

18391 202 ,, » 24683 ,, (37000 ,, )

1840 215 . » 26660 , (40000 ,, )% 130

1841 212, » 27205 ,, (40800 ,, )%

1842 ? ? ?

1843 ? ? P

1844 221 ,, » 206790 ,, (40200 ,, )

1845 195 5 » 25003 ,, (37500 , )% 122

1846 190 ,, » 24998 ., (37500 )

1847 ? ? Iy

1848 ? ? ?

TRAG: 7 ? 2

1850 215« w2887 5 (43300 ., )Y 144
1) S. Dieterici, 3. Forts., S. 424 u. Brimer, 8. 312,
2) S. Bramer, S. 3z0.
3) S. Giilich, Tab. z T. II, S. 137.
4) S. Bramer, 8. 326,
5) S. Miiller, Statist. Jahrbuch 1847, S. 224.
6) S. Brimer, S. 328/9.
7) Daneben noch folgende Angaben fiir Stettin mit Swinemiinde :
a) bei Giilich; Tab. z T, II, S, 1375
Ende
1840 214 Schiffe mit 31788 Last (47 700 R.T.)

b) bei Oehlrich, Die deutsche Kiiste, S. 161:
1845 199 Schiffe mit 25 188 Last (37 700 R.T.)
¢) Beitrige zur Kunde Pommerns, S. 52:
1846 207 Schiffe mit 26 562 Last (39 8oo R:iT.
Peters, Die deutsch. Rhederei,

=1



Die geringepe Zunahme, die sich hiernach fiir Stettin ergiebt,
ist wahrscheinlich dadurch zu erkliren, dass einmal der Bestand
im Regierungsbézirk Stettin schon ein sehr grosser: war, und es
deshalb schwer fallen musste, ihn noch erheblich zu vermehren,
sodann aber fehlten dem Handel Stettins auch die bedeutenden Ge-
treide- und Holzexporte, welche gerade in den ostlich gelegenen
Hifen das Wachstum der Rhederei so sehr begiinstigt hatten. Auch
ist es moglich, dass die Rhedereien der kleinen pommerschen Héfen
wie Barth, Wolgast, Uckerminde, Greifswald, deren eigener Hafen-
verkehr nicht gross genug war, um ihren Schiffen Beschaftigung zu
geben, erginzend eingetreten sind und infolgedessen die Ausdehnung
von Stettins eigener Rhederei behindert war.

Stettins Handel hatte im abrigen sehr zugenommen.

Die Ein- und Ausfuhr war in den Jahren von 1836 — 46 ihrem
Werte nach verdoppelt; sie betrug?):

1836 11,5 Mill. Thaler

1837 220 g
1838 13,3 ”
1839 147 » "
1840 19,2 0
1841 3867 Lo s
1842 2L iy s
1843 20,7 "
1844 23:0 " 2
1845 26,3 "
1846 243w "

und entsprechend war auch der Schifffahrtsverkehr ein grosserer
geworden; es liefen in Swineminde ein:

1837 1 145 Schiffe?)

1838 10383 5
1839 1562 i
1840 1723 »
1841 1619 "
1842 1771 »
1843 2 150 3
1844 1712
1845 1805
2846 1779 .
1847 2346
1848 908 5

Dagegen ist der Hafenverkehr der kleinen pommerschen Stidte
ziemlich unverdndert geblicben, wie die folgenden Zahlen zeigen,

1) S. Beitrige zur Kunde Pommerns 1847, 1. Heft, S. 75.
2) S. Dieterici, 1. Forts., S. 380, 2. Forts,, S. 593, 3. Forts., S. 578, 4. Fort-
setzung, S. §578.
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es liefen ein:

in Stralsund

in Greifswald

1837 415 Schiffe!) 129 Schiffe')
1838 443 8z,
1839 454  » 95 .
1840 49z 137 »
o A G 163 %
1842 484 -, 126 5,
ESA3. 277 6 5,
1844 324 129
1845 383 174 »
1846 374 168,
1847 328 ., 123,
1848 393 . 125 »
Trotzdem aber hat die Rhederei in beiden Héifen zugenommen;
so war der Bestand in Stralsund®):

Ende Verhiltniszahl
[1836 65 Schiffe mit 6 413 Last ( 9 6oo R.T.)] 100
1837 69 ., . 6569 , (9900 , )%

16360 7El i & | 6EB8T 4 [(Foi300' 4y )

1839 75 » o e B L SIS 00T . )

1840 87 A 8307 4 (12500 4y ) 139
1841 91 s BBEDE Ly (30001 =, )

1842 94 » . 5883 , (13300 , )

1843 97 » » 9403 , (14100 )

1844 94 » w» 9483 » (14200 , )"

1845 88 ., <, BEg4 ., W1zges. . }9) 139
1846 92 , ., 9801 , (14700 ., )

18y7 2 ? ?

1848 7 ? ?

1849 ? P 2

1850 fob- .y o 2506 suT8i8eo - 5 )Y 198

in Greifswald )

Ende Verhiltniszahl
[1836 52 Schiffe mit 4 9o4 Last (7 400 R:Te] 100
1837 50 » o 4794 » (7200 , )%)

1838 51 x o 5038 5 (7600 5,00

1) S,

S8,

2).8,
3) S
4) S.
5) S.

Dieterici, 1. Forts.,, S. 380, 2. Forts., S

Dieterici, 3. Forts,, 5. 424.

Brimer, S. 326.

Statist. Jahrbuch v. Miiller 1847, S. 224.
Brimer, S. 328/9.

. 593, 3. Forts,, S. 578, 4. Forts,,

6) Daneben noch folgende Angaben fiir Stralsund:

a) Gilich, Tab. z, T. I, S. 137.

Anfang

1838 69 Schiffe mit 6376 Last (
1830 74 5 » 1233 e (3
t8go BT N, L T7OR5 L, AT
18870 o EBATG E (

b) Beitriige zur Kunde Pommerns 1847, H
1846 94 Schiffe mit 9942z Last (I

9 oo R.T.)
o 800
1 900
2 600
2, 8 B

4900 R.T.)

)
)
)

7*
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Ende Verhiiltniszahl
1839 49 Schiffe mit 5051 Last (7 6oo R.T.)

1840 54 w5800 4 N6 Too S 118
1841 64 , , 6326 , (9500 ,, )

184z 61 i 6222 5 (93000 4 )

1843 59 , 5, 5850 , (8800 , )

1844 59 » » 5944 » (8900 ,, )}

1845 54 o 5440 4 (8:Z00F )9 LI
1846 84 5 » 5537w (83001, )

1847 7 ? 7

1848 ? ? ?

1849 7 ? ?

1850 57 . w 6599 , (9900 , )% 135

Barth und Uckermiinde hatten Gberhaupt keinen nennenswerten
Hafenverkehr, so dass diese Plitze als Hifen auch heute noch kaum
dem Namen nach bekannt sind, aber auch hier hat sich in beiden
Hifen die Rhederei giinstig entwickelt. Barth besass?):

Ende Verhiltniszahl
[1836 44 Schiffe mit 4 369 Last ( 6 600 R.T.)| 100
1837 44 . e 413690, Y6680, )F)
1838 38 o A BT8O WieBoe: s )
1839 38 n ” 45‘8 ” ( 6 800 i )
1840 38 ., , 4403 , (6600 , ) 101
1841 51 » ” 5982 » (9000 , )
1842 53 ., » 6324 , (9500 , )
1843 54 » . 6451 , (9700 )
1844 48 ,, , 5829 ,. (8700 , )}
1845 58 o 5 (6468 4y (9700 )3 148
1846 64 5 11064 5 (T0600 5 )
1847 ¢ iy ?
1848 ¢ ? ?
1849 ° ? ?
1850 84 » " 9 569 » (14 200 » )3) 219
Greifswald :
a) Giilich, Tab. z. T. II, S. 137.
Anfang
1838 52 Schiffe mit 5074 Last (7600 R.T.)
1839 SI " ” 5035 " (7600 ” )
184-0 49 L1} » 505‘ » (7600 ” )
1841 55 » 5851 ,, (8800 ,, )

b) Beitrlige zur Kunde Pommerns 1847, H. 2, S. 52.
1846 53 Schiffe mit 5368 Last (8100 R.T.)

1) S. Brimer, S. 326,

2) S. Stat. Jahrb. von Miiller 1847, S. 224.
3) S. Brimer, S, 328/9.
4) Daneben noch folgende Angaben:

a) ‘Gilich, Tab. z. T. II, S. 137
Anfang
1838 36 Schiffe mit 3916 Last (5 900 RT)
1839 39, ,
1840 50 = 6018 5 (9r0onis )
1841 53 5w 0404 5 (9i6oor )

b) Beitriige zur Kunde Pommerns 1847, H. 2, S. 52.
1846 63 Schiffe mit 6915 Last (10 400 R.T.)

£} S, Dneteriel, ‘3. Fi

wis.,

S. 424.



)
)
)
)

Uckermiinde?):
Ende
1836 7 ? ?
1837 26 Schiffe mit 3026 Last (3500 R.T.)?)
1838 29 ,, . 3536 , (5300
1839 31 , . 3940 % (5900
T840 ‘32 © 4 + 4546 ,, (6800
1841 37 . . 5030 , (7500
1842 7 ?
1843 P ?
1844 33 . 4949 ., (7400
I8‘1’5 30 " » 4450 5 (6700
1846 35 , . 5278 ,, (7900
1847 ° s
1848 2 ?
1849 7 ?
18501307 4 w 4835 . (6800

L1}

)%

Verhiltniszahl

100

150

147

150

Es ist anzunehmen, dass die Verstirkung des Rhedereibestandes
der kleineren Hifen auf eine lebhafte Beschiftigung der Schiffe in
fremder Frachtfahrt, namentlich im Handel Stettins zuriickzufiihren

ist (vgl. S. g8), doch fehlen hieriiber Nachrichten.

Auch Wolgast hatte an sich als Hafen so wenig Bedeutung
wie Barth und Uckermiinde, und der Bestand an Seeschiffen war
ebenfalls nicht gross, ndmlich7):

Ende
[1836
1837
1838
1839
1840
1841
1842
1843
1844
1845
1846
1847
1848
1849
1850

25 Schiffe mit 2034 Last (3100 R.T.

25
25
25
26
3T
31
30
29
43
46
?
?
?

36

L1l

2034
2404
2464
2661
3632
3806
3704
3547
4440
4518
?

?
-

4621

(3100
(3600
(3700
(4000
(5400
(3700
(5600
(5300
(6700
(6800

(6900

LEl

Verhiiltniszahl

100

218

227

1) Andere Angaben in ,,Beitriige zur Kunde Pommerns® 1847, H. 2, S, 52:
27 Schiffe mit 3750 Last (5600 R.T.)

Fiir die Jahre 1805—36 liegen keine Zahlen vor.
2) S. Giulick, Tab. =z T. II, S. 137.

fiir :

3) S. Brimer, S. 326.

1846

4) S. Stat. Jahrbuch von Miiller 1847, S. 224.
5) S. Brimer, S. 328/9.
6) S. Dieterici, 3. Forts.,, S. 424.

7) Andere Angaben nach

g} Griilich,, Tab.z. &1L 8. 137,

Anfang
1838

1839

25
L

Schilfe mit 2496 Last (3700 R.T.)

”

”

2464

(3700

”

)
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. Immerhin ist die Wolgaster Rhederei aber bemerkenswert, weil
sie beweist, dass auch von einem kleinen Hafen aus iiberseeische
Schifffahrt mit gutem Erfolge betrieben werden konnte.

Im Jahre 1839 war ndmlich in Wolgast unter der Leitung eines
unternehmenden Kaufmannes der Wolgaster Schiffsbau- und Rhe-
derei-Aktien-Verein gegriindet worden!). Zunichst waren s Schiffe,
jedes von 140—170 Last, die simtlich in Wolgast gebaut und gegen
die schidlichen FEinfliisse der wirmeren siidlichen Meere gekupfert
waren. Sie machten hauptsichlich Reisen zwischen den Hifen des
europaischen Kontinents und Siidamerika; teils segelten sie von
Buenos Aires und Bahia nach Antwerpen, Hamburg, Stettin oder
Memel, teils auch von Westindien, besonders von Havanna aus nach
London. Die Leitung der Geschifte erfolgte von dem Gesichtspunkte
aus, die Schiffe ohne Riicksicht auf die Jahreszeit unausgesetzt in
Fahrt zu halten, und deshalb wurden wenige Fahrten zwischen den
Ostseehidfen und den iibrigen Hiéfen des Kontinents gemacht, was
noch den Vorteil hatte, dass seltener Hafenkosten zu bezahlen waren.
Bei mangelnder Fracht wurden wohlfeile Giiter, namentlich Holz
und Kohlen fir Rechnung der (eesellschaft gekauft und in einem
anderen Hafen moglichst vorteilhaft wieder verkauft.

Unter solch verstindiger Leitung ist es denn auch nicht zu ver-
wundern, dass die Gesellschaft

1841 8 Proz.
1842 " =7
1843 8 4,
1844 8
1845 15
1846 10

Dividende verteilen konnte. Aber trotz dieser giinstigen Resultate
scheint neben der Seehandlung der Wolgaster Rhederei-Verein das
einzige Unternehmen in Preussen geblieben zu sein, welches die
Schifffahrt auf dieser weiteren Basis betrieb.

Die Rhederei in den Hafen des Regierungsbezirks Koslin?) war
am bedeutendsten in Kolberg, es waren hier:

Anfang

1840 27 Schiffe mit 2450 Last (3700 R.T.)
1840 3y o e t3aby ol iEeen D Y
1842 39 o, , 3859 , (5800 , )

b) Beirige zur Kunde Pommerns 1847, H. 2, S. 52.

1846 36 Schiffe mit 4379 Last (6500 R.T.)

1) S. Beitriige zur Kunde Pommerns 1847, H. 2, S. 79/90.
2) Betreffs der Zahlen fiir die fritheren Jahre vgl. S. 68, Anm. 1.



Ende
1836
1837
1838
1839
1840
1841
1842
1843
1844
1845
1846
1847
1848
1849
1850

103

(3400
(4900
(5200
(6000

(5900
(5500
(5200

? ?

20 Schiffe mit 2177 Last (3300
24 n 2954
25 » 3242
Lk S R
28 e w3976
? - P

? P

24 4. o 3916
23 't » 3715
24 w3473

? ?

? ?

? ?

20 3% 1] _7,50b

3

(5300

in Stolpmiinde waren beheimatet:

Ende
1836
1837
1838
1839
1840
1841
1842
1843
1844
1845
1846
1847
1848
1849
1850

-
VA o~ oo Y

?

Schiffe mit 673 Last (1000

in Riigenwalde:

RN

o

Ende
1836
1837
1838
1839
1840
1841
1842
1843
1844
1845
1846
1847
1848
1849
1850

?

14 Schitfe mit

13
16

Eh

I5-
?

?
18
17
16

?

?

?

19

»

849

813

1073

1892
?

?
1875
1953
2051

?

7

2

2374

?

993 Last

900
1302
1264
1523

P
?
1881
1552
1763
2

?
?
2286

1]

”

»

.. Glltch:, Taby z: T, II; S. 137,
Brimer, S, 326.
. Stat. Jahrbuch von Miiller 1847, S. 224.

(1300
(1200
(1600
(2800

(2800
(2900
(3100

(3600

(1500
(1400
(zo00
(1900
(2300

(2800
(2300
(2600

(3400

®_re

=

R.T.)Y

)
)
» )
)

&

~—

” )5}

Beitrige zur Kunde Pommerns 1847, S. 52.

. Brimer, S, 328/9.

Verhiiltniszahl

100

183

161

Verhiiltniszahl

100

160

290

353

Verhiltniszahl

100

127

156
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und selbst in diesen kleinen Héfen ist somit eine giinstige (restaltung
der Rhederei nicht zu verkennen,

5. Ueberblick und Kritik (1805—s50).

Ein Rickblick auf die Entwickelung der preussischen Rhederei
seit 18035 zeigt, dass sie die schweren Schiden des Krieges und der
nachfolgenden schlechten Zeiten durch die Firsorge der Regierung,
die bessere Gestaltung der wirtschaftlichen Lage Preussens und durch
“die Energie der Rheder gliicklich iiberwunden hatte. Es waren aber
ungefihr 4 Jahrzehnte erforderlich gewesen, ehe sie den Stand von
1805, der freilich durch aussergewdhnliche Umstinde hervorgerufen
war, wieder erreichte und erst von 1845 auf 1846 war dieses ge-
lungen; aber selbst dann war nicht iiberall die frithere Hohe wieder
gewonnen. Westpreussen war auch 1850 noch zuriickgeblieben und
die Anteile der Provinzen an der Gesamtrhederei hatten sich infolge-
dessen auch verschoben. Dieselben waren fiir

Ende Ostpreussen ‘Westpreussen Pommern
1805 15,66 Proz. 24,12 Proz. 60,22 Proz.
1815 Y2060 25,18 61,86 5,
1825 13,13 o 23,68 63,19 ,,
1835 14,70, 2031, 64,99 .,
1845 18,79 16,12, 64.39 .,
1850 18,06 19,05 62:89

Die Rhederei Westpreussens war somit durch diejenige Ost-
preussens und Pommerns zuriickgedrangt, was wahrscheinlich
daran liegt, dass Ostpreussen zwei bedeutende Hifen und Pommern
noch mehr besass, von denen aus die Rhederei betrieben wurde,
wahrend Westpreussen nur den einen grossen Hafen Danzig und
daneben das unbedeutende Elbing besass. Es war somit auch die
Maglichkeit, den Bestand an Schiffen vermehren zu konnen, fir jene
Provinz grosser, als fir Westpreussen. Danzig war dazu in sehr be-
deutendem Masse von der Handelspolitik Russlands abhingig, und
wenn dieses auch in noch hoherem Grade fiir Ostpreussen zutraf, so
war die Lage der Rhederei dieser Provinz_durch die besonderen
Handelsverhaltnisse Memels doch eine andere. Die Memeler Rhederei
war durch die Haupthandelsgiiter Holz und Hanf, wenigstens zum Teil
von der russischen Zollpolitik unabhingig; fur sie kam viel weniger
als fir Konigsberg und Danzig, der Import nach Russland in Betracht,
wenn schon auch in diesen Stidten die Rhederei in erster Linie auf
dem Exporthandel beruhte. Darum konnte auch Memel seine Rhederei
so stark vermehren, dass es die weniger giinstige Entwickelung der
Rhederei in Konigsberg mehr als ausglich und dies war hauptséichlich



der Grund, weshalb Ostpreussens Anteil an der Rhederei wuchs,
wihrend derjenige Westpreussens zuriickging.

Es ist auch nicht in allen Hafen gelungen, die Rhederei wiederum
auf den Stand von 1805 zu bringen.
; Kf’migsberg:, Elbing, Danzig und Stralsund sind hierin zuriick-
geblieben, wihrend Memel, Stettin, Greifswald, Wolgast und Barth

ihren Bestand tber denjenigen des Jahres 1805 hinaus vermehrt haben,
wie die folgende Zusammenstellung* zeigt.

Memel besass:

Ende Verhiltniszahl
1805 25 Schiffe mit 4 155 Last ( 6 200 R.T.) 100
1825 36 w229 i (63000 & ) 103
1850 74 . S < L AR o h T 380
Konigsberg:
Ende Verhiltniszahl
1805 92 Schiffe mit 13 477 Last (20 200 R.T.) 100
1825 24 ,, »n 3384 . (5100 ., ) 25
1850 49 ., s EREGE ) . BT R00) [5n) 56
Elbing:
Ende Verhiltniszahl
1805 21 Schiffe mit 2 870 Last (4 300 R.T.) 100
‘J825 32 3 FERI . 1o RO S 3 T ) 50
1680, 'T1 5 w TALY 5 (2 309 5 0) 49
Danzig:
Ende Verhiltniszahl
1805 114 Schiffe mit 24 268 Last (36 400 R.T.) 100
Id25 .67 - s 12309, 4 (18500, 5 ) 51
1850, 1o - w 23269 ;' (34900 ;) 96

Stettin (Regierungsbezirk):

Ende Verhiltniszahl
1805 411 Schiffe mit 35 251 Last (52 goo R.T.) 100
3 1825. 2z00 n -205EG .07 (301800, ) 58
I850. 325 5 wil 3R R . | (S TITORT ) LIL
Stralsund: :
Ende Verhiltniszahl
1805 264 Schiffe mit 17 424 Last (26 100 R.T.) 100
1825 82 | 207235 119400 Ly ) 36
1850 106 i s, L2500 Gy (18800 ~ < ) 72
Greifswald :
Ende 2 Verhiiltniszahl
1805 91 Schiffe mit 4 614 Last (6 goo R.T.) 100
1825 41 o ZORT Ly (6400 o ) 64

7210 R R SR A TR T i | 143
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Barth: -
Ende |Verh5.1miszah!‘
1805 15 Schiffe mit 577 Last ( goo R.T.) 100
i S SRR 2l 3 EEAL b, Wl B30l S ) 616
1850 8 ' -, 2 9560w ilTg 2000 4, ) 1657
Wolgast:
Ende Verhiltniszahl
1805 69 Schiffe mit 4 264 Last (6 400 R.T.) 100
1825 21 . o X 6260 1 (2 4000 8. ) 38
1850 36 1 ,, w1 02T 0 Gea TSN 108

Auffallend ist, wie verschieden die Rhederei im Verhiltnis zu
der Grosse des betreffenden Hafens entwickelt ist. Am schérfsten
pragt sich dies bei Kénigsberg und Barth aus. Konigsberg steht
als Hafenplatz gleich hinter Stettin und Danzig, Barth als Hafen war
kaum dem Namen nach bekannt; dagegen hatte Barth durch seine
Rhederei einen Ruf, wihrend sie in Konigsberg trotz der giinstigen
Verhiltnisse fiir den Betrieb derselben von nur geringer Bedeutung war.

Was die Rhederei am letzteren Orte betrifft, so ist es schwer,
eine Erklarung fir die geringe Ausbildung derselben seit 1815 zu
geben. Der Krieg allein ist hierfiir nicht ausreichend; wenn Neigung
zur Rhederei vorhanden gewesen wire, so hitte diese wahrscheinlich
so gut wieder die frithere Hohe erreichen konnen, wie in ﬁanzig,
Stettin und anderen Stddten; aber diese Neigung hat hier anscheinend
gefehlt. Dies ist aus der folgenden Aeusserung, die sich bei Schu-
bert in Ostpreussens Handel, S. 44 ff. findet, zu schliessen, wo er
itber die ostpreussischen Verhiltnisse, vielleicht besonders mit Bezug
auf Konigsberg, sagt:

,Der Wohlhabende ist zu leicht geneigt, sich einer miissigen
Ruhe zu ergeben, statt sein Vermégen in einer gewerblichen Be-
schiftigung fiir das Wohl der Mitbiirger thitig sein zu lassen. Wir
verlangen zu wenig praktisch-wissenschaftliche Bildung wvon dem
(reschiftsmanne und lassen uns zu leicht abschrecken, wenn ein erster
Versuch nicht gelingen will. Man legt die Gelder lieber in Staats-
papieren als im Gewerbe an. Es fehlt auch an Gemeingeist, nicht
nur verlassen gemeiniglich diejenigen, welche eine Sache unterstiitzen
wollten dieselbe, sobald sie nicht nach allen Punkten nach ihrem
Sinn eingerichtet wird, sondern werden hiufig sogar Gegner der-
selben. Es fehlt weniger an Geld zum Gedeihen grosser Handels-
gesellschaften als an Industrie und Gemeingeist. Warum suchen wir
nicht mit dem transatlantischen Kontinent in unmittelbare Bertih-
rung zu treten? und wenn es an Kapitalisten fehlen sollte, die die
fir den Gewerbebetrieb erforderlichen Kapitalien aufzuwenden bereit
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sind, oder imstande wiren, warum vereinigen wir uns nicht zu
Aktiengesellschaften >

Die Neigung, Kapitalien im Gewerbe anzulegen, hat jedenfalls
nicht in Memel gefehlt, und deshalb blihte hier die Rhederei kraftig
empor. ‘ )

Das Beispiel der Rhedereien von Greifswald, Stralsund, Wol-
gast, Barth und Uckermiinde zeigt, dass die Rhederei durchaus nicht
von dem Wohlergehen des Hafens, wo sie zu Hause ist, allein ab-
hingt, sondern dass diese recht gut entwickelungsfahig ist, auch wenn
der Eigenhandel nicht gross und der Rhedereiplatz als Hafen un-
bedeutend ist; es kommt hierbei nur auf den Unternehmungsgeist
an. Gerade, weil die kleinen Hifen nicht so viel Gelegenheit zum
Erwerb im Handel boten, wie z. B. ausser Konigsberg auch Stettin
und Danzig, war die Bevolkerung vorzugsweise auf den Erwerb zur
See angewiesen. Es kann als Bestitigung hierfir auch noch der
Schiffsbau angefithrt werden, der im Westen der Provinz Pommern
recht lebhaft betrieben wurde (vgl. S. 17/18), wihrend er im Osten
Preussens trotz der reichlich so guten Bedingungen wenig entwickelt war.

Was nun die Art und Weise betrifft, wie die preussischen
Rheder die Schifffahrt betrieben haben, so ist hieriiber nur wenig zu
ersehen.

Das preussische Handelsarchiv des Jahres 1852, Bd. II, S. 1—51
giebt eine Aufstellung iiber die von preussischen Schiffen unter-
nommenen Reisen. Danach liefen unter preussischer Flagge im Jahre
1845 aus:

nach aus preussischen Hifen aus fremden Hifen
Russland 19 Schiffe 50 Schiffe
Schweden und Norwegen [0 mday: 1T R
Déanemark 28 . 7 "
Niederlande AOET 17 o
Belgien Sl N
Grrossbritannien gE8ie i, w23
Frankreich SHhee G TR
Spanien I * 16 i
Portugal g 23 iy
Qesterreich und Oberitalien —_— 11 s
Unteritalien, Sizilien u. s. w. — X 5 -
Turkei, Griechenland u. jon. Inseln  — . y 57 gk
Nordamerika I b 15 »
Westindien — o, o =ins
Brasilien ) - 9 n
Rio de la Plata — 1 "
Nordkiiste von Afrika 3 i 5 i

Ostindien I
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Es geht hieraus hervor, dass die europiische und besonders die
englische Fahrt die weitaus bedeutendste ist; iiberseeische Reisen
iber Europa hinaus sind nur in verhaltnisméssig geringer Anzahl
unternommen. Bei der Bedeutung aber, welche, wie spiter bei der
Betrachtung der Rhederei der Hansestidte zu zeigen sein wird, die
uberseeische Schiffahrt so wohl fir die Rhederei wie fir den Handel
hatte, ist es wohl angebracht, dass die Ursachen dieser Beschrinkung
auf den europiischen Verkehr kurz erértert werden.

Die geringe Beteiligung am iiberseeischen Verkehr erscheint
zunichst erklirlich, weil die Produkte, welche aus den Ostseehifen
ausgefithrt wurden, vorwiegend solche waren, fiir die wohl in Europa,
weniger dagegen in iiberseeischen Lindern Verwendung war, da
diese, wie z. B. Getreide, hier entweder selbst reichlich vorhanden,
oder nicht hochwertig genug waren, um die Kosten einer weiten
Reise tragen zu konnen. Soweit mithin die Ausfuhr aus Preussen in
Betracht kam, waren die Rheder dadurch naturgemass auf den Handel
mit Nordeuropa angewiesen. Besonders vorteilhaft ist diese Fracht-
fahrt indessen nicht gewesen, weil bei dem Mangel an ausgebildeter
Industrie in den preussischen Provinzen die Menge der Einfuhrgiiter
nicht gross und meistens nur die Einfuhr von Steinkohlen und Salz
umfangreich war. FEtwa die Halfte aller in preussische Héafen ein-
laufenden Schiffe fuhren infolgedessen auch in Ballast; so waren im
Jahre 1847 von 5563 einlaufenden Schiffen mit 515261 Last (773000 R.T),
nur 3384 Schiffe mit 279402 Last (419000 R.T.) = 354 9/, beladen,
wiahrend bei der Ausreise 869/, aller Schiffe mit voller Ladung aus-
gingen, und der dadurch entstehende Ausfall an Frachteinnahmen
musste den Verdienst der Rheder um so mehr schmilern, als die
Reiseunkosten eines Schiffes im grossen und ganzen dieselben bleiben,
ob dasselbe Ladung hat, oder Ballast fihrt.

Nach dem, was schon frither ausgefithrt ist, ldsst sich auch nicht
leugnen, dass die Rhederei in dieser Beschrinkung auf die europa-
ische Frachtfahrt eine gewisse Einseitigkeit erhielt. Wenn z. B. Eng-
land die Einfuhr von Getreide erschwerte oder in Preussen die Ge-
treidepreise niedrig standen, und Russland seine Grenzen durch hohe
Zolle verschloss, so lag die ganze Rhederei darnieder, wie in den
Jahren 1821/24 und 1833/35, die geradezu eine Kalamitit fir die
Rhederei gewesen waren.

Es waren mithin Griinde genug vorhanden, die die Ostsee-
rheder hitten veranlassen sollen, auch die iiberseeische Fahrt zu
betreiben und ihr Geschift damit auf eine breitere und gesicherte
Basis zu stellen. Dass es dennoch nicht geschah, dafiir lassen sich
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noch einige weitere Griinde anfithren. Einmal standen ihnen die
englischen Navigationsakte im Wege, sie waren von dem wert-
vollsten Teil des Welthandels ausgeschlossen. Die Schiffe mussten
sodann, da es in den Heimatshifen an geeigneten Gitern fehlte,
zumeist nach einem fremden Hafen versegeln, um hier eine passende
Ladung einzunehmen, und ebenso war es schwierig, eine fiur die Ost-
seehifen verwertbare Ladung in iiberseeischen Landern zu finden, da
die Erzeugnisse derselben, die meistens fiir den reichen englischen
Markt geeignet waren, fast alle fur die Ostseehifen zu teuerf kamen.
Man hatte sich in Preussen schon zu Anfang der 3oer Jahre bemiiht,
den direkten Verkehr einiger der wichtigsten Héifen, namentlich den
von Stettin, mit aussereuropdischen (vegenden zu beleben, doch ohne
Erfolg, da sich ergab, dass man die von daher eingefithrten Waren
meist wohlfeiler in Hamburg und Bremen oder Holland kaufen
konnte ).

Es ist ferner zuzugeben, dass die Ostseehifen unter ungiinstigeren
Verhiltnisse zu konkurrieren hatten, als die Nordseehifen, wofiir alle
jene Gesichtspunkte in Betracht kommen, welche schon bei Be-
trachtung der verschiedenartigen Entwickelung der Nordsee- und Ost-
see-Rhederei erortert sind, und welche sich zusammenfassen lassen in

1. der industriellen Enwickelung Westdeutschlands.

2. dem Eisenzoll, welchen die Ostseeprovinzen zu tragen hatten,

3. dem Sundzoll,

4. den hoheren Zollen an der See-, wie an der Landgrenze,

5. den mit grosserer Gefahr verbundenen Reisen um Cap Skagen
und infolgedessen erhohter Versicherungspramie.

Aber trotzdem wire es doch wohl noch moglich gewesen, auch
mit Erfolg iiberseeisch zu fahren, wenn hierzu nur der Unterneh-
mungsgeist vorhanden gewesen wire. Wenn z. B. in den Jahren
von 1836-—46 in Stettin 196 fremde, dagegen aber nur 47 preussi-
sche?) Schiffe aus Amerika einliefen, so hitte das Verhiltnis bei
grosserer Riihrigkeit doch vielleicht ein besseres sein kénnen; es war
indessen schon zur Zeit der Unabhidngigkeitserklirung der Vereinigten
Staaten von Amerika versaumt worden, mit dem neuen Staate direkte
Beziehungen anzukniipfen. Auch der hindernde Einfluss der Navi-
gationsakte bestand nicht mehr in vollem Umfange, seitdem den Zoll-
vereinsstaaten durch Vertrag vom 2. Mirz 1841°% das Recht cines

1) S. Giilich, Bd. 1V, S. 699/700.
2) S. Beitrige zur Kunde Pommerns, H. 1, S. 6o.

3) Vgl S. 34.
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direkten Verkehrs mit den britischen Kolonien zugestanden war, und
wenn dieses Zugestidndnis auch sehr an Wert verlor, weil in den briti-
schen Kolonien driickende Zalle fortbestanden, so war doch dadurch
die Moglichkeit der tberseeischen Fahrt in grosserem Masse gegeben
als zuvor. Aber hierauf wurde seitens der preussischen Rheder nicht
soviel Gewicht gelegt, als auf diejenige Bestimmung des Vertrages,
welche preussischen Schiffen auch den Verkehr von “den Hifen
zwischen. Maass und Elbe nach England gestattete, was ebenfalls
auf einen Mangel an Voraussicht schliessen ldisst. Der Erfolg der
Wolgaster Rhederei (vgl. S. 102) zeigt doch auch, dass trotz aller
bestehenden Hindernisse iiberseeische Frachtfahrt betrieben werden
konnte, die zudem noch den Vorteil hatte, dass die Schiffe wihrend
des ganzen Jahres in Fahrt bleiben konnten, wihrend sie im euto-
péischen Verkehr zumeist ihren Heimatshafen vor Anbruch des Winters
zu erreichen suchten, um diesen erst im Friihjahr, wenn das Fahr-
wasser frei war, wieder zu verlassen.

Dass es viel an dem richtigen Unternehmungsgeist in den
Ostseeprovinzen gefehlt haben muss, bestitigt auch Reden in seiner
Erwerbs- und Verkehrsstatistik 1854, Bd. III, S. 1946. Er weist hier
zundchst auf die Schritte hin, welche zur Unterstitzung der preussi-
schen Rhederei getroffen waren, und auf die Bemithungen der See-
handlung, durch deren Schiffe preussische Waren nach Amerika,
Ostindien und China gebracht wurden. Reden fihrt dann fort:
»Auf der anderen Seite darf auch nicht verschwiegen werden, dass
- die preussischen Rheder sich nicht beeilt haben, die jetzt unerlasslichen
(und im Auslande, sowie im iibrigen Deutschland lingst angewendeten)
Hulfen der Schifffahrt sich zu eigen zu machen. Vor 1840 gab es
nur auf der Unteroder Dampfboote und eine Dampfbootverbindung
zwischen den preussischen Ostsechifen ist sogar erst 10 Jahre spiter
begonnen worden. Im Mirz 1840 lief in Danzig das erste Kupfer-
bodenschiff von Stapel; der Bauart mangeln (mit wenigen rithm-
lichen Ausnahmen) noch manche Verbesserungen neuester Zeit und
auch die Beschaffenheit der Schiffbaumaterialien soll nicht selten der
Art sein, dass man nicht imstande ist, den Zollverhiltnissen allein
die Schuld zuzuschreiben, wie man gewohnlich geneigt scheint.

Vor allem aber muss der (in anderen grossen Héfen zu findende)
rege und doch solide Unternehmungsgeist nicht auf den lingst zu
engen Kreis der nordeuropiischen Meere beschriinkt bleiben.*

Eine weitere Bestitigung dafiir, dass nicht immer der richtige
Unternehmungsgeist geherrscht hat, welcher zu dauernd erfolgreichen
Betriebe der Rhederei erstes Erfordernis ist, findet sich auch noch
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in einem Artikel @ber ,Die preussischen Ostseeprovinzen und ihre
Weltstellung® in der ,Gegenwart®, Jahrgang 1848, S. 123, in folgenden
Satzen: ,Man behauptet, dass da sich jetzt so gut wie keine Hin-
frachten aus unseren Ostseelindern nach den transatlantischen Lindern
darbieten, sich gar kein regelmissiger Schifffahrtsverkehr dahin und
zuriick bilden kénne, und dass dieser Handelszweig solchen Nationen
anheim fallen miisse, welche mehr Gelegenheit fiir transatlantische
Fahrten haben und sonst dazu ge.legen sind. Dies ist aber wohl ein
gefihrlicher Irrtum, der traurige Zustinde der Gegenwart gleichsam
als unwandelbar annimmt. Die Ostsee fordert ohne Zweifel vielmehr
zu direkter Verbindung mit Amerika auf, als das mittellindische
Meer, und gewiss darf Stettin den (Gedanken an eine solche Ver-
bindung gerade jetzt nicht aufgeben, wo Triest darauf ausgeht, seine
Verbindungen nach Ost- und Westindien, nach Brasilien und China
auszudehnen. Wenn Stettin der Hafen sein will fir die branden-
burgischen und schlesischen Industriebezirke, dann muss es auch
Vorsorge treffen, den Gewerbezweigen dieser (Gebiete die fremden
Mirkte zu erschliessen; dann muss es auch die Kolonialwaren und
alle transatlantischen Produkte direkt gegen deutsche Fabrikate ein-
zutauschen suchen, ebenso wie Hamburg und Bremen solches fir
ihre Kreise vermitteln. Und wie bald kann sich fiir die preussischen
Ostseehidfen auch der Markt fir den Absatz der Kolonialwaren
wieder erweitern, konnen die Grenzen Polens sich wieder aufthun,
kann ihrem Unternehmungsgeist der weiteste Spielraum sich er-
schliessen. Wollen die Ostseehifen auch dann noch die fremden
Produkte nur aus europdischen Hifen holen? Wollen sie sich nicht
lieber vorbereiten, den heranbrechenden grissseren Tagen sich ge-
wachsen zu zeigen, als zaghaft auf eine Weltrolle im Handel und in
der Schifffahrt Verzicht leisten ?*

Infolge dieser in so engen Grenzen betriebenen Schifffahrt
ging den preussischen Rhedern die Elastizitit verloren, welche es
ermoglichte, die Schiffe bei ungiinstiger wirtschaftlicher Lage in dem
einen oder anderen Lande, in besser zahlenden Fahrten zu verwenden
und dadurch Verluste zu vermeiden. Die Ostseerheder waren auf
dem Weltmeere nicht heimisch, sie hatten nicht den Grund gelegt zu
festen Beziehungen mit tberseeischen Lindern, und konnten darum
auch, als nach Aufhebung der Navigationsakte der Welthandel in
Fluss kam, keinen Vorteil aus ihnen ziehen. Die Beschrinkung ist
der stete Schaden der Ostseerheder geblieben und diese hat neben
den selbstverstindlich nicht. zu verkennenden Vorteilen, den die Natur
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den Nordseerhedern bot, die kriftige Entwickelung der Rhederei in
der Ostsee in spiterer Zeit mit verhindert,

II. Die Rhedereien' Mecklenburgs, Liibecks und der
Ostkiiste von Schleswig-Holstein.

1. Die Rhederei in-Mecklenburg.

Die Litteratur, welche beziiglich der Rhederei in diesen Lindern
zu Gebote steht, ist sehr gering; sie besteht nur aus ganz zerstreuten
Mitteilungen, die sich teils in dem Werke von Giilich, sowie bei
Reden fanden. Nur eine einzige Schrift war zuginglich, die etwas
genauer auf wenigstens einen Teil der mecklenburger Rhederei ein-
geht, ndmlich die 1862 erschienene , Denkschrift iiber die Rostocker
Rhederei”; doch nach dem Zwecke, welche diese Schrift dienen sollte,
Vorurteilen, die sich gegen die Rostocker Rhederei gebildet hatten,
zu begegnen, ist sie mehr eine Verteidigungsschrift als eine Abhand-
lung, die iiber die Lage und den Betrieb der Rhederei unterrichtet.
Ueber die Rhederei Libecks und Schleswigs-Holsteins fehlt vollends
jede weitergehende Litteratur. Infolgedessen kann die, Behandlung
denn auch sehr wenig eingehend sein und muss liickenhaft ausfallen.
Auch betreffs der Statistik bestanden grosse Schwierigkeiten, zum Teil
half hier die bereits bei der preussischen Rhederei vielfach citierte
Abhandlnng von Bramer beziiglich der Statistik Schleswigs-Holsteins
aus, sowie die Mitteilungen, welche sich in dem Archiv fiir Geschichte,
Statistik u. s. w. von Schleswig, Holstein und Lauenburg, Jahrgang
1844, fanden. DBesondere Schwierigkeiten aber machte es fir die
mecklenburgische Rhederei verlissliche Zahlen zu erhalten, da die
Quellen den Bestand bald nach preussischen Lasten bald nach meck-
lenburgischen Lasten angaben oder gar nicht bemerkten, welche Art
Lasten gemeint war, so dass ganz verlassliche Angaben iiber den
Bestand zum Teil nicht erzielt werden konnten.

Die Lagé des mecklenburgischen Iandes ist fiir den Betrieb der
Rhederei nicht so giinstig wie diejenige des ostlichen Preussens,
oder wie die des westlichen Pommern. Mecklenburg hat kein aus-
gedehntes Hinterland, und es fehlen auch die breiten Stréme, welche
Preussen dem Handel erschliessen. Die Kiiste verliuft gerade und
ohne grossere Einbuchtungen, es sind deshalb auch nur zwei Hifen,
Rostock bezw. Warnemiinde und Wismar zu finden, beide ohne grosseres
Stromgebiet und auch nicht von Natur zu grossen Seehifen geeignet,
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weil die dazu erforderliche Tiefe des Fahrwassers fehlt, Vor allem
aber fehlte auch der Transithandel, wie ihn auf der einen Seite
Stettin, auf der anderen Seite Liibeck besass. Mecklenburg mit
seinem feudalen Grossgrundbesitz und einer leibeigenen Landbevolke-
rung hatte weder diesen noch einen bedeutenden Eigenhandel ent-
wickeln konnen.

Zudem wurde der Handel in Mecklenburg durch folgende Reihe
hoher Zolle und Steuern belastet !):

1. in Rostock die grossherzogliche Accise und die stiddtische

Zulage; -

2. in Wismar der grossherzogliche Licent und die stéidtische Accise;

3. ausser den Damm- und Wasserzollen die ILandzolle an ver-

schiedenen Hebestellen ;-

4. die Handelssteuer, welche die Kaufmannschaft der Landstidte

zu entrichten hatte; G

5. noch die ausserordentliche Kontribution, die von dem Han-

delsstande des Landes entrichtet wurde.

Die Rostocker Accise inkl. stddtischer Abgabe betrug fir die
meisten zur See oder zu Lande einkommenden Waren etwa 3°/, vom
Werte, fur einzelne Waren sogar 10—15%,. Auf zur See ausgehendes
Getreide lasteten Ausfuhrzolle von zusammen ca. 1!/, Rthlr. pro Last;
auch die iibrigen einheimischen Produkte waren mit wenigen Aus-
nahmen beim Export zur See besteuert, wihrend die Ausfuhr zu Lande,
per KEisenbahn u. s. w. in der Regel ganz zoll- und steuerfrei war.

In Wismar war auf zu lLande einkommende Waren die stidti-
sche Accise mit ca. 1,04°, vom Werte und fiir iiber See eingefiihrte
Griter der grossherzogliche Licent mit ca. 39, vom Werte zu ent-
richten. Bei der Ausfuhr zur See musste fir fast alle einheimischen
Produkte Zoll bezahlt werden, der auf einzelne Getreidesorten, wie
Weizen, noch bedeutend hoher als in Rostock war.

Ferner wurden an etwa g7 tber das ganze Land zerstreuten
Hebestellen Wasser-, Land- oder Brickenzolle erhoben, ohne Riick-
sicht darauf, ob die Ware schon einmal eine Zollstitte passiert und
den Zoll getragen hatte. So fanden z. B. an der Eisenbahn zwischen
Rostock und Hamburg nicht weniger als 3 und bis Berlin 4 solcher
Zollerhebungen statt.

Ausserdem hatte der Kaufmann vom Werte der von ihm wih-
rend des Jahres versteuerten Waren noch die ausserordentliche Landes-
kontribution bezahlen, die in der Regel jihrlich 3—4mal jedesmal
mit !/; vom Werte der Waren erhoben wurde.

I) S.ﬁar&mss. Handelsarchiv 1859, S. 532.
Peters, Die deutsech, Rhederei, 8
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Alle diese Abgaben lasteten auf dem Kaufmannssstand. Die
Ritterschaft dagegen und alle Nichtkaufleute (mit Ausnahme der in
Rostock und Wismar anséssigen) waren ginzlich steuerfrei und diese
versorgten sich infolgedessen mit ihren Bediirfnissen, besonders mit
Kolonialwaren, Wein u. s. w. direkt von ausserhalb Mecklenburg
ohne Beriithrung mit dem mecklenburgischen Handel,

Mehrfache Versuche einer Umgestaltung des Zoll- und Steuer-
systems in Mecklenburg waren meistenteils daran gescheitert, dass
es sich dabei um Aenderungen handelte, welche zu sehr in die staats-
rechtlichen Verhiltnisse des Landes eingriffen, weil sie alte Privilegien
der Stinde und einzelner Stidte betrafen.

Erst durch eine im Jahre 1863 ins Leben getretene neue Zoll-
ordnung, welche die vielen Binnenzodlle beseitigte!) und durch den
Beitritt Mecklenburgs zum Zollverein im Jahre 1866, trat hierin eine
Aenderung ein.

Der mecklenburgische Handel war ein Kleinhandel geblieben,
dem ein grosserer Zug fehlte; darum konnten auch Rostock und
Wismar zu keiner rechten Blite gelangen und die hohere Belastung
der Ein- und Ausfuhr zur See gegeniiber der zu Lande schadete
ihrem Handel umsomehr, als beide Stidte an und fiir sich schon unter
der Konkurrenz des naheliegenden Liibecks und Hamburgs zu leiden
hatten. Die seewartige Ein- und Ausfuhr war darum auch verhiltnis-
missig gering, letztere betrug?): :

iiber Rostock iiber Wismar

1840 1 505 coo Thaler ?

1841 2 445000 ,, ?

1842 1330000 379 ocoo Thaler
1843 1055000 221 00O,
1844 I 392000 4gr'e00s | 5,
1845 1820000 660000
1846 2:392000. 1005 000
1849 1 692 000 731000
1850 1 604 000 I 300000 ,,

Am bedeutendsten war der (retreideexport nach England. Er
betrug aus ganz Mecklenburg?) im Jahre:

1829 91 000 Quarter
1830 123 000 "
1831 139000 ,,
1832 42/0001 5 |,
1833 21 000 =
1834 41 000 =
1835 17 000 #
1836 62 o000 =
1837 91 000 i
1838 117 000 +

) S. ;rcuss. Handelsarchiv 1866, S. 357.
2) S. Reden, Deutschland und das iibrige Europa, S. 702/3.
3} Si Galich, Tabo z TOLE LS &9
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aus Rostock!) wurden ausgefiihrt: aus Wismar:
1842 5 576 Last Weizen 1845 3 201 Last Weizen
1847 2) 10867 7 ” ?
1848 . - 1, G iy ?
1849 TO4E2 o 5 1849% 5468 a3
1850 9 460 3 1850 7490 0% ..

Der Ha.fenverkehr war, der geringen Ausdehnung des Handels

entsprechend, auch nicht bedeutend; in Rostock ¥) liefen
1833 488 Schiffe ein

1834 530

1837 560

1838 616 ; :
1846 757 . in Wismar
1848 507 ,, | 439 Schiffe
1849 379 396
1850 489 345w

Man sollte nun annehmen, dass bei solchen ungiinstigen Handels-
verhélltnissen im Innern des Landes auch die Seeschifffahrt keine
nennenswerte Ausdehnung hitte erhalten konnen, indessen war gerade
das Gegenteil der Fall und trotz allem Mittelalterlichen, was das
Mecklenburger Land noch mit sich schleppte, stand hier die Rhederei
schon frith in hoher Bliite.

Es wird nun nétig, in folgendem etwas umstindlicher auf die
Statistik einzugehen, aus dem oben erwahnten Grunde, dass keine
verlissliche Zahlen vorhanden sind.

Die Denkschrift der Rostocker Rhederei relcht am weitesten

zuriick, nach ihr, hatte im Jahre

1830 Rostock 169 Schiffe mit 12 842 Kommerzlast (28 goo R.T.)
Wismar ?

Die weiteren Angaben, denen die Quellen voranstehen, sind
folgende. Nach Reden, Deutschland und das iibrige Europa, S. 536,
hatte im Jahre

1837 Rostock 224 Schiffe mit 16 668 Last & 4000 Pfd. (25 ooo R.T.)
‘Wismar 52 e ., 308 gy e {4700 , )
Gesamt-Mecklenburg 276 Schiffe mit 19 776 Last 4 4000 Pfd. (29 700 R.T.)

Nach Giilichs Tabellen zum Teil II, S. 137:

1839 Rostock 196 Schiffe mit 21 000 Last a 4000 Pfd. (31 500 R.T\)
Wismar Cri Bl 3Gy e { 5100 .4 )
Fischland b. Rostock 108 ,, IO BOlT T8 2007, o)

(
Gesamt-Mecklenburg 336 Schiffe mit 35 175 Last a 4000 Pfd. (52 800 R.T.)
Nach der Denkschrift der Rostocker Rhederei:

1843 Rostock 242 Schiffe mit 20 488 Kommerzlast & 6000 Pfd. (46 100 R.T.)

Wismar ? inkl, Kiistenfahrer

Ges -Mecklenburg 327 Schiffe mit 26 ooo Last (39 oco R.T.)%

L) Reden, Deutschland und das iibrige Europa, S. joz.
2) S. Hiibner, IL Jahrgang, S. 186.
3). 5. Gitlichy Tab.'z. T."1%. 'Sl r39.
4) S. Oehlrich, Die deutsche Kiiste, S. 163.
g*
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Nach Miiller, Statist. Jahrbuch 1847, S. 225 u. 1846, S. 184:

1. Jan. 1846 Rostock * 261 Schiffe mit 20 000 Last 4 6000 Pfd. ( 45 ooo R.T.)
Wismar 51 & e SOBS iy % (1108ce )
Gesamt-Mecklenburg 312 Schiffe mit 24 80oo Last 4 6000 Pfd. ( 55 800 R.1.)

Nach Reden, Deutschland und das iibrige Europa, S. 536:

1847 Rostock * 249 Schiffe mit 21 218 Last & 4000 Pfd. (31 800 R.T.)
Wismar ST sy S hmueEORG o (to6oo ,, )
Gesamt-Mecklenburg 300 Schiffe mit 28 268 Last 4 4000 Pfd. (42 400 R.T.)

Nach der Denkschrift der Rostocker Rhederei:

1850 Rostock 263 Schiffe mit 25 154 Kommerzlast 2 6000 Pfd, (56 600 R.T.)
inkl. Kiistenfahrer
Wismar ? ? P ?
Gesamt-Mecklenburg 7 ? ? ?

Dass diese Zahlen so nicht vergleichbar sind, ist wohl einzu-
sehen, wenn man die grossen Schwankungen hier mit denjenigen
in der preussischen Rhederei vergleicht. Es ist nicht anzunehmen,
dass die Rostocker Rhederei, nachdem sie im Jahre 1830 bereits
28 9goo R.T. besessen hatte, 1837 wieder auf 25000 R.T. zuriickging,
und ebensowenig ist es moglich, dass der Bestand 1846 noch 45000 R.T.
war, wihrend er 1847 nur noch 31800 R.T. betrug, um dann bis 1850
abermals auf 56 600 R.T. zuzunehmen. Es liegt kein Anlass vor, zu
glauben, dass von den hier citierten Quellen die eine nicht so gut
sei wie die andere, und was die Rostocker Denkschrift betrifft, so
waren ihre Verfasser jedenfalls am besten dariiber orientiert, wie
viele Schiffe in Rostock waren. Wohl aber ist es wahrscheinlich,
dass in den Angaben Reden’s ein Irrtum unterlaufen ist, wenn
hier die Mecklenburger Last mit 4000 Pfd. angegeben steht, und es
ist um so mehr berechtigt, dies anzunehmen, als er ~selbst auf
S. 540 des oben genannten Werkes als Mass der Tragfahigkeit
mecklenburgischer Schiffe die Rockenlast mit 6ooo Pfd. und auf
S. 703 auch far den Wismarer Rhedereibestand des Jahres 1853
4550 Rockenlast angiebt, die auf S. 536 irrtimlich noch als Last
zu 4000 Pfd. erwihnt ist. Nimmt man nun an, dass die Angaben
bei Reden in Lasten zu 60ooo Pfd. gemeint sind und werden die
Zahlen hiernach umgerechnet, so ergeben sich Zahlen, welche sich
recht gut in die anderen einreihen lassen. Geschieht das Gleiche
mit der von Oehlrich fiir 1843 fir ganz Mecklenburg gegebenen
Lastenzahl, indem auch diese zu 6ooo Pfd. angenommen werden, so
ergiebt sich fir die mecklenburgische Rhederei folgender Bestand:

1830 Verhiltniszahl
Rostock 169 Schiffe mit 12 842 Kommerzlast 4 6000 Pfd. (28 goo R.T.)
‘Wismar ? o sl 24en ot ,, (5400 ; )

Gesamt-Mecklenburg 7 Schiffe mit 15 242 Kommerzlast & 6000 Pid, (34 300 R.T.) 100



A

1837
Rostock 224 Schiffe mit 16 668 Last 2 6o0o Pfd. (37 500 R.T.)
Wismar RN, A o e 0 (2000 .y )

Gesamt-Mecklenburg

276 Schilfe mit 19 776 Last & booo Pfd. (44 500 R.T.)")

1839 Verhiiltniszahl
Rostock 196 Schiffe mit 21 0oo Last & 4000 Pfd. (31 500 R.T.)
‘Wismar B2 s B e ( 5I00 )
Fischland b. Rostock 108 , 10 800 (162007 57)
Gesamt-Mecklenburg ™ 336 Schiffe mit 35 175 Last & 4000 Pfd. (52 800 R.T.) 154
1843
Rostock 242 Schiffe mit 20 488 Last 4 6000 Pfd. (46 100 R.T.)
‘Wismar ? s w5 512 o (TZ2490 5, )
Gesamt-Mecklenburg 327 Schiffe mit 26 ooo Last & 6ooo Pfd. (58 500 R.T.)
1846 . Verhiiltniszahl
Rostock 261 Schiffe mit 20 ooo Last 4 6ooo Pfd. (45 ooo R.T.)
‘Wismar 51 % » 14500 (10800 4 )
Gesamt-Mecklenburg 312 Schiffe mit 24 8oo Last & 6ooo Pfd. (55 800 R.T.) 163
1847
Rostock 249 Schiffe mit 21 218 Last &4 6000 Pfd. (47 700 R.T.)
‘Wismar ST |y 7 050 & (15900 ,, )

Gesamt-Mecklenburg ~ 300 Schiffe mit 28 268 Last a 6ooo Pfd. (63 6oo R.T.)

1850 Verhiiltniszahl
Rostock 263 Schiffe mit 25 154 Last 4 6ooo Pfd. (56 6oo R.T.)
‘Wismar 47 13 216 Tonnen ,, 2000 ,, ( 9700 )

ca, ( 4 305 Last
Gesamt-Mecklenburg 310 Schiffe mit 29 459 Last

4525000 L J)
a 6ooo Pfd. (66 300 R.T.)

193

Es sind hierhin die Zahlen fir Wismar fiir die Jahre 1830 und
1843 ergidnzt, in der Weise, dass im ersten Falle 3/, seines Bestandes
im Jahre 1837 angenommen sind, gemiss der Entwickelung, welche
Rostock in den Jahren 1830— 37 genommen hat, und fir 1843 die
Differenz zwischen dem Bestande der Rostocker Rhederei und der
Rhederei ganz Mecklenburgs als Bestand von Wismars Rhederei
eingestellt ist. Fir 1850 ist dagegen der Bestand Wismars aus dem
Jahre 1853 genommen.

Wenn nun auch in der Rhederei Wismars infolge der ganz
unzureichenden Statistik bedeutende Schwankungen zu Tage treten,
so ergiebt sich doch auf diese Weise eine Zahlenreihe fiir den Be-
stand der gesamten mecklenburgischen Rhederei, welche der Wirk-
lichkeit ziemlich nahe kommen dirfte. Als Bestitigung hierfir sei
noch angefihrt an, dass Hiibner (Jahrgang 1861, S. 114) den
Bestand der mecklenburgischen Rhederei fir 1851 auf 318 Schiffe
mit 45225 Last & 4000 Pfd. = 67 80oo R.T. angiebt, der sich mit
obiger fir 1850 ermittelten Zahl ziemlich deckt; ebenso erwihnt
Miiller im Statistischen Jahrbuch 1846, S. 184, dass die mecklen-

1) Nach Lexis, Art. Schifffahrt im Hdw. d. Staatsw., Bd. V:
1834 276 Schiffe mit 39 600 Tons.
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burgische Rhederei sich in den letzten 15 Jahren fast verdoppelt
habe, und auch dies wiirde einigermassen mit vorstehenden Zahlen
fir 1830 und 1846/47 iibereinstimmen.

Angesichts dieses grossen DBestandes ldsst sich somit wohl
sagen, dass die Rhederei in Mecklenburg eine hohe Entwickelung
erreicht hatte, denn ihr Bestand betrug im Jahre 1850 ungefihr ein
Drittel der gesamten preussischen Rhederei im gleichen Jahre.

Vielleicht ist gerade der Umstand, dass die Kiustenbevolkerung
im Handel wenig Erwerb fand und Mecklenburg im iibrigen fast aus-
schliesslich Ackerbaustaat war, die Veranlassung gewesen, dass sich der
iiberschiissige Teil der Bevilkerung der See zuwandte und hier seinen
Verdienst suchte, wie dieses ja auch schon bei einzelnen pommerschen
Hifen, wie z. B. Barth, zutraf, und das lebhafte Interesse fiir die
Schifffahrt, welches sich auch in dem eifrig betriebenen Schiffsbau
ausprigte, ist alsdann ein wirksamer Hebel fiir die Rhederei ge-
worden.

Charakteristisch fiir die Anteilnahme der mecklenburgischen
Bevolkerung an der Seeschifffahrt ist die besondere Form, in welcher
die Rhederei ausgebildet war. Im (vegensatz zu der Art der Rhederei,
wo der Rheder allein fiir ‘seine eigene Rechnung das Schiff bauen
lisst und dementsprechend auch allein an dem Gewinn und Verlust
dieses Schiffes beteiligt ist, war hier die ,Rhederei in Parten* sehr
iiblich!). Das zum Bau eines Schiffes notwendige Kapital wurde
nicht von einem Einzelnen, sondern von einer Anzahl von Personen
der verschiedensten Berufsklassen aufgebracht. Nicht nur der wirk-
liche Rheder, unter dessen Firma das Schiff segelte, sondern auch
andere Kaufleute, wie die Lieferanten von Schiffsbaumaterialien und
Ausriistungsstiicken, Handwerker, namentlich diejenigen, welche am
Bau des Schiffes selbst mitarbeiteten, ja sogar Gutsbesitzer, Beamte
und Offiziere pflegten Kapitalien in Schiffsanteilen, den sogenannten
Parten, anzulegen; die meisten Anteile aber hatten die Schiffer-
familien selbst; so rechnete man. dass der vierte Teil der in Rostock
beheimateten Schiffe diesen Schiffern, die meistens in den Dorfern
der Nachbarschaft Rostocks zu Hause waren, gehorte. Seit Jahr-
zehnten war das ganze durch die Schifffahrt erworbene Kapital nur
zur Ausdehnung derselben verwendet worden und besonders betei-
ligten sich die ausgebreiteten Familien der Kapitine mit bedeutenden
Summen an solchen Unternehmungen. Der Kapitin hatte immer
einen Anteil, und in vielen Fillen, zumal wenn die ganze Bemannung

1) S. preuss. Handelsarchiv 1858, Bd. II, S. 238.



eines Schiffes miteinander verwandt war, hatte jeder Matrose, ja oft
selbst der Schiffsjunge, seinen Anteil an dem Schiffe. Verlor ein
solcher Kapitin sein Fahrzeug unverschuldet, so brachte die Ver-
wandtschaft, da die mecklenburgischen Schiffe nur &dusserst selten
versichert waren, die Mittel auf, um ihm wieder ein neues zu ver-
schaffen. '

In dieser Art der Rhederei, in dem freudigen Mitarbeiten aller
an einem gemeinsamen Unternehmen, lag eine grosse Stéirke, welche
alle Nachteile, die der Rhederei aus dem Mangel des eigenen Handels
entstanden, leicht iiberwand.

Bei der Geringfiigigkeit des mecklenburgischen Seehandels im
Verhiltnis zur Zahl der Schiffe konnte in diesem aber nicht ein
Drittel der in Mecklenburg beheimateten Schiffe beschiftigt werden,
und die Rheder waren deshalb fast ausschliesslich darautf angewiesen,
in anderen Hifen Frachten fiir ihre Schiffe zu suchen. Sie fanden
diese bei Reisen aus der Ostsee hauptsichlich in den preussi-
schen Hifen, wie Danzig, Kénigsberg, Memel, ferner in Russland
und Schweden. Die Hifen, wo sie am sichersten Fracht erhielten,
waren Riga und Antwerpen, wo jihrlich Hunderte von mecklen-
burgischen Schiffen frachtsuchend ankamen. Von dort fuhren sie
viel nach Archangel und nach franzosischen Hifen. Wihrend des
Winters aber richteten die Schiffe mittlerer Grosse ihre Fahrten
meistens nach dem Mittelmeer, namentlich suchten sie Konstantinopel,
Marseille, Triest und auch Odessa auf. Die grosseren kupferfesten
Schifte aber fuhren von Hamburg nach transatlantischen Léndern,
wie Brasilien und Westindien, und es kam hiufig vor, dass Schiffe
3—4 Jahre fortblieben, ohne nach Hause zuriickzukehren. Nur die-
jenigen Schiffer, welche in der Nord- und Ostsee waren, suchten, wenn
sie es einrichten konnten, in den heimatlichen Héfen zu {iberwintern.

Die Entwickelung, welche die mecklenburgische Rhederei ge-
nommen hat, ist, soweit dieses aus den wenigen Zahlen festzustellen
ist, eine dhnliche wie in Preussen. Der Bestand ist nach folgendem
Verhiltnis gewachsen:

in Mecklenburg in Preussen
1830 100 100
1839 154 118
1843 163 151
1850 193 A 178

Ein voriibergehender Riickgang, welchen die Rhederei im Jahre
1846 zeigte, ist vielleicht auf dieselben wenig giinstigen Verhiilt-
nisse in der Schifffahrt zuriickzufithren, welche bereits bei der
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preussischen Rhederei berithrt sind und die in der vorangegangenen
ungiinstigen wirtschaftlichen Lage begriindet waren.

In Mecklenburg findet sich somit eine zhnliche Art des
Rhedereibetriebes wie in Barth und Wolgast. Die mecklenburgische
Rhederei bestitigt, dass die Rhederei nicht allein von dem Ver-
kehr des Heimatshafens abhingt, sondern dass eben diese Art
Rhederei, welche eine gewisse Volkstimlichkeit in sich trug und
die die Fahrten nicht auf den engen Heimatskreis beschrinkte, den
grossten Erfolg errungen hat.

Sie ist ein weiterer Beweis dafiir, dass alle jene Nachteile,
mit denen die Ostseerheder zu kampfen hatten, doch nicht derart
gewesen sind, um eine kriftige Entwickelung der Rhederei unmoglich
zu machen, sondern dass auch unter den ungiinstigsten Handelsver-
héltnissen, wie sie bei Mecklenburg vorlagen, doch recht wohl eine
Rhederei gedeihen kann, wenn nur der Mut und das nétige Interesse
vorhanden ist.

2. Die Rhederei in Liibeck.

Es ist auffallend, dass ein Handelsplatz von der Bedeutung
Libecks, einer der grossten Hifen der Ostsee, eine so wenig aus-
gebildete Rhederei besitzt; es waren hier vorhanden im Jahre

Verhiltniszahl
1836 61 Schiffe mit 5663 Last a 4000 Pfd. ( 8 500 R.T.)Y) 100
1840 62 » 3940 Kommerzlast ,, 6ooo ,, ( 8900 ,, ) 105
1841 61 » 3985 4 55 3 w0000 i)
1842 69 ' ,, » 4569 " LT »w (10300 , )
EOaB T2l AR " e 1 (1O 7008 LY
1844 71 ¥ we, 4778 i 2T Aehs o (10806 1)
T8N0t wqys o R 50 (E0 8OO, S ol
1846 71 4 Aot 5 W ¥ ((AD000T )
1847 65 ., ., 4547 » 137 pins s (HOI2B0 st
T8R8STGT w4690 > W W T I(EOIO00: TAN
1849,166" [ 4,, »w 4689 W b S 6 ol el SRR
1850 %0 ,, » J0I4 Last » 4000 ,, (10500 ,, ) 124

Sie steht mit den preussischen Seehifen von untergeordneter
Bedeutung, wie Wolgast und Greifswald, auf einer Stufe. Die
Gewahr, einen sicheren und ruhigeren Gewinn im Speditionshandel
erzielen zu konnen, wozu Liibeck reichlich Gelegenheit bot, und der
bedeutende Eigenhandel Liibecks mogen auch hier, wie in Konigs-
berg, die Kapitalien von einer Anlage in Schiffen ferngehalten
haben. Es war auch nicht, notig, den Handel noch durch Schiff-
fahrtsunternehmungen nach der Stadt hinzuziehen, da die Lage
eine so giinstige war, dass ihr derselbe nicht entgehen konnte. Liibeck

1) S. Reden, Deutschland und das iibrige Europa, S. 538.
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war der Umschlagsplatz aller jener Giiter, die, vom Norden kommend,
nach Hamburg und weiter in das Innere Deutschlands gingen. Vor-
zugsweise waren es Rohprodukte, wie Holz, Eisen, Hanf, Oel, Pech,
Theer, Talg, Pottasche, Butter und Leinsamen. Bedeutender noch als
die Einfuhr war die Ausfuhr. Ueber Liibeck ging fast der ganze
Handel Hamburgs nach dem Norden. Russland, Finland und Schwe-
den, sowie eine nicht geringe Anzahl preussischer Héfen bezogen
Kolonial-, Manufakturwaren und Wein iiber Liibeck, was noch
dadurch erleichtert wurde, dass die Waren bei dem Transport per
Achse von Hamburg nach Libeck den Sundzoll nicht zu zahlen
hatten. Der westliche Handel indessen, der fiir die {iberseeische See-
schifffahrt so grosse Bedeutung hatte, fiel Hamburg zu; an diesem
war Lilbeck nur wenig beteiligt.

Die Bedingungen fiir die Schifffahrt waren fiir Liibeck giinstig,
wie auch aus dem Schifffahrtsverkehr hervorgeht; es liefen hier ein:

18331) 809 Schiffe

1834 795 s
1836 SR
1837 e
1839 835 .
1840 831 o
1845 82310y
1847%)  cgo3.
1848 i
1849 9181 iy,
1850 E15 30 Ty

Die Zahlen zeigen nur geringe Veranderungen, ein Zeichen, dass
diejenigen Momente, welche sonst die Rhederei in der Ostsee beein-
flussten, bei dem ganz anderen Handelscharakter Liibecks keine
grosse Bedeutung hatten.

Trotzdem war die Beteiligung der libischen Flagge an diesem
Verkehr nur gering, die einheimische Flagge verschwand beinahe
unter der fremden; so waren unter den angekommenen Schiffen im
Jahre

1833') mnur 101 Schiffe mit lithischer Flagge

1834 » 105 -
1836 HACEE 1 .
1837 , 108 %
1839 vi 223 %
1840 51 93 e

Hier entfiel also nur !/,,—'/s des Verkehrs auf die eigene Flagge,
wéhrend in Rostock etwa 1!/, aller eingegangenen Schiffe unter
Mecklenburger und von den in preussischen Hifen angekommenen

1)\8. ‘Giilich, ‘Tab: z T. II,'S. 139.
2) S. Hiibner, 1. Jahrgang, S. 329.



— 122 -

Schiffen im Durchschnitt der Jahre 1837/471) 38,329/, der preussi-
schen Flagge angehorten. Am hdufigsten war die nordische Flagge
in Litbeck vertreten, und hieraus ldsst’ sich der Schluss ziehen,
dass ihr gegeniiber liibische Schiffe vielleicht im Nachteil waren:
Insoweit, als die Baukosten der Schiffe in Litbeck hohere waren als
in Norwegen, Schweden und Finnland, traf dieses auch zu. Die
Schweden und Norweger bauten ihre Schiffe um ca. 3; und die
Finnlinder gar um 4/, billiger als die Liibecker, weil Holz, Eisen
und auch der Tagelohn billiger waren. Wenn die Schiffe dieser
Nationen auch weniger fest waren, so ermoglichten sie doch ein
Unterbieten der Frachten?). Ausserdem aber waren auch die Mann-
schaftsgagen in Liibeck hoher, weil Litbeck selbst nicht geniigend
Seeleute hatte und neben 2/, einheimischen noch 1/; fremde Matrosen
in seinem Dienst beschiftigen musste ). Die Rhederei war deshalb auch
nur bei hohen Frachten eintriglich4), und die geringe Neigung der
Liibecker Kaufleute, Kapitalien in der Schifffahrt anzulegen, ist somit
einigermassen erklirlich. Doch muss es zum Teil auch an dem
erforderlichen Unternechmungsgeist gefehlt haben; so wurden bereits
im Jahre 1845 zwischen Liibeck, St. Petersburg und Reval 24 Fahrten
per Dampfer gemacht, 12 zwischen Liibeck und Riga, 3o zwischen
Liibek, Stockholm, Kalmar und Ystadt, und 2g zwischen Liibeck,
Malmé und Kopenhagen. Aber kein einziger dieser Dampfer ging
unter Liibecker Flagge. -

Unter diesen Umstinden hat die Rhederei in Liibeck, die ehe-
mals zu den bedeutendsten hansischen Rhedereien zihlte, auch nur
sehr langsame Fortschritte gemacht, eine iiberseeische Schifffahrt ist
zudem gar nicht entwickelt worden. Die wenigen Schiffe, welche
Liibeck besass, wurden grosstenteils im eigenen Handel beschiiftigt, sie
machten Reisen nach Russland und Schweden. Ein eigentliches
Frachtfahren in fremder Fahrt geschah aber nur ausnahmsweise. Die
bei Mecklenburg erwihnte eigentimliche Zerteilung des Besitzes eines
Schiffes in Parten fand man auch in Libeck, aber nicht in so aus-
gedehntem Masse; es fehlte dafiir das Interesse der Bevolkerung.

3. Die Rhederei an der Ostkiiste von Schleswig-Holstein.

Von der gesamten deutschen Ostseekiiste ist vielleicht kein
Kiistenstrich zum Betriebe der Schifffahrt in dem Masse auf-

1) S. Reden, Erwerbs- u. Verkehrsstat. 1854, Bd. III, S. z024.
2) S. Reden, Zeitschrift 1847, S. 393.

3) Das., S. 406.

4) Das., S. 411.



fordernd, wie die Ostkiiste von Schleswig-Holstein; das Land mit
seinen zahlreichen Einbuchtungen und tief in das Land einschneidenden
Fohrden besitzt viele natiirliche Hafen, die den Schiffen sicheren
Schutz gewidhren. Die Lage zwischen zwei Meeren, die Nihe grosser
Handelsstidte, wie Hamburg, Kopenhagen, Liitbeck und Kiel, hat die
Bewohner von Schleswig-Holstein schon von Natur aus auf die
Schifffahrt hingewiessen, aber auch die Neigung zur Seeschifffahrt,
welche sie schon von Jugend auf in sich fithlen, hat viel dazu beige-
tragen, dass die Schifffahrt an dieser kurzen Strecke Landes nach allen
Kriften gefordert wurde.

Wie schon auf S. 20 bemerkt, wurde der Schiffshau an der
ganzen Kiiste sehr lebhaft betrieben; die Schiffe zeichneten sich auch
durch die Zweckmiissigkeit und Soliditit ihrer Bauart und Ausriistung
aus, wie denn auch die Bevolkerung gerade von Schleswig-Holstein
in Bezug auf Tuchtigkeit und Zuverlissigkeit im Dienst sich eines
ausgezeichneten Namens erfreut.

An der Kuste finden sich eine grosse Anzahl Hifen, von denen
indessen nur die durch ihre Rhederei bedeutenden hier zu nennen
sind, namlich Apenrade, Flensburg und Kiel.

Der Handel Schleswig-Holsteins war bei allen Vorziigen, die
das Land zum Betriebe der Seeschifffahrt bot, nicht gross. Vorzugs-
weise wurden landwirtschaftliche Produkte, indessen weniger Getreide
als Produkte der Viehwirtschaft, wie Butter und lebendes Vieh aus-
gefithrt. Ein Transithandel war tiberhaupt nicht vorhanden; um einen
solchen zu entwickeln, lag das Land zu weit ausserhalb des mittel-
europdischen Verkehrs. Auch Kiel, welches mit Liibeck rivalisierte
und far den von Hamburg aus sich nach dem Norden hinziehenden
Verkehr am vorteilhaftesten von allen schleswig-holsteinischen Héfen
fiir einen Transithandel gelegen war, konnte Liibeck vorliufig ernst-
liche Konkurrenz nicht bereiten; nur fir denjenigen Teil des Verkehrs,
der sich nach den ddnischen Inseln und Kopenhagen hinzog, war Kiel
giinstiger als Liibeck gelegen. Hauptsichlich vermittelten denn auch
Kiel wie Flensburg und Apenrade den Verkehr zwischen dem Fest-
lande und den dinischen Inseln, und die Schifffahrt trug deshalb mehr
den Charakter der Kiisten- als der Seeschiffahrt.

Bis zum Jahre 1864 bildete die schleswig-holsteinische Rhederei
einen Bestandteil der gesamten dinischen Schifffahrt und sie hat
deshalb auch vielfach ein gemeinsames Schicksal mit dieser geteilt.

Wiihrend des siebenjdhrigen Krieges gelangte die dinische Flotte,
nach langer. Unterbrechung durch ungiinstige Kriege zu hoher Bliite.
Um die Schiffe wirksam zu schiitzen, convoierte man sie damals
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gegen eine Abgabe an die Staatskasse und beginstigte auch die
Kaperei fremder Schiffe zum Vorteil des Landes. Die aufgebrachten
Schiffe durften dann samt der Ladung allein gegen die Vorzeigung
eines Kaperbriefes verkauft werden und die déinischen Rheder kamen
auf diese Weise zu sehr wohlfeilen Fahrzeugen. Auch der nord-
amerikanische Krieg brachte den Rhedern grosse Vorteile. Noch
gilinstiger aber wurde ihre Lage im ersten Zeitraum der franzosischen
Revolution und der Napoleonischen Kriege, wihrend welcher, gleich
den preussischen, auch dinische Schiffe als neutrale Flagge 'sehr
gesucht waren!). Allein sie dnderte sich, als Dinemark fir Frank-
reich Partei nahm und dadurch in Krieg mit England geriet.

Der Bestand der schleswig-holsteinischen Rhederei mit der
Insel Aerove. welche 1864 bei Dinemark geblieben ist, deren Rhederei-
bestand von etwa 2— 3000 Last (4—6000 R.T.) fiir die Hafen Marschall
und Aereskjobing von den nachfolgenden Zahlen abzusetzen sein
wiirde, um den Bestand der deutsch-schleswig-holsteinischen Rhederei
zu erhalten, war im Jahre

1792 27 962 Last 4 5200 Pfd. (55 oo R.T.)?)
1806 47 100 , (94200 ,, )7
1815 24928 (49900 ,, 197
1834 31140 ,, (62 300 | ;- )3
1835 31144 (62300 ,, )%
1836° 30038 (6oTron il )
1837 31747 o (62 500 ,, )
1838 32653 ,, (65300 ,, )
1839 35989 , (72000 ,, )
1840 35875 (71800 ,, )
1841 38674 (77 300, )
1842 39987 ,, (80000 ,, )
1843 38959 ., (77900 ,, )7
1844 39156 (78300 ,, )
1845 39350 (78 700 4 )
1846 40307 ., (8o 6oo ,, )
1852 38774 (77 500 )

Hierin sind die Kiistenschiffe mit enthalten, ohne diese aber,
wenn als solche alle diejenigen betrachtet werden, welche kleiner als

20 Last == 40 R.T. waren, ist der Bestand im Jahre
1834 17 843 Last 4 5200 Pfd. (35 700 R.T.)%)%)
1835 17817 (35600 ,, )°)
1) 8. Bramer, S, 337.
2) S. Bramer, S. 338.
3) S. Schleswig-Holstein. Archiv, S. 161.
4) Nach Lexis, Art. Schifffahrt im Hdw. d. Staatsw., Bd: V, S. 561:
1814 2092 Schiffe mit 57 ooo R.T.
5) Nach Lexis, Art. Schifffahrt im Hdw. d. Staatsw., Bd. V, S. 561:

1834 337 Schiffe mit 57 ooo R.T.

1840 460 » 64000

1846 499 S 000 AR
6) S. Briamer, S. 339.



1806
1815
1833
1835
1842
1843
1854

1836
1837
1838
1839
1840
1841
1842
1843
1844
1845
1846
1852

17 527 Last & §200 Pfd, (35 100 R.T.)Y)

18 259
18 851
21 502
23 146
25 904
26 421
25577
25 968

25 975 |

26 280
28 545

» (36 500
” (37 700
» (43 oco
L (46 300
T (51 800
i) (52 800
" (51 200
" (51 9oo
» (52 ooo
- (52 6oo

,» iber 15 Last (57 100

e e e e e e

” ) 1)
. ) l)
w 1Y)

Der hiervon auf die Ostkiiste entfallende Teil konnte nur nach
den Angaben iiber die an der Ostkiiste gelegenen Hifen, soweit
dafiir Zahlen vorliegen, ermittelt werden; doch ist die Ermittelung
ungenau, weil diese Angaben auch die Kistenschiffe einschliessen
und fir die Ausscheidung derselben keine Unterlagen verfiighar
sind. Dies beriicksichtigt stellte sich der Bestand der einzelnen
Hifen wie folgt:

Apenrade im Jahre

Verhiiltniszahl
1806 38 Schiffe mit 2 106 Last (4 200 R.T.)*) 100
THEE 260 BN 1eEed I (2IR000 L Y g5
1833 69 s 266 SiGizool ko )0
1835 67 s w3403 4 (68000 )% | 162
1842 70 Ly, b 362 v (Birool a gtk 207
IBUT T4 at . f o 135300 CN (7 CORE ST
TEET N2l w4333 0 A nee! B R)iiz06
Flensburg
Verhiltniszahl
1806 302 Schiffe mit 15 456 Last (30900 R.T.)%) 100
TaT e g i i 408 L (mai8do s, 1) 48
18330 kg R A s ga e, (1030055, 5 )
TR3Eusr48ladnil o gog el (igooiRes il t) e e
1842 142 | PR e A T s 40
o G e A B B T |
1821 TG0 5 v ibaRgn L (1e Boak L) d) 41
(mit Holnis)
Kappeln Sonderburg Rendsburg
823 Last (1 6oo R.T.) 2 497 Last (5000 R.T.) 433 Last ( goo R.T.)?)
6rr L, (200, .. 7) T 221 se . (24000 500 Spr e ST 7000, L)Y
955 n (1900 ) 1268 | (2600 " ) TOIT Gy (20100 5 A7)
959 . (r9o00 , ) 1034 » (2100 , ) 1327 o (2300 )0
L3300, w2900 5y 1) 1629 .3, (3300 ..} 1500 4 (30005 5 )Y
247, . (215007 5, 1) 1 805 5 (3600 . ) 1562 , (3100, , )9
SEBEN L (3 o0’ 5y ) 1301 i (27600 ) Zasa L (4900 L, )

1) S. Briamer, S. 339.
2) S. Schleswig-Holstein. Axchiv, S. 162.
3) S. Brimer, S. 343.
4) S. Reden, Deutschland und das iibrige Europa 1854, S. 547.
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Kiel Verhiiltniszahl

18066 35 Schiffe mit 887 Last (1 800 R.T.)Y 100
1815 40" ] 038y i TOaaEE s o), ) 106
1833 g0, ST 1gy6 e iz a0 . S

TEAC 53N gy o T AR talea i )y 147
1842 56 s BOZO L (38000 S Y 189
1843 83 . 4 T 0BEEE(SEen S S )

EBEAN AR | R B R T 78 °

Aus der Addition dieser Zahlen ergiebt sich nun fiir die Ost-
kiiste Schleswig-Holsteins folgender Bestand

Verhiiltniszahl

1806 22 200 Last (44 400 R.T.) 100
1815 12228 ,, (24500 ) 55
1833 13.197. .5 (26 400 ,,)

1835 (12 823 . (25 boe N ) 58
1842 16773 5 .(33:500) "5 76
1843 15930 ,, (31900 , )

1851 16945 ., (33900 ,, ) 76

In Wabhrheit ist derselbe indessen etwas grosser, da der Bestand
der zahlreichen anderen Hifen an der Ostkiiste noch hinzukommit.
Die aus der Auslassung derselben entstehende Differenz betriagt, wie
aus einem Vergleich mit Bramer, S. 342 festgestellt werden kann,
im Jahre 1843 etwa 3jooo0 Last (6ooo R.T.)4), die fiir die kleinen Hifen
noch in Anrechnung zu bringen wiren.

Zu Ende der joer Jahre hatte die an der Ostkiiste beheimatete
schleswig - holsteinische Handelsflotte mithin etwa die Grosse der
Rhederei Ostpreussens. Die Verluste, welche die Flotte zu Anfang
des Jahrhunderts erlitten hatte, scheinen nach dem Riickgange im
Bestande von 1806 —15 grosser, als sie in Wirklichkeit gewesen sind,
da wihrend des Krieges viele fremde Schiffe, um unter der neutralen
danischen Flagge fahren zu konnen, durch Scheinkiufe an schleswig-
holsteinische Unterthanen iibergegangen waren und fremde Schiffs-
rheder in Schleswig-Holstein Heimatsrechte erwarben, die dann aber,
nachdem auch Danemark mit in den Krieg verwickelt wurde, ihre
alte Heimat wieder aufsuchten. Ueber den Umfang dieser Schein-
kdufe lassen sich keine Angaben machen; dass er aber sehr
bedeutend gewesen sein muss, geht daraus hervor, dass z. B. in

1) S. Schleswig-Holstein. Archiv, S. 162.

2) S. Bramer, S. 334.

3) S. Reden, Deutschland und das iibrige Europa 1854., S. 536.

4) Bramer giebt fiir die Westkiiste inkl. der Insel Aerie 23 202 Last (46 400 R.T.)
an; wird der Bestand dieser Insel mit 3020 Last (6000 R.T.) abgezogen und ferner Rends-
burg mit 1562 Last (3100 R.T.) zur Ostkiiste anstatt zur Westkiiste gerechnet, so erhalt
man 18 774 Last (37 400 R.T.) fiir die Ostkiiste, also etwa 3000 Last (6ooo R.T.) mehr
als nach obigen Angaben,



Altona in den 6 Jahren von 1796—1801 11357 Kommerzlast =
22700 RT. vom Auslande einregistriert wurden!). Es ist wohl
anzunehmen, dass auf einen solchen kinstlich gehobenen Stand im
Jahre 1806 auch der Riickgang Flensburgs im Jahre 1815 zurtck-
zufithren ist.

Im tbrigen findet auch in der schleswig-holsteinischen Rhederei
eine kriftige Entwickelung statt, freilich nicht in dem Masse, wie sie
bei Preussen und Mecklenburg beobachtet wurde; auch sie war an-
scheinend ungiinstig beeinflusst durch die wirtschaftliche Depression
in den Jahren 1843/46. Ob indessen auch hier andere schlechte
Zeiten, wie zu Anfang der zwanziger und dreissiger Jahre in Preussen
eingewirkt haben, lisst sich nicht erkennen, da die Zahlenreihe nur
sehr unvollstindig ist; aus dem, freilich geringen, Riickgang des Be-
standes im Jahre 1835 wird es aber wahrscheinlich.

Anuffillig ist die grosse Anzahl schleswig-holsteinischer Fahr-

zeuge, in beiden Provinzen gab es:
1806 1 982 Schiffe?)

1815 1 881 ot
1835 2 070 o
1842 240N 3L
1853 PER6 L By

wihrend die ganze preussische Rhederei inklusive aller Kistenschiffe
im Jahre 1850 nur 1527 Fahrzeuge!) zihlte.

Sie erkliart sich aus dem Charakter Schifffahrt in Schleswig-
Holstein, die wie bemerkt, hauptsichlich als Kistenschifffahrt be-
trieben wurde und daher eine grossere Anzahl kleinerer Schiffe not-
wendig machte. Zur Vermehrung derselben hatte dann auch noch
ein dinisches Gesetz vom 1. September 181g, nach welchem die
Kiistenschifffahrt wesentlich den kleinen Schiffen von weniger als
15 Kommerzlasten vorbehalten war, beigetragen, weshalb auch gerade
die Zahl dieser Schiffe unter den obigen am stdrksten vertreten, war
namlich
; 1806 mit 1 252 Schiffen unter 15 Kommerzlasten (30 R.T.)?)

1815 4, L1498, sy ey 5 G Ay
1835 , 1600 5 ot oy 5y .
1842 ,, 1706 i A
1853 ,, 2105 0 Ay % bl
Von grosseren Fahrzeugen waren dagegen nur vorhanden:

- 1806 1815 1835 1842

von 15—380 Last (30—160 R.T.) 555 324 497 595 %)
iiber 8o i 160 e ) 175 59 73 100 ?)
1) S. Schleswig-Holstein, Archiv, S. 161.

2) S. Schleswig-Holstein. Archiv, S. 163.
3) S. Bramer, S. 343.
4) S. Brimer, S, 3ji2.
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Ausser in der Kiistenschifffahrt, die nach der Zahl der Schiffe
zu urteilen, sehr ausgedehnt betrieben wurde, waren die schles-
wig-holsteinischen Schiffe auch im Handel zwischen den umliegen-
den grosseren Handelsstiddten thitig. Die kleinen Schiffe bis zu 20
Last besuchten die ganze deutsche Ostsee- und Nordseekiiste,
um in den dortigen Kistenstidten Viktualien aus Holstein und
Schleswig, namentlich Butter, Wiirste, Schinken, Speck u. s w. zu
verkaufen. Im Winter verfrachteten sie auch vielfach Austern, die
auf den Binken an der holsteinischen Kiiste gebrochen wurden. Die
Kapitine dieser Schiffe waren stets Fuhrer, Rheder und Handelsleute
in einer Person, die sich in ihrem (veschiftsbetriebe durch Thitigkeit,
Ordnung und Zuverlissigkeit auszeichneten. Die Mannschaft bestand
neben dem Fiihrer nur noch aus 1—2 Matrosen und einem Jungen.
Die Schiffe waren kleine scharf segelnde Fahrzeuge mit einem oder
zwei Masten, die selbst bei heftigem Winde ohne Gefahr die See
befuhren.

Grossere Schiffe von 3o0—70 Last wurden grosstenteils fir den
weiter ausgedehnten Handel benutzt; sie fuhren von Flensburg und
Kiel (an der Westkiiste von Altona, Gliickstadt und Tonning) mit Ge-
treide, Butter, Hauten und Vieh nach England, Frankreich, Holland
und Belgien. Transatlantische Reisen machten nur grosse Schiffe von
8o und mehr Last weniger aber, da die schleswig-holsteinischen Hifen
abgesehen von Altona nur wenig direkte iiberseeische Beziehungen hatten,
fir heimische, als fiir fremde und hauptsichlich fiir hamburger Rech-
nung. Nur die Flensburger und Apenrader Rhedereien zeichneten sich
auch schon um diese Zeit durch Unternehmungsgeist aus; von Flens-
burg aus gingen jdhrlich mehrere Schiffe direkt nach Westindien
vorzugsweise nach der dédnischen Kolonie St. Thomas. Daneben wurde
auch der Robben- und Wallrossfang im nordlichen Eismeer, an der
Kiste von Gronland, auf Spitzbergen und Nowaja Semlja betrieben 2),

Die Schifffahrt in diesem Teile der Ostsee unterscheidet sich
mithin wesentlich von den Formen, in welchen wir ihren Betrieb
bisher haben verfolgen konnen. Die iiberseeische Schifffahrt trat
freilich gegentber der Kiistenschifffahrt zuriick, der Bestand der
Rhederei nahm infolgedessen auch nur langsam zu, aber sie besass
in sich eine grosse Kraft und Lebensfihigkeit, weil hier wie in Meck-
lenburg die Bevolkerung mit der Schifffahrt eng verwachsen war.

1) S. Schleswig-Holstein. Archiv, S. 163.
2) S. Miiller, Stat. Jahrbuch 1847, S. 228.



Dritter Abschnitt.

Die Nordsee-Rhederei.

I. Die Rhederei an der Westkiiste von Schleswig-Holstein.

Die Westkiiste Schleswig-Holsteins ist nicht besonders zur Schiff-
fahrt geeignet; die Kiiste ist durch die ihr vorgelagerten friesischen
Inseln und Watten gefihrlich, und zudem der ganzen Gewalt der West-
stirme ausgesetzt. Einbuchtungen wie auf der gegeniiberliegenden
Seite Schleswig - Holsteins sind hier nur sehr wenige, und darum
ist auch die Anzahl grosserer Hifen eine geringe. An der ganzen
Kistenstrecke bis zur Elbmiindung kommt kein Hafen in Betracht;
der einzige, der einige Bedeutung hat, ist Tonning, doch war die
Rhederei hier nicht mehr, als in manchem der zahlreichen kleinen
Hafen der Ostkiiste ausgebildet. Von allen zum Nordseegebiet ge-
horenden Hafen Schleswig-Holsteins hatte sie nur in Altona grosseren
Umfang. z

Der Bestand der Rhederei an der Westkiiste wird in derselben
Weise wie bei der Rhederei der Ostkiiste ermittelt, durch Addition
der Zahl der Schiffe in denjenigen Hifen, tiber welche Nachrichten
vorliegen, d. i. iber Altona, Blankenese, Elmshorn und Glickstadt.

In Altona war der Bestand!): -

Jerhiiltniszahl

1767 ? Schiffe mit @ 4239 Last ( ‘8500 R.TJ?
1806 296 s F2456) G f2qigon 50 )8
FSTE=TOT S Y e A T T T o) 3

1) Daneben noch folgende Angaben nach Giilich, Tab. = T. 1I, S. 137:
1838 33 Schiffe mit 3 970 Last & goo0 Pfd. (5000 R.T.)
nach Schleswig-Holstein. Archiv, S. 162.
1842 138 Schiffe mit 3 184 Last & 5200 Pfd. (6 300 R.T)
T843 139 R < o ’ (6100, 4 )
2) 8. Bramer, 5. 343.
3) S. Schleswig-Holstein. Archiv, S. 162,

Peters, Die deutsch. Rhedervei. 9



1806
1815
1833
1835
1842
1843
1854

begriffen sind, durch deren Abzug nach dem Verhiiltnis der auf

1824 ¢ Schiffe mit 5562 Last
1835 132 o 3OO
1838 29 Seeschiffe ,, 2366
1839 30 » w 2598
1840 30 » w 2446
1841 25 5 28 pzl
1842 - 33 % 5 7029 Tonnen & 2 6oo Pld.
1843 30 e vy 0626 by -
1844 29 " w 6672 .
1845 29 5 »w 7238 » "
1846 32 " s 20070 g o
1847 36 5 w B316 % T
1848 35 5 e B23y 5 A
1849 30 " » 7788 » s
I850 23 2 » 5395 i »
1851 21 " w4446 5 iy
1852 22 ” »w 5874 " "
1853 38 L » 2443 Last
1854 101 A T e
Blankenese Elmshorn
166 Last ( 300 R.T.) 581 Last (1 100 R.T.)
2031 wr s e 00 ey 1) 567w (T X001 g )
371t ,, (7400 , ) 949 , (rg9oo ., )
W XbR o WnBgand L) e MR s Lo e BN R
7030 5y o, (4000 gy ) L0001, 4 1 (ZI0DGR | it d)
6'523- 5 (13000 5 ) | E12r (2200 o 0)
6267  (r2500 ) 1255 , (2500 )

130

(10 200

1593
I 358
1330
1 002

939
1021

(Gliickstadt
2 156 Last (4 300 R.T.)?

"

Sk

..)
i)
% 100

)

i

85

L

)
)
)
)
)
)
)
)
)
)
)
)
)
)
)
)
)
)
)

)
2

13 100
(2 700
(2 700
(2 ooO
(1 9oo
(2 ooo

”
1
"
»”
1

2

2

)%
) %)
g
)
)
)il
]

2

Die Summe des Bestandes dieser 4 Hifen ergiebt nun fir die
Rhederei Schleswig-Holsteins im Nordseegebiet:

1806
1815
1833
1835
1842
1843
1854

666y
10677
10239 ,,
12 197 o,
11626 4,
13 706,

(13
(21

300
400

(20 500
(24 400

(23
(27

300
400

”

Verhiiltniszahl
15 360 Last (30 700 R.T.)

» )
)

— e e e

100
43

67
79

89

Die Differenz welche durch Weglassung der kleineren Hifen
entsteht, ist, wie wieder nach Brimer, S. 342 ermittelt werden
kann, indessen grosser als an der Ostkiiste, ndmlich im Jahre 1843
etwa 6ooo Last. (12000 R.T.); es miissten also, um den Bestand fiir
das Schleswig-Holsteinische Gebiet an der Nordsee zu erhalten, noch
etwa 50°/, der angefiihrten Zahlen zu diesen hinzugerechnet werden;
doch ist nicht zu iibersehen, dass hierin die Kiistenschiffe mit ein-

1)
2) 5.
3) S.
4) S.
5) S.
6) S.

Briamer, S. 343.
Schleswig-Holstein. Archiv, S,
Reden, Hannover 1839, S. 45.
Meidinger, S. 225.

Hiibner, 1855, S. 274.
Reden, Deutschland und das iibrige Europa, S. 336.

162,
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S. 124/5 gegebenen Zahlen fir die Kiistenschiffe und Seeschiffe fiir
ganz Schleswig-Holstein, aber eben diese Differenz wieder ausgeglichen
werden diirfte.

Was mit Bezug auf den Betrieb der Rhederei an der Ostkiiste
gesagt ist, gilt auch fiir die Westkiiste. Vorzugsweise wurde Kiisten-
schifffahrt getrieben, die kleinen Schiffe versorgten die Kistenplitze
mit hamburgischen Kolonialwaren, oder sie stellten sich als Leichter-
fahrzeuge in den Dienst grosserer Schiffe. Von Blankenese aus,
dessen Bestand an Schiffen ganz betrichtlich ist, wurde hauptsichlich
Fischfang betrieben, und Elmshorn und Glickstadt hatten dadurch
Ruf erlangt, dass von hier aus jihrlich einige Wallfischfinger aus-
gingen.

Eigentliche Seeschifffahrt hatte nur Altona; es war die Haupt-
handelsstadt der Herzogtiimer. Um die Stadt in den Stand zu setzen,
mit Hamburg eine stindige und ungehinderte Warenverbindung zu '
unterhalten, wurde der Verkehr nach der Land- wie nach der See-
seite durch missige Zolle begiinstigt. Altona besass alle Vorteile die
Hamburg hatte, die Waren konnten frei und ungehindert eingefiihrt
werden, Zoll wurde erst bei der Wiederausfuhr iiber die Stadt-
grenze entrichtet. Altonaer Fabrik-, Manufaktur- und Handwerker-
Waren genossen bei der Einfuhr in die Herzogtimer ermissigte Ein-
gangszolle. Fir andere Waren, namentlich Koin und Fettwaren,
war die Lagerung in Altona zur zollfreien Wiedereinfuhr in die
Herzogtiimer gestattet, und alle schleswig-holsteinischen und dédnischen
Landsprodukte gingen, wenn sie zur Konsumtion oder zum (Gebrauch
bestimmt waren, zollfrei in Altona einl).

Der Handel Altonas war deshalb auch trotz der Konkurrenz
Hamburgs immer von verhiltnismissig grosser Bedeutung. Er zeigt
denselben Charakter wie Hamburg, einerseits infolge der engen Be-
ziehungen zu England, andererseits aber auch wegen der iliberseeischen
Verbindungen, wie aus den folgenden Zahlen hervorgeht; in Altona
kamen im Jahre 184532 an:

1 Schiff aus Ostindien,

I e » Afrika,
28 Schiffe ,, Sitidamerika,
AR ., Waestindien,
Cdan Al ,» England.

Ausserdem verkehrte hier auch eine grosse Zahl der kleinen
holsteinischen Kiistenfahrer; von dem holsteinischen und hannover-

1) S. Reden, Hannover, S. 46.
2) S, Oehlrich, Die deutsche Kiiste, S. 102.
9*.-
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schen Ufer kamen in dem gleichen Jahre 2006 Fahrzeuge an. Die
dédnische Flagge, welche in dem genannten Jahre mit 2569 Fahr-
zeugen vertreten war und die hannoversche mit 1735 Schiffen iiber-
traf an Zahl diejenige aller andern Staaten bei weitem.

Wie aus der obigen Aufstellung der Rhederei Altonas zu ent-
nehmen ist, hatten ausser einer betrichtlichen Zahl kleiner Fahr-
zeuge auch grossere Seeschiffe hier ihre Heimat, aber im Verhiltnis
zu dem Umfang seines Handels ist der Bestand der Rhederei Altonas
doch nur gering zu nennen und anscheinend ist er auch nie be-
deutend gewesen. Die hohe Zahl fiir 1806 war nach S. 126 auf
Flaggenwechsel zuriickzufithren und die vortibergehende Abnahme
zu Ende der goer Jahre diirfte dhnlich zu erkldren sein.

Der Fortschritt in der Rhederei der Westkiiste Schleswig-
Holsteins ist grosser als an der Ostkiiste und hauptsichlich herbei-
gefiilhrt durch die Ausbildung der Seefischerei und der Kiistenrhe-
derei in Blankenese, dessen nahe lLage zu Hamburg bei dem auf-
strebenden Handel dieser Stadt, die Blankeneser Schifffahrt besonders
begiinstigt zu haben scheint.

II. Die Rhedereien Hamburgs und Bremens.

1. Die Zeit von 1805—36.

Die Litteratur beziiglich der Rhederei beider Stddte ist wenig
umfangreich, sie beschrinkt sich auf die Werke, deren bereits am
Anfange in den allgemeinen Angaben iiber die Literatur gedacht ist.
Es scheint nach der Vorrede, die Soetbeer zu seinem ersten Bande
von Hamburgs Handel und Verkehr geschrieben hat, dass bis etwa
zu Anfang der j4oer Jahre iiber die Handelszustinde der Hansestidte
mit Absicht nichts bekannt gegeben ist, weil man die Handelsinte-
ressen dadurch besser zu wahren glaubte. Ein dhnliches Werk, wie
dasjenige Soetbeers tiber Hamburg, existiert beziglich des Bremi-
schen Handels leider nicht. Der Anlage nach dhnlich gehalten, aber
nicht so ausfiihrlich, sind die Mitteilungen von L. H. W. Smidt in der
Uebersicht der Bremischen Seeschifffahrt in den Jahren 1838, 1839
und 1840. Da. auch Soetbeer nur die Jahre 1837 —44 behandelt, so :
ist man im {iibrigen, soweit die europdische Schifffahrt in Betracht
kommt, auf das schon genannte Werk von Griilich und auf die An-
gaben, welche, sich bei Reden in.seinem Buche iber das Konig-
reich Hannover finden, angewiesen.



Die Seeschifffahrt der beiden Hansestidte, die infolge der Navi-
gationsakte auf Europa angewiesen gewesen war, trat mit der Unab-
hiingigkeitserklirung der Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre
1776 in ein neues Stadium. Dieser Zeitpunkt wurde indessen einst-
weilen nicht dadurch so bedeutsam, dass jetzt hansische Schiffe
auch den amerikanischen Kontinent besuchen durften, sondern viel-
mehr zunichst durch den an den Abfall der Kolonien sich anschliessen-
den Seekrieg Englands gegen Frankreich, Spanien und Holland, der
ihnen vermehrte (elegenheit zu lohnender Beschiftigung brachte.
Erst im Jahre 1783 kniipften die Hansestidte auch direkte Handels-
verbindungen mit den Vereinigten Staaten an. Die Freude iiber
diese Ausbreitung des Erwerbsgebiets tiber Europa hinaus war in
Hamburg und Bremen gross, sie hatten gleichsam ,Kolonien* er-
halten, und ein weites Feld eroffnete sich dem Unternehmungsgeist
ihrer Kaufleute und Rheder. Manche Hamburger, Bremer und
andere Deutsche liessen sich in Baltimore, Charleston und anderen
Seestidten der amerikanischen Union nieder?!). Sie hatten freilich
mit grossen Schwierigkeiten zu kdampfen, als sie dem deutschen Handel
diese Bahn brachen, und nur durch Energie und Ausdauver konnte
ein regelmissiger Handelsverkehr begriindet werden. Die Rivalitét
der Englinder und Franzosen, die Verwickelungen und (efahren,
welche die inneren Unruhen in den neuen Staaten verursachten, der
Mangel an kriftigem diplomatischem Schutz und das ungewohnte
Klima mussten iiberwunden werden. Aber die Erfolge waren giinstig.
In New York, New Orleans, und ausserhalb der Vereinigten Staaten
in Tampico, Veracruz, Mexico, Habana, St. Thomas, Port au Prince,
Porto Cabello, La Guaira, Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro, Mon-
tevideo, Buenos Aires, Valparaiso, Lima, Mazatlan und auch an
manchen minder bedeutenden Plitzen entstanden deutsche Unterneh-
mungen, die zu Ansehen gelangten und dem Handel die Bahnen
vorbereiteten 2).

Zu gleicher Zeit nahm der europdische Handel einen Aufschwung
infolge der schon frither erwiihnten politischen Verhiltnisse auf dem
europdischen Kontinent, und die hansischen Schiffe waren, gleich den
preussischen, als neutrale Flaggen sehr begehrt. In Bremen war die
Zahl der einkommenden Seeschiffe (mit Einschluss der Kiistenfahrer)
in den Jahren 1786—1796 von 478 auf 15219 und in Hamburg
wihrend der Jahre 1791—1801 von 1504 auf 2177 Schiffe gestiegen.

1) S. Giilich, Bd. IV, S. 345.

2). 8. Soethepr, Bd. LS. 23,
3) S. Reden, Hannover, S. 149.



1802 versicherten 14
und

1803
1804

1805

Die Importe
bedeutende Hohe

1791
1792
1793
1794
1795
1796
1797
1798
1799
1800
1801

= 434

von Kaffee und Zucker hatten in Hamburg eine
erreicht, sie betrugen

Zucker
52,958 Mill. Pid.

48,336
35,289
66,477
86,810
78,255
75,083
79,849
104,963
70,955
104,116

”

Kaffee
21'/, Mill. Pfd.

oy
26
38
42
39
397,
54*/s
45%/

397
28

1

"

"

Die Assekuranzgeschifte Hamburgs zeigten
liche Thétigkeit!):

"

und

und

und

Assekuranz-Kompagnien
16 Privat-Assekuradeure

17 Assekuranz-Kompagnien

15 Privat-Assekuradeure

24 Assekuranz-Kompagnien

14 Privat-Assekuradeure

30 Assekuranz-Kompagnien

13 Privat-Assekuradeure

EE)

fuir

19

eine ausserordent-

150 Mill. Mk. bco.

I 53 2 ” ”

[
(911

—
-

308 » ” ”

Belebt wurde der Hamburger Handel um diese Zeit noch durch
den Flor der Fabriken in Hamburg, man zihlte hier im Jahre 1805
nicht weniger als 450 Zuckersiedereien, und entsprechend diesen
giinstigen Handelsverhltnissen nahm auch die Handelsflotte betricht-
lich zu.

Bremen besass

Hamburg hatte

Ende
1796
1797
1798
1799
1800
1801

180z
1803
1804
1805
1806

147 »
154
172,
68
177 e
16T o
163 ”
167
I 73 ”
2o

15593
16 558
19 168
18 506
19 122
17 517
17 537
18 324
18 994
18 887

LE)

im Jahre 1788

1,6 Mill. Mk. bco.; fir 1802 wird die

1) S. Soetbeer, Bd. I, S. 18.
2) S. Jahrbuch fiir die amtliche Statistik des Bremischen Staates 1869, S, 87,
3) S. Reden, Hannover, S,
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geben (S. Brockhaus Konversat-Lex. 1815) und die gleiche Zahl
nennt auch Rider fir das Jahr 1834 im Genealogisch-Geschichtl.
Statist. Jahrbuch des Jahres 1834, S. 17; ob letztere Angaben in-
dessen zuverldssig sind, entzieht sich der Beurteilung, da weitere
Zahlen bis zum Jahre 1836 (vgl. S. 150) fehlen. Es lassen sich deshalb
auch keine Vergleiche anstellen, wie sich wihrend dieser Zeit die
Rhederei in Hamburg gestaltet hat. Aus dem Aufschwung indessen,
den wihrend der Kriegswirren im Westen Europas nicht nur der
Handel Bremens, sondern, wie vorhin bemerkt, besonders auch der-
jenige Hamburgs genommen hatte, ist wohl anzunehmen, dass auch
die hamburger Rhederei sich in #dhnlicher Weise wie in. Bremen,
entwickelt hat. :

Unmittelbar auf diese Blitezeit des Handels und der Schifffahrt,
folgte die Zeit der Kontinentalsperre und die Besitznahme Bremens
und Hamburgs durch franzosische Truppen, mit allen ihren den Handel
hemmenden Folgen, die bereits bei Betrachtung der lage der preussi-
schen Rhederei zu Anfang dieses Jahrhunderts, angegeben sind. Auch
in Bremen und Hamburg war wihrend der Jahre 1806— 14 eine
vollige Unterbrechung aller regelmissigen Handelsgeschifte einge-
treten. Beide Stiddte waren dem franzosischen Reiche einverleibt,
sodass die Kontinentalsperre mit aller Hirte durchgefithrt werden
konnte. Aber trotzdem kam auch hier der Handel nicht génzlich
zum Stillstand. Die Notwendigkeit, einem Teil des Handels immerhin
seinen Lauf zu lassen, war offenbar so gross, dass dieser nicht ohne
Schaden fiir die Eroberer selbst hitte aufgehoben werden konnen.
Infolgedessen fanden auch wihrend der Sperre noch regelmissige
Getreideverschifffungen von Hamburg aus statt, namlich:

1806 13632 Last Getreide')

1807 5 848 i i
1808 =861 %
1809 E22n Ly "
1810 9874 o
1811 5574 »
1812 8826 5, v
1813 3439 » »”»
1814 6336 ., 1,

Ebensowenig hérte die Einfuhr aus Grossbritannien auf; sie betrug
nach Mecklenburg, Hannover, Oldenburg und den Hansestiadten dem

Werte nach:
18067?) 5,608 Mill. Pid. Sterl,
1807 G351 5 ” »
1808 LEAT 0 5 -

1) S. Reden, Hannover, S. 55.
2) 8. Giilich, Tab: z,:Tid, S..20.
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1809 5,953 Mill. Pfd. Sterl.
1810 L L » "
1811 o001 ,, . %
1812 O:T90; a5t agtei s
1814 IE, et

Doch ist wohl anzunehmen, das derjenige Teil hiervon, welcher
nach Bremen und Hamburg gelangte, nicht auf dem gewohnlichen
Wege, sondern auf Umwegen iiber Helgoland und Ténning, wo
bedeutende Stapelplitze fir englische Waren entstanden, in diese
Stidte kam. Wihrend obiger Jahre hat jedenfalls kein regelmissiger
Schiffsverkehr auf der Elbe stattgefunden?), weil die Franzosen das
linke Elbufer besetzt hielten und von Seiten Englands die Fluss-
miindung blockiert wurde. Wie die Hansestidte wihrend dieser Zeit,
und besonders wihrend der letzten Jahre der franzosischen Ilerrschaft,
an Reichtum einbiissten, geht daraus hervor, dass das Vermogen,
welches in Bremen im Jahre 1808 noch 3o Mill. Thir. Gold betragen
hatte, 1810 auf 29 Mill. Thir, bis Dezember 1813 aber auf 17 Mill
Thlr. zuriickging. Die Zahl der Personén, welche 3ooo Thir. und
mehr Einkommen vom Vermogen zu versteuern hatten, sank in den-
selben Jahren von 1543 auf 1469 und 1813 auf 10842).

Der Bestand bremischer Schiffe (fiir die Jahre 1807— 13 ist der-
selbe nicht ersichtlich) belief sich am 31. Dezember 1814 nur noch
auf 112 Schiffe mit 11796 Last (17700 R.T.), er war seit 1806 in
Verhiltnis von 100:62 gesunken. Der Verlust an Schiffen war mit-
hin etwa so gross, wie in Preussen.

Nach Abzug der franzosischen Besatzungen im Jahre 1814 stellte
sich der regelmissige Handelsverkehr wieder ein; man hatte zwar
Befturchtungen gehabt, dass es nach dieser langen Stockung des
Handels und infolge des gesunkenen Wohlstandes wohl fiir immer
mit dem besten Teil des Handels vorbei sein mochte, doch waren
diese Befiirchtungen nicht begriindet. Die lLage der Nordseehifen
war fiir die Vermittelung des Verkehrs eine so giinstige, dass dieser
sich ihnen wieder zuwenden musste. In Hamburg liefen bereits im
Jahre 1815 wieder 2003 !) Schiffe ein, also fast ebenso viele, wie in der
giinstigen Periode zu Anfang des Jahrhunderts, und unter ihnen waren
sogar 66 aus iberseeischen Lindern.

Man stellte nun die alten Handelsverbindungen wieder her; die
Hamburger Bank, welche wihrend der franzosischen Besetzung ge-
pliindert worden war, wurde neu begriindet; sie erwarb sich in kurzer
Zeit ihren friheren Ruf wieder. Eine wesentliche Verbesserung zum

1) S. Tabellarische Uebersichten iiber Hamburgs Handel u. Schifffahrt 1895, S. 54.
2) S. Jahrbuch der amtl, Stat, d. brem. Staates 1869, S. 142.



Nutzen des Handels aber trafen Hamburg sowohl wie Bremen durch
die Neuorganisation ihres Zollsystems, eine fiir den Zug der damaligen
Zeit charakteristische Massnahme, da auch in Preussen, wie erwiihnt,
die Reorganisation mit der Vereinfachung des Zollwesens einsetzte
(vgl S 5o ).

In Hamburg wurden bis zum Jahre 1814 4 Zolle!) erhoben.

1. der Herrenzoll, welcher von allen see-, fluss- und landwirts
ein- und ausgehenden (iiitern, sowie von allen Schiffen im Durch-
schnitt mit 3/;°/, vom Werte der Waren erhoben wurde.

2. Der Biirgerzoll, welcher gleichfalls etwa 3/3/, betrug; aber
nur fiir seewirts einkommende und abgehende Giiter und Schiffe be-
rechnet wurde.

3. Der Admiralititszoll, welcher zur Unterhaltung der Lootsen
und der Seesignale diente; er betrug !/,--1/;%/, und lastete auf (viitern,
welche von England, Frankreich, Russland, Portugal, Spanien und
dem Mittelmeere kamen, oder dahin gingen.

4. Der Schauenburgische Zoll, welcher alle aus der Stadt ab-
gehenden Waren belastete, wenn diese Fremden, bezw. nicht Ham-
burger Biirgern gehorten, oder von ihnen versandt wurden.

Diese Zolle wurden nun nach einer Verordnung vom z2o0. Juni 1814
zu einem einzigen Zoll vereinigt, der von allen seewirts ein und aus-
gehenden Waren, auch wenn sie ausserhalb Hamburgs auf der Elbe
geloscht wurden, 11/,%, vom Werte der Waren nach dem laufenden
Borsenpreise betrug. Im Jahre 1829 aber wurde dieser Zoll weiter
auf 1/,%/, -herabgesetzt. Der Einfuhrzoll, den Hamburg zu Ende der
3oer Jahre erhob, betrug nur noch ?/%/, vom Werte, wobei Weizen,
Wolle, Leinen, Twist und manche andere Artikel ganz zollfrei waren.
An Ausfuhrzoll wurde 1!/4°/, erhoben, Durchfuhrgiiter waren ganz
frei?. Eine Ablosung des von Hannover erhobenen Stader Zolls
aber konnte Hamburg nicht erreichen und blieb dieser weiter be-
stehen (vgl. S. 36).

In Bremen wurde durch ein Gesetz vom 16. August 18249
ebenfalls eine einfache Zollerhebung eingefiithrt, welche die seit
mehreren Jahrhunderten von den einkommenden und abgehenden
Schiffen unter dem Namen von Accise-, Convoye-, Tonnen-, Schlagt-,
Fass- und Bodengeld erhobenen Abgaben beseitigte und an ihre
Stelle einen einzigen Zoll von !/,°/, des Wertes fiir alle zu Wasser
und zu Lande ausgefithrten Giiter setze. Im Jahre 1840 betrug der-

1) S. Reden, Hannover, S. 29/32.

2) S. John Bowring, Bericht iiber den deutschen Zollverband 1840.
3) S. Reden, Hannover, S. 172.



selbe nur noch !/,°/,, wihrend der Einfuhrzoll 2/,°/, und der Durch-
fuhrzoll 4 Grote vom Zentner brutto betrug?).

In beiden Hifen war in den ersten Jahren nach Beendigung
des Krieges der Hafenverkehr recht lebhaft; in Hamburg liefen ein?):

1816 2 230 Schiffe mit 170 995 R.T.

i R 7T » 170795
1818 227 ] o L

In Bremen:
1817 1 342 Schiffe
und in gleicher Weise wie in Preussen kam in die Rhederei neues
Leben.

Der Bestand war in Bremen

Ende

1815 127 Schiffe mit 13 371 Last (20 100 R.T.)%
1316 138 .5, 5 4307 05,0 (28500 5e)
E3g= T Bl »w 14406 ,, (21600 ,, )

Seit 1814 hatte der Bestand um 2610 Last (3000 R.T.) wieder
zugenommen. Die Vermehrung der Handelsflotte beruhte hier in-
dessen nicht wie in Preussen auf einer stirkeren (retreideausfuhr,
diese war zwar auch grosser geworden, (sie betrug iiber Hamburg:

1815 8 122 Last)
1816 ot R
1817 144991y,

] 1818 20UET )
aber der (etreideexport war doch nicht so gross, um dem ganzen
Handel einen Stempel aufzudriicken. Der Handel der Hansestidte
war vielseitiger; die seewirtige Einfuhr war ebenso bedeutend wie
die Ausfuhr und stand nicht, wie bei Preussen, hinter jener zuriick
wie daraus hervorgeht, dass von den nach Bremen und Hamburg,
bestimmten Schiffen nur eine geringe Anzahl in Ballast einlief. In
Hamburg waren es z. B. im Jahre
1816 von den eingegangenen Schiffen nur 7o Schiffe = ca. 3 Proz.
i1 § i R A i v ,, P g I N — R
FET SN SR - ) RS ol O R T
wihrend wie auf S. 108 bemerkt, die in preussischen Hifen ein-
laufenden Schiffe etwa zur Hilfte in Ballast fuhren. Ueber die
Hansestadte erfolgte der grisste Teil des Exports aus den deutschen
industriellen Bezirken, iber sie fand die Hauptausfuhr deutscher
Leinwand aus Schlesien und Westfalen statt, und deutsche Wolle
1) S. John Bowring 1840, S. 62.
2) S. Tabellarische Uebersichten von Hamburgs Handel u. Schifffahrt 1895, S. 54.

3) S. Jahrbuch der amtl. Stat. d. brem. Staates 1869, S. 87.
4) S. Reden, Hannover, S. g5.
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bezog England weit mehr {iber die Nordseehafen als iiber die Héfen
der Ostsee, wie die folgenden Zahlen zeigen.

Import aus Preussen!) aus dem Ubrigen Deutschland
1814 163 coo Pfd. 3 432 000 Pfd.
1815 105 000 30 G o 5.
1816 I7.000 ,, 2817000
1817 107 000 4817000 ,,
1818 241 000 ,, 8 432000 ,,

Vorzugsweise aber fand auch der Import nach Deutschland {iber
Bremen und Hamburg statt, und selbst Danzig fithlte (vgl. S. 18 die
Konkurrenz Hamburgs. Ueber Bremen und Hamburg versorgte sich
das ganze Deutschland mit Kolonialwaren, iiber ersteres mit Tabak,
Baumwolle und Reis, iiber letzteres hauptsiichlich mit Zucker, Kaffee
und Gewiirzen. Sie hatten weitgehende iiberseeische Verbindungen,
wie die Anzahl der aus fernen Lindern ankommenden Schiffe be-
weist; dieselbe war in Hamburg ?)

aus: 1815 1816 3817 1818
Nordamerika 34 41 33 43
Mexiko und Westindien 28 38 54 68
Siidamerika 6 11 10 31
Afrika 2 — 9 i

Ostindien und China 2 5 5

Aber trotz dieser ginzlich anderen Grundlage in den Hanse-
stidten fir den Betrieb der Seeschifffahrt trat auch bei ihnen nach
dem ersten Aufschwung mit 1818 ein Riickschritt in der Rhederei
ein, wie er bereits bei Preussen beobachtet ist. Die Zahl der bremi-
schen Schiffe, welche im Jahre 1817 noch 133 Schiffe mit 14 406 Last
(21600 R.T.) (vgl. vorige Seite) gewesen war, ging 1818 zuriick auf
113 Schiffe mit 12156 Last (18230 R.T.), sie war

Ende

1819 104 Schiffe mit 11 022 Last (16 500 R.T.)
820 108 ., s | EEE22 (T 3000 1)
1821 ll3 " LE] 1I 679 " (IT 500 11} )
pfzz. irral iy P o3 U 0 IR ) (oo Te IIRNRNARES

und fiel dann wieder ‘
1823 auf 107 Schiffe mit 10813 Last (16 zoo R.T.)
18245 5 TOT. et L0200 A0 = ESgnn -1 )
1825 2 99 ” 3 9764- i) (14600 - )

Seit 1817 war die bremische Rhederei im Verhiltnis von 100
zu 68 zuriickgegangen, seit 1806 indessen, dhnlich wie in Preussen,
von 100 zu 52; gegeniiber der fritheren glinzenden Periode war der
Bestand auf die Halfte reduziert.

115, (Gilich, “Tabyse: T Sa'gy
2) S, Soetbeer, Bd, I. S. #2.
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Die Ursachen des Riickganges waren im Grunde dieselben, wie
in Preussen, nur treten sie im einzelnen nicht so deutlich zu Tage.
Zunichst lag es an den niedrigen Getreidepreisen (vgl. S. 57), die
infolge einer Reihe ergiebiger Ernten in Deutschland sehr zuriick-
gegangen waren; der FErlos aus den Ernten war gering, und zum
Teil konnten dieselben tiberhaupt keine Verwertung finden. Der
Preis des landlichen Eigentums sank infolgedessen im Westen wie
im Osten Deutschlands ganz ausserordentlich?!). Die Landwirtschaft
befand sich in einer Krisis und die dadurch notwendig werdende
Einschrinkung in der Lebenshaltung der Landbevolkerung wirkte
auch auf den Handel nachteilig zuriick. Die Mirkte waren zudem
aus den Jahren hoher Getreidepreise noch mit Waren gefiillt, deren
Bezug zum Teil noch bei den schon sinkenden Getreidepreisen fort-
dauerte; die eintretende Ueberfilllung und der stockende Absatz
brachte jetzt auch hier die Krisis zum Ausbruch. Die Einfuhr ging
zurtick. Der Import von Zucker hatte nicht mehr die Hohe, welche
fraher schon erreicht war, er betrug in Hamburg?).

1795 68 Mill. Pfd,

1796 82 M o
1797 96 » "
1798 08 Loy
1814 B b "
1815 48 "
1816 bR
1818 Gb i1 45
1819 BO. o thn

stieg dann
1820 auf go Mill. Pfd.
0o QARSI o5 Gl R T

fiel aber wieder auf &

1822 71 Mill. Pfd.

1823 el N
1824 s ” 0
1825 8o o .

Die Einfuhr von Kaffee, welche. im Jahre 1798:46 Mill. Pfd. be-

trug, war
1816% 29  Mill. Pfd.

1817 27 » "
1818 28 G -
1819 2455 Hak. s
1820 23 A &
1821 21,5 5 5
1822 Zhio 8y o
1823 2h00 T il
1824 355 . 4

7 1825 34 ” "
1) S. Giilich, Bd. II, S. 403.
2).S, Gilich, Tab. z. T. I, S. zo0.
3) S. Reden, Hannover, S, 62z.
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Der Wert der in Bremen iiberhaupt eingefiihrten Waren war:
1821 1) noch 10,7 Mill. Thir.
1824 aber nur noch! 7,3 s i

Wirkten schon die niedrigen Getreidepreise in der angegebenen
Weise ungiinstig auf die Einfuhr, so wurde dieser nachteilige Ein-
fluss noch verstirkt durch die Bedringnis, in welche die erst zur
Zeit der Kontinentalsperre begriindete, noch junge deutsche Industrie
infolge der englischen Konkurrenz in Deutschland geriet. Bis jene
durch die preussische Zollgesetzgebung des Jahres 1818, der sich
spiter, wie bekannt, auch die mitteldeutschen Staaten anschlossen,
einigermassen zu Kriften kam, verging immerhin eine Reihe von
Jahren, wihrend welcher der Handel nicht lebhaft, die Einfuhr be-
schrankt und die Industrie selbst auch noch nicht recht exportfihig
war. Diejenigen industriellen Exportgiiter aber, welche aus Deutsch-
land am meisten ausgefihrt wurden, wie Leinen, erlitten in ihrem
Absatz starken Abbruch durch die Konkurrenz englischer Baumwoll-
waren. Die deutsche Leinenausfuhr iiber Bremen z. B., deren Wert
im Jahre 1788 4 Mill. Thir. betrug, stellte in den Jahren 1818—20
durchschnittlich nur noch einen Wert von 2,686 Mill. Thlr. dar. Um
diese Zeit setzte nun auch noch eine allgemeine Schutzpolitik in den
meisten européischen Staaten ein, mit denen die Hansestidte Bezieh-
ungen unterhielten, so in Spanien, Portugal, Frankreich und den
spanischen Kolonien, und eine Differentialbelastung der fremden
Flagge (vgl. S. 34 ff), die ebenfalls nur nachteilig auf die deutsche
Rhederei wirken konnte.

Es kam aber ferner noch hinzu, dass durch die im Jahre 1814
erfolgte Aufhebung der Rheinzolle auch die Konkurrenz Antwerpens,
Rotterdams und Amsterdams it Bremen und Hamburg im Sad-
westen Deutschlands bedeutend erleichtert wurde (vgl. S. 37). Der
Handel der Niederlande lebte seit 1815 dadurch wieder auf; sie be-
sorgten jetzt die Ausfuhr und Einfuhr von Kolonial- und Manufaktur-
waren, deren Bezug frither vielfach iiber England und die Hanse-
stidte erfolgt war. Nicht minder trugen aber die auf dem Transitver-
kehr von und nach den Hansestidten durch Kurhessen (durch welches
die Hauptverbindungsstrassen nach dem siidwestlichen Deutschland
fithrten) und das tibrige Deutschland lastenden Zolle dazu bei, dass dieser
sich von den deutschen Landstrassen abkehrte und teils dem Rheine,
teils auch den franzosischen Landstrassen zuwendete, wo nur eine
ganz geﬂng‘e Transitabgabe erhoben wurde?). Im sidostlichen Deutsch-
: 1) S. Giilich, Tab, z T. II, S. 19,

2) S. Osiander, Betrachtungen iiber den preussischen Zolltarif 1837, S. A1s5:
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land hatte Hamburg sodann mit Triest zu konkurrieren, dessen Handel
sich durch die Schutzzollpolitik Oesterreichs ebenfalls neu zu heleben
begannl), und dadurch, dass Triest selbst iiberseeische Beziehungen
ankniipfte, entging Hamburg ein grosser Teil seines Marktes fiir
Kolonialwaren in der osterreichisch-ungarischen Monarchie.

Am deutlichsten spiegeln sich die schlechten Zeiten wihrend
der Jahre 1819—25 in dem Riickgang der Werte der bei_ den
Hamburgischen Assekurranzgeschiften versicherten Waren wieder;
es wurden versichert:

1814 fur 41,719 Mill, Mark bco.
1815 ,, 87,379
1816 .. I24 2088 WK
I8Y] 4y THOOBN A
TSRS e Bog
X3 5pr I202LT o

1820/ ' e ToT " .

« vEB2x! M T2g,0160 o, X
1822 . 98280 . o ()
1823 ,, 99,894 ,. ()

1824, T00,57g. 0 L
1825 ., 124224

Iine Besserung trat erst ganz allmihlig wieder ein, nachdem
einzelne deutsche Industriezweige, wie die Weberei und Spinnerei
anfingen, grossere Mengen von Rohstoffen von auswirts zu beziehen.

Als es nun infolge der beriihrten ungiinstigen Verhiltnisse mit
der Rhederei bergab ging, trafen Bremen und Hamburg, in dem
Streben ihre Lage zu bessern, sowohl in Bezug auf die innere, wie
dussere  Wirtschaftspolitik gleiche Massregeln wie Preussen. In
beiden Stidten (in Bremen 1825 und in Hamburg 1826) wurden™
Navigationsschulen begriindet und der Besuch dieser Schulen fiir die
auf hamburger und bremer Schiffen fahrenden Steuerleute verbindlich
gemacht. Man suchte ferner das Fahrwasser der Strome nach Mog-
lichkeit zu verbessern; Hamburg versah den Nothafen Cuxhaven mit
einer tieferen Einfahrt, und Bremen legte anfangs der zwanziger Jahre
an der Wesermiindung einen neuen Hafen, das heutige Bremerhaven, an.

Wichtiger als diese Massnahmen aber war fir die Rhederei,
dass es den Hansestidten gelang, durch Abschliessung eines sehr vor-
teilhaften Handelsvertrages mit den Vereinigten Staaten die besonders
wertvollen {iberseeischen Beziehungen zu diesem Staate sicher zu
stellen.

Auf diesen Handelsvertrag, iiber den bei Baasch, Beitrige,
treffliche Ausfithrungen zu finden sind, ist etwas niher einzugehen,

I) S. Soetbeer, Bd, I,'S. 7o,
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weil sich seit dem Abschluss desselben, wenn auch nicht allein als
Folge davon, ein wesentlicher Umschwung in dem Schifffahrtsver-
kehr, soweit die Beteiligung der amerikanischen und der hanseati-
schen Flagge dabei in Betracht kommt, vollzogen hat.

Bei dem grossen Umfang, welchen der Handelsverkehr zwischen
den Hansestidten und den Vereinigten Staaten schon zu Ende des
vorigen Jahrhunderts durch die Einfuhr von Tabak, Reis und Baum-
wolle angenommen, und angesichts der  Ausdehnung, welchen der
hanseatische Handel dadurch gewonnen hatte, musste den Hanse-
stidten ganz besonders daran liegen, den Hanc_lel mit den Ver-
einigten Staaten sich auch moglichst auf die Dauer zu erhalten.
Soweit dieses durch Energie, Unternehmungsgeist und Umsicht
der hamburger und bremer Kaufleute zu erreichen war, durfte man
versichert sein, dass alles geschehen werde, und brauchte nach dieser
Richtung hin nicht Sorge zu tragen. Wohl aber erschien es sehr
wiinschenswert, dass, um den Verkehr noch mehr zu sichern, die
hanseatischen Schiffe einen grosseren Anteil an demselben- gewinnen
mochten, als bis dahin der Fall gewesen war, und dieses suchten die
Hansestddte durch Vertrige mit den Vereinigten Staaten zu er-
reichen.

Die hanseatischen Schiffe befanden sich im Verkehr mit Amerika
von vornherein in einer ungiinstigen Lage. Die amerikanische Flotte
selbst, mit einem Bestande von von 3583000 R.T.!) im Jahre 18:z0,
war den wenigen hanseatischen Schiffen weit iiberlegen; die Ameri-
kaner konnten deshalb auch mehr Schiffe in Fahrt stellen, als die
Rheder Bremens und Hamburgs und hkatten dieses auch gethan,
zumal ihren Schiffen- ja zunichst die reichen Ladungen Amerikas
zufallen mussten. In Hamburg kamen aus den Vereinigten Staaten

an ?) unter ; B
hanseatischer -Flagge nordamerik. Flagge

1791 35 Schiffe ?
1792 37w ?
1793 BBtk s 52 Schiffe
1794 91 ” 208 ”»
1795 Tl 236,
1796 EXO- g 2501 e

Die amerikanische Flagge war mithin in diesem Verkehr
bedeutend stirker vertreten, als die hansische. Dieses Verhiiltnis -blieb
auch noch spiter bestehen; von den aus den Hansestidten und den
iibrigen deutschen Héfen (welche letztere aber nur einen sehr ge-

1) S. Lexis, Art. Schifffahrt im Handw. d. Staatsw., Bd. V, S. 563.
2) S. Baasch, Beitrige, 5. 67/8. :



ringen Anteil an diesem Verkehr hatten), in Amerika angekommenen
Schiffen warent)

unter amerikanischer Flagge unter fremder Flagge
1820/1 14 524 Tons 4 180 Tons
1821/2 6208 ., NG
1822/3 1 -0 o S BEoq" I,
1823/ 13.856 ). |, TRTeh iy
18245 8601 FESTEY (S
1825/6 14537 4859
18267 18792 b L

und ebenso iiberwog die amerikanische Flagge die hansische im ost-
wiirts gehenden Verkehr.

Von den Vereinigten Staaten war im Jahre 1814 das Recipro-
cititsprinzip ausgesprochen, derart, dass Vorteile, welche fremde
Staaten amerikanischen Schiffen und Waren einrdumten, auch diesen
seitens der Vereinigten Staaten eingeriumt werden sollten.

Verhandlungen, welche die Hansestidte bereits im Jahre 1815
mit den Vereinigten Staaten angekniipft hatten, in der Hoffaung, die
Stellung ihrer Rhederei giinstiger gestalten zu konnen, und in denen
sie zugestanden, dass amerikanische Schiffe und deren ILadungen
keine hoheren Zolle, Abgaben und Lastgeld zahlen sollten, als die
eigenen Schiffe und deren Ladungen, weil man erwartete, dass das
von den Vereinigten Staaten ausgesprochene Prinzip der Reciprocitiit
dann auch auf die hansischen Schiffe Anwendung finden werde, er-
zielten kein Resultat. Die Vereinigten Staaten hatten, formell zwar
in Uebereinstimmung mit diesem Prinzip der Reciprocitit, im Jahre
1817 durch die Akte vom 14. Januar und 1. Mirz bestimmt, dass
alle fremden Schiffe, deren Staaten keinen Handelsvertrag mit den
Vereinigten Staaten abgeschlossen hatten (und das waren alle Nationen
ausser England), nur 50 Cents per Ton Zoll und ebensoviel Leucht-
geld zahlen sollten; diese Konzession war aber wertlos, weil ameri-
kanische und englische Schiffe an Zoll nur 6 Cents und Leuchtgeld
tiberhaupt nicht zahlten, also vorteilhafter konkurrieren konnten. - Erst
im nichsten Jahre, am 1. August 1818, wurde der Unterschied im
Lastgelde, der bisher zwischen amerikanischen und hanseatischen
Schiffen bestanden hatte, aufgehoben.

Ein weiteres Zugestindnis in derselben Proklamation vom
1. August 1818, welches die Vereinigten Staaten anscheinend in.
Uebereinstimmung mit dem Reciprocitiitsprinzip machten, dass namlich
auf die hanseatische Einfuhr und auf Erzeugnisse aus den Hanse-
stadten, einerlei ob auf amerikanischen oder hanseatischen Schiffen

1) S. Baasch, Beitriige, S. 105.
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eingefiihrt, gleiche Zollsitze Anwendung finden sollten, war aber
dadurch ziemlich wertlos, weil hiernach wohl auf hanseatische Erzeug-
nisse und Manufakturen in hanseatischen Schiffen, nicht aber auch
auf die tbrigen deutschen Waren, welche iiber Bremen und Ham-
burg in hanseatischen Schiffen nach Amerika exportiert wurden, die
gleiche Zollsitze zur Anwendung gelangen sollten, wihrend doch ein
amerikanisches Schiff, ohne hoheren Abgaben unterworfen zu werden,
mit den Produkten der Heimat auch aus anderen Lindern stammende
Waren, in die Hansestidte einfithren durfte.

Die Hansestidte liessen sich lieber diese ungleiche Behandlung
gefallen, als dass sie ihre jungen Beziehungen zu den Vereinigten
Staaten einer Tribung durch Ergreifung von Repressalien ausgesetzt
hitten. Erst durch das Bemiihen des hansestadtischen Vertreters in
den Vereinigten Staaten in (vemeinschaft mit dem dortigen preussi-
schen Ministerresidenten gelang es, eine Aenderung der Proklamation
dahin zu erzielen, dass durch die Akte vom 3. Marz 1819 die gleichen
Zollsitze auf Waren, fir welche die Hansestidte die gewdhnlichen
Ausfuhrplitze waren, ausgedehnt wurden: Im Jahre 1827 riumten nun
die Vereinigten Staaten Dinemark vollkommene Reciprocitit ein, und
auf diese Nachricht hin kniipften die Hansestidte wieder neue Unter-
handlungen an. Inzwischen war, wie nachgewiesen, den Schiffen der
Vereinigten Staaten der grosste Teil der Frachtfahrt nach und von
den Hansestiidten zugefallen. Es wurden nicht nur ihre eigenen Er-
zeugnisse, sondern auch die Produkte anderer Linder, und letztere in
einem annihernd ebenso grossen Umfange, wie die amerikanischen
Erzeugnisse selbst, mit denselben befordert, und die Verhiltnisse
lagen nunmehr so, dass die Interessen der Vereinigten Staaten am
hanseatischen Handel riicksichtlich der Schifffahrt grosser waren, als
umgekehrt die Schifffahrtsinteressen der Hansestidte in den Ver-
einigten Staaten, obgleich im Verhiltnis zu der Bedeutung, die die
Vereinigten Staaten fiir die Hansestddte hatten, dieses grossere Inter-
esse der Vereinigten Staatem nur ein relatives war.

Bei den erneuten Verhandlungen war der Stand der Hanse-
stidte ein schwieriger, da sie den Vereinigten Staaten kaum noch
weitere Konzessionen machen konnten, als sie bisher schon gethan
hatten, sie hatten nichts mehr zu vergeben; eine Zuriicknahme der
den Vereinigten Staaten gewihrten Begiinstigungen schien aber auch
nicht ratsam, da den amerikanischen Schiffen der ganze Kontinent
offen stand und es ihnen vielleicht nicht schwer gefallen sein wiirde,
fur den Verlust von Bremen und Hamburg notigenfalls Ersatz in

anderen Hifen zu finden. Nur beiliufig wagte deshalb der damalige
Peters, Die deutsch, Rhederei. 10 =
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hanseatische (Gesandte, eine solche eventuelle Zuriicknahme der Zu-
gestindnisse anzudeuten.

Dass es nun trotz dieser fir die Hansestidte ungiinstigen Stel-
lung dem hanseatischen Gesandten gelang, eine weitere Konzession
von den Vereinigten Staaten zu erlangen, ist wohl nur dem Umstande
zuzuschreiben, dass diese ihrerseits den Wunsch hegten, ihren Han-
delsverkehr mit den Hansestddten sicher zu stellen; sie gingen also
einen Schritt weiter in der bisher gewihrten Reprocitit und réumten
in dem ersten Artikel, dem wichtigsten des neuen Vertrages, ein, dass
die gegenseitige Behandlung der amerikanischen und hanseatischen
Schiffe und der auf ihnen ein- oder ausgefithrten Ladungen in Zoll
und Tonnengeld gleichgestellt wurde. Der wesentliche Fortschritt
gegen frither bestand darin, dass, wihrend alle fritheren Vergiinsti-
gungen sich nur auf Schiffe und Waren des produzierenden Staates,
also nur auf hanseatische Waren und Schiffe aus den Hansestadten
bezogen, nunmehr die Einfuhr auch von anderen Léndern aus statt-
finden durfte. Die direkte Fahrt war also mit der indirekten gleich-
gestellt. Der Artikel 1 wurde aber wiederum durch den Artikel 2
dahin eingeschrinkt, dass von deutschen Waren, die in hanseatischen
Schiffen ausgefithrt wurden, kein hoherer Zoll erhoben werden sollte,
als wenn sie auf Schiffen einer dritten Nation zur Ausfuhr gelangten;
es konnte mit amerikanischen Schiffen also immerhin billiger importiert
werden, als mit hanseatischen, solange sich die Vereinigten Staaten
dritten Nationen gegeniiber nur nicht gebunden hatten. Die Ver-
einigten Staaten hielten sich also auch jetzt noch die Hande frei.
Doch war fiir die Hansestidte soviel erreicht, dass ihre Schiffe sich
jetzt auch von anderen Staaten aus an der Irachtfahrt nach Amerika
beteiligen konnten, ohne hoher belastet zu werden. Der Vertrag
wurde am 20. Dezember 1827 auf 12 Jahre geschlossen, nach Ablauf
dieser Frist erfolgte keine Kiindigung, und so lief er stillschweigend
weiter,

Der Abschluss dieses Vertrages mit den Vereinigten Staaten
muss nun in der That als ein fiir die Entwicklung der hanseatischen
Rhederei sehr giinstiges Moment erscheinen, wenn man vergleicht,
in welchem Umfange sie in der Folge an dem amerikanischen Schiff-
fahrtsverkehr teilgenommen hat. Zwischen 1826 und 1830 war in
der Fahrt Bremen — Vereinigte Staaten das Verhiltnis noch der-
artig gewesen, dass 5/, der Schiffe amerikanisch und 2/; bremisch
waren; 1831—35 waren es bereits zu */; bremische und 3/; amerika-
nische Schiffe, 1836—40 aber entfielen nur noch !/; des Verkehrs
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auf die amerikanische und 4/; auf die bremische Flagge. Aehnlich
war auch das Verhiltnis in der Fahrt nach und von Hamburg.

Die allmahlich stattfindende Verschiebung im Verhiltnis der
Beteiligung der Flaggen am hansestidtisch-amerikanischen Verkehr
zeigt sich auch in folgenden Zahlen; aus amerikanischen Hifen liefen

nach den Hansestidten aus!):
unter nicht amerikanischer,

: ikanischer Fla € : 5
EREE Se e EE®  meist hanseatischer Flagge

"1820/1 17 308 Tons 4091 Tons
1825/6 ERBEO sy 4937 »
1829/30 14728, 10262
1830/1 17T 17 487
1831/2 18452 25778 o
1832/3 9296 ,, 27 163,
1833/4 16 719 THL2T
1835/6 7208 ,, 37236
1836/7 6957 48 565
1837/8 8366 ,, 34542
1838/9 4892, 29998 ,,
1839/40 17 849 42324 o

Der eigentliche Grund aber, weshalb die hanseatische Flotte die
amerikanische so iiberfligelte, nachdem die Schifffahrt der Staaten
einander gleichgestellt war, dirfte darin zu suchen sein, dass die
amerikanischen Schiffe, weil sie im Bau durch hohe Arbeitslohne?)
und auch im Betriebe durch hohere Mannschaftsgelder teurer waren,
nicht mit den billigeren deutschen Schiffen konkurrieren konnten.
Es kam aber zu Gunsten der hanseatischen Flotte noch manches
Andere und insbesondere auch der Umstand in Betracht, dass die
tiber die deutschen Hifen sich vollziehende Auswanderung nach den
Vereinigten Staaten zunichst auch den deutschen Schiffen zu Gute
kam 9),

Im ubrigen nahm die iberseeische Schifffahrt mehr und mehr
an Bedeutung zu. Vor allem richteten die Rheder Bremens und
Hamburgs ihr Augenmerk darauf, den Zwischenhandel, welchen Eng-
land durch die Navigationsakte an sich gezogen hatte, in einen mog-
lichst direkten zu verwandeln. Die Anfinge dieser Bestrebungen
reichen bis etwa auf den Anfang der 2cer Jahre dieses Jahrhunderts

1) S. Baasch, Beitriige, S. 124.

2) Vgl S. z5.

3) »Im Wechselverkehr zweier Linder hat die Schifffahrt desjenigen Landes, welches
die meiste Ausfracht liefert, einen natiirlichen Vorsprung vor der des anderen Landes; die
eigenen Schiffe sind eher zur Hand, sie kiinnen jede giinstige Gelegenheit nutzen und leicht
mit geringer Riickfracht vorlieb nehmen, wihrend es immer misslich bleibt, in der Hoffnung
auf gute Riickfracht mit halber Ladung oder selbst in Ballast auszufahren. Jenes war bisher
nun die Regel bei den amerikanischen Schiffen und dieses jetzt durch die Auswanderung
bei den bremischen Schiffen im gegenseitigen Verkehr eingetreten.** S. Smidt, S. 2.

10*
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zuriick. Allerdings war es um so schwerer, England aus seiner Ver-
mittlerrolle hinauszudringen als, weil bisher die meisten Waren des
Auslands nach England bestimmt waren, auch der ganze Geld- und
Wechselverkehr nach England ging. Englische Firmen waren iber-
all im Auslande vertreten und verschifften die Waren wohl nach Eng-
land, seltener aber direkt nach deutschen Hifen; fir deutsche Schiffe
war es darum auch schwer, in einer englischen Kolonie ‘Waren fiir
Deutschland zu erhalten, es fehlte dem deutschen Rheder und Kauf-
mann der dazu notige Kredit im Auslande; viel leichter wire es
gewesen, Ladung fur einen englischen Hafen zu erhalten, wenn hier-
von nicht die deutschen Schiffe durch die Navigationsakte iiberhaupt
ausgeschlossen gewesen wiren. Erst durch den Handelsvertrag vom
29. September 1825 wurde bekanntlich hanseatischen Schiffen ge-
stattet, auch mit englischen Kolonien zu verkehren (vgl. S. 33), aber
an dem Handelsverkehr zwischen dem Osten und England irgend
einen nennenswerten Anteil zu gewinnen, war so schwer, dass lange
Zeit hindurch, trotz der sich bessernden lLage der Industrie in
Deutschland, die allméhlich auch Ausfuhrgiter fir andere Zonen
bereit hatte, die direkten Ankiinfte aus dem Osten nur geringen
Umfang hatten, wie die folgenden Zahlen zeigen; in Hamburg
kamen an: s

aus Afrika aus Ostindien und China
1820 11 Schiffe 7 Schiffe
1821 6 Tt
1822 7 i g
1823 8 i Bt
1824 Balyy R
1325 7w g ="
1826 AR (o F
182? 5 ” 8 (1}
1828 ($igiad i
1829 i R e 2 A
1830 5 ” 9 ”

Um so erfolgreicher aber waren die Hansestidte dort, wo durch
keine englische Navigationsakte eingeengt, der Handel sich frei hatte
entwickeln konnen. Vor anderen waren dies die spanischen und
portugiesischen (rebiete Amerikas, die sich in den ersten Jahrzehnten
dieses Jahrhunderts von dem Mutterlande losgesagt hatten und nun
selbststandige Staaten waren, wie Mexiko, Brasilien und Argentinien,
ferner (allerdings noch Kolonien europiischer Staaten) die westindischen
Inseln.

Der Handel mit diesen Landern war hauptsichlich von Ham-
burg aus angekniipft auf Grund seiner Einfuhr von Zucker und
Kaffee, welche es sonst aus ihnen teils tiber Spanien und Portugal,



teils tiber England bezogen hatte. Auch hier musste die englische
Konkurrenz, welche diese Linder mit Manufakturen versorgte, iiber-
wunden werden, aber sie wurde den Hansestidten dadurch etwas er-
leichtert, dass jene Linder das Hauptabsatzgebiet fiir deutsche Leinen
waren, und durch einen Handelsvertrag, welchen es den Hansestidten
mit Brasilien am 17. November 1827 abzuschliessen gliickte, erlangten
sie zunidchst im Verkehr mit diesem ILande fiir ihre Schifffahrt und
ihren Handel vollige Gleichstellung mit der meistbegiinstigten Nation 1)

Der Schifffahrtsverkehr auch nach Mexiko und Westindien ge-
langte, wie derjenige nach den Vereinigten Staaten, allméihlich in
feste Bahnen. FEinmal begonnene Fahrten wurden mit Regelmassig-
keit fortgesetzt, und durch die Errichtung von Filialen in den ameri-
kanischen Hifen, sowie durch Bestellung von Konsuln, erhielt der
Schifffahrtsverkehr eine festere Grundlage, wie die folgenden Zahlen
tiber die Ankiinfte?) in Hamburg ausweisen:

aus Mexiko, Westindien Siidamerika
1820 52 Schiffe 58 Schiffe
1821 e et a7 w
1822 RO i A
1823 81 i E8e )
1824 68 ., LAG
1825 (5 i 8 T2 gy
1826 66 L, e 8
1827 (7L 101 by
1828 % il IFES] Lay
1829 FOAS 99" ',
1830 109 o 115 »

Begiinstigt wurde die Schifffahrt mit diesen Léandern dadurch,
dass seit Mitte der 20er Jahre eine Besserung in den Getreidepreisen
und der Getreideausfuhr stattfand, wodurch die deutsche Landwirt-
schaft neue Mittel erhielt und konsumfiahiger wurde. Die Schifffahrt
gewann hierdurch auf doppelte Weise, sowohl durch die stirkere Ge-
treideausfuhr, als durch den Import von Kolonialwaren. '

Die Getreidepreise?®) standen in Hamburg

1826 78 Speciesthaler pro Last Weizen
1827 85 » T »
1828 140 » 397, oy »
1829 145 » T Bl 6y
1830l TzFhl Sl ”
1831 145 » R a»
1832 110 . M| I b

und vergleicht man hiermit den Umfang der Einfuhr z. B. von

1) S, Soetbeer, Bd. I, S. 194.
2) Ders., S..22/23.
30 S Giilich, Tabi'z. T 1L, S0VT61.
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Zucker und Kaffee in Hamburg, so
in ihnen eine Zunahme wahrnehmen.
Zucker

1826
1827
1828
1829
1830
1831
1832

52 Mill. Pfd.

86
99
78
101
110
T12

lisst sich zu gleicher Zeit auch
Dieselben betrugen)

Kaffee
38 Mill. Pfd.

52
48
41
47
44
57

Auch in Baumwolle und Tabak nahm die Einfuhr zu. Bremen

importierte ?)

stieg 1826-30 auf 2477 Schiffe mit 210334 R.T.

1822
1823
1824
1825
1826
1827
1828
1829
1830
1831
1832

Baumwolle

1,9 Mill. Pfd,

0,9
9,3
0,7
2,0
2,4
L5
1,6

" 0,8

1,1

1S

Tabak

13,7 Mill. Pfd,
18,4
14,1
12,3
12,8
23:4
23,5
14,2
23,0
20,0
31,2

Aehnlich nahm auch der Handel in anderen Produkten, wie
Thee und Indigo, Aufschwung. Besonders klar aber kommt der auf-
strebende Handel in dem wachsenden Schifffahrtsverkehr zum Aus-
druck. Die Zahl der im Jahresdurchschnitt in Hamburg angekom-
menen Seeschiffe?®), welche 1821—25 2091 mit 176 8g5 R.T. betrug,

Unter der Einwirkung dieser giinstigen Iandelslage nahm
nun auch die Rhederei einen raschen Aufschwung, wie nachstehende
Zahlen iiber den Bestand an Seeschiffen in Bremen zeigen: Der-

selbe war

Ende
1825
1826
1827
1828
1829
1830
1831
1832
1833
1834
1835
1836

99 Schiffe mit

106
108
118
118
125
118
131
129
138 -
133
133

n

9 764 Last (14 600 R.T.)%)

10 228
10 849
12 558
12 699
13471
13598
15143
14918
16 659

16 354
16 621

1) S. Reden, Hannover, S. 60.

2) Drers., S,

i

&% ¢
3) S. Tabell. Uebers, tiber Hamb. Handel u. Schifffahrt 1895, S. jo0.
4) S. Jahrbuch der amtl. Statistik des Brem. Staates 1869,.5. 87.

(15 300
(16 300
(18 800
(19 000
(20 200
(20 400
(22 700
(22 400
(25 ooo
(24 500
(24 900

)

Verhiiltniszahl
100

138
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Der Bestand der Hamburgischen Rhederei war
1836 146 Schiffe mit 11 326 Kommerzlast & 6ooo Pfd, = 25 500 R.T.")

Beide Seestidte standen mithin um diese Zeit in ihrer Rhederei
einander ziemlich gleich.

Vergleicht man diese Zahlen mit denjenigen, welche sich bei
Preussen in denselben Jahren fanden, so ergiebt sich in Bremen seit
1830 eine bei weitem raschere Zunahme als in Preussen. In beiden
Staaten steigt der Bestand von 1825 bis 1830 etwa in dem gleichen
Grade. Von 1833 an tritt indessen in Preussen eine Abnahme ein,
wihrend gerade umgekehrt bei Bremen jetzt eine rasche Aufwirts-
bewegung erfolgt, ein Zeichen dafir, dass durch die breitere Basis,
auf der die Nordseerhederei infolge der iiberseeischen Schifffahrt stand,
auch voriibergehende Krisen, wie diejenige der Jahre 1832—35 leicht
iiberwunden wurden.

Ein sehr wesentliches Moment aber , welches fiir den Aufschwung
der Rhederei seit Beginn der 3oer Jahre in Betracht kommt und so-
wohl die Rhederei Bremens wie diejenige Hamburgs gefordert hat,
war die bereits oben erwihnte Auswanderung, welche in Deutsch-
land in den ersten joer Jahren ihren Anfang nahm.

2. Die Zeit von 1837—50.

Uebervolkerung und Kriegsverheerungen hatten schon in fri-
heren Zeiten in mehreren (Gegenden Deutschlands, besonders in der
Pfalz und Wiirttemberg, eine nicht unbedeutende Emigration nach
Nordamerika veranlasst. In den 2cer Jahren dieses Jahrhunderts
war dann aufs neue eine Auswanderungslust in einigen deutschen
Lindern eingetreten, doch hatte diese mehr in der Hinsicht Be-
deutung, dass sie die unteren Stinde in Deutschland nédher mit
Amerika bekannt machte, als dass sie sogleich eine grosse Emigration
nach sich zog. Eine solche erfolgte zuerst im Jahre 1830, als Mis-
wachs, Mangel an Erwerb und an mehreren Orten auch politische
Bewegungen unter den Landleuten in verschiedenen Gegenden Un-
zufriedenheit mit ihrer Lage erzeugten. In den Seestidten erkannte
man nun bald, dass, wenn eine solche Auswanderung in grosserem
Umfange eintrite, daraus fir den Schiffsverkehs ein bedeutender
Vorteil erwachsen miisse, zumal es den nach Nordamerika fahrenden
Schiffen fir die Ausreise meist an Ladung fehlte, und Bremen ins-
besondere suchte die Auswanderung moglichst an sich zu ziehen.
Schiffsmakler reisten in das Binnenland, um hier Ueberfahrtskontrakte

L) & Tabell. Uebers, itber Hamb, Handel u. Schifffahrt.



abzuschliessen, und bereits in der ersten Hailfte der joer Jahre war
der Andrang von Auswanderern so gross, dass es nicht selten an
Schiffen fehlte, um sie zu befordern?), so dass eine weit grossere Zahl
von Schiffen in Fahrt gestellt werden musste, als vorher der Fall
war.  Im Jahr 1832 war die Zahl der iiber Bremen Ausgewanderten
bereits 10344; sie hat in spiteren Jahren sehr gewechselt, war aber
immer verhiltnismissig hoch, niamlich?):

1833 8 891 Personen
1834 13 086 i
1835 6 185 "
1836 14 137 ,,
1837 15 087 »
1838 9312, {5
1839 12412 o
1840 12 806 3

Die Beforderung von Auswanderern iiber Hamburg hat nicht

die Bedeutung erlangt, wie diejenige iiber Bremen. Ueber Hamburg
wurden befordert:

1836 2870 Passagiere
1837 2177 5
1838 312 S
1839 1342 »
1840 1407 5

Dies hatte verschiedene Ursachen. Bremens Verkehr mit den
Vereinigten Staaten, wohin der grosste Teil der Auswanderer ging,
war von vornherein durch die Einfuhr von Tabak und Baumwolle
grosser, als derjenige Hamburgs, welcher durch die Hamburgischen
Haupthandelsartikel Kaffee und Zucker mehr nach Westindien und
Stidamerika gerichtet war, wie die folgenden Zahlen zeigen,

Von Hamburg gingen nach

den Vereinigten Staaten Brasilien
1845 31 Schiffe 49 Schiffe®)
1846 35w 43w
1847 44 43

von Bremen nach

den Vereinigten Staaten Brasilien
1838 92 Schiffe 4 Schiffe*)
1839 LOT s (e
180 - 8 AR,

und es fand sich daher auch in Bremen hiufiger (Gelegenheit zur
Ueberfahrt nach den Vereinigten Staaten, als von Hamburg aus. 'Ein
weiterer Grund der stirkeren Auswanderung tber Bremen war aber

1) Gilich, Bd. IV, S. 380.
2) S. Soetbeer, Bd. I u. II, S. 120,

3) S. Tabell. Uebers. iiber Hamburgs Handel u. Schifffahrt 1845/48, S. 6/7.
4) S. Smidt, S, 5/6.



der, dass die Bewohner der der Weser nidher gelegenen deutschen
Landesteile, wie Hessen, Franken, Schwaben, Rheinbayern, den Haupt-
strom der regelmissigen deutschen Auswanderung bildeten, die sich
dem nichstgelegenen Hafen, von wo aus sich Reisegelegenheit nach
Amerika fand, zuwandte, und das war Bremen.

In Hamburg aber ergab sich aus der weniger hiufigen Ver-
bindung mit Nordamerika noch der Nachteil, dass derjenige Teil der
Auswanderer, welcher hierher kam, sich spaltete in Auswanderer, die
direkt von Hamburg reisten und solche, die den Weg iiber Eng-
land einschlugen und, hier angekommen, sich erst an Bord eines
nach Amerika fahrenden Schiffes begaben; ihre Anzahl betrug im Jahre

1840 313 Personen’)
1852 7092 st

Den Rhedern Hamburgs erwuchs hieraus ein doppelter Schaden,
der des unmittelbaren Verlustes an Zahl der Auswanderer, und der,
dass sich durch die indirekte Beforderung iiber England bald Miss-
stinde ergaben, welche veranlassten, dass von einer Auswanderung
tiber Hamburg iiberhaupt, also auch von der direkten, abgeraten
wurde. Dass solche Misstinde bei der indirekten Auswanderung
eintraten, konnte nun zwar von Hamburg aus kaum verhindert
werden, da die Beforderung mit englischen Schiffen sich der Kon-
trolle der Behorden ginzlich entzog. Andererseits aber hatte die
Hamburgische Regierung der Auswanderung gegeniiber anfangs
tiberhaupt eine ablehnende Stellung eingenommen und versiumt,
rechtzeitig gentigende gesetzliche Vorschriften zum Schutze der Aus-
wanderer zu erlassen®). Bremischerseits war schon im Jahre 1832
ein Auswandererschutzgesetz erlassen, welches das Auswanderungs-
wesen in allen Einzelheiten regelte. In diesem wurde von dem Aus-
wanderer Expedienten der Nachweis der Seetiichtigkeit des Schiffes,
gentigende Verproviantierung und die Versicherung der Ueberfahrts-
gelder verlangt; zur Annahme und Beforderung von Schiffspassagieren
war ferner nur derjenige befugt, der im Bremischen Staate wohnhaft
war und eine von den Behorden fir das Auswanderungswesen ge-
nehmigte Kaution gestellt hatte. Auch waren noch Bestimmungen
tiber die Grosse des jedem Passagier zur Verfiigung zu stellenden
Raumes getroffen, sowie dariiber, dass keine gefihrliche oder der
Gesundheit nachteilige oder ibelriechende Ladung mitgefithrt werden
durfte. In den ersten Hamburger Verordnungen iiber das Aus-

1) S. Soetbeer, Bd. II, S. 120.

2) S. S. H. Meidinger, Die deutschen Stréme 1854, S. 8s.
3) S. Soetbeer, Bd. II, S. 123. . 4
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wanderungswesen fehlten die meisten dieser Bestimmungen. Der
Firsorge Bremens fiir das Wohl der Auswanderer ist es wohl zum
grossen Teil mit zuzuschreiben, dass der Anteil Bremens an der Aus-
wandererbeforderung auch fernerhin ein grosserer als derjenige Ham-
burgs war, wie aus den folgenden Zahlen hervorgeht; es reisten iiber

Bremen !) Hamburg %)
1841 9 594 Personen 1 407 Personen

1842 13 619 i 615 o
1843 9927 5 E75 608,
1844 19 857 i 1774 »
1845 31 822 - ?

1846 32372, 4857
1847 33 632 » 7 628 ”
1848 29947 ” 6 585 ()
1849 28 629 55 5 620 =
1850 25 776 » 7 430 »
1851 37 493 5 10 208 ”
1852 58 551 - 22 230 »

Die grosse Bedeutung der Auswanderung fiir die Rhederei lag
darin, dass durch sie nicht nur die Anzahl der Schiffsexpeditionen
nach Amerika zunahm, sondern dass damit auch mehr Gelegenheit fiir
Riickladung ven Giitern aus Amerika gegeben wurde; ja, es trat
jetzt, umgekehrt wie frither, der Fall ein, dass mehr Schiffe aus den
Hansestéddten in die Hafen der Vereinigten Staaten einliefen, als dort
Ladung fanden, so dass diese Schiffe zum Teil iiber Westindien in
die Heimat zuriickkehrten (vgl. S. 160/1) und auf diese Weise sowohl
der Warenverkehr mit den Vereinigten Staaten, wie mit anderen
Léndern, einen Aufschwung erfuhr. Die Auswanderung ist auch fiir
die Folge eine der wichtigsten Grundlagen gewesen, auf die sich die
hanseatische Rhederei in ihrer weiteren Entwicklung stiitzen konnte,
soweit der Verkehr mit den Vereinigten Staaten in Frage kommt.

In dem Masse nun, wie ader Verkehr nach den Vereinigten
Staaten zunahm, wuchs auch die Moglichkeit fiir die Rheder, einen
grosseren Anteil an diesem zu gewinnen, und dieses gelang auch
durch Zurtuckdringung der Konkurrenz der amerikanischen Flagge
(vgl. S. 146). Zugleich hiermit musste aber ferner der Wunsch in
der Rhederei erwachen, ihre Verbindung mit den Vereinigten Staaten
moglichst regelméssig zu gestalten, da nur in einem solchen regel-
massigen Verkehr eine (zewahr fiir das Gedeihen der Rhederei lag.
Hauptséchlich ist aber die zwischen Hamburg und Bremen bestehende
Rivalitdt im nordamerikanischen Geschift weiterhin die Ursache ge-
wesen, dass ein solcher regelmissiger Schifffahrtsverkehr nach Nord-

1) S. Jahtbuch d. amtl. Statistik d. brem. Staates, Bd. ITI, H. 2, S. 84.
2) S. Tabell. Uebers, iiber Hamburgs Handel u. Schifffahrt 1853, S. 130.



amerika entstanden ist. Diese Rivalitit trieb immer wieder zu neuen
Unternehmungen auf der einen oder anderen Seite an und veran-
lasste, dass die Rhederei der einen Stadt hierin nicht hinter der
der anderen zuriickblieb. Beziiglich der folgenden Ausfithrungen
vgl. Baasch, Beitrige S. 199/20q.

Bremen hat bereits im Jahre 1826 eine regelmissige Paket-
schifffahrt nach den Vereinigten Staaten eroffnet und Hamburg war
1828 mit der Einrichtung einer ebenfalls regelmissig betriebenen
Linie nach den Vereinigten Staaten gefolgt; sie ging aber bereits
Anfangs der 3joer Jahre wieder ein, weil ihr die Stiitze, welche Bremen
damals durch die Auswanderung erhielt, fehlte. Bremen war somit
eine zeitlang der einzige Platz, der eine regelmissige Verbindung
mit Amerika hatte. Erst im Jahre 1836, zur Zeit, als auch Hamburg
einigen Anteil an der Auswandererbeforderung gewann, wurde durch
den Schiffsmakler Robert Miles Sloman ein neuer Versuch mit
einer regelmassigen Segelschiffslinie gemacht. Diese wurde zunachst mit
4 Schiffen betrieben, welche im Jahre 1837 g Reisen von Hamburg
nach New York und zuriick machten. Obgleich nun die ersten Jahre
diesem Unternehmen nicht giinstig waren, da auch die Auswanderung
wieder abnahm, so wurde -es doch aufrecht erhalten, und im Jahre
1839 konnten bereits mit 5 Schiffen 11 Fahrten, 1841 12 Fahrten,
1845 aber 17 Reisen mit 7 Schiffen gemacht werden. Aber auch in
Bremen blieb man nicht miissig. Hier wurde im Jahre 1842 neben
der alten New Yorker Paketlinie noch eine zweite Linie, ebenfalls
nach New York, eroffnet, die, wie die alte, mit 5 Schiffen 10 Fahrten
im Jahre machte; ferner entstand hier noch eine dritte Linie nach
Philadelphia mit 3 Schiffen, und endlich wurde in demselben Jahre
von Bremen aus noch eine weitere Paketlinie nach New Orleans
mit 2 Schiffen erdffnet. In Hamburg wurde 1845 eine zweite regel-
massige Linie n;ch Amerika, und zwar auch nach New Orleans, be-
griindet, wohin zunichst jihrlich 3 Fahrten gemacht wurden, deren
Zahl aber spiter vermehrt werden konnte. Eine dauernde Verstiarkung
seines Uebergewichts auf der nordamerikanischen Fahrt erhielt Bremen
indessen im Jahre 1848 durch die Errichtung einer Dampferlinie nach
New York, die unter amerikanischer Ilagge betrieben wurde; es war
zwar kein bremisches, sondern ein amerikanisches Unternehmen,
welches von der amerikanischen Regierung subventioniert wurde, um
eine schnellere Beforderung der Post zwischen dem europiischen
Kontinent und Amerika zu erhalten, aber hierdurch wurde eine
weitere Konkurrenz Hamburgs doch sehr erschwert. Die Hamburger
Rheder wurden hierdurch indess nur zu weiteren Unternehmungen
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angespornt. Der Verkehr mit den Vereinigten Staaten hatte jetzt
auch schon, zumal seit derselbe im Jahre 1845 einen neuen Impuls
durch die zunehmende Auswanderung empfangen hatte, einen Um-
fang angenommen, der die Existenz einer zweiten Linie von Ham-
burg nach New York noch méglich erscheinen liess.

Die Einfuhr aus den Vereinigten Staaten nach den Hanse-
stadten, die im Durchschnitt der Jahre 1834/391) 10,1 Mill. Mk. bco.
betragen hatte, war im Durchschnitt der Jahre 18 39/44 auf 11,6 Mill.
Mk. beo. gestiegen. Die deutsche Ausfuhr, die infolge eines Prohi-
bitivzolltarifs der Vereinigten Staaten im Jahre 1842 von 12,7 Mill
Mk. beo. im Durchschnitt der Jahre 1834/39 auf 5,0 Mill. Mk. bco.
zuriickgegangen war, hatte sich nach dem freihéindlerischen Tarif des
Jahres 1846 auch wieder gehoben, so dass der Wert der Ausfuhr
Hamburgs von? 2,3 Mill. Mk. bco. im Jahre 1846 auf 3,8 Mill. Mk.
beo. im Jahre 1847 stieg und diese giinstige Konjunktur nun gab
den Mut, noch vor Eroffnung der amerikanischen Dampferlinie ein
neues Unternehmen ins Leben zu rufen, die Hamburg-Amerikanische
Packetfahrt-Actiengesellschaft, welches zundchst, wie die anderen
deutschen regelméssigen Schifffahrtsunternehmen, damals mit Segel-
schiffen betrieben wurde.

Wie es Slomans Verdienst gewesen war, die erste Hamburg-
Amerikanische Segel-Packetfahrt ins Leben gerufen zu haben, und
wie es ihm zu verdanken, dass in Hamburg 1848 die erste
deutsche Dampfschiffslinie nach England errichtet wurde, so gelang
es ihm auch, die erste unter deutscher Flagge betriebene trans-
atlantische Dampfschiffslinie zu begriinden; sie wurde im Jahre 1850
errichtet, und die ,,Helena Sloman®, (287 WC E=.s58 R.T,) das erste
iiberseeisch fahrende Dampfschiff unter deutscher Flagge, eroffnete
am 28. Mai 1854 die neue Linie. Durch Untergang des Dampfers
auf seiner dritten Reise horte diese Verbindung aber noch in dem-
selben Jahre wieder auf, und es dauerte bis zum Jahre 1857, ehe mit
Begrindung des Norddeutschen Lloyd in Bremen ein neues deutsches
transatlantisches Dampfschiffsunternehmen ins Leben trat.

Der Eifer, mit welchem die Rheder ihre Unternehmen im
amerikanischen Verkehr betrieben, lisst die Bedeutung erkennen,
welche dieser fiir sie hatte; in ihrem Vorgehen liegt aber auch eine
ausserordentliche Energie und grosser Unternehmungsgeist, und diesen
Eigenschaften ist es wohl nicht in letzter Linie zuzuschreiben, dass
der Verkehr zwischen Deutschland und Amerika sich so rege

I) 8. Soetbeer, Bd. I1I, 8. 250.
2) S. Tabell. Ucbers tiber Hamburgs Handel u. Schifffahrt 1845/48, Si 13.
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gestaltete und damit eine der wesentlichsten Grundlagen fur die Ver-
mehrung der deutschen Flotte wurde.

Doch nicht allein auf den Verkehr mit den Vereinigten Staaten
ist das ausserordentliche Wachstum der hanseatischen Flotte (vergl.
S. 165) zuriickzufiihren, sondern um dieses zu erkliren, sind auch noch
die Beziehungen zu den anderen iiberseeischen Lédndern einer Be-
trachtung zu unterziehen. '

Die Basis fiir die Entwickelung der Schifffahrt nach diesen
Lindern bildete der Warenverkehr, welcher zwischen ihnen und
Bremen und Hamburg stattfand. Nicht mit allen Lindern, mit denen
Beziehungen unterhalten wurden, war indessen ein Fortschritt im
Warenverkehr, wie er fiir die Ausbildung der Rhederei wiinschens-
wert war, eingetreten, insbesondere nicht mit denjenigen Léandern,
deren Zollpolitik eine lebhaftere Gestaltung des Handels verhinderte.
So hatte der Wert der Ausfuhr von Hamburg nach Brasilien im
Durschnitt der Jahre 1836/381) bereits 3,3 Mill. Mk. bco., 1845/49
aber nur 3 Mill. Mk. bco. betragen, und die Einfuhr aus Brasilien war
in den gleichen Jahren von 12 Mill. Mk. beo. auf 10 Mill. Mk. beo.
gefallen. Diese Abnahme des IHandelsverkehrs war dadurch hervor-
gerufen worden, dass im Jahre 1839 mit Ablauf des im Jahre 1827
zwischen den Hansestidten und Brasilien geschlossenen Handelsver-
trages, letzteres I.and zu einer bedeutenden Zollerhohung tberging.
Der Zoll z. B. auf Spirituosen, die einen Hauptausfuhrartikel Hamburgs
nach Brasilien bildeten, war von 15%, und 5°, auf 50°, Eingangs-
zoll und 3'/,°/, Zollhausspesen erhoht. War aus diesem Grunde schon
keine Moglichkeit geboten, hier mehr Schiffe als bisher zu beschéftigen,
so wurde die Konkurrenz der Hamburgischen Rheder noch dadurch
erschwert, dass wohl eine starke FEinfuhr, dagegen nur geringe
Ausfuhr, wie aus den obigen Zahlen hervorgeht, stattfand. Es er-
klirt sich das daraus, dass englische Handlungshiuser, welche - den
grossten Teil der Ausfuhr nach Brasilien lieferten, ihre Bezahlung
in Riickladungen von Kolonialwaren nach FKEuropa erhielten, die
aber wegen der Bevorzugung der Erzeugnisse aus den eignen
Kolonien nach England selbst nicht vortsilhaft eingefiihrt werden
konnten, weshalb diese Waren meistens nach Hamburg konsigniert
wurden, wo sie besser zu verwerten waren. Da es nun vorwiegend eng-
lische Hauser waren, welche diese Waren nach Hamburg verschifften,
so bevorzugten diese naturgemiss auch die englische oder die billigere

1) Diese und alle spiiteren Angaben sind nach Soetbeer, Bd. I, II, III, in Ver-
bindung mit den Tabell. Uebersichten des Jahres 1852, 5. 95/97.
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déinische und schwedische Flagge; Hamburgische Schiffe dagegen er-
hielten nur diejenigen Ladungen, welche als Bezahlung von Hamburg
ausgegangener (iiter nach Hamburg zuriickgingen, und so kam es,
dass unter 119 Schiffen, welche im Jahre 1852 aus Brasilien in Ham-
burg ankamen, nur

26 Schiffe Hamburger Flagge, -
dagegen 29 »  grossbritannischer %

19 »  dénischer "
und 22 »  schwedischer

»

waren; so wertvoll der Verkehr mit Brasilien fir Hamburgs Handel
war, so wenig vorteilhaft war er unter diesen Umstinden fur die
Hamburgischen Rheder.

Auch in den Beziehungen zu Mexiko war ein Fortschritt nicht
zu bemerken, obgleich Mexiko sonst viel deutsche Leinen einzufithren
pflegte. Die Einfuhr in Hamburg aus Mexiko betrug im Durch-
schnitt der Jahre

1841/43 123 000 Mark beo,

1845/49 139 000 ,, ”
Die Ausfuhr dahin

1839/41 3,3 Mill. Mark bco.

1845/49 it Laial s iiing

Es iiberwog zwar, umgekehrt wie in Brasilien, die Ausfuhr nach
Mexiko die Einfuhr daher, aber im wesentlichen wurde die Sachlage
fur die Rhederei dadurch keine giinstigere, und der Verkehr nach Mexiko
ist deshalb auch nicht recht zur Bedeutung gelangt; im Jahre 1852
waren nur 5 Hamburgische Schiffe dahin abgegangen, wihrend
7 Schiffe aus Mexiko in Hamburg ankamen.

Weit wichtiger fir den Handel war die Insel Cuba. Die Einfuhr
von dort hatte von 1845/49 jihrlich einen durchschnittlichen Wert
von 5,4 Mill. Mk. bco., die Ausfuhr von 3,5 Mill. Mk. bco.;
trotzdem bot der direkte Verkehr nach Cuba infolge der Bevor-
zugung der spanischen Flagge, den Schiffen nur wenig Verdiengt

Es zahlten in Cuba:
spanische Schiffe fremde Schiffe

Hafenzolle per Tonne 5 Real 12 Real

Werftgelder per Tag a 100 Ton 6 Torren

Eingangszoll von Waren ) oI 285
bezw. 241/, o, 304, %,

beim Export zahlten:

Zucker per Kiste gl iCent 1 Dollar
Kaffee per Sack 53 i 61 Cent



Ferner wurde folgender Differenzialzoll auf Mehl erhoben:

Von Spanien in spanischen Schiffen per Fass 16 Cent
- " ,, fremden 1) a g AR i
, fremden Hifen in spanischen Schiffen ,, ol R ey AT SL
i i i ,, fremden = = R e il T3k

Die meisten Warensendungen, welche von Hamburg und
Bremen nach Cuba abgingen, mussten bei solchen Differenzen natiirlich
spanischen Schiffen zufallen, und diese verhinderten, dass die deutschen
Schiffe einen grosseren Anteil an diesem Verkehr gewannen. Von denim
Jahre 1852 von Hamburg nach Cuba abgegangenen Schiffen waren
nur drei hamburgische, dagegen 14 spanische Schiffe; in umgekehrter
Richtung kamen 69 Schiffe an, von denen auch nur g hamburgischer,
42 dagegen spanischer Nationalitit waren.

Giinstiger, als im Verkehr mit dieser Insel, lagen die Verhilt-
nisse in St. Thomas, Portorico, Hayti und Venezuela. In Portorico
freilich bestanden dhnliche Differenzialzolle, wie auf Cuba, doch wurde
den hamburgischen Rhedern hierdurch im Verkehr mit Portorico
kein Abbruch gethan, da die deutschen Schiffe, anstatt nach Portorico,
nach dem nahe gelegenen Freihafen St. Thomas fuhren und dort
die Ladung loschten, die nun auf spanischen Fahrzeugen weiter nach
Portorico verladen wurde.

Mit Venezuela hatten die Hansestidte am 7. Mai 1837 einen
Handelsvertrag geschlossen, der auf vollstindiger Reciprocitit beruhte,
und diesem war es zuzuschreiben, dass, wihrend im Jahre 1839 nur
3 Schiffe aus Venezuela in Hamburg eintrafen, diese Zahl im Jahre
1852 bereits 19 betrug.

Auch der Verkehr mit Buenos Aires und Montevideo war ein
nicht unbedeutendes Feld fir die hanseatische Rhederei geworden;
Differenzialzolle wurden nicht erhoben, und deutsche Waren und
Schiffe konkurrierten hier erfolgreich mit denen anderer Nationen. Die
Ausfuhr dorthin, welche 1837/38 nur etwas iber !/, Mill. Mk. beo.
betrug, hatte erheblich zugenommen, sie betrug im Durchschnitt der
Jahre 1845/49 1,1 Mill. Mk. bco. Die La Plata Hifen aber waren
noch insofern fir die hamburgische Rhederei von Bedeutung, als sie
dorthin vielfach den Transport von Salz aus Portugal vermittelte; so
kamen im Jahre 1844 nicht weniger als 72 hamburgische Schiffe am
ILa Plata an, die solche Zwischenfahrten gemacht hatten, ein Beweis
dafiir, dass auch da, wo die Schifffahrt nicht durch den Eigenhandel
unterstiitzt wurde, der Unternehmungsgeist der Rheder thitig war.

Ein hervorragend wertvolles Handelsgebiet aber hatte sich der
hamburgischen Rhederei an der Westkiiste von Amerika erschlossen
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und ihren Schiffen gleichsam KErsatz fiir das geboten, was ihnen
auf der nordamerikanischen Fahrt durch bremische und auf der Fahrt
nach Brasilien durch englische Schiffe verloren ging.

Der direkte Verkehr mit der Westkiiste, die durch ihren Reich-
tum an Mineralien fiir den Handel wichtig war, wurde schon versucht,
als sie noch als Provinz unter spanischer Herrschaft stand. Von
1825 an wiederholten und mehrten sich diese Unternehmungen von
Hamburg aus.. Sie wurden von hier aus besonders erfolgreich be-
trieben, da Hamburg mit seinem vielseitigen Handel der geeignetste
Platz war, um den verschiedenartigen Bédiirfnissen der an der West-
kiste liegenden Staaten zu geniigen, die nicht nur durch die grosse
Anzahl dieser Staaten, sondern auch durch die Verschiedenheit der
dortigen klimatischen Verhiltnisse, sowie die lange Dauer der Reise
dahin bedingt waren, so dass nur sehr reiche und ausgewdhlte
Ladungen nach der Westkiiste abgingen, und diesen Vorteil, im Ver-
kehr mit der Westkiiste, auswirts wie heimwirts wertvolle Ladung
zu erhalten, haben die Hamburger Rheder, die meistens auch Kauf-
leute waren, sich eifrig zu Nutze gemacht. Sie liessen ihre Schiffe
an der ausgedehnten Westkiiste Amerikas entlang fahren, um an den
einzelnen Plitzen nach den Umstinden Teile ihrer mannigfaltigen
Ladung abzusetzen und dagegen Salpeter, Hiute, Farbholz, Kakao,
Chinarinde u. s. w. einzunehmen; an den grosseren Plitzen wurden
Filialen begriindet, die an kleineren Orten wiederum ihre Nieder-
lassungen hatten, und auf diese Weise wurde ein hiufiger und regel-
méssiger Absatz der deutschen Waren erzielt.

Von welcher Bedeutung dieser Verkehr nach der Westkiste
war, ergiebt sich z. B. daraus, dass die Ausfuhr dahin im Durch-
schnitt der Jahre 1837/38 etwa 1,5 Mill: Mk. bco., dagegen im
Durchschnitt der Jahre 1845/49 3,3 Mill. Mk. bco. betrug, ja sie
war sogar grosser, als die Ausfuhr Hamburgs nach den Vereinigten
Staaten. KEbenso zeigte auch die Einfuhr von dort nach Hamburg eine
bedeutende Zunahme. Sie hatte 1837/38 jadhrlich einen Wert von
etwa 250000 Mk. bco., 1845/49 aber von 1,801000 Mk. bco. und
dementsprechend nahm auch die Zahl der hier verkehrenden ham-
burger Schiffe zu. Im Jahre 1837 gingen nur 7 hamburgische
Schiffe nach der Westkiiste ab und 3 kehrten von dort direkt nach
Hamburg zuriick, 1852 gingen aber 35 hamburgische Schiffe hinaus
und 25 segelten wieder direkt nach Hamburg. Die Fahrten nach
der Westkiiste waren somit neben der nordamerikanischen Fahrt ein
bedeutendes Erwerbsfeld fiir hamburgische Schiffe geworden.
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Die bremer Schiffe!) machten &hnliche iiberseeische Reisen,
wie die hamburger; fiir sie bot zwar mehr als in Hamburg der
Handel mit den Vereinigten Staaten die Hauptbeschiftigung, doch
wurden auch nach Westindien haufig Reisen unternommen, und
besonders in Cuba, Hayti und Portorico war die bremer Flagge
haufig gesehen; ihre Beteiligung am Verkehr mit Cuba war trotz
der Differenzialzolle Spaniens bedeutend. Es gingen z B. im Jahre
1840 42 bremer Schiffe von Cuba ‘ab, wihrend im gleichen Jahre
44 Schiffe unter bremer Flagge dort ankamen. Die bremer Schiffe
konkurrierten hier vorteilhafter als die Hamburger, weil das Haupt-
produkt Cubas, Tabak, vorzugsweise in Bremen seinen Markt hatte,
und die spanische Flagge mit Vorliebe den reichen Hamburger Markt,
dagegen weniger Bremen aufsuchte; auch fuhren die bremer Schiffe
nicht direkt nach Westindien, sondern meistens auf dem Umwege
iber die Vereinigten Staaten, da, wie bereits bemerkt, infolge der Aus-
wanderung durchgehends mehr Schiffe mit Passagieren besetzt, nach
den Vereinigten Staaten hinausfuhren, als dort Ladung fanden, in-
folgedessen diese iiber Cuba zuriickkehrten.

Auch mit Hayti bestand direkte Verbindung; im Jahre 1840
liefen dort 14 direkt von Bremen kommende Schiffe ein, und ebenso
unterhielten bremer Segler Verkehr mit Venezuela.

Aehnlich kombinierte Fahrten, wie von Bremen iiber die Ver-
einigtén Staaten nach Cuba und nach Bremen zuriick, wurden ferner
nach dem La Plata unternommen; die Schiffe fuhren in diesem Falle
meist nur teilweise beladen von Bremen aus, liefen dann die Cap-
verdischen Inseln an, um mit Salz aufzufillen, und segelten von dort
direkt nach Buenos Aires; von hier kehrten sie entweder mit Hiuten
und Hornern u. s. w. direkt nach Europa zuriick, oder sie fuhren mit
einer Ladung Fleisch nach Brasilien und Cuba, um dort Zucker und
Kaffee fir den heimischen Hafen zu laden.

Ausser in diesen Reisen fanden zahlreiche bremer Schiffe,
gleich den hamburgischen, in der Fahrt zwischen Portugal und dem
Ila Plata Beschiftigung. Nicht so vorteilhaft, wie die transatlantische,
war, infolge der grésseren Konkurrenz, die europiische Frachtfahrt;
immerhin aber war die Zahl der z B. im Verkehr mit England, an
dem sich bremische Schiffe vielfach von Hamburg aus beteiligten,
ferner der in der Fahrt nach Belgien, Holland und Frankreich be-
schiaftigten bremer Schiffe nicht gering und besonders haufig
machten’ sie auch Reisen nach dem Mittelmeer.

1) Nach der Ucbersicht der bremischen Seeschifffahrt von J. T, W. Smidt.
Peters, Die deutsch, Rhederei, 11
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Die Mittelmeerfahrt zerfiel der Hauptsache nach in zwei Ab-
teilungen, in die sogenannte Fruchtfahrt und die Triester Fahrt. In
ersterer waren Malaga, Messina und Mentone die Hauptplitze, und
dafiir waren nur schnellsegelnde Schiffe verwendbar, weil die leicht
verderblichen Sudfriichte eine moglichst rasche Beforderung not-
wendig machten. Die bremer Zweimastschuner waren wegen ihrer
Schnelligkeit so gesucht. dass sie nicht nur fir bremer Rechnung,
sondern auch fir hamburger und fiir Rechnung der nordischen
Staaten diese Fahrten machten.

Mit der Triester Fahrt, welche Riickladungen von Korinthen,
Rosinen und Drogen lieferte, stand diejenige nach Cephalonien, Syrien,
Samos und Smyrna meist in unmittelbarer Verbindung, und von Triest
aus haben bremische Segler auch an der Frachtfahrt nach Siidamerika
und Westindien teilgenommen. ;

Waren viele der weitverzweigten Linien, auf denen sich ham-
burger und bremer Schiffe bewegten, dem in guten Zeiten bewiesenen
Unternehmungsgeist ihrer Rheder zu verdanken, so haben auch
schlechte Jahre den Rhedern neue Bahnen gezeigt. Als z. B. anfangs
der 4oer Jahre ungiinstige Konjunkturen herrschten, findet man ham-
burger und bremer Schiffe in der Gonlandfahrt und in der Sudsee
mit dem Walfischfang beschaftigt!). Von Hamburg aus wurden in
den Jahren 1842—44 jdhrlich 3 Walfischfinger ausgeriistet, und 11
bremer Schiffe lagen im Jahre 1844 in der Sudsee dem Walfisch-
fang ob.

Der Walfischfang erforderte grosses Kapital. Eine Expedition
dauerte gewohnlich 2—3, auch wohl 3—4 Jahre. Die Schiffe fuhren
mit den ostlichen Passatwinden bis in die Nihe der brasilianischen
Kiiste und von hier aus so weit nach Siiden, bis sie in den Bereich
der in den niederen Breiten konstant vorherrschenden Westwinde
gelangten; sie steuerten dann um Afrika herum auf Neuseeland zu,
wo, je nach der Jahreszeit, an verschiedenen Hauptstellen Wochen
und Monate lang gekreuzt wurde. Den Winter verbrachten die
- Schiffe in den Baien von Neuseeland. Wenn nun der Fang zu
Ende, der Thran ausgekocht und das Schiff gehorig in Stand ge-
setzt und neu gemalt war, so ging die Reise um das Kap Horn
herum in 3-—4 Monaten nach Bremen zuriick.

In welchem Umfange Bremen und Hamburg die tberseeische
Schifffahrt im Verhiltnis zu ihrem iibrigen Schifffahrtsverkehr betrieben,
zeigen die folgenden Zahlen.

1) S. Giilich, Bd. V, S. 360.
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In Bremen kamen im Jahre 18521 an:

aus deutschen Hifen: 1o bremische Schiffe mit 1731 Last ( 2 6oo R.T.) = 5,46 Proz
s Grossbritannien: 53 5 5 e - 780G T ETTIe0 g )= 16,8¢ ¢ 5
s d. iibrig. Europa: 49 ' # 5 L5504 [(EI300 ) = T8,08 "5
» Nordamerika: 134 T " w 37703 4 (56600 ) 69,77
, . iibr. Amerika: 88 i e 5 AT2/0EQ) 1o i TBIT00. 4 ) == 5549
s Asien: 16 % i 5 2GR SeRe0 e o ) = B
,, Afrika Australien: 2 £ o = ot 08| gob . )= 8320

Summa 352 bremische Schiffe mit 71 282 Last (106 goo R.T.) == 35,53 Proz.
des Lastengehalts aller aus diesen Lindern in Bremen ungehufeuen Schifte.

In Hamburg kamen im gleichen Jahre?) an:
aus China u, Australien: 12 hamb. Schiffe == 60 Proz. d. Zahl aller v. dort in Hbg. angek. Schiffe

5 dem fibr. Asien: 11, » = 306,66 ,, " » »
5y Afrika: i o = aT n " "
,» Nordamerika: B N i i i
., demiibr. Amerika: 119 |, s = 34,90 , 11 " s
.y Grossbritannien : -5 5 = T4 4T 5 » »
s, dem iibr, Europa: 151 o ATl b ’”

Summa 625 hamb Schiffe = 14,08 Proz. der Zahl und 21,78 Proz. dm Lasten-
gehalts aller in Tlamburg angekommenen Schiffe.

Aus den Zahlen iiber die angekommenen Schiffe geht hervor,
dass sowohl Bremen, wie Hamburg, die bei weitem grossere Zahl
ihrer Schiffe im {iberseeischen Verkehr beschiftigten, und dass die
europdischen Interessen der Rheder diesem gegeniiber nicht sehr
bedeutend gewesen sind®). Letzteres zeigt sich noch deutlicher
den hohen Prozentsitzen des Anteils, den die bremer und ham-
burger I'lagge am iiberseeischen Verkehr haben, und sie beweisen
zugleich, dass die grosse Bedeutung des iiberseeischen Handels Ham-
burgs und Bremens hauptsichlich dem Unternehmungsgeist und
weitem Blick ihrer Rheder zuzuschreiben ist. Hitte sich ihr Gesichts-
kreis auf Europa beschrinkt, so wirde wahrscheinlich der Anteil
ihrer Flagge an dem europiischen Verkehr Hamburgs und Bremens
grosser gewesen sein, ebenso wahrscheinlich aber auch wiirde die
iiberseeische Schifffahrt Hamburgs und Bremens eine solche Ausdeh-
nung nicht erhalten haben, wie sie nach den obigen Zahlen er-
reicht hat.

Zum Schluss nun noch ein kurzer Blick auf die (Grestaltung des
Warenverkehrs, auf den sich die Rhederei hauptsichlich stiitzen
musste, und der durch die Rhederei andererseits herangezogen worden

2) S. amtl. Jahrbuch der Stat. des brem. Staates 1869, S. 77.

3) S. Tabell. Ucbersichten des hamb, Handels 1852, 5. 94.

1) Man darf sich nicht dadurch irre machen lassen, dass z. B. 271 hamburgische
Schiffe aus Grossbritannien und nur 48 aus Nordamerika eintrafen, denn da ein und dasselbe
Fahrzeug in der Zeit, die es fiir eine Reise nach Nordamerika gebraucht, etwa 6—7 Fahrten
nach England machen kaﬁn, so war fir den Verkehr mit England nur 6.—j. Teil der
Schiffe erforderlich, die der Verkehr mit Nordamerika in Anspruch nahm,

Jalsh
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ist. Vorauszuschicken wire noch einiges iiber den Einfluss des Zoll-
vereins auf den Warenverkehr, da diesesindessen bereits an anderer Stelle
(vgl. S.83/86) geschehen ist, so mdge hier der Hinweis darauf geniigen.

Was zunidchst die Gestaltung des Schifffahrtsverkehres in Ham-
burg und Bremen anbetrifft, welcher den besten Massstab dafur ab-
giebt, ob der Warenverkehr zu- oder abgenommen hat, so finden sich
hiertiber folgende Zahlen; aus Hamburg gingen ah im Durchschnitt
der Jahre

1833/35") 2 197 Schiffe mit ? R T
1846/50) L i 7eg i 5 AEDEEE

aus Bremen liefen aus im Durchschnitt der Jahre
1835/38%) 1446 Schiffe mit ? R.T.
1E47 e ) iz So8E » 2432000
Die Zunahme in der Zahl der abgegangenen Schiffe ist also
eine betrdchtliche, und hieraus geht hervor, wie rasch beide Stidte
an Bedeutung gewinnen. Die Zahlen tiber die von Hamburger Asse-
kuradeuren abgeschlossenen Versicherungen bestitigen dies. Der
Wert derselben betrug in den Jahren?)
1824—31 durchschnittlich 143 Mill. Mark bco.
1832—39 . 212 7 W
1840—47 W 202 i 3
Betrachtet man ferner nun die Einfuhr der Haupthandelsartikel
der beiden Stddte, z. B. von Kaffee iiber Hamburg und von Tabak
und Baumwolle tiber Bremen, so sieht man auch hierin eine solche
Steigerung Platz greifen.
An Kaffee wurde in Hamburg importiert:

1835% 384 0oo Centner 1845°% 638 000 Centner
1836 431 000 5 1846 633 ooo =
1837 502 000 % 1847 746 ocoo 2
1838 489 ooo 5 1848 755 000 pis
in Bremen wurde importiert:
Tabak
18357 296 0oo Centner 1845%) 469 coo Centner
1836 258 000 o 1846 406 000 »
1837 306 000 e 1847 403 000 5
1838 238 ooo = 1848 203 000 5

1) S. Reden, Hannover, S. 10.

2) S. Tabell. Uebersichten iiber Hamburgs Handel u. Schifffahrt 1895, S. 40.
3) S. Reden, Hannover, S. 149.

4) S. Jahrbuch der amtl. Stat. des brem. Staates 1869, S. 76.

5) S. Tabell. Uebersichten des hamb. Handels 1845/48, S. 8.

6) Dasi; S 7.

7) S. Reden, Hanmnover, S. 118.

8) S. Jahrbuch der amtl. Stat. des brem. Staates 1869, Bd. 1II, S, 174. ~



Diese wenigen Zahlen mégen gentigen.

18351
1836
1837
1838
1845 %)
1846
1847
1848

2ol 165 S

Baumwolle

7 536 Centner
21 095 5

5 320 Packen und RBallen
ANE s N

6Gig7r it ¢ i
a3i728 L, i '
44 148, 3 -
SAGEOME S S

Die steigende Ein-

fuhr und Ausfuhr, die Auswanderung, die Ausdehnung der iiber-
seeischen Schifffahrt, dringten mit. Notwendigkeit auf , cine Ver-
grosserung der Flotte hin, und Bremen sowohl, wie Hamburg, haben
dieselbe in dieser Zeit denn auch ausserordentlich vermehrt, wie die
folgenden Zahlen zeigen.
Bestand in Hamburg:

Ende
[1836
1837
1838
1839
1840
1841
1842
1843
1844
1845

1846
1847
1848
1849
1850

146 Schiffe mit 11 326 Last & 6ooo Pfd.

153
163
174
193
204
214
207
206
223

228
249
257
286
326

» s T GOTE S, »

o » 19499 , & 4o00 Pfd.
. ek Gy B, "

" ” 23 SI I ”» ”»

" " 25 123 1) ”

B % 25910 »”

7 502518300 s 7

T il 26:808 5 ,.

” ” 28 534

nooa 35845 »
” » 41027 »
” » 47 505 L2

” 7
davon 2z Dampfer
~» 29273 Last & 4000 Pfd
s » 33304 )

2
»
»”

»

(27 ooo
(29 200
(32 ooo
(35 700
(37 700
(38 goo
(38 700
(39 800
(42 800
mit 598
- (43 900
(50 ooo
(53 800
(61 500
(71 300

davon 9 Dampfer mit 2 842

Bestand in Bremen:

1) S. Reden,
2) S. Jahrbuch

4) S. Tabell. Uebersichten des hamb. Handels 1852, S, 118.
5)

Ende
[1836
1837
1838
1839
1840
1841
1842
1843
1844
1845
1846
1847
1848

133 Schiffe mit 16 621 Last (24 9oo R.T.
141 ” s 17354 5 (26 000 ,,
153 ». w19 886 » (29 8oo »
196, » 206474 ,, (39700
213 ” » 29 098 " (43 boo ”
226, 5 e 320088 . ig8iTool Ty,
227 5 5 32577 » (48900
2B i 32607 40 (38 goo! -,
222, , 33693 , (50500
228 1y 37018 L (son)
226 ” 1 38 743 ” (58 IOO ”
246, ,, 45878 , (68800
232, i, 44589 , (6bgoo

Hannover, S. 122.

Verhiiltniszahl
100

e S St N o o e e e e S et

(N

Verhiltniszahl

(25 600 R.T.)]%)

L

— e

175

223

100

140

168

280

der amtl. Stat. des brem. Staates 1869, Bd. III, S, 174.
3) S. Tabell. Uebersichten 1845/48, S. 47.

S. Jahrbuch der amtl. Stat. des brem. Staates 1869, S. 86.
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Ende Verhiltniszahl

1849 236 Schiffe mit 46 425 Last (69 6oo R.T.)')
(18919, . wo@BTIE s Takl o )

r8se 22z 45380 G M(67 800 ., ) 272

Innerhalb dieser 14 Jahre wurde der Bestand der Schiffe beider
Hifen also beinahe verdreifacht, wihrend Preussen, dieselben Jahre
zu (Grunde gelegt, seinen Bestand nur im Verhdltnis von 1oo zu 188
erhoht hatte.

Vergleicht man die Rhedereien Hamburgs und Bremens mit-
‘einander, indem als Massstab fir die Bedeutung der Rhederei die
Grosse des Hafenverkehrs zu Grunde gelegt wird, der nach S. 163
in Hamburg etwa doppelt so stark war wie in Bremen, wihrend die
Rhederei beider Hifen gegen Ende der joer Jahre ungefihr gleich
gross war, so muss man sagen, dass die Rhederei in Bremen stirker
als in Hamburg ausgebildet war. Seitens der Bremer Kaufleute war
immer besonderes (rewicht auf die Rhederei gelegt worden, als
bestes Mittel, um durch sie den Handelsverkehr Bremens nach
allen Richtungen hin auszudehnen. Infolge dieses Bestrebens war
auch die Beteiligung der bremischen Schiffe am heimatlichen Handel
eine grossere, als die der hamburger Flagge am Hafenverkehr
Hamburgs; in Bremen waren im Jahre 1852 35,53%,%) aller einge-
henden und abgehenden Schiffe bremischer Nationalitit, in Hamburg
betrug der Anteil der hamburgischen Flagge im gleichen Jahr indessen
nur 21,78%,%. Bremens Handel wiirde ohne die Bemiihungen seiner
Rheder auch niemals so ausgebreitete direkte Beziechungen mit den
Koloniallindern erreicht haben. Die Schifffahrt der verschiedenen iiber-
seeischen Staaten und Kolonien, die dem hanseatischen Handel ge-
offnet waren, war mit Ausnahme der nordamerikanischen, noch wenig
entwickelt oder anderweitig zu vorteilhaft beschiiftigt, als dass der
bremische Markt auf ihren Dienst sonderlich hatte rechnen konnen.
In Ermangelung bremischer, hiitten also fremde Schiffe als Fracht-
fahrer eintreten miissen, was nun allenfalls auch wohl geschehen
wire, wenn Bremens Handelslage eine so giinstige, wie diejenige
Hamburgs oder der niederldndischen Hifen gewesen wire. Da das

1) S. Stat. Nachr. iiber das Grossherzogtum Oldenburg 1857, S. 18.

2) Diese Zahl ist die im Jahrbuch der amtlichen Statistik des bremischen Staates
angegebene ; sie erscheint darum kleiner als die des vorhergehenden und des nachfolgenden
Jahres, weil withrend des dinischen Krieges viele bremische Schiffe thre Flagge wechselten
(vgl. Stat. Nachr, iiber das Grossherzogtum Oldenburg 1857, S. 18), vgl. S. 28.

3) S. Jahrbuch der amtl. Stat. des brem. Staates 1869, S. 86.

4) S. Jahrbuch der amtl, Stat. des brem, Staates 1869, S, i

5) S. Tabell. Uebersichten des hamb. Handels 1853, 5. 119.



aber nicht der Fall war, so waren die bremer Kaufleute darauf an-
gewiesen, durch die eigene Schifffahrt den Handel herbeizuziehen,
und darum waren auch die grossten bremischen Kaufleute gleich-
zeitig Rheder. Die Vorliebe fir die Rhederei ging in Bremen
so weit, dass dariiber sogar eine Vernachlissigung des Binnenhan-
dels seitens der bremer Kaufleute zu enstehen drohtel).

Die bremische Flagge bediente zum Teil auch den hamburger
Markt; so kamen in den Jahren?)

1838 25 bremische Schiffe

1839 22 # #

1840 43 »
in Hamburg an, wihrend umgekehrt in Bremen im Jahre 1840
8 hamburgische Schiffe ankamen.

War es fir die bremischen Rheder auch nicht leicht, immer
den Weg fir die Beschiftigung einer so grossen Anzahl von Schiffen
zu finden, so hatten sie auf der andern Seite aber auch den Vorteil,
dass, eben weil die Lage ihrer Stadt nicht so glnstig war, auch die
Konkurrenz der auslindischen und namentlich diejenige der eng-
lischen Flagge nicht schwer zu iiberwinden war.

Hamburgs Handel war dagegen zum grossen Teil auf dem eng-
lischen aufgebaut. England versah Hamburg, teils aus England selbst,
teils aber auch direkt aus iiberseeischen Staaten, mit Manufaktur- und
Kolonialwaren; weniger dagegen wurde Bremen von England aus
versorgt. Der Anteil der englischen Flagge am hamburgischen Hafen-
verkehr war infolgedessen grosser als derjenige irgend einer anderen
Flagge, er betrug im Jahre 1852 40.89°,%. Die hamburger Rheder
mussten mithin immer mit der englischen Flagge rechnen, und da
diese in manchen iberseeischen Lindern, z. B. zeitweise in den Ver-
einigten Staaten und auch in Brasilien?), giinstiger gestellt war, als
die hansische Flagge, so musste auch den Hamburger Rhedern, trotz-
dem der Handel ihrer Stadt ein so bedeutender war, eine Vermehrung
ihrer Flotte sehr schwer fallen. Es kommt aber auch hier wohl
in Betracht, was in allen grosseren Handelsstidten, deren Rhederei
bis jetzt verfolgt ist, zu bemerken war, dass nidmlich durch die Ge-
legenheit, leicht Kapitalien im Handel anlegen zu konnen, dieselben
der Rhederei entzogen werden, und diese Gelegenheit war in Ham-
burg in grosserem Masse, als in Bremen vorhanden.

I) 8. F. A. Delius, S. 17/18,

2) 8. Smidt,; S. 3

3) S. Tabell. Uebersichten des hamb. Handels 1853, S. 119.
4) Vgl. S. 144 und S, 157.
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Der Rhedereibetrieb Bremens und Hamburgs war nach dem,
was dariiber mitgeteilt werden konnte, wesentlich anders, als in
Preussen; die ganze Entwickelung ist darum hier auch eine andere,
als dort. Seit 1825 war das Aufstreben in der Rhederei dieser
beiden Stidte ein beinahe ununterbrochenes. Voriibergehend ungiinstige
Zeiten haben kaum auf sie eingewirkt. Sie stand auf der breiten
Grundlage der iiberseeischen Schifffahrt, und ihr zu Hilfe kam der
Handcl der eigenen Stadt, sowie die Auswanderung. Sie unter-
scheidet sich hierdurch von der Ostseeschiffahrt wesentlich. Obwohl
der Handel einzelner Ostseehifen auch bedeutend war, so war er
doch mehr einseitig und darum den Wechselfillen stirker unter-
worfen.  Eine Auswanderung iiber die Ostsechifen, die einen
iiberseeischen Betrieb der Ostseerhederei hiitte unterstiitzen konnen,
ist um diese Zeit noch nicht hervorgetretenr Der Ostsechandel war
ein europdischer, und auch die Schifffahrt blieb auf Europa be-
schrinkt. Die Nordsechifen dagegen standen mit allen Lindern
der Erde in Beziehung, ihr Handel hatte einen internationalen
Charakter. Thre Rheder kannten die Bediirfnisse des Handels und
konnten sich ihnen anpassen; an allen Fortschritten, die im Verkehr
gemacht wurden, nahmen sie fast unmittelbar Teil. So sieht man auch
hier die ersten bemerkenswerten Anfinge einer deutschen Dampf-
schifffahrt entstehen. Ihren Kaufleuten fehlte es nicht an Unter-
nehmungsgeist, und als nun die englischen Navigationsakte aufge-
hoben wurden, da waren auch die Rheder Bremens und Hamburgs
in der Lage, unmittelbar aut ihren bisherigen Leistungen weiterbauend,
zur Forderung des heimischen Handels und der Schifffahrt in den
jetzt erst eigentlich befreiten Welthandel einzutreten.

ITII. Die Rhedereien Hannovers und Oldenburgs.

Auch iber die Schifffahrt dieser Lander liegen nur wenige Nach-
richten vor. Beziiglich Hannovers ist man in der Hauptsache auf
das von Reden im Jahre 1839 herausgegebene Werk iiber das
Konigreich Hannover und beziiglich der oldenburgischen Rhederei
auf die statistischen Nachrichten tber das Grossherzogtum Oldenburg
vom Jahre . 1857 angewiesen. Die hier gefundenen Mitteilungen
konnten aus kurzen Notizen erginzt werden, welche sich teils wiederum
bei Bramer, teils in dem kleinen Buch von Oehlrich, ,Die deut-
sche Kiiste”, fanden. -

Obwohl Hannover und Oldenburg sich wegen ihrer mannig-
faltig gestalteten Kiiste, welche durch die Elbe, Weser und Ems
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mit dem Hinterlande die notwendige Verbindung hat, zum Betriebe
der Schifffahrt in hohem Masse eignen, ist eine selbstindige See-
schifffahrt, auf Eigenhandel begriindet, in grosserem Umfange doch
nicht betrieben worden. Dies lag daran, dass Bremen und Ham-
burg den ganzen Ilandel des oldenburgischen und hannoverschen
Landes an sich zogen. Im westlichen Teile Hannovers waren nur
Emden und Leer von einiger Bedeutung. Die hollindischen Hifen
im Westen und Bremen im Osten waren entfernt genug, um die
Existenz dieser Héifen nicht wesentlich zu schadigen, aber ihr
Handelsverkehr war nicht gross. In den Beziigen von Kolonialwaren
waren sie doch meist auf den Zwischenhandel Englands, Hollands,
Bremens oder Hamburgs angewiesen. Eine Schiffsladung Kaffee hitte
in Emden oder Leer kaum Verwendung finden konnen, die Hifen
selbst waren nur klein, das Hinterland diinn bevolkert und ohne In-
dustrie. Die Produkte des gewerblich entwickelten Rheinlandes gingen,
wenn sie zur Ausfuhr iiber See gelangten, westlich von ihnen den
Rhein hinab nach den hollindischen Hifen, oder nach Antwerpen,
und iber diese versorgte sich auch das Rheinland mit Einfuhrgtitern.
Ein Durchfuhrverkehr konnte sich auch nicht entwickeln, da der
Zollverein von dem Steuerverein, den Hannover mit Oldenburg bis
zum Jahre 1854 bildete, durch erhohte Zolle abgeschlossen war. So
musste z. B, im Jahre 1846 an Zoll gezahlt werden):

L3

im Steuerverein im Zollverein
pro 100 Pfd. pro 1oo Pfd.

fiir Seidenwaren 12 Thlr. 12 ggr. 110 Thir.
» Baumwollwaren' 12’ ', ‘12 ,, 0 KA
» kurze Waren I T e oL
, KEisenwaren 6l s 6o | (o R
, Kaffee T 3 % 6. ‘g 2 gor.
, rohen Zucker T Wy o L2, o R
vind iabalk e T A A T A
.~ Wein AL R Al

Schon im Jahre 1839 hatte Reden den Anschluss Hanno-
vers und Oldenburgs an den Zollverein, mindestens ‘aber erhebliche
Verkehrserleichterungen auf der siidwestlichen Grenze des Konig-
reichs, als hochst wiinschenswert fiir die Hebung des Verkehrs im
hannoverschen Lande hingestellt?).

Der Seeverkehr in den hannoverschen Hifen war in den joer

1).S. Oehlrich; 5. 39.
2) S. Reden, Hannover, S. 254.
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Jahren nur gering, und er hat sich, soweit sich dieses verfolgen lasst,
spater noch eher verschlechtert als verbessert!).
In Emden liefen ein:
1835 %) 744 Schiffe mit 15 245 Last (22 goo R.T.

1836 751 i s EREGL 2800 ;
1837 776, w 18399 ,, (27600 , )
1838 6Eg g I T8 5 (24600 ., )
1845 %) 880 s TRiose A Riven | 1,1")
1846 909 wo 14 748 5 (22100 )
1847 1040 » 18567 5 (23400 ,, )

In lLeer liefen ein:

1835 890 Schiffe mit 14 435 Last (21 yo0 R.T.)
1836 1064 4 5o A 208 s H(2ESeDE W3 )
1837 6o o CIB 675 (2860DN i)
1838 3517 R O sp EBTEY oy (2B TO0RE )
1851 856 oy i A IT oo S ThiGan” ;)
1852 922 s s 12 3810 (186000 4. )
1853 803 » - TOOT3 . (16400 4 }

Der bedeutendste Rhedereiplatz des Kanigreichs, Papenburg %),
war als Hafen vollends fast unbekannt; es liefen hier ein:
1835 % 259 Schiffe mit § 260 Last (7 goo R.T.)
1836 222 w4932 g (0000. 4, )
1837 289 W 5eeyl G (7800 i)
1838 2661 GE S 0BE gt (7 BED e ) ‘

Ausser den genannten drei Hiafen existierten an der Kiiste,
wegen der vorgeschobenen Inseln und Watten freilich wenig zu eigent-
lichen Seehifen geeignet, noch eine Reihe kleinerer Hafénplitze und
Siele, die aber fast nur Kiistenverkehr hatten.

Aehnlich wie in Ostfriesland lagen die Verhiltnisse in der Land-
drostei Stade, wo Harburg der grosste Hafen war. So vorteilhaft die
lLage dieser Stadt sonst ist, so besass auch sie keinen Eigenhandel,
auf dem sich eine Rhederei in ausgedehnterem Betriebe hitte be-
griinden lassen, sondern nur einen lebhaften Speditionshandel nach
und von England, Frankreich, Holland und Belgien. Die ansissigen

1) Ueber die weiteren Ursachen v;gl. Reden, Deutschland und das iibrige Europa,
S. 690.

2) S. Reden, Hannover, S. z27.

3) S. Reden, Deutschland und das iibrige Europa, S. 69o.

4) S. Reden, Hannover, S. 232.

5) Papenburg war eine im Jahre 1675 entstandene Moorkolonie, die fast vorwiegend
von Schiffern (im Jahre 1852: goo unter 2745 minnlichen Einwohnern) bewohnt war. Der
Mangel an geniigendem Erwerb, eine hervorragende Willenskraft, Arbeitsamkeit und Intelli-
genz der Bewohner aber hatte den Ort zu einem bedeutenden Rhedereiplatze erhoben.
S. Reden, Deutschland und das iibrige Europa, S. 694.

6) S. Reden, Hannover, S. 236.
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Kaufleute vermittelten die Beforderung von (Giitern nach Bohmen,
Oesterreich, Bayern, Wiirttemberg, Preussen, Sachsen, Hessen und
Braunschweig, sie besorgten ferner die Spedition der von Hamburg,
Altona, Litbeck und aus dem Lauenburgischen und Mecklenburgi-
schen einkommenden und dorthin gehenden Giiter!), betrieben aber
keine Rhederei.

Der andere -Hafen, Geestemiinde, war erst zu Ende der 4oer
Jahre angelegt worden und hatte daher tiberhaupt noch keine Be-
deutung.

Die tibrigen an dem unteren Laufe der Weser und Elbe und
im Landwursten gelegenen Ortschaften, von denen aus Schifffahrt
betriecben wurde, besassen nicht eigentliche Iifen, sondern nur
Schiffsliegestellen, wie z. B. das Spikaer-, Cappeler-, Dorumer-, Pading-
biitteler-, Weddewardener Siel und das Wremer Tief; von letzterem,
als dem bedeutendsten unter ihnen, wurde in geringem Umfange auch
Seeschifffahrt mit (Getreide unterhalten.

Von den Rhedereien der einzelnen Hafen ist diejenige Emdens
einst von Bedeutung gewesen. Im Jahre 1536 sollen die Emdencr
bereits angefangen haben, grosse Schiffe in See zu senden. Das erste
war 150 Last gross, nachher folgten solche von 200— 300 Last. Doch
verfiel die Rhederei wieder. FErst unter der preussischen Regierung
begann sie, sich wieder zu heben. Friedrich der Grosse suchte sie
zu férdern, indem er Emden zum Freihafen machte und zur Seeschiff-
fahrt ermunterte; unter seiner Regierung fand auch schon eine direkte
Verbindung mit Indien und China statt. Zur Zeit des siebenjahrigen
Krieges und der englisch-amerikanischen Kampfe stieg die ostfrie-
sische Schifffahrt weiter empor, und damals stand auch die Emdener
Rhederei in Blite, aber die nachfolgenden Napoleonischen Kriege
brachten sie wieder zu Fall.

Im Jahre 1823 wurde in Emden eine Navigationsschule errichtet;
cs bestand fiir die hannoverschen Seeleute indessen nicht, wie in
Preussen und in den Hansestidten, die Verpﬂichtung, diese Schule
auch zu besuchen?).

1) S. Reden, Deutschland und das iibrige Europa, S. 686.

2) Das Nichtbestchen einer solchen Verpflichtung erklirt sich aus der Art des Rhe-
dereibetriebes. In der Kiistenschifffahrt oder in der Fahrt nach England und der Ostsee,
in welcher die ostiriesischen Schiffe ‘meistens beschiftigt waren, waren theoretische Kennt-
nisse weniger verwendbar. Der Schiffer brauchte auch weniger selbststindig zu handeln, da
er seine Ordres meistens von Hause empfing; die ostfriesischen Rheder sahen deshalb
licber einen praktischen, als einen an theoretischen Kenntnissen reichen und erfahrenen See-
mann, wenn ersterer nur gliicklich fuhr und in seinen Ausgaben sparsam war; solange die
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Emden besass:
Verhiiltniszahl
1784 273 Seeschiffe mit 19 289 Last (28 goo RTO Y

Anfang
1837 . 84 W v rgdeo Gl reoes L, ) oo
18475 132 i 5, B @S T (T FODE L Ty
1849 103 * TR At SRR ST O TR 1
Papenburg:
Anfang Verhiiltniszahl

1837 119 Schiffe mit 5 450 Last ( 8 zoo RELAY) 100
1847 181 " » 12290 , (18 409 4 )_'))4)
1849 146 . - . 7973 . (31900, )% 146

Leer
Anfang Verhiiltniszahl
1838 25 Seeschiffe mit 1 488 Last (2 200 R.T.)7) 100
1847 45 1 » 3000 4 (4500 . }HY
1849 41 " w T944° , (2900 "4, )% 131

In dem ostlichen Teile Hannovers zwischen Weser und Elbe
gab es im Jahre®)

1846 21 Seeschiffe mit 2 228 Last (3 300 R.T))
1847 22 5 n 23280 i EEoo @ ), )
1848 23 5 w. 2402 4 (3600, ) : -
1849 23 » w 2482, (3700 )
1850 23 " »n 2757 5 (4100 ,, )

Sie waren teils im Wesergebiet bei Ronnebek, Rekum, auf der Hohe
von Vegesack und bei Bremerhaven beheimatet, teils an der Elbe
bei Freiburg und in der Vogtei Cranz; ferner waren in
Harburg
1849 1 Schiff mit 33 Last ( 50 R.T.)%)
Geestemiinde
1849 1 Schiff mit 81 Last (120 R.T.)%

i

Fahrten also nicht tiber Nordeuropa hinaus ausgedehnt wurden, musste hiernach weder
den Rhedern noch den Schiffern der Besuch der Navigationsschule dringend notwendig
erscheinen.

1) S. Reden, Hannover, S. 226.

2) S. Gilich, Tab. z T. II, S. 137

3) S. Reden, Deutschland und das iibrige Europa, S. 534.

4) Es diirften hierin ebenso wie in den Zahlen des Bestandes der Hifen Papenburg
und Leer eine grossere Anzahl Kiistenschiffe eingeschlossen sein.

5) S. Brdamer, S. 3s50.

6) S. Reden, Hannover, S. 235.

7) S. Reden, Hannover, S. 231. ¢

8) S. Stat. Nachrichten des Grossherzogtum Oldenburg, S. 18.
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Der Bestand der gesamten hannoverschen Rhederei war:

Anfang Verhiiltniszahl
1834 22918 Last (34 400 R.T.)
1837 24155 (36 200 ,, )Y 100
1846 28840 , (43300 ,, )P '
1847 35883 (53800 ., )7
1849 33118 ,, Seeschiffe (49 700 ,, )% 136
1850 33187 » (49 800, )*)?)

Vergleicht man die Jahre 1837 und 1849 miteinander, so lisst
sich zwar eine nicht unbetrichtliche Besserung in der Rhederei wahr-
nehmen, indessen ist der Fortschritt bei weitem nicht so bedeutend,
wie bei Bremen und Hamburg in derselben Periode, was durch den
wenig entwickelten Handel Hannovers leicht erklirlich wird.

Die hannéversche Rhederei zeigt eine #dhnliche Entwickelung,
wie die Rhederei Schleswig-Holsteins, mit welcher sie auch im
tibrigen die grosse Anzahl Kiustenschiffe gemein hatte; so waren in
Ostfriesland Ende 1834 von insgesamt g52 Schiffen mit 16 10g ILast
(24 200 R.T))

unter 2 Last 140 Schiffe
von 2— 20 ,, 493

il 20— RO 214 L]

»  50—100. 88 e
iiber TOOM u ZHo s

Im Landdrosteibezirk Stade waren von insgesamt Sog Schiffen mit
680g Last (10 200 R.T\)

’

unter 2 Last 20 Schiffe

von 2— 20 ,, Fegt

A 20 F50 [T agah .
» 50—100 G

tiber T0D: 10 bt

Aus einer Addition des Bestandes der Seeschiffe Papenburgs,
Emdens und Leers (Harburg und Geestemiinde kommen noch nicht
in Betracht) lasst sich ermitteln, dass etwa die Halfte der Tragfihig-
keit aller hannoverschen Schiffe auf Seeschiffe entfillt, niamlich im
Jahre 1837: 11738 Last (17 600 R.T.)7), die ibrigen waren Kiisten-
schiffe,

1) S. Reden, Deutschland und das iibrige Europa, S. 534.

2)'8. Oehlrich; S. 160,

3) 8.8 igkacAnm. 4.

4) S. Bramer, S. 346,

5) Nach Lexis, Art, Schifffahrt im Handw. d. Staatsw., Bd. V, S. 561:

708 Seeschiffe mit 47 ooo R.T.

6) S. Reden, Hannover, S. 235. -

7) Reden, Hannover, S. 202 giebt die Tragfihigkeit aller hanndverschen Schiffe
iber 25 Last fiir das Jahr 1839 auf 15000 (22 500 R.T,) an.

‘



Schon in der tiberwiegenden Zahl kleiner Schiffe, die sich in der
obigen Zusammenstellung zeigt, spricht sich der Charakter der hannéver-
schen Rhederei aus; sie diente vorwiegend dem Kiistenverkehr. Es
ergiebt sich dies aus der Zahl der z. B. in den Hifen des ILand-
drosteibezirkes Aurich eingelaufenen Schiffe, welche im Jahre 1834:
3319 betrug, darunter 2812 einheimische?).

Ausser im Kistenverkehr waren namentlich grossere Schiffe
vorwiegend in der weiteren nordeuropdischen Frachtfahrt beschiftigt,
doch waren auch iiberseeische Reisen nicht ungewohnlich. Daneben
wurden regelmassige Verbindungen dufch die sogenannten Reihe-
fahrten von Emden aus mit Amsterdam, Bremen, Hamburg und den
an der friesischen Kiste gelegenen Orten unterhalten,

,  Die Schifffahrt mit kleineren Schiffen wurde in Ostfriesland
teils fiir eigene Rechnung des Eigentiimers, welcher zugleich Fiihrer
des betreffenden Schiffes war, und dann mit Frau und Kind an Bord
wohnte, teils aber auch, was meistens bei den grosseren Schiffen der
Fall war, von Rhedern betrieben; nicht selten auch hatten die Schiffs-
fuhrer, wie in der mecklenburgischen Rhederei, einen Anteil an dem
Schiffe.

Aehnlich stand es in dem éstlichen Teile Hannovers. Die
hannoverschen Schiffer in der Landdrostei Stade trieben durchweg
weniger Handel nach den Kiisten benachbarter Linder wie die
Schiffer Ostfrieslands, sie waren zumeist in der Fahrt mit Landes-
produkten nach Hamburg und Bremen beschiftigt. Die Schiffe dienten
als Leichterfahrzeuge fiir etwaige Ladungen, welche z. B. ein nach
Hamburg segelndes Schiff fir Bremen mit sich fithrte; im wbrigen
versorgten sie die Kiistenplitze mit hamburgischen und bremischen
Waren. Schiffe mittlerer Grosse dagegen brachten auch Getreide,
Wolle, Wachs, Honig, Hanf, Flachs und Obst nach England; voriiber-
gehend hat auch der Walfischfang einige hannéversche Schiffe be-
schaftigt. Die grossen Seeschiffe standen vorwiegend im Dienste
hamburgischer oder Bremer Kaufleute.

Die Entwickelung der oldenburgischen Rhederei ist wesentlich
verschieden von derjenigen Hannovers, obgleich der Charakter des
Handels in beiden Staaten, soweit er fiir die Schifffahrt dieser Staaten
in Betracht kommt, ziemlich der gleiche ist. FEigentlicher Gross-
handel war im Grossherzogtum in erheblichem Masse nicht zu Hause.
In allen Gebieten Oldenburgs war die Landwirtschaft das vorherr-
schende (Gewerbe. Die technischen Gewerbe dehnten sich meist nicht

1) 5. Reden, Hannover, $. 247.
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weiter aus, als zur Befriedigung des ortlichen Bedarfs notwendig war.
Nur in der Stadt Oldenburg und in Varel befanden sich einige gros-
sere Fabriken. Im Amte Bockhorn wurde Leinen- und Baumwoll-
weberei als Hausindustrie und im Amte Delmenhorst die Kork-
schneiderei betrieben.

Von den beiden Hifen Oldenburgs, Elsfleth und Brake, war
Elsfleth an der Hunte sehr zuriickgegangen, seitdem im Jahre 1820
der Elsflether Zoll abgelost war!). Im Jahre 1852 liefen hier nur
239 Schiffe mit ¢558 Last (14000 R.T. ein. Viel bedeutender war
Brake, welches im Jahre 1836 Freihafen wurde; es war der eigent-
liche Seehafen des oldenburgischen Landes und vermittelte infolge
seiner glinstigen Lage an der unteren Weser sogar einen Teil
des bremischen Handels; eine betrichtliche Anzahl von Bremen
kommender Auswanderer ging iiber Brake nach Amerika; ihre Zahl
betrug im Jahre:

1845% 5525 Personen

86 1979
1847 2562 »
1838 2020 "
1849 2384
1850 2018 o

Der Schiffsverkehr war deshalb auch lebhafter als in Elsfleth;
in Brake liefen im Jahre 1822 bereits 310 Seeschiffe ein; ihre Zahl-
nahm allerdings nach der Anlage Bremerhavens, stromabwirts am
gegeniiberliegenden Ufer der Weser, in den nichsten Jahren ab.
Sie betrug:

1833 % 259 Seeschiffe

. 1834 192 »
1836 128 e
a3 B
1838 156 L

Doch waren teils infolge der zunehmenden Auswanderung
im Jahre 1852 wiederum nicht weniger als 825 Schiffe mit 39793 Last
(59 700 R.T.) eingelaufen. }

Der Bestand der oldenburgischen Rhederei war:

- Anfangs
1829 356 Schiffe mit 6 724 Last (10 100 R.T.) iiber 5 Last?)
1846. 477 » it B2gA0 ) g 1O ) L
1847 480 oo X287 o (X9 300 4 ) "
1848 487 5t 2388 (Zoanoi ey ) >
1849 496 ,, . 15459 4, (23200 , ) »
1850 495 ., . 14932 , (22400 , ) ,.

. Reden, Hannover, S. 179. ;

. Stat. Nachrichten iiber das Grossherzogtum Oldenburg, S, 118,
. Reden, Hannover, S. 181. |
. Stat. Nachrichten iiber das Grossherzogtum Oldenburg, S. 33.
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Davon waren etwa zwei Drittel Seeschiffe namlich:

Verhiltniszahl

mit 6724 Last (10 Ioo R.T.) iiber 5 Last] 100
s 3004 SohRERIaG] =) 5 ')
w4800 Al 6 0n0 T i) 5 &

»w 6600 . (g9goo , ) g %)
wi BO6TS Li(ERTE0 T ) " )
»w 8339 , (12500 ;) "
w9270 5 (130000 g ) -

. (LTHOD0E Lo TG O0R A8 n
sl B0:2781 4 DTE ACONEs ) > 284

mit 1 513 Last (2 300 R.T.

1

2

2126
3 208
3325
3567
4439
4154

”

(3 200

mit 1 021 Last (1 500

2

544
2554
2 839
3 066
3583
3 444

5

Anfangs

[1829 356 Schiffe
1837 85 Seeschiffe
1839 8o 5
1845 98 ”
1846 137 3
1847 137 W
1848 148 &
1849 1061 »
1850 149 "

Von ihnen waren beheimatet in

Esfleth

Anfangs
1829 41 Schiffe
1837 46 .,
1846 54 Seeschiffe
1847 51 ”
1848 53 Az
1849 63 2
1850 39 »
Brake

Anfangs
1829 62 Schiffe
L3I e
1846 88 Seeschiffe
1847 95 i
1848 101 3
1849 104 3
1850 109 2
Die

Zunahme der oldenburgischen Rhederei ist mithin eine
viel stirkere, als in Schléswig-Holstein und Hannover; doch ist
dieser Aufschwung auf das Wesergebhiet heschrinkt.
burgischen Jade- und Emsgebiet war die Zunahme eine weit ge-
ringere, wie dies die folgenden Prozentsitze, welche den Anteil
an der gesamten oldenburgischen Rhederei in den Jahren 1829
und 1850 darstellen, ergeben; es entfielen inkl. der Kiistenschiffe

auf das Wesergebiet 6)

1829
1850 310

209 Schiffe mit

Jadegebiet

1829
1850

67 Schiffe mit
69

3 11925

” I 704

( 8oo
(3 800
(4 300
(4 600

(5 400
(5 200

)
)
)
)
)
)
)

Verhiltniszahl

tiber 5 Last?) 100

b

)

L) 212

274

Verhiiltniszahl

R.T.} iitber 5§ Last®) 100
1

1]
”
”
»
»”
L1

)
)
)
)
)
)

3 TG00

e =2'600

”

1628 Last ( 2400 R.T.)

)
5 280

337

In dem olden-

4519 Last ( 6800 R.T.) = 67,2 Proz,
)

79,9 ”

24,2 Ptoz,
T e I S

1) S. Reden, Deutschland und das iibrige Europa, S. 536.

2) S. Reden, Hannover, S.
3) 8. Oehlrich, 8. 162.

178.

4) S. Stat. Nachrichten {iber das Grossh. Oldenburg, S. 36.
5) Das., S. 4.
6)-Das o5 32,



st I 7 7 ey

Emsgebiet ‘
1829 80 Schilfe mit c77 Last (| 906 R.T.) == 8,6 Proz
1850 110 W W 1:30% 5. (2000 W) = 87 o

Im Wesergebiet sind auch die grosste Anzahl der Seeschiffe
vertreten, nidmlich

Anfangs
1846 97 Seeschiffe mit 6 668 Last (roooo R.T.)")
1847 o8 ' GO et (TR a2 )
1848 104 5 o epz2g i (L6004 )
1849 118 3 e S bl (1 o Tu U
1850 109 3 w 88wl (137300 5 )

im Jadegebiet dagegen nur

Anfangs
1846 31 Seeschiffe mit 1 103 Last (1 o0 R.T.)?)
1847 33 W S O 1 R ok o R |
1848 35 % g =i izgeb e irigoen iyt
1849 32 A o BTSRRI S AR F )
1850 32 - SR IO s SR |

im Emsgebict
Anfangs '
18406 9 Seeschiffe mit 209 Last (400 R.T.)%)

1847 O “ s E8G alzee | )
1848 9 Seeschiffe mit 209 Last (400 R.T,)
1849 11 oy dac agee L Ion T o )
1850 8 " i 1289y 400 e )

Die grosse und wachsende Anzahl der Seeschiffe im olden-
burgischen Wesergebiet trotz des nur geringen oldenburgischen
Eigenhandels lisst schon darauf schliessen, dass die Rhederei in
diesem Teile Oldenburgs durch den bremischen Handel stark beein-
flusst ist, und dem war auch so. Bremen besass nimlich fiir seinen
uberseeischen Handel vorzugsweise sehr grosse Fahrzeuge!), die sich
besser auf langen transatlantischen, als auf kurzen europiischen Reisen
bezahlt machten; fir letztere waren die kleinen oldenburgischen
Schiffe von etwa s0-—100 Last (75-—150 R.T.) geeigneter, und da
diese auch eine sehr tiichtige Besatzung hatten, so bedienten sich
die bremer Kaufleute der oldenburgischen Schiffe fiir kiirzere Reisen
mit grosser Vorliche. Sie bildeten gleichsam einen Bestandteil der
bremischen Flotte und waren fiir den europiischen Handel nicht zu
entbehren, und je mehr letzterer zunahm, um so grosser konnte auch
die Zahl der oldenburgischen Schiffe werden.

1) 5. Stat, Nachrichten iiber das Grossherzogtum Oldenburg, S, 11.
2} Pas.; 'S, 25,
FIPns R g, !
4) Fiir damalige Verhiilnisse gross; die durchschnittliche Grisse eines bremer Schiffes
war im Jahre: ‘
1850 ca. 300 R.T., cines Hamburger Schiffes ca. 200 R.T.
L8g7t ', 080 -, 2 5 i 3 8300 5e LHetho;
Peters, Die deutsch, Rhederei. 12
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Fiirr eigene Rechnung zu fahren, war in Oldenburg weniger
iiblich; doch wo es unternommen wurde, ist auch dies mit Erfolg
geschehen. Bis-zu Anfang der goer Jahre waren die oldenburgi-
schen Schiffe fast nur im Handel mit den Lindern an der Nord-
und Ostsee, namentlich im Verkehr mit England beschaftigt; sie
vermittelten die Ausfuhr von Getreide und Holz und die Einfuhr
von Steinkohlen, FEisen und Eisenbahnschienen, wobei die um
diese Zeit noch giinstigen Irachten die Lust zu grosseren Unterneh-
mungen noch wenig aufkommen liessen. Erst die schon mehrfach
berithrte Handelskrisis im Anfang der j4oer Jahre, die Stockung im
Handel mit England und das damit verbundene Sinken der Fracht-
preise rief grossere Unternehmungen hervor. Die Zahl der auf die
gronldndische Fischerei gehenden Schiffe wurde vermehrt, und an
Stelle von nur zwei Schiffen, die diesem Geschift im Jahre 1843 ob-
lagen, waren von 1844/46 jedes Jahr neun oldenburgische Schiffe mit
dem Robbenschlag und Walfischfang beschiftigt. Andere gingen
nach dem Mittellindischen und Schwarzen Meer, teils auch nach
Amerika, oder suchten Beschiftigung in Reisen zwischen fremden
Hifen; diese FFahrten wurden auch spiter beibehalten, als die Krisis,
aus der sie entstanden, lingst voritber war und der einmal geweckte
Unternehmungsgeist wuchs mit dem Erfolge derselben?).

‘Was die Rhederei der (Gebiete um den Jadebusen betrifft, wozu
auch die Insel Wangerooge gehort, so hat hier, wie bemerkt, die
Rhederei einen grosseren Umfang nicht angenommen. Die Schifffahrt
beschrinkte sich in der Hauptsache auf die Ausfuhr landwirtschaft-
licher Erzeugnisse des nicht sehr ausgedehnten Hinterlandes und auf
die Versorgung desselben mit fremden Produkten. Sie diente dem
Verkehr der einzelnen Kistenpunkte, und die grossere Frachtfahrt
wurde fast gar nicht betrieben. Ebenso wenig bedeutend war die
Rhederei im oldenburgischen Emsgebiet, wo sie auch vorwiegend
Kistenschifffahrt war.

Fir das hervorragende Interesse, welches die Bevolkerung des
oldenburgischen Wesergebietes fir die Schifffahrt zeigte, liefert ins-
besondere das Amt Elsfleth einen Beweis, indem manche der Be-
wohner, deren Hauptgewerbe sonst die Landwirtschaft war, nebenher
noch Seeschifffahrt trieben, so dass man diese eben sowohl als Bauern
wie als Schiffer bezeichnen konnte. Wenn die Arbeit in der Land-
wirtschaft nicht so dringlich war und die weitere Besorgung der-
selben den iibrigen Familienmitgliedern iiberlassen werden konnte, so

1) S. Stat. Nachrichten des Grossherzogtums Oldenburg 1857, S. 12,
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ging der Mann auf den Walfisch- oder IHeringsfang, um dann nach
beendeter Reise, gewohnlich zur Erntezeit, zu dem eigentlichen Ge-
werbe zuriickzukehren; dieser Art Leute gab es im Amte Klsfleth
im Jahre 1855 40!) (neben 83 Schiffsfithrern, 133 Steuerleuten und
Matrosen).

Wiire dieses Interesse fiir die Schifffabrt bei der Bevolkerung
nicht vorhanden gewesen, so wiren wahrscheinlich nicht so viele olden-
burgische Schiffe in der bremischen Rhederei beschiftigt gewesen,
sondern Bremen hitte seine Flotte entsprechend vermehrt. So aber
hatte die Liebe zur Seeschifffahrt auch im Oldenburgischen eine selbst-
stindige Rhederei ermoglicht.

1) 5. Stat. Nachrichten des Grossherzogtums Oldenburg, 1857, S. 38.



Vierter Abschnitt.

Ueberblick iiber die gesamte deutsche Rhederei.

In folgendem wird nun eine Zusammenstellung des Einzel- und
Gesamtbestandes der Rhedereien des Ostscegebiets und des Nord-
seegebiets gegeben. Um die Uebersicht zu erleichtern, sind die An-
gaben der Lastenzahl fallen gelassen und der Bestand ist nur nach
Register-Tons verzeichnet.

Eine weitere Vereinfachung der Tabelle wurde dadurch erreicht,
dass die Zahlen derart angegeben sind, dass sie sich auf den Bestand
zu Beginn des Jahres beziehen, wodurch die sonst notig werdenden
Bemerkungen, ob Anfang oder Ende des Jahres gemeint ist, vermieden
werden. Der Bestand zu Ende eines Jahres ist zu diesem Zwecke
dem Bestande zu Anfang des darauf folgenden Jahres gleichgesetzt,
z. B. der Bestand von Ende 18035 gleich dem zu Anfang von 1806
vorhandenen Bestande, und in den anderen Jahren dementsprechend.

(Siehe Tabelle Seite 181 u. 182.) '

Es wiirde sich hiernach erst im Jahre 1843 und zwar nur fir
das Ostseegebiet der Gesamtbestand der Rhederei feststellen lassen,
doch lassen sich, um zu einem Resultate zu kommen, die noch
fehlenden Zahlen in der durch Einklammerung angedeuteten Weise
fuglich ergénzen, indem fir deren Schitzung die voraufgehenden und
nachfolgenden sicheren Zahlen ins Auge gefasst sind. Man ist dadurch
in die Lage gesetzt, den Rhedereibestand, des Ostsee- wie des Nord-
seegebiets schon seit dem Jahre 1830 mit einiger Genauigkeit angeben
zu konnen; jedenfalls sind die durch diese Schitzung entstehenden
Differenzen keine so grosse, dass sie das Bild merklich trithen
werden, da die wichtigsten Zahlen, dic fir das Total ausschlaggebend
sind, keine angenommene, sondern, soweit dieses tiberhaupt moglich
ist, sichere sind.



Bestand der Seeschiffe im Ostseegebiet.

181

Ostlkiiste von

An- Preussen Mecklenburg Liibeck Schleswig- Summa
fangs Holstein
R.T. R.T. R.T R.T. RIT:
1806 | 168 700') 44 400
1815 |
816 | 115 700 f | 24500
1817 | 116 600 | |
1818 | 119 200 | i
1819 | 115000
1820 | 112300 |
1821 | 108 700 |
1822 l 103 500 |
1823 | 100 600 |
1824 | 95 200 |
1825 | 89 goo
1826 87 aoo
1827 96 600 j
1828 | 106 100 ‘
1829 108 700
1830° 110 100 34 300 | (8000) (26 000)) = 178 400
1831 112 600 ‘ =2
1832 [ 151 500 | ‘ %
1833 | 117 boO | | 26400 | &
1834 | 114500 1 =
1835 | 108 200 (40 000) (8 500) | 25 600 | E 182 300
1836 | 108 600 | 8 500 e
1837 | 106 500 | 44 500 =
1838 | 110 500 i £
1839 117 100 | 52800 w it
1840 | 133 100 | (52 800) 8 goo (30 000) ,gg 224 800
1841 | 145 300 9 000 ‘ 5
1842 | 158 000 | 10 300 | 33500 |=g
1843 163 200 58 500 10 700 \ 31900 | 5 . 264 300
1844 159 200 10 800 i
1845 157 100 (55 800} 10 800 | (32000)] 2 255 700
1846 161 000 55 800 10 600 | =
1847 170 400 63 600 10 200 [ &
1848 184 goo 10 6boo 1 =
1849 202 300 10 600 ‘ 3
1850 201 100 66 300 10 500 (33 900)) g 311 800
1851 200 600 33900)%
I

1) S::5: 45; 5. 951,120,

2) B S o 5B 126,

3) B8, 72,

4) 5. 5. go.

) BLS S G
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Bestand der Seeschiffe im Nordseegebiet.

‘Westkiiste von

An- Schleswig |  Hamburg Bremen Hannover Oldenburg | Summa
fangs Holstein | , |
! R.T. B | B R.T. R.T. BT
| |

1806 | 30 700 | 28'3007%)
1815 | 13 300 | ‘
1816 i 20 100
1817' | | 21500;4)
1818 ‘ | I 21 6oo
1819 | 18 230
1820 16 500
1821 ; ‘ 17 300
1822 | 17 500 5)
1823 | | 17 000
1824 | | 16 200
1825 | 15 300
1826 14 6oo
1827 | ‘ 15 300
1828 | ‘ 16 300 |
1829 | ° | 18 8oo | 10 100 |
1830 (20000) | (19 coo) 19 000 | (30 000) (10 000) { 98 ooo
1831 & . 20 200 \
1832 3 [ 20 400} %) |
1833 | 21 400 § 22 700 i
1834 i) 22 400 | 34400
1835 | 203500 |3 (25 oo0) 25 000 (36 000) (5 000) 111 000
1836 = ‘ 24 500
1837 o 25 600 24 900 | 36200 5 400
1838 ! 27 000 | 26 000
1839 G 29 200 | 29 800 | 6 coo | |
1840 | (24 oo0)|E 32 000 | 39 700 | (40000) i (6ooo () |141 700
1841 = 35 700 | 43 6oo ! )
1842| 24400 ;. | 37 700 | 48 100 i
1843 | 23300 |2 38 9oo 48 900 ’
1844 = 38 700 48 cool ;
1845 ; (24 000)| = 39 800 50 500 ) (43 o00) 9 oo 167 000
1846‘ Z | 42800 55 700 43 300 12 100
1847 3 | 43900 58 100 53 800 12 500
1848 % | 50000 68 800 : 13 900
1849‘ i | 53 800 66 9oo 16 500
1850 (26 0oo)| = | 61500 | 69 6oo 49 700 15 400 222 200
1851 g | 71 300 | 67 800 49 800
1852 = ; }
1853 7 ! ‘
1854 | 27 400) | |

L) S S 132 6) 8. 5. 150.

2) S, S. 164/5. 7)'8. S 165,

) I TR o L) &) S8: 12

4) 5. S. 140. 0) 50 80 TS,

518085 T
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Nach dieser Tabelle lisst sich nun auch der Anteil der ein-
zelnen Lander an der (Gresamtrhederei ermitteln.
Der Anteil der Ostseelinder an der Ostseerhederei war wie folgt:

Westkiiste von

Preussen Mecklenburg Liibeck Schleswig-Holstein
1830 61,70 Proz. 19,22 Proz. 4,50 Proz, 14,57 Proz.
1843") 61,75 ., 2238y PG 12,070,
1850 04,50 21,26 337 » 10,87 5

und der Anteil der Nordseelinder an der Nordseerhederei:

Westkiiste von

Schleswig-Holstein ~ Hamburg Bremen Hannov.r Oldenburg
1830 20,41 Proz. 19,39 Proz. 19,39 Proz. 30,61 Proz. 10,20 Proz,
1840 OGNy 22.58 . 2802 ., 28)53'5 T L
1850 LIA7ONAR 27,68 31,32 22 ey 6,03

Im Ostseegebiet hat hiernach die Rhederei Preussens und
Mecklenburgs, im Nordseegebiet diejenige von Hamburg und Bremen
an Anteil gewonnen; dagegen sind die Rhedereien Liibecks, Schleswig-
Holsteins und Hannovers in ihrer Entwicklung hinter den anderen
zuriickgeblieben, diejenige Oldenburgs indessen nur scheinbar, da die
fir 1829 angegebene Zahl, welche auch fir 1830 angenommen und
der Berechnung zugrunde gelegt ist, die Kiistenschiffe mit ein-
schliesst.’

Ermittelt man nun den Bestand der gesamten deutschen Rhederei,
so ergeben sich folgende Zahlen:

Ostseegebiet Nordseegebiet zusammen *)
1830 178 400 R.T. 98 ooo R.T. 276 400 R.T.
1835 182300, 1 e To LA Z93300- ;)
1840 224 800 ,, TA1/700 | 366 500
1845 ZEL 700 4 167 coo 422 700 4
1850 3L 80 . 222200 i, 534000

Das Verhiltnis des Anteils an der (Gesamtrhederei verschiebt sich
allmiihlich zu Ungunsten der Ostseerhederei wie die folgenden Pro-
zentsatze zeigen:

Ostseegebiet Nordseegebiet
1830 64,55 Proz. 35.45 Proz.
1835 62,15 37,85
1840 BN 381660 .
1845 00,49 39,51
1850 58,39 ., 41,61,

1) Es ist hier das Jahr 1843 anstatt 1840 gewiihlt, weil die Zahlen des Jahres 1843
sichere sind.

2) Diese Angaben iiber den Gesamtbestand der deutschen Rhederei stimmen mit
folgenden Angaben ziemlich iiberein. ‘ .
a) der Angaben Redens, Deutschland und das iibrige Europa, S, 538, (unter

Abzug des fiir Oesterreich dort mit gezithlten Bestandes nur unter Hinzu-
ziehung von 36 500 R.T. fiir Schleswig-Holstein) (vgl. S. 125),
fiir Anfang 1837 290000 R.T.
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Die Ursachen dieser verschiedenartigen Entwickelung der Nord-
see- und Ostseerhederei sind schon zu Anfang im Allgemeinen aus-
einandergesetzt und im Einzelnen alsdann weiter verfolgt.

Wie gross der Anteil der einzelnen deutschen Staaten an der
gesamten Rhederei Deutschlands gewesen ist, lassen folgende Prozent-
sitze erkennen:

1830 1840 1850

Preussen 39,83 Proz. 36,32 Proz. 37,66 Proz.
Mecklenburg T2 T 5 Tl T e Ar AR
Liibeck 2580900 = ol LG i
Schleswig-Holstein 16,65  , LA N, T e |
(Ost- und Westkiiste)

Hamburg Gi8chal Bizanl o L1L,51
Bremen BiB7 e TOB3 & L
Hannover TOSE, LOML | ey ol
Oldenburg F,02 Tl 2t

Es ergiebt sich aus dieser Aufstellung, dass Preussen in seiner
Beschrinkung aul den europiischen Verkehr an Anteil verliert, die
tichtige Rhederei Mecklenburgs hilt sich trotz der ungiinstigen
Handelsverhiiltnisse, unter denen sie zu leiden hat, auf ihrem An-
teil, Libeck, wo keine Neigung zur Rhederei vorhanden ist, geht
zuriick. Die Kistenschifffahrt Schleswig-Holsteins und Hannovers
bleibt ebenfalls hinter der allgemein aufstrebenden Rhederei Deutsch-
lands zuriick. Bremen und Hamburg, wo alle Momente, giinstige
Lage zum Meere, ein wirtschaftlich aufbliihendes Hinterland und der
Unternehmungsgeist ihrer Rheder sich zu einem Ganzen vereinigen,
streben rasch empor und mit ihnen auch die kleine, aber wackere
Rhederei Oldenburgs.

Die Entwickelung, welche die Rhederei in den FEinzelstaaten
Deutschlands weiter nehmen wird, nachdem im Jahre 1849 die Navi-

b) Giilich, Tab. z, T. II, S. 137
fiir 1840 ' 229 950 Last = 334400 R.T.
¢) Stat. Jahrbuch von Miiller, 1846, S. 180
fiir 1845 576 546 Tonnen = 432 500 R,T.
d) Reden, s. umstehende Klammer
fir Anfang 1847 469 ooo R.T. :
Dagegen scheinen uns zu hoch gegriffen die Angaben von Mulhall
fir 1820 mit iiber 300 ooo R.T.
fir 1842 mit 551 ooo R.T.
(Denkschrift des Reichsmarineamts 1898, S. 1V, 1); ferner die Angaben Roons
in Grundziigen der Erd- und Vélkerkande 3, 2, S, 132 fiir 1840 518 000 R.T. (unter Abzug
von Triest mit 25 goo Kommerzlast & 2,75 Tonnen), '

1) Einschliesslich Kiistenschiffe.



gationsakte fielen, kann nach dem bisherigen Gange derselben kaum
zweifelhaft erscheinen. :

Nach den bis soweit gemachten Beobachtungen kann man
sagen, dass fur das (Gedeihen einer Rhederei nicht die giinstige
Lage zu den Bahnen des Weltverkehrs allein ausschlaggebend ist,
auch nicht der Stand der wirtschaftlichen Entwicklung, sondern dass
als drittes Moment noch hinzu kommt, die Art und Weise, wie die
Rhederei betrieben wird. Rechtzeitiges und richtiges Erkennen der
Situation, thatkriftiges Erfassen derselben, rasche Accommodation an
verinderte Verhiltnisse, sind fiir das Zeitalter des Dampfes. in das
mit der nun beginnenden Periode auch die Rhederei eintritt, fiir ihr
(Gedeihen ebenso unumgiingliche Faktoren, wie Freiheit der Bewegung.



