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STUDIA HISTORIAE OECONOMICAE

TAM Vol. 5 — 1970 Poznan 1970

Stanistaw Gierszewski (Gdansk)

DIE PROBLEMATIK DER KLEINEN HAFEN DES EHEMALIGEN
POLENS (ELBLAG 16. - 18. Jh.)

Die Problematik der kleinen Héfen fand in der Regel ein geringeres Aner-
kennen als die Forschungen iiber die Geschichte derjenigen Seehifen, die auf
den Charakter und die Grofle des Austausches auf dem Seeweg einen entschei-
denden EinfluB hatten. Daraus ergibt sich eine bessere Kenntais solcher
Zentren der Ostsee wie Liibeck, Stockholm, Riga und Gdansk als der Héfen
Wismar, Marstrand, Parnawa oder Kolobrzeg. Die letzteren bildeten jedoch,
obgleich sie im Austausch mit dem Ausland und in der internationalen Schiff-
fahrt keine groflere Rolle spielten, ein wichtiges Element im Wirtschaftsleben
des Kiistengebietes und manchmal auch des weiter entfernten Hinterlandes.
Darauf macht besonders die neuere Literatur aufmerksam, die sowohl die
gesamte Kiiste bestimmter Provinzen (Mecklenburg sowie Livland, Estland
und Ingermanland)?, als auch auserwahlte Héafen des Fiirstentums Pommern 2
betrifft. Diese Arbeiten fordern das Wissen iiber die Geschichte der kleinen
Ostseehéfen (hauptséichlich des 16. und 17. Jh.) und klidren mehr oder weniger
ausfiihrlich solche Probleme auf, wie: die Rolle und den Bereich des Hafenhin-
terlandes sowie den Charakter der Verbindungen der Lieferanten mit den
Empfiangern der Erzeugnisse, die gegenseitigen Verhiltnisse zwischen den
groBen und kleinen Héfen, die Hohe und die Struktur des Umsatzes, den
Schiffsverkehr sowie die technische Entwicklung der Héfen 3.

' S. K. H. Olechnowitz: Handel und Seeschiffahrt der spiten Hanse. Weimar 1965;
sowie A. Soom: Der baltische Getreidehandel wm 17. Jahrhundert. Stockholm 1961;
Dort friuhere Literatur.

¢ H. Lesinski: Gléwne linie rozwoju gospodarczo-spolecznego Kolobrzegu w XIII -
XVIII wieku (Die wirtschaftlich-sozialen Hauptentwicklungslinien in Kolobrzeg tm 13. - 18.
Jahrhundert). In: Szczecin, 1960, Nr. 1/2, S. 21 - 38; J. Mertka: Zarys dziejéw Ustki
— portu Stupska (AbrifB der Geschichte von Ustka — dem Hafen von Stupsk). In: Z dziejow
Stupska i Ustki, Poznan 1958, S. 41 - 62.

? Dieses Problem wurde als Ganzes nur in bezug auf das Gebiet des Fiirstentums
Pommern bearbeitet in dem Buch: Z. Szopowski: Male porty Pomorza Zachodniego
w okresie do drugiej wojny $wiatowej (Die kleinen Hdfen Westpommerns in der Zeit
bis zum 2. Weltkrieg). Warszawa 1962.
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Analogische Forschungen wurden auch besonders nach der Beendigung
des 2. Weltkrieges durchgefiihrt, was die Héfen des ehemaligen Polens angeht,
die in den Grenzen vor der ersten Teilung im Jahre 1772 (mit AusschlieBung
der Lehngebiete) lagen. Den Zentralhafen des Weichselgebietes (Gdansk)
nicht mitrechnend, handelt es sich hierbei um die zwei kleineren Zentren:
Elblag und Puck. Die allseitige Kenntnis ihrer Geschichte ist jedoch durch die
Spirlichkeit der Quellen, die im Verhéltnis zu den Fragen, die sich aus der
reichen Forschungsproblematik ergeben, nicht ausreichend sind, erschwert.
Diese Problematik kann in zehn Punkten zusammengefafit werden:

1. Navigationsbedingungen des Hafens (Lage, Lotsendienst, Angaben iiber
das Schleppen und Anlegen der Schiffe, Tiefe des Hafenbeckens)

2. Charakteristik der Kais, der Verladungseinrichtungen und des Fliachen-

inhalts der Magazine

Organisation und Technik der Verladungen und der Lagerung

Existenzbedingungen der Hafenarbeiter

Der Hafen als Reparaturbase fiir Schiffe

Verwaltung des Hafens und des Zolls

Charakteristik der Hafengebiihren

Entwicklung des Hafenumsatzes und die Verdnderungen seiner Struktur

Richtungen der Ausfuhr auf dem Seeweg und Verbindungen des Hafens

mit dem Hinterland

10. Charakteristik des Schiffsverkehrs (Anzahl der Schiffe, Tonnage, Her-
kunft).

Diese reiche Problematik konnte nicht in jedem Falle mit gleichem Erfolg
gelost werden. Dies betrifft besonders Puck, einen kleinen Fischer- und Handels-
hafen, nérdlich von Gdansk an der gleichnamigen Bucht gelegen. Die erhalten
gebliebenen Quellen gaben nur die Moglichkeit, seinen Charakter als Holzhafen .
zu erforschen. Er fungierte in Anlehnung an das Waldhinterland des aller-
nichsten Gebietes und erginzte in dieser Hinsicht den Holzumsatz des Hafens
von Gdansk, wurde aber auch von den Behorden der Stadt Gdansk energisch
bekdmpft. In der Literatur wurden auflerdem einige Probleme der Organisation
des Holztransportes aus dem Hinterland sowie die Rolle der Holzaufkéaufer aus
Gdansk in dem Hafen Puck aufgeklirt. Gezeigt wurde auch die Griimdung der
lokalen ,,Reederei- und Kaufmannsunternehmen’ 4. Der Zustand der Quellen

RS

4 S. Bodniak: Plan utworzenia portu w Pucku w r. 1561 (Der Plan der Griindung
eines Hafens in Puck im Jahre 1561). In: Kwartalnik Historyeczny, Jg. 47, 1933, H. 4,
S. 553 - 556; W. Odyniec: Eksploatacja laséw powiatu puckiego w XVII wieku (Die
Ezxploitation der Wiilder itm Kreise Puck im 17. Jh.). In: Gdanskie Zeszyty Humanistyczne,
1961, Nr. 1/2, S. 135 - 148; S. Gierszewski: Struktura i funkcje rynkowe mniejszych
miast wojewédztwa pomorskiego w XVI i XVII w. (Die Wirtschaftsstruktur und die
Marktfunktion der kleineren Stidte der Woiwodschaft Pomorze im 16. und 17. Jh.). Gdansk
1966, S. 128 - 133.



Die Problematik kleiner Hdfen (Elblgg 16. - 18. Jh.) 145

berechtigt jedoch zu keiner Hoffnung, die iibrigen Probleme, die den Hafen
betreffen, zu losen.

Eine bedeutend groBere Chance, die Hauptprobleme zu losen, gibt das
Quellenmaterial von Elblag. Obgleich es unvergleichlich diirftiger als das
Archiv der Stadt Gdansk ist, wurde es doch zur Grundlage der Ubersicht
der Topographie der Hafeneinrichtungen, der Technik und Organisation der
Verladungen, der Navigationsbedingungen usw.? Der skizzenhafte Charakter
dieser Ubersicht sowie ihre Anlehnung — im hohen Grade — an das Material
des 18. Jh. weist auf die Notwendigkeit hin, in Zukunft ein erschopfendes
Studium vorzubereiten. Ausfiihrlich wurden dagegen die Rolle Elblags als
Werftzentrum auf dem Gebiet der Uberholung der Schiffe, die den Hafen
anliefen, und die Organisation der Schiffahrt untersuchté. Eine groBe Rolle
spielte in dieser Organisation der Transport innerhalb des Hafens, vor allem
aber zwischen den Hifen, d.h. von Elblag zur Ausfahrt in die See in Pitawa,
wo die Verladungen von kleineren Einheiten auf groBle Seeschiffe vorgenom-
men wurden.

Bisher sind die Untersuchungen iiber die Lebensbedingungen der Hafen-
arbeiter und das Klassenproblem vernachldssigt worden. Wenig weifl man iiber
die Organisation der Verwaltung des kleinen Hafens und des Zolls. Es fehlt
sogar an Eingangsfeststellungen, die die Gebiihrenpolitik betreffen. Im Falle
des Hafens Elblag war dies jedoch oft eine Sache von entscheidender Bedeutung.
Dieses im Mittelalter wichtige Zentrum der Hanse verlor im Laufe des 15. und
16. Jh. —in dem MaBle wie die Rolle von Gdansk als Haupthafen Polens an-
wuchs —sehr an Bedeutung. Elblaglag abseits der Weichsel, des Hauptweges der
Binnenschiffahrt und war mit ihr mittels des fiir die Navigation wenig taugli-
chen Flusses Nogat und des Jagiellonen-Kanals verbunden. Dazu kommen:
die Lage des Hafens an dem flachen Flusse Elblag, die 10 km lange Entfernung
auf Wasserweg von dem Frischen Haff und weitere 10 km von der Ausfahrt in
die Ostsee in Pilawa. All dies erfiillte nicht viele der Bedingungen, die fiir
ein regelrechtes Funktionieren eines Seehafens notwendig waren. Eiblag
spielte daher im internationalen Handel des 16. - 18. Jh. eine untergeordnete
Rolle. Er bediente vor allem seine niachste Umgebung und stand so fast immer
im Schatten von Gdansk. Dieser hatte nimlich das Ubergewicht, daB er in der
Nihe der Weichselmiindung in die Ostsee lag, auBerdem iiber bessere technische
Anlagen, Kapital, hochentwickeltes Kreditsystem, reiche Erfahrung und

5 S. Gierszewski: Zycie portowe Elblaga w XVII i XVIII wieku (Das Hafenleben
wn Elblqg im 17. und 18. Jh.). In: Szkice z dziejé6w Pomorza, Bd. II, Warszawa 1959,
S. 313 - 349.

¢ Derselbe: Elblaski przemyst okretowy w latach 1570 - 1815 (Die Schiffsindustrie
in Elblag in den Jahren 1570 - 1815). Gdansk 1961; Derselbe: Elblaski cech armatorski
w XVIII w. (Die Reedergilde in Elblgg im 18. Jh.). In: Roczniki Dziejéw Spolecznych
i Gospodarczych, Bd. XV, 1955, S. 241 - 267.

10 Stvdia Historiae Oeconomicae nr 5/69
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Verbindungen mit fremden Mirkten verfiigte?. In der Literatur wird auch
hervorgehoben, dafl in der geschichtlichen Rivalisation Elblags mit Gdansk
einen wesentlichen, negativen Faktor folgende ungiinstige physiographische
Bedingungen des Hafens Elblag darstellen: die ferne Lage von der Ostsee, der
flache Wasserweg im Flusse Elblag und in dem Frischen Haff, dessen Ver-
schlammung und die sich daraus ergebenden Schwierigkeiten fiir die Schiffahrt
groflerer Einheiten®.

Die hier dargestellten Thesen klidren jedoch das Problem nicht vollstindig
auf. Zu den aufgezahlten Ursachen der zweitrangigen Rolle des Hafens Elblag
in der Neuzeit kommt noch ein neues Element hinzu, das — wie es heute
scheint — endgiiltig iiber den MiBerfolg Elblags im Kampf um die Erhaltung
des mittelalterlichen Ranges des Hafens entschieden hat. Dicsen Faktor stellten
die hohen Transportkosten iiber Elblag dar, vor allem die hochgeschraubten
Zollgebiihren, die in Pitawa aut die Waren und Schiffe, die nach Elblag segelten
oder von dort kamen, aufgelegt wurden.

Es mull nunmehr erklirt werden, daB die Ausfahrt in die Ostsee in Pilawa
(in den Jahren 1466 - 1510 in Balga) nicht innerhalb der Grenzen Polens lag,
sich dagegen im Besitz der Lehnsménner des polnischen Konigs befand: des
Hochmeisters des Deutschen Ordens und nach 1525 des weltlichen preuBlischen
Fiirsten. Eben der letztere setzte in Pilawa eine so hohe Zollabgabe fest — in der
Héhe von 25 Z1. fiir die Ladungsfihigkeit von 100 Last — die von allen Schiffs-
kapitanen, die nach Elblag segelten oder von dort kamen, erhoben wurde.
Der Kampf, der von den Biirgern Elblags um die Herabsetzung so hoher
Gebiihren getiithrt wurde, erwies sich erfolglos?®.

Obgleich in der Literatur einige Male von diesen Streitfillen Rede ist,
kennen wir bisher weder die Zollgebithren in Pilawa noch die tatsidchlichen
Transportkosten iiber den Hafen Elblag. Es fehlt iibrigens auch an entsprechen-
den Angaben fiir die Hifen in Gdanisk und Krélewiec (Konigsberg). An dieser
Stelle kann nur angedeutet werden, daB der Vergleich der Zolle in Gdansk
und in Pilawa fiir den groBten Teil der Waren hohere Gebiihren in Pilawa als
in Gdansk aufweist 19, Der Zoll in Pilawa ,der von den Schiffen, die von oder nach
Elblag segelten oder die in Pilawa Ladungen von kleinen Schiffen aus Elblag
iibernahmen, verhielt sich zu dem Zoll in Gdansk folgendermaBien (Angaben
aus dem 17. Jh.)L:

7 8. S. Hoszowski: Handel Gdanska w okresio XV - XVIIT wicku (Der Handel
der Stadt Gdarisk im 15. - 18. Jh.). In: Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoly Ekonomicznej
w Krakowie, Nr. 11, 1960, S. 28 - 30.

8 8. Gierszewski: Zycie portowe..., S. 314ff.

® Ebd., S. 342 - 344; Siehe auch: Wojewédzkie Archiwum Panstwowe w Gdarisku
(Staatliches Woiwodschaftsarchiv in Gdansk) — Sign. I11/255, Nr. 453, S. 255 - 7,264 - 8. Im
weiteren zit.:. WAP Gd.
10 WAP Gd., 300 R., Vv 143 0.Z.
11 WAP Gd., ITI/255, Nr. 453, S. 277,
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Pilawa Gdansk
in Groschen
1 Last Roggen 48 40
1 Last Weizen 90 73
1 Last Flachs 148 100
1 Last Salz 40 1/2 33 1/2
I Stein Tuch ,,Karazja” 16 1/2 8 1/3

Giinstiger gestalteten sich die Gesamtkosten des Transports fiir Gdansk
als fiir Elblag, berechnet nach den Angaben von 165712, sie betrugen ndmlich

in Elblag in Gdansk
bei der Ausfuhr:
1 Last Weizen 1fl.13Gr. 6d 5 fl. 17 Gr.
bei der Einfuhr:
I Last Hering 3 fl. 10 Gr. 91 124d

Bei der Ausfuhr von Weizen gestaltete sich das Verhiltnis der Kosten wie
1:4, bei der Einfuhr von Heringen dagegen wie 1:2,7. Wesentlich fiir die ange-
gebenen Proportionenist das, daf3 fiir die Hohe der Transportkosten iiber Elblag
der Zoll in Pilawa ausschlaggebend war, da er iiber 509, aller Kosten ausmachte.
Die iibrigen Kosten (nach dem Abziehen des zusitzlichen Zolls — der sog.
Zulage) waren in beiden Fillen in Elblag niedriger als in Gdansk. Dies berechtigt
uns dazu, die Arbeitsthese aufzustellen, dal der hohe Zoll in Pilawa eine
entscheidende Bedeutung fiir die Hohe der Transportkosten der Waren iiber
Elblag hatte und schlieBlich dazu fithrte, daB die Rolle dieses Hafens im
AuBenhandel des 17. Jh. ganz herunterkam. Dieses Problem erforderte na-
tirlich systematische Untersuchungen, einschlieBlich der fritheren Jahrhun-
derte sowie des 18. Jh.

Eine weitere, grole Problematik der Héfen stellt die Frage der Grofe und
der Struktur des Warenumsatzes, der Richtungen der Ein- und Ausfuhr usw.
dar. Unter allen in diesem Artikel besprochenen Problemenhaben gerade diese
mder polnischen Historiographie die élteste Tradition auch was den Hafen
Elblag betrifft 3. Dieses Interesse bezieht sich vor allem auf das Getreide als den
wichtigsten Exportartikel des ehemaligen Polens. Die bisher bekannten Auf-
stellungen des Getreidehandels Elblags!* beweisen, da die durchschnittlichen
Jahresumsitze in diesem Hafen bis Mitte des 17. Jh. nicht 6 Tausend Last

12 WAP Gd., I1I/255, Nr. 139, K. 83.

13 A. Szelagowski: Z dziejéw wspélzawodnictwa Anglii i Niemiec, Rosyi i Polski
(Aus der Geschichte des Wettbewerbs Englands und Deutschlands, Ruflands und Polens).
Lwéw 1910.

14 Angaben fiur dic Jahre 1642 -1795, s. S. Gierszewski: Statystyka handlu
zbozowego Elblaga w latach 1642 - 1795 (Statistik des Getreidehandels in Elblag in den
Jahren 1642 - 1795). In: Zapiski Historyczne, Bd. XXIII, 1957, H. 1/3, S. 157 - 174.

10°
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iiberschritten, wahrend sie in Gdansk im Jahresdurchschnitt an 90 Tausend
Last heranreichten. Spéter (bis 1772) dnderten sich die Proportionen, weil
die Getreideausfuhr von Gdansk 14 Tausend Last und von Elblag 1-7
Tausend Last im Jahresdurchschnitt betrug. Das bedeutet, daf} die Ausfuhr aus
Elblag im allgemeinen unbedeutend war. Im 17. Jh. erreichte sie nimlich
nicht einmal 109, der Umsétze in Gdansk, und im 18. Jh. (bis 1772) schwankte
sie in den Grenzen von 7 - 19%, der Verladungen im Hafen Gdansk. Schit-
zungsweise wurde auch berechnet, daB Ende des 16. Jh. der prozentuelle
Anteil an der gesamten Getreideausfuhr aus dem Territorium der damaligen
Republik aus dem Hafen Gdansk 829%,, aus Elblag 7,4%, betrug. Die iibrigen
109, fielen auf Riga, Krélewiec und Szcezecin zusammen. Erst in der 2. Hilfte
des 17. Jh. und im 18. Jh. dnderten sich die Proportionen etwas zu Gunsten
Elblags und das nur deswegen, weil sich wegen der Krise der Feudalwirt-
schaft sowie wegen des Riickgangs der damaligen Gesamtausfuhr Polens die
Preisspanne fiir Getreide zwischen den beiden Konkurrenzhifen verringerte 15.

Es bleibt jedoch die Frage offen, ob nicht die verhiltnismiBlig geringen
Getreideumsitze in Elblag ein bedeutenderer — als in Gdansk — Handel
mit anderen Produkten rekompensierte. Unbekannt ist bisher auch der Fragen-
komplex, der mit den Richtungen der Ein- und Ausfuhr verbunden ist. Sie
lassen sich nicht in Anlehnung an die Sund-Listen erkliren, da diese — wie
bekannt — ein in vieler Hinsicht unsicheres Material enthalten. Ihre Un-
zulinglichkeit fiir eingehende Untersuchungen iiber die Geschichte des Han-
dels und der Schiffahrt von Elblag haben schon L. Koczy und A. Kownatzki
nachgewiesen®. Viel sichere Angaben garantieren die lokalen Zollbiicher,
die sog. Portorienbiicher.

Die Pfundzoll-Listen aus Elblag — 35 Einheiten aus der Zeit von 1586
bis 170017 — entstanden unter besonderen Gegebenheiten erst Ende des
16. Jh. Vorher wurde der Zoll von den Schiffen, die Elblag mit Waren anlie-
fen oder von dort zuriickkamen, nur in der Enge von Balga erhoben — nach
ihrer Versandung am Anfang des 16. Jh. — in Pilawa. Daher flossen die
Zolleinnahmen von dem Umsatz in Elblag in die Kasse der Kreuzritter und
nach 1525 in die Kasse des Fiirsten von Preullen. Man ging nidmlich von
der Voraussetzung aus — wie es im 18. Jh. der Verfasser der Geschichte

15 Nach S. Hoszowski: Handel Gdanska..., S. 38.

16 L. Koczy: Nowe zrédia do dziejéw handlu Polski na Morzu Baltyckim (Neue
Quellen zur Geschichte des Handels Polens im Ostseeraum). In: Roczniki Dziejéw Spotecz-
nych i Gospodarczych, Bd. VI, 1937; H. Kownatzki: Die Bedeutung der Sund-Zoll-
Listen nach den Elbinger Pfundzoll- Listen. In: Historisches Jahrbuch der Gorres-Gesellschaft
Bd. LVII, 1937, H. 2/3, S. 358.; s. auch die letzten Feststellungen von H. Zins: Anglia
a Baltyk w drugiej polowie XVI wieku (England und die Ostsee in der zweiten Hdilfte des
16. Jh.). Wroclaw 1967, S. 148.

17 WAP Gd., Abteilung der Stadt Elblag.
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des Handels in Elblag schrieb — daB ,,dort, wo kein Hafen ist, kein Zoll
erhoben werden kann’’18.

Die geschilderte Situation bestand bis zur Zeit des bekannten Streit-
falles des polnischen Konigs Stefan Batory mit Gdansk (1577). Es gibt eine
schon recht umfangreiche Literatur, die mnachweist, welch grofle Gefahr
damals dem Handel in Gdansk drohte. Batory verhdngte ndmlich am 7.
Miérz als Repression das Verbot des Handels mit Gdarisk und verlegte den
gesamten Warenexport aus der Republik nach Elblag. Bald darauf wurde
auch in Elblag die Residenz englischer Kaufleute, die in der Ostland-Kompa-
nie (Eastland Company) vereinigt waren, eingerichtet. Abgesehen von der
Zollverwaltung in Pilawa entstand auch eine zweite in Elblag. Schon 1577,
als der Konig den Handel Polens iiber Elblag leiten lie$3, sicherte er der Stadt
die sich daraus ergebenden Einnahmen fiir die Erhaltung des Hafens.
Anfangs wurden also nur von den aus Elblag ausgefithrten Waren Gebiihren
erhoben?® und wahrscheinlich fithrte man auch keine besonderen Biicher,
sondern nur lose Notizen, die nicht erhalten geblieben sind. Erst nachdem
sich etwa um 1583 die Eastland Company endgiiltig in Elblag niedergelassen
hatte und darauf (3. 5. 1585) der Vertrag zwischen den englischen Kaufleu-
ten und Elblag, der eine rechtliche Grundlage fiir das Bestehen der Residenz
der Englinder in dieser Stadt darstellte, unterschrieben wurde, verpflichte-
ten sich beide Vertragspartner, die Kosten fiir die Erhaltung des Hafens
gemceinsam zu bestreiten?, Im Auftrage des Konigs, der an den Einnahmen
aus dem Portorium interessiert war und dhnlich wie Elblag keinen Anteil
an den Einnahmen aus dem Zoll in Pilawa hatte, wurden hier 1585 drei sog.
,,Praefecti Portoriae” ernannt und vereidigt?!. Das waren, dhnlich wie in
Gdansk, sog. Pfundsherren, Ratsherren, unter deren Generalaufsicht das
Zollamt stand. Anfangs iibten sie ihr Amt zu dritt und vom 17. Jh. zu zweit
aus, und zwar mit der Hilfe von zwei Steuereinnehmern und Schreibern 22,
Das Portorium in Elblag, das mit Unrecht auch als Pfundzoll?* bezeichnet
wird, wurde schon ab 1586 von dem Wert der auf dem Seewege ein- oder
ausgefithrten Waren erhoben 4.

18 WAP Gd., I11/255, Nr. 453, S. 294.

1» Ebd. S. 84, 88.

20 H. Zins: Anglia a Baltyk..., S. 81, 85, 87.

21 WAP Gd., I11/255, Nr. 453, S. 296.

22 E. Carstenn: Elbings Verfassung zu Ausgang der polnischen Zeit. In: Zeitschrift
des WestpreuBischen Geschichtsvereins, H. 52, 1910, S. 42.

23 Die Biicher von Elblag hatten bis 1650 auf der Titelseite die Aufschrift ,,Pfund-
zollbuch”. Das war natiirlich ein Anachronismus, denn die sobezeichnete Pfundgebiihr,
die im 14. und 15. Jh. in den Hansestiddten vom Hafenumsatz erhoben wurde und fir
den Bedarf der Hansestidte bestimmt war, wurde hier von Kazimierz Jagiellonczyk
aufgehoben. — WAP Gd., 111/255, Nr. 453, S. 292 - 293.

24 Ebd. S. 93, 294.
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Die in Elblag 1586 angelegten Portorien-Biicher fithrte man unabhingig
von den in Pilawa weiterhin registrierten Einnahmen aus dem Zoll, der in
der dortigen Enge erhoben wurde. Somit bestand eine doppelte Buchfithrung
der Schiffe und Waren, die auf dem Seeweg nach Elblag eingefiihrt und von
dort ausgefithrt wurden. Diese doppelte Zollbelastung der ausldndischen
Kontrahenten der Kaufmannschaft in Elblag gibt dem Forscher die theore-
tische Chance einer Kontrolle der Genauigkeit der Aufzeichnungen durch
die eine oder die andere Seite und ermdoglicht auch eine Ergénzung der Liik-
ken fiir diejenigen Jahre, aus denen wir iiber keine Biicher aus Elblag
verfiigen. In diesem letzten Fall handelt es sich vor allem um den Zeitab-
schnitt vor dem Anlegen der Biicher, d.h. um die Zeit 1466 - 1585 sowie
um die Jahre nach 1700.

Der letztgenannte Zeitabschnitt — bis zum Moment der Annexion der
Stadt durch PreuBlen i. J. 1772 und der Einfithrung einer anderen als die
bisherige Organisation der Steuereinnahme und der Registrierung des Hafen-
zolls — stellt eine besondere Frage dar, wenn es sich um Quellen fir die
Statistik der Hafenumsitze handelt. Von den Aufzeichnungen, die im 18. Jh.
direkt im Portorienamt entstanden sind, sind nur zwei kleine Kladden des
,,Klein-Portorienbuchs”, aus den Jahren 1745 und 1753, erhalten geblieben 25,
die eine Aufzeichnung der Zollwaren nicht nach ihrem Umfang oder Gewicht,
sondern nach ihrem Wert enthalten. Im Portorienamt zahlte man bei einem
Wert von 100 Groschen 25 Groschen Zoll, wovon der Konigsschatz 16 Gro-
schen und 12 Denar erhielt, der Rest (8 Groschen und 6 Denar) flol in die
Stadtkasse, als der sog. Tertius Nummus 2.

Wegen des Fehlens der Portorienbiicher fiir das 18. Jh. ist es notwendig,
nach indirekten Quellen zu suchen. Wir verfiigen gegenwirtig iiber summari-
sche Jahresaufstellungen der Umsétze (mit Ausnahme fir die Jahre 1737
und 1740 - 1747), die jedoch nur die Warenbezeichnung und ihre in dem
gegebenen Jahr eingefiihrte oder ausgefiihrte Menge aufweisen. Es fehlen dort
die Spezifikation des Ausgangs- und Bestimmungshafens sowie andere
Informationen, die in den Portorienbiichern enthalten sind. Diese Statistiken,
die den Charakter von stidtischen amtlichen Aufstellungen haben und wahr-

35 WAP Gd., In dem Archivfond ,,Komora palowa’ (Portorienamt) sowie I11/255, Nr.
1124.

26 WAP Gd., I1I/255, Nr. 453, S. 301. Das war mit der Tatsache verbunden, da3
sich die hollindischen Kaufleute — die Hauptkontrahenten der Stadt Elblag, die bisher
von den Zollgebiihren befreit waren, bereit erkliarten, den Zoll in einer Héhe von 50%;
zu zahlen. Die Belastung der Hollénder mit dem Portorium in Elblag erfolgte unter dem
Druck der Notwendigkeit, das versandete Fahrwasser zu vertiefen. Die Stadt Elblag
war nicht imstande, diese Investition mit eigenen Mitteln durchzufithren. Die von den
Hollindern gezahlten Geldsummen wurden von den Steuereinnehmern, nachdem
sie in besondere Register eingetragen worden waren, in die Stadtkasse gezahlt, und zwar
auf das Konto der Tiefe. — WAP Gd., ITI/255, Nr. 453, S. 300.
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scheinlich in Anlehnung an die Angaben des Portorienamtes gemacht wurden,
sind zum Teil in Originalschriften erhalten, teilweise in Abschriften, die in
die handschriftlichen Chroniken Elblags eingefiigt wurden 2. Materialien dieser
Art sind jedoch mit der ,,Siinde” der Summierung der einzelnen Positionen
der Aufzeichnungen sowie der Kopierung der urspriinglichen Summierungen
der Jahresumsitze durch die Beamten des 18. Jh. belastet, enthalten also
einen gewissen Prozentsatz von Fehlern. Die Entdeckung dieser Fehler und
die Festlegung der tatsdchlichen Zahlen ist eine notwendige, jedoch nicht
immer durchfithrbare MaBnahme. Dies wird auch nicht durch die von H. Meier
veroffentlichten Globalziffern des Getreideexports aus dem Hafen Elblag
in den Jahren 1642 - 1712, berechnet in Anlehnung an die Zollbiicher von
Pilawa, erleichtert 28,

Da wir die Urtexte der Portorienbiicher Elblags aus den Jahren 1586 - 1700
(von denen sich fiir eine statistische Herausgabe die Register fiir 17 Jahre
eignen) und iibertragene Materialien aus dem 18. Jh. zur Verfiigung haben,
lohnt es der Miihe, den Erkenntnisinhalt dieser Quellen zu charakterisieren.
In der gegenwirtigen Entwicklungsstufe der Arbeiten kann dies jedoch nur
skizzenhaft gemacht werden, und zwar auf Grund einiger als Beispiel unter-
suchten Register.

Es soll hier betont werden, dall der Informationsbereich, der die Zollein-
nehmer in Elblag interessierte, weit das Schema tberschritt, das uns aus
den Pfundzollbiichern in Gdansk bekannt ist?. Im Portorienamt in Elblag
wurde der Grundsatz angenommen, nicht nur solche Angaben zu registrieren
wie: Vorname und Name des Schiffskapitins, sein Wohnort, Eingang- und
Ausgangsdatum, Bezeichnung und Menge der Ware sowie eventuell Zoll-
gebithren — sondern auch eine Reihe zusdtzlicher Informationen. Die
wichtigste davon — oft beim Import, aber stets beim Export — war
die Eintragung des Ausgangshafens bzw. des Bestimmungshafens.
Dadurch erhalten wir vor allem die Moglichkeit, die Ausfuhr- und
Einfuhrrichtungen statistisch zu erfassen. Da fiir einige Jahre der Hei-

27 Die Charakteristik dieser Quellen s. S. Gierszewski: Statystyka handlu ...,
S. 158 - 169.

28 Veroffentlicht von H. Meier: Beitrige zur Handels- und politischen Geschichte
Konigsbergs. In: Neue PreuBische Provinzialblitter, 3. Folge, Bd. IX, 1864, S. 216.
Dort befinden sich auch die Zahlen des Schiffsverkehrs und des Salztransportes nach
Elblag. Die globalen Zahlen der Ein- und Ausfuhr einiger Artikel fir das Jahr 1644,
die den Berichten des Zollamts in Pilawa entnommen wurden und die sich einst in dem
Berliner GeheimenStaatsarchiv befanden, wurden veréffentlicht von H. Rachel: Die Han-
dels-, Zoll- und Akzisepolitik Brandenburg Preufens bis 1713. Berlin 1911, S. 368 - 369.

2 Uber die letzteren s. Cz. Biernat: Gdanskie Ksiegi palowe z drugiej potowy
XVIII wieku oraz metoda ich opracowania statystycznego (Die Zollbiicher von Gdansk
aus der zweiten Hdlfte des 18. Jh. sowie die Methode threr statistischen Bearbeitung.
In: Studia gdansko-pomorskie, Gdansk 1964, S. 214 - 235.
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mathafen des Schiffes und der Wohnort des Kapitins angegeben sind, kann
man festzustellen versuchen, inwieweit der Zusammenhang zwischen dem
Heimathafen des Schiffes und seinem Verkehr auf der gegebenen ,,Schiff-
fahrtslinie” reicht. Eine Priifung zu diesem Zweck der Biicher aus den Jah-
ren 1601, 1653 und 1700 wiese einerseits auf das Fehlen dieser Abhingigkeit
hin, anderseits aber darauf, dal} sich in der Regel der Wohnort des Kapi-
tins mit dem Heimathafen des Schiffes deckt 2.

Eine andere, sehr wichtige Eintragung in den Zollregistern, die leider
nur in einem Teil der Biicher zu finden ist, informiert iiber die Nationalitat
bzw. iiber den Wohnort des Eigentiimers der Ware. Diese Information folgt
aus dem Grundsatz, der mit der Einsetzung des Portorienamts in der Stadt
angenommen wurde, wonach nur diejenigen mit Zollgebiihren belastet wur-
den, die gesetzlich verpflichtet waren, fiir den Zustand der Hafenanlagen
zu sorgen, d.h. die Inhaber des Stadtrechts von Elblag. Als solche galten
damals nicht nur die einheimischen Biirger der Stadt, sondern auch die hier
angesiedelten englischen Kaufleute. Die iibrigen auslindischen Kontrahen-
ten wurden, im gut begriffenen Interesse der Stadt, nicht mit dem Zoll bela-
stet, obgleich es im 17. Jh. Streite und Diskussionen zu diesem Thema ge-
geben hat. Im Jahre 1614 stellte z.B. Sigismund III. die Befreiung der Englin-
der vom Portorium, was die Einnahmen des Konigs schmilerte, in Frage.
Diese Bedenken erneuerte er 1619. Weiter verlangte im Jahre 1637 der Stadtrat
das Portorium von den hollandischen Maklern, denen das Wohnrecht in
Elblag zuerkannt wurde32. Entscheidend fiir diese Angelegenheit war jedoch
die Bestimmung des polnischen Konigs aus dem Jahr 1649, wonach das
zur Zeit nur von den Englindern und von den Biirgern Elblags gezahlte Por-
torium auch von den anderen gezahlt werden soll, sobald der Zollin Pitawa auf
die Stufe von vor 1626 herabgesetzt sein wird33.

Die Differenzierung der Zollrechte bedeutete keineswegs, daf3 die Biicher
in Elblag nur Waren registrierten, deren Eigentiimer Englinder oder Biirger
von Elblag waren. Es wurden die Gesamtumsitze und alle Schiffe notiert —
bei den einzelnen Positionen wurde die Erhebung von Gebiihren oder auch

30 Dieses Problem war Gegenstand der Untersuchungen vieler Historiker.
Von den neusten Forschungsergebnissen sind diejenigen Schliisse beachtenswert, die von
den unsrigen abweichen und die den Hafen Gdansk betreffen. — M. Bogucka: Handel
niderlandzko-gdanski w latach 1597 - 1651 (Der Handel zwischen den Niederlanden
und Gdansk in den Jahren 1597 - 1651). In: Zapiski Historyczne, Bd. XXXIII, 1968,
H. 3, S. 179.

31 T. Neumann: Die englische Handels-Sozietit. In: Neue PreuBische Provinzial-
Blétter, Bd. XII, 1857, S. 142.

32 WAP Gd., I11/255, Nr. 453, S. 177 - 178 sowie die Rezesse des Rats der Stadt
Elblag aus dem Jahre 1637 S. 34 und der Index dazu, Bd. III, S. 164, 166.

33 E. Volckmann: Katalog des Elbinger Stadtarchivs, Elbing 1875, Nr. XVII,
484; WAP Gd., I11/255, Nr. 453, S. 255 - 57, 264 - 68.



Die Problematik kleiner Hdifen (Elblqg 16. - 18. Jh.) 153

die Befreiung davon nur vermerkt. Bei jedem Schiff wurde dariiber Auf-
schluBl gegeben durch die Vermerkung: englische, hollandische, Liibecker,
Elblager Ware u.a. Bei der Eintragung eines bestimmten Schiffes treffen
wir auf mehrere solche verschieden lautende Eigenschaftsworter, die die
Aufnahme von Untersuchungen iiber das Beférderungssystem des Segel-
schiffes sowie tiiber die Ausmafle und den Charakter der Penetration des
Handelskapitals verschiedener Lénder in dem Ostseeraum und auch iiber
das Netz der internationalen Handelsverbindungen ermdoglichen. Wichtig
ist auch die Tatsache, dafl eine grofle Anzahl der Elblager Biicher aus der
Zeit der Tatigkeit der Ostland-Kompanie in der Stadt (1586 - 1628) erhalten
geblieben sind, auBBerdem aus einigen Jahren vor dem ersten Krieg mit Schwe-
den (1626 -1629) und vor dem zweiten (1655 - 1660). Eine betrachtliche
Anzahl der Biicher betrifft das letzte Jahrzehnt des 17. Jh. Dies erlaubt,
eine eingehende Beurteilung der GroBle und der Dynamik des Umsatzes
mit verschiedenen Warengruppen in verschiedenen Zeitabschnitten vorzu-
nehmen. Wir lernen auch die Struktur des Handels und die Ausmafle der
Schiffahrt im. direkten Austausch mit England — bis zur Lockerung dieser
Kontakte — kennen, ferner die Umwandlungen im Handelin dem Zeitraum
der Miinzkrisis der 20er Jahre des 17. Jh., den Stand des Austausches vor
dem polnisch-schwedischen Kriege (1655 - 1660) und in den Jahren des Wieder-
aufbaus nach dem Kriege. Die erwahnten Quellen enthiillen eine interessante
und in Gdansk wahrscheinlich nicht so deutlich auftretende Erscheinung
einer groBlen Elastizitdt des Angebots, der groBen Fahigkeit der Elblager
Kaufleute, die ganze Umsatzstruktur (also auch die Lieferungsstruktur aus
dem Hinterland) in Hinsicht auf die Forderungen des Abnehmers umzu-
stellen. Der traditionelle Kontrahent, Holland, war immer der wichtigste
Getreideabnehmer, nichtsdestoweniger wurde es in der Zeit der Tatigkeit
der Ostland-Kompanie deutlich in den Hintergrund geschoben. Ende des
16. Jh. und in den ersten 20 Jahren des 17. Jh. herrschten in der Ausfuhr
aus Elblag Waldprodukte vor (hauptsichlich Pech und Teer), aullerdem
Wolle, Flachs und Hanf — Artikel, die nach England exportiert wurden.
Dagegen spielte in der Ausfuhr nach Holland in derselben Zeit fast aus-
schlieBlich Getreide eine Rolle. Eine génzlich marginale Rolle spielte der
Export nach anderen Lindern. Die Ostland-Kompanie schob die iibrigen
Kaufleute in den Schatten.

Die Situation dndert sich vor dem zweiten und in vielen Féllen gleich
nach dem ersten polnisch-schwedischen Kriege, denn nach der Translokation
der englischen Magazine nach Gdansk (auf Grund des Beschlusses des Sejms
aus dem Jahre 1628) differenzieren sich die Schiffahrtsrichtungen, die bisher
hauptsichlich nach England und zum Teil nach Holland fiithrten. Infolge
der Verringerung des Austausches mit England und seines allmihlichen
Schwindens, vergroBerte sich der Kreis der hollindischen Abnehmer und die
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Kaufleute aus Elblag eroberten neue Markte. Die Ausfuhr des Teers war
im Schwinden, der Export des Pechs verringerte sich, degegen vergroferte
sich die Nachfrage nach Waidasche und Holz (Klappholz, Pipenstéibe) seitens
der holldndischen Kaufleute. Durch den Verlust der englischen Méarkte ver-
ringerte sich auch die Ausfuhr von Flachs und Hanf, obgleich neue Abnehmer
dieser Waren in Schweden, Dinemark, Frankreich und Liibeck gewonnen
wurden. Analogische Verdnderungen fanden im Getreidehandel statt und
traten auch auf dem Gebiet der Einfuhr zum Vorschein. Es handelte sich,
in groben Umrissen, um die Einfuhr von Textilien aus England in der Zeit
bis zu den 20er Jahren des 17. Jh., spédter in der Erhohung des Austausches
mit Schweden, von wo Kisen und Steine geliefert wurden und von Gotland
Kalk. Seit Mitte des 17. Jh. kann man beobachten, daf3 Liibeck durch Gdansk
in der Vermittlung von verschiedenen Waren (hauptsichlich Wein und
Salz) aus dem Westen Europas nach Elblag ausgeschaltet wird.

Einen bedeutend kleineren Bereich der Probleme kldren die statistischen
Materialien Elblags aus dem 18. Jh. auf. Aus ihnen lernen wir nur die Héhe
der Aus- und Einfuhr verschiedener Waren sowie die Strukturidnderungen
der Umsdtze kennen. Aus diesen Angaben geht hervor, daBl sich in der Aus-
fuhr ununterbrochen durch das ganze 18. Jh. hindurch nur solche Artikel,
wie Wolle, Flachs, Federn und Pottasche hielten. Die anderen wurden mit
der Zeit aus dem Export zugunsten neuer Erzeugnisse ausgeschieden. So
verschwand z.B. um die Mitte des 18. Jh. von der Ausfuhrliste Elblags die
in der ersten Halfte des 18. Jh. im Export notierte Waidasche (bis 3300 Ton-
nen jihrlich) sowie die, allerdings schon in kleineren Mengen ausgefiihrten,
Borsten. Es erscheinen dagegen Kaise, dessen Ausfuhr jahrlich etwa 10 Tau-
send ,,Stiick” betrug sowie Butter (bis 600 Achtel) und Obst (bis 3300 Fis-
ser). Aullerdem wurde Leintuch zu einem Wert von 200 Tausend fl. jihr-
lich ausgefiihrt. Bescheiden und unverdnderlich war durch das ganze 18.
Jh. die Liste der nach Elblag importierten Waren. Es herrschten verschie-
dene Weinsorten vor (aus Frankreich, Spanien und aus dem Rheinland)
sowie Eisen (bis 2600 Schiffspfund jahrlich). Aullerdem wurden Talg und
Heringe eingefiihrt.

Aus Mangel an Angaben iiber die Schiffahrtsrichtungen des 18. Jh. ist
es schwierig, gegenwirtig einen Versuch zu unternehmen, die Ursachen der
Strukturdnderungen im Export sowie des Sichumstellens des Exports von
Waidasche und Borsten auf Milchprodukte und Obst zu kliaren. Es scheint,
dal deren Quellen in dem Zusammenschrumpfen des Hinterlandes des Ha-
fens und in seiner Beschrinkung auf einen Regionalmarkt, der sowohl Erzeug-
nisse der Viehzucht und des Obstbaus (Zulawy) als auch von Flachs und
Leinwand (Warmia) lieferte, zu suchen sind. Dieses Problem verlangt jedoch
auch die Priiffung von Seiten des Marktes des auslindischen Abnehmers,
der Preisgestaltung fiir diese Waren und der Zollpolitik.
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Was den letzten Punkt der oben vorgeschlagenen Liste der Forschungs-
probleme (Schiffsverkehr) unbelangt, so macht in dem Falle Elblags die
Bestimmung der Anzahl der Transporteinheiten die gréBten Schwierigkei-
ten, was mit der schon bekannten Tatsache verbundenist, da3 Pilawa der Hafen
fiir Verladungen auf gréere Schiffe war. Die Sache ist hinsichtlich der Jahre,
fiir die Portorienbiicher in Elblag vorhanden sind, verhéltnismiBig einfach.
In ihnen wurde ndmlich eingetragen, ob das Schiff, das Ware fiir den Abneh-
mer in Elblag hatte, hier im Hafen anlegte oder schon in Pilawa. Bei der
Ausfuhr wurde dagegen im Zollamt vermerkt, dafl in Elblag nur ein Teil
der Ladung itibernommen wurde und diese dann in Braniewo, Krélewiec
oder auch in Pilawa erginzt wurde.

Wir haben gegenwirtig geringe Aussichten, eine Statistik des Schiffs-
verkehrs fiir die Jahre, die nicht von den Portorienbiichern erfaft worden
sind. aufzustellen. Als Ersatzmaterial konnten hier die Zollisten von Pilawa
dienen, dagegen kann man den Angaben aus dem Sund wenig Bedeutung
beimessen, da die Ware aus Elblag doch oft auf kl:ineren Schiffen nach Pi-
lawa und Krélewiec befordert und dort auf grole Segelschiffe verladen wurde.
In solchen Fillen wurde im Sund nicht Elblag als Ausgangshafen angege-
ben. Ebenso war es auch bei Teilladungen. Die Sundlisten weisen z.B. fiir
1615 nur ein Schiff eincs Reeders aus Horn auf, das als Ausgangshafen El-
blag angibt. Nach den Biichern von Elblag waren es jedoch zwei Schiffe,
von denen eins seine Ladung in Krolewiec erginzte und demnach im Sund
mit dem Ausgangshafen Krélewiec eingetragen wurde. Ahnlich war es in
den Fillen, in denen ein Schiff — aus Elblag kommend — die Ladung in
Braniewo oder in Gdansk ergédnzte3t. Daraus geht hervor, daB Schliisse,
die sich auf Angaben der Sundlisten stiitzen, oft vollkommen falsch sein
konnen, gerade in bezug auf Elblag. Dies wird durch die von H. Zins verof-
fentlichte Tabelle einwandfrei bewiesen3’, und zwar durch die Anzahl der
Schiffe, die im Sund als Schiffe mit dem Ausgangshafen Krélewiec vermerkt
wurden. Thre Anzahl nimmt gerade seit 1577 betrdchtlich zu, d.h. von dem
Zeitpunkt, da der polnische Handel von Gdansk nach Elblag verlegt wurde.
Das bedeutet, daB die Schiffe in Elblag nur einen Teil der Ladung, und den
Rest dann in Krélewiec nahmen, und dall der letztere Hafen im Sund als
Ausgangshafen angegeben wurde.

Die Portorienbiicher aus Elblag enthalten nicht die fiir einen Forscher
der Geschichte der Schiffahrt so wichtige Information, wie sich die Tonnage
der Schiffe darstellt. Diese Angaben wurden jedoch in den Zollbiichern von

31+ H. Kownatzki: Die Bedeutung..., S. 359.

35 H. Zins: Geneza angielskiej Kompanii Wschodniej (Eastland Company) z 1579 r.
(Die Genesis der englischen Ostland-Kompanie (Eastland Company) aus dem Jahre 1579).
In: Zapiski Historyczne, Bd. XXIX, 1964, H. 3.
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Pilawa vermerkt. Dank den von H. Meier veroffentlichten Zahlenangaben kén-
nen wir die Durchschnittstonnage der Schiffe fir einige Jahre berechnen. 1642
betrug sie 78 Lasten, 1645 — 74, 1656 — 83 und 1707 — 21 Lasten. Das
sind im Vergleich mit den Berechnungen der durchschnittlichen Tonnage
der Schiffe, die Krolewiec 1637 und Gdansk 1688 anliefen, sehr interessante
Angaben. Fir Krélewiec betrug nédmlich die Durchschnittstonnage 85,3
Lasten und fir Gdansk 74,5 Lasten®. Im Lichte dieser Angaben wich die
Durchschnittstonnage der Schiffe, die im 17. Jh. Elblag anliefen, nicht von
derjenigen der groBlen Nachbarhifen ab und entsprach somit den Schiffahrts-
bedingungen in der siidlichen Ostsee fiir diese Zeit. Dies ist ein interessanter
Beitrag fiir die Charakteristik des Hafens Elblag, eines zweitrangigen Ostsee-
hafens im 17. Jh. Dieses Problem erfordert natiirlich Spezialuntersuchungen,
auch im Vergleich mit anderen kleinen Héfen, und eine Erweiterung um
die Materialien, die die auffallend niedrige Durchschnittstonnage im Jahre
1707 erklaren konnten. Es ist zweifelhaft, ob sie im 18. Jh. fir die kleinen
Héfen der siidlichen Ostsee sowie fir Elblag selbst typisch wire.
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