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Vorwort.

Die vorliegende Arbeit gilt der deutschen Gronlandfahrt,
d. h. denjenigen Unternehmungen, die seit der Mitte des 17.
Jahrhunderts von deutschen Seestadten aus zum Zwecke des
Walfischfanges und Robbenschlages ins Werk gesetzi wurden.
1612 hatten die Englinder, 1613 die Hollinder, einige Jahre
spiter die Dinen den Walfischfang bei Spitzbergen begonnen.
Selbst einander grimmig befehdend, waren sie nur darin einig,
keinen Fremden zu diesem Betriebe zuzulassen, so dall es den
deutschen Seestidten ein Menschenalter hindurch unmiglich war,
sich an der Gronlandfahrt zu hbeteiligen. Hieritber habe ich in
einer an anderer Stelle gedruckten!) Einleitung (Die
ErschlieBung des Nordens fir den Walfisch-
fang") ausfithrlich gehandelt und dabei mit Nachdruck darauf
hingewiesen, dafBl die Bezeichnung Grénlandfahrt irrefihrend ist
Das Ziel der Walfischfinger und Robbenschliger war nimlich
gar nichf das Gebiet, das wir Grinland nennen, sondern vielmehr
Spitzbergen. Zur FErklirung dieser merkwiirdigen Tatsache
fithrte ich aus: ,Spitzbergen war von seinem hollindischen Ent-
decker Barends fiir cinen Teil Gronlands gehalten worden, und
diese Ansicht hatte lingere Zeit bei vielen Lenten, auch bei
Geographen Glauben gefunden. Es ist daher durchaus zu ver-
stehen, daB so mancher die Meinung hegen konnte, die Reise
der Walfischfinger sei nach Gronland gerichtet. Auch der
Umstand, daB fast gleichzeitig mit dem Beginne dieser Fahrien

1) Hansische Geschichtsblitter Jahrgang 1912 8. 321{f.; auch
als Berliner Dissertation erschienen.
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das alte, Jahrhunderte lang verschollene Grénland von den Déinen
wieder gefunden war und der dénische Kénig Christian IV.
nun auch das von den Walfischfingern besuchte spitzbergische
Gebiet als sein Land Gronland ausgegeben hatte, darf wohl nicht
iibersehen werden. Schlieflich fallt noch schwer ins Gewicht,
daB die Englinder, die das Land ein Jahrzehnt nach den Hol-
lindern zum zweiten Male selbstindig entdeckt und zuerst regel-
miBige Fahrten in die Nordregion unternommen hatten, Spitz-
bergen kaum anders als Greenland genannt haben, ein Name,
der dem Groenland der Hollinder und Dénen denn doch zu dhn-

lich sieht, als daB er nicht dazn beigetragen haben sollte, die

Verwirrung zu vermehren und die allgemeine Umnennung des
von seinem Entdecker Spitzbergen genannten Gebietes vorbe-
reiten und herbeifithren zu helfen. Dieser urspriingliche Name
wich ziemlich schnell zuriick vor dem alten, bekannten Groenland.
So wurde bei den Entdeckern und Namengebern des Landes, den
Hollindern, aus einer .Compaignie van Spitzberzen' in 20 Jahren
eine ,Groenlandsche Compagnie’. Und diese Bezeichnung ,groen-
landsch® blieb; sie war eben zu einem Fachausdruck der Wal-
fischfinger und Robbenschliger geworden. Fortan bedeutete
Groenland, Groenlandfahrt usw. nichts anderes als Spitzbergen,
Spitzbergenfahrt usw., selbst Jan Mayen wurde wohl mit ,Grén-
land" bezeichnet. Von den Hollindern itbernahmen spiter auch
die Deutschen diese Benennung in genau demselben Sinne. Als
dann im Anfange des 18. Jahrhunderts in der DavisstraBe, also
unmittelbar bei Gronland, zu fischen begonnen wurde, pafite ja
fiir die dort ihrem Fange Obliegenden die Benennung ,Grénland'-
fahrer vortrefflich. Fs kam aber niemand auf den Gedanken, nun
etwa den Spitzbergen‘fahrern, fir die allein bisher diese Bezeich-
nung, wie wir sahen, gegolten hatte, einen anderen Namen beizu-
legen. War es durchaus einmal natig, die Nordlandfahrer nach ihren
verschiedenen Fischplitzen auseinander zu halten, so unterschied
man Strale Davis's und — Grénland'fahrer. So zihe hielt man an
der eingewurzelten Bezeichnung Gronland = Spitzbergen fest.
Die Walfischfinger und Robbenschlager wuBten allerdings, daB
das, was sie mit einem Fachausdrucke ,Grinland’ nannten, in
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Wirklichkeit Spitzbergen sei und mit dem alten Gronland nichts
zu tun habe. Anders verhielt es sich dagegen mit der Allgemein-
heit. Sie nahm selbstverstindlich an, daB die Grénlandfahrten
ebes mnach Gronland gerichtet seien, und noch an der Schwelle
des 19. Jahrhunderts, als fast 200 Jahre seit dem Beginn der
arktischen Fischerei verflossen waren, glaubte daher der deutsche
Schilderer des Walfischfanges, Posselt, mit allem Nachdruck
darauf hinweisen zu miissen, dafl das Ziel der Grénlandfahrer
nicht Gronland, sondern Spitzbergen sei” Und eben darum
diirfte auch der Abdruck der vorstehenden Zeilen durchaus ge-
rechtfertigt erscheinen.

* * *

Der Stoff fiir die vorliegende Arbeit ist fiir die einzelnen
Zeitabschnitte und Seestddte recht ungleich erhalten. Die Ein-
teilung und Anordnung multe sich dem anpassen. Bei der
Darstellung habe ich hiufiger, als sonst wohl iiblich, die Quellen
selbst sprechen lassen, besonders in dem allgemeinen Teile iber
den Betrieb der Gronlandfahrten; aber auch sonst, vor allem
wo ich Grénlandfahrer selbst das Wort fithren lassen konnte.
Hierbei habe ich mich nicht auf ungedruckte Quellen beschrinkt,
sondern auch bei seltneren Druckschriften dieses Verfahren ein-
geschlagen. Ebenso schien es mir angebracht, einen seltenen
Druck in die ,Beilagen" aufzunehmen. Die Ausarbeitung des
Stoffes mulite ich leider des dfteren auf lingere Zeit — einmal
auf ein halbes Jahr — unterbrechen; ich hoffe, daB die Darstel-
lung darunter nicht erheblich gelitten hat.

Die (an anderer Stelle gedruckte) Einleitung und Buch
I—III, die bereits vor mehr als Jahresfrist zum Abschlufl ge-
bracht waren, haben der Philosophischen Fakultit der Univer-
sitit Berlin als Inaugural-Dissertation vorgelegen.

Bei der Stoffsammlung hatte ich mich von vielen Seiten
freundlicher Unterstitzung zu erfreuen. Die Leiter und Be-
amten der Archive und Bibliotheken, die ich benutzte, erwiesen
mir weitgehendes Entgegenkommen. So besonders die Herren
Senatssekretir Dr. Hagedorn, Dr. Joachim und Kowalewski vom
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Staatsarchiv zn Hamburg; die Herren Syndikus v. Bippen und
Stadtbibliothekar Prof. Dr. Seedorf in Bremen sowie Herr Biblio-
thekar Dr. Ernst Baasch, denen ich auch briefliche Mitteilungen ver-
danke. Ebenso bin ich verpflichtet, Herrn Dr. Hoppe, Bibliothekar
des Histnrischen. Seminars der Universitdt Berlin, Herrn Dr. Bern-
hard Hagedorn, der die Giite hatte, die Bestinde der Archive zu
Aurich und zu Emden fiir mich durchzusehen, und Herrn Pri-
vatdozent Dr. Witjen in Heidelberg, der mir die von ihm aus
hollindischen  Archiven zusammengestellten Tabellen dber
deutsche Gronlandfahrer freundlichst zur Verfiigung stellte; nicht
weniger dem Magistrat der Stadt Emden, der es mir erméglichte,
die Akten des Ratsarchivs in Berlin zu benutzen.

Thnen allen sei hiermit herzlichst Dank gesagt.

SchlieBlich gedenke ich auch an dieser Stelle dankbar der
titigen Hilfe meiner Schwester Pauline, die den gréBten Teil
der Reinschrift mit Sorgfalt angefertigt hat.

Berlin, den 28. November 1912,

Ludwig Brinner
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Erstes Buch.

Allgemeiner Teil:

Der Betrieb der Gronlandfahrten.






I

Uberblick.

Die Grénlandfahrten waren groBe Jagdziige zur Gewinnung
der kostbaren Seetiere; in erster Linie des Walfisches, sodann
der Robbe und gelegentlich auch des Walrosses. Alle andere
Beute, die bisweilen gemacht wurde, wie Eisbiiren, Renntiere,
Bergenten, deren Eier und Federn und dergleichen, spielten eine
ganz untergeordnete Rolle. Bevorzugt wurde durchaus der Fang
des Walfisches. Solange dieser Riese noch hiiufig anzutreffen
war, vernachlissigte man jede andere Beute. Die ungeheuren
Scharen von Robben, die sich den Grénlandfahrern im Frithjahr,
bei ihrer Ankunft im Eise, besonders bei Jan Mayen, zeigten,
bliecben von ihnen das 17. Jahrhundert hindurch fast ganz un-
behelligt. Zwar erlegten sie oftmals, mehr zu ihrem Vergnii-
gen, ein paar Dutzend dieser Tiere, und Friedrich Martens?) er-

1) Friedrich Martens war ein hamburgischer Schiffsbarbier, der
sich durch nicht gewohnliche Kenntnisse, gesunden Verstand und
scharfe Beobachtungsgabe auszeichnete. Er war ganz erfiillt von
dem Gedanken, dafl der ehrenvolle und erfolgreiche Anteil, den
seine Vaterstadt an der Gronlandfahrt nahm, etwas Grofles sei, ,da
wir auch nicht die allerkiltesten und unfruchtbahrsten Linder
auffzusuchen und dieselbe uns zu Nutze zu maehken gantz und
gar keine Gefahr scheuen. Er machte 1671 auf dem hamburgi-
schen Gronlandfahrer ,Jonas im Walfisch" eine Reise nach Spitz-
bergea mit. Die Erfahrungen, die er dabei sammelte, verarbeitete
er dann zu , Friderich Martens vom Hamburg Spitzbergische oder
Groenlandische Reise Beschreibung gethan im Jahr 1671. Aus
eigener Erfahrunge beschrieben, die dazu erforderte Figuren nach
dem Leben selbst abgerissen (so hierbey in Kupffer zu sehen) und
jetzo durch den Druck mitgetheilet. Hamburg. Auff Gottfried
Schultzens Kosten gedruckt. Im Jahr 1675". In der Vorrede
erklirte er schlicht: ,,Weil ich dann vor vier Jahren aull einem
derselben [der hamburgischen Grénlandfahrer] Schiffen die Reise

Brinner, Die deutsche Gronlandfahrt. 1



zihlt sogar: ,Man hat Exempel, daB kleinere Schiffe, als Gal-
lioten, ihre Ladung davon gemacht haben. Aber erst als

dahin gethan und mich als einen Schiffs-Barbierer darauff brau-
chen lassen, habe ich bey dieser Gelegenheit GOTT'es sonder-
bahre Vorsehung an diesen kalten Orten betrachtet und, was
ich im Eise, im Wasser, in der Lufft und auff dem Lande Denck-
wiirdiges gefunden, nach dem Leben alsobald auff der Reise
frisch abgerissen und, so viel ich gekont, nicht aus andern
Biichern, sondern aus eigener Erfahrung beschrieben®. Mit dieser
Arbeit hatte er ein grundlegendes Werk geschaffen, das fir 115
Jahrhunderte die — meist ungenannte! — Grundlage fast aller
Beschreibungen Spitzbergens wurde. Noch jetzt erfreut es sich
bei den besten Kennern der hochnordischen Gegenden der hoch-
sten Wertschitzung. Sir Martin Conway, einer der genauesten
Kenner Spitzbergens und der einschligigen Literatur, sagt in
seinem , No man's land", S. 214: ,His published account of his
journey laid the foundation of arctic science, It was a most
successful book. His statements, quoted or merely stolen, were
practically all that was known about Spitsbergen before the
scientific expeditions of the nineteenth century”. Und kein Ge-
ringerer als Nordenskiold urteilt (S. 338): ,,So ist Martens' Reise-
hericht eine der altesten und zugleich besten Quellen fiir unsere
Kenntnis der arktischen Natur. Man findet hier auf einem kleinen
Raume die Resultate einer reichen Erfahrung, welche die spar-
samen Mitteilungen der arktischen Reisenden unseres Jahrhunderts
bei Weitem tbertrifft. Neben der ausgezeichneten Arbeit Scoresby's
wird er stets den classischen Mittelpunkt dieser ganzen Literatur
bilden'. 1675 war das Buch in Hamburg ans Licht getreten,
bereits 1680 erschien es zu Venedig in italienischer, 1685 (1710,
1770 u. 6.) zu Amsterdam in hollindischer Ubersetzung; 1694
und 1695 kamen zu London englische Ausgaben hinzu, deren erste
noch 18556 von der , Hakluyt-Society” mit einem Neudruck be-
dacht wurde (A Collection of Documents on Spitzbergen and
Greenland . ... ed by Adam White Esq.), merkwiirdigerweise
ohne dafl der Herausgeber es f[ir nétig gehalten hatte, auch nur
den Titel des deutschen Buches in seiner , Einfiihrung" zu brin-
gen! Weniger bekannt wurde Martens' Buch dagegen in Deutsch-
land, Hamburg nicht ausgenommen, wofiir spiter an seinem Orte
ein bezeichnendes Beispiel gegeben werden wird. Gar zu einem
deutschen Neu- oder auch Nachdrucke hat es das Werk, das den
wklassischen Mittelpunkt" einer ganzen Literatur bildet, bis auf
den heutigen Tag noch nicht zu bringen vermocht. Der Verfasser




der Walfisch seltener wurde, in den ersten Jahrzehnten des 18.
Jahrhunderis, erschien der Sechund begehrenswerter. Seit jener
Zeit erst riistete man Fahrzeuge besonders fiir den Robbenschlag
aus, deren Zahl dann — besonders auch unter den von deutschen
Hifen ausgehenden Schiffen — eine verhaltnismiBig recht be-
triichtliche Hohe erreichte.

Im Vergleiche mit diesen beiden Betrieben ist die Walrof-
jagd, die doch iiberhaupt erst den Englindern den Weg nach
Spitzbergen gewiesen hatte, seitens der sogenannten Grénland-
fahrer meist geringfiigiz gewesen, obwohl die Walrosse sehr
hiufig in ungeheuren Scharen vorhanden waren. So berichtet
Martens:1) ,Auff einer EiBscholle lag es so voller Wallrosse und
die EiBscholle lag dem Wasser gleich. Wie die Wallrosse davon,
konten wir kaum aus der Slupen darauff treten, also hoch lag
sie aus dem Wasser." Man kiimmerte sich im allgemeinen wenig
um die Tiere. Solche Massenabschlachtungen von Walrossen auf
dem Lande, wie sie Zorgdrager?) und Martens erwihnen, waren
echen ganz seltene Ausnahmefille. Hauptsache war und blieb
durchaus der Walfischfang. Er war sozusagen die hohe®
Jagd. Der Robbenschlag galt, vor allem bei den Englindern,
filr minderwertiz und die Walfischfinger sahen wohl gar mit
Verachtung auf die Robbenschliger herab.

Diese Sachlage machte es notig, auch bei der folgenden Dar-
stellung auf den Walfischfang besonderes Gewicht zu legen.

der hier vorliegenden Arbeit aber, der sich fir die folgenden allge-
meinen Ausfithrungen iiber den Betrieb der Gronlandfahrien natur-
gemif in allererster Reihe an die Berichte deutscher Gronland-
fahrer gehalten hat und sie moglichst selbst zu Worte kommen
lift, glaubte das dem hamburgischen Schiffsbarbier Friedrich Mar-
tens ganz besonders schuldig zu sein.

1) 8. 82.

) Zorgdragers Werk, das z T. auf der von Martens ge-
schaffenen Arbeit beruht, bildet nebst ,de Walvischvangst®,
Amsterdam 1784 (Verfasser ungenannt) die vorziglichste Quelle
fiir die hollandische Gronlandfahrt.



II.
Baien- und Eisfischerei.

Das Gebiet, in dem der Walfischfang vor sich ging, wurde
in der an anderer Stelle gedruckten Einleitung der Arbeit be-
reits umgrenzt und dabei auch schon angedeutet, daf Verinde-
rungen im Laufe der Tiere nicht nur eine Verschiebung der Fang-
plitze, sondern auch scharf -einschneidende Anderungen im
Fischereibetriecbe zur Folge hatten. Hier ist der Platz, dies etwas
néiher auszufithren.

Wie dort dargelegt, wurde in der frithesten Zeif der Gron-
landfahrten, withrend der ersten Jahrzehnte des 17. Jahrhun-
derts, der Walfischfang fast ausschlieBlich in den Baien der
Westkiiste Spitzbergens und bei Jan Mayen geiibt. Obwehl die
deuntschen Stidte an diesem Betriebe, der sogenannten Baien-
fischerei, noch nicht beteiligt waren, scheint es doch unumging-
lich, mit ein paar Strichen ein Bild davon zu geben.

Die Schiffe, meistens grofie, schwerfillige Fahrzeuge, nahmen
doppelte Mannschaft, 70 bis 80 Kapfe, mit, und gingen in yver-
schiedenen Baien am Lande vor Anker. Hier wurden Zelte und
Hiitten errichtet, die ihnen zur Wohnung dienten. Die Hilfte
der Leute war zur Besatzung der Schaluppen und fiir den pigent-
lichen Fang bestimmt, die andere zur Bearbeitung der gemachten
Beute. Ein bestindiger Beobachtungsposten hielt Ausschan und
wartete auf das Auftauchen des Wals. Dies konnte selbst pus
grofer Entfernung wahrgenommen werden, da der Fisch sich
weithin durch eine hohe, doppelte Dampf- oder Wassersiule, die
er aus seinen Spritzlochern in die Héhe schleuderte, ankiindigte.
Auf den Alarmruf ,,Fall! Falll* eilten die Fangmannschaften zu
thren Schaluppen und stieBen eilends vom Ufer ab, ithn zu jagen.
War cin Tier erlegt, so bugsierten sie es mittels der Boote ans

——




Land und iiberlieBen es den Zuriickgebliebenen zur weiteren Be-
handlung. Diese hatten inzwischen alle nétigen Vorbereitungen
zum Flensen — so nannte man das Abziehen der dicken Speck-
schicht — sowie zum Tranbrennen getroffen und machten gich
nun eifrig ans Werk, wihrend die Finger bis zu einem neuen
»Fall! Fall!" der Ruhe pflegen konnten. So herrschte hier im
eisigen Norden in den Sommermonaten ein reges Treiben. Be-
sonders lebhaft ging es auf den Hauptstationen der Hollinder, bei
Smeerenberg oder Smeerenborg (auf der Amsterdaminsel) und
auf Jan Mayen zu. An beiden Plitzen hatte die Nordsche
Kompagnie nicht nur groBe Tranbrennereien, sondern auch aus-
gedehnte Packhiduser errichtet. Awuch diese waren nitig gewor-
den, denn bisweilen war es nicht moglich, allen gewonnenen Tran
mit nach Hause zu nehmen!). Der Rest wurde im folgenden

1) Wie in der Einleitung in dem Abschnitt iber den Kampf
um Spitzbergen angefihrt, wurden im Jahre 1632 die Anlagen
der Noordischen Kompagnie auf Jan Mayen von zwei verjagten
baskischen Schiffen heimgesucht, die Packhiuser aufgebrechen
und beraubt. Von dem reichen Ertrag des eben beendeten
Fischfanges erhidlt man einen Begriff, wenn man hért, dafl den
Eindringlingen nicht weniger als 600 Quardeele Tran und 200000
Plund Walfischbarten im Werte von zusammen 100000 Gulden
in die Hinde fielen, und wie es scheint, war dies noch wnicht
einmal der gesamte Inhalt der Speicher! — Dieser Vorfall ver-
anlafite die Kompagnie, um vor ferneren derartigen Ubergriffen
geschiitzt zu sein, den Versuch zu machen, den langen, furcht-
baren Winter iliber eine Schutzwache fiir ihr Eigentum zuriickzu-
lassen, die gleichzeitiz Renuntiere, Biren, Fiichse jagen und, wenn
moglich, den Walfischen nachstellen sollte. Bestirkt wurde sie
in ihrem Vorhaben héchstwahrscheinlich durch die Tatsache, dabB
kurz vorher, 1630/31, eine Anzahl Englinder, die durch einen
ungliicklichen Zufall auf dem unwirtlichen Spitzbergen zurick-
geblieben waren, mit gliicklichstem Erfolge dem Polarwinter Trotz
geboten hatten, Und in der Tat fanden sich Leute bereit, um
das Wagnis zu ibernehmen. Nicht nur auf Jan Mayen, sondern
.auch in Smeerenberg blieben je sieben Mann zuriick. Unter
den auf Spitzbergen Uberwinternden waren auch zwei Deutsche
(Muller, S. 156). Die auf Jan Mayen Zuriickgelassenen fiberlebten
den ungemein heftigen und stiirmischen Winter nicht, sondern



Sommer von eigens dazu geheuerten Frachtschiffen, die mit-
unter diese Fahrt zweimal machten, nach der Heimat gefiihrt.

Doch sollte dieser Betrieb nicht lange dauern. Die unab-
lissige Verfolgung verscheuchte mit der Zeit die Walfische aus
den Baien, so daB sie mit dem Ende der dreiBiger Jahre des 17.
Jahrhunderts immer seltener dorthin kamen. Sie wandten sich
von der Kiiste weg, und die Jiger muBten sich, wollten sie
nicht mit leeren Handen heimkehren, dazn bequemen, ihnen zu
folgen. ,Das ist den Brodtkorb hochgehengt!”, klagte Chri-
stian Bulle!) noch 1667 dariiber. Fortan konnten die Schiffe
nicht mehr am Lande vor Anker gehen, sondern kreuztem, zu-

erlagen samtlich dem Skorbut. Dagegen tuberdauerten die andern,
in Spitzbergen Zurickgebliebenen, glicklich die lange Polarnacht.
Sie hatten sich tuachtig gerihrt, eifrig der Jagd obgelegen und
viele Biren und Renntiere erlegt, so daB dic Kompagnie wohl mit
ihnen zufrieden sein konnte. Dieser gliickliche Ausgang — wvon
dem Schicksal der sieben anderen Unglicklichen wufite man in
Spitztergen damals noch nichts — veranlafite die Kompagnie zu
einem neuen Versuche, und wiederum fanden sich sieben Frei-
willige. Diese hielten sich aber nicht so wacker wie ihre Vor-
giinger; daher stellte sich der Skorbut bei ihnen ein und raffte
einen nach dem andern dahin. Seitdem wurden keine weiteren
Uberwinterungsversuche gemacht.

') Dem Bremer Gronlandfahrer Christian Bulle verdanken
wir die alteste bekannte Druckschrift iber deutsche Griénland-
fahrt, die, ebenso wie die sieben Jahre spiter erschienene Arbeit
des Hamburgers Martens, den Verlauf der Reise eines hambur-
gischen Walfischfangers erzihlt und recht interessant zu lesen
ist. Der Titel des jetzt sehr seltenen Buches (in der Bremer
Stadibibliothek und im Britischen Museum zu London ist es vor-
handen), das selbst dem gerade in Bremen so eifrig suchenden
Moritz Lindeman entgangen ist, lautet: Christian Bullen, FEines
Seefahrenden Journal Oder Tag-Register, Was auff der Schiffarth
nach der Nordt.See und denen Insuln Groenlandt und Spitzbergen
tiglich vorgefallen im Jahr Christi 1667. Worin auszfihrlich der
Wallfisch-Fang, deren Arth und Natur, auch andere in der See
vorgefallene wunderbahre Sachen eygentlich und natiirlich be-
schrieben werden. Gedruckt zu Bremen. Bey Arendt Wessels,

E. E. Hochw. Rahts bestaldtem Buchdrucker daselbst. Im
Jahr 1668".




niichst noch in der Nihe der Kiste, nicht weit von den bisherigen
Plitzen hin und her und spihten nach Walfischen. Wenn es
irgend anging, brachte man die erlegten Tiere auch fernerhin
zur Tranbereitung ans Land. Als sie aber immer weiter von
der Kiste weg, dem Eise zu ihren Lauf nahmen, konnte dies
nicht mehr geschehen, so daB die mit groBen Kosten aunfgerich-
teten Baulichkeiten vollig wertlos wurden. Von nun an war es
nicht mehr moglich, die gefangenen Fische sofort zu Tran zu
verarbeiten Man muBte sich vielmehr damit begniigen, ‘den
Speck zu bergen. Die erlegten Tiere wurden seit dieser Zeit,
wenn es irgend anging, an einer Stelle des Landes oder anch aunf
einem Eisfelde geflenst und abgemacht (so nannte man das Ver-
stauen der Speckstiicke in die Fisser)!). Sehr hdufig aber mubte
dieses Geschiift auch auf offener See besorgt werden. Erst zun
Hause wurde dann ans dem mitgebrachten Speck der Tran aus-
gebrannt. Es wurde also nitig, gleichsam die Anlagen von
Smeerenberg nach der Heimat zu iibertragen, und so entstanden
denn auch Tranbrennereien an allen Plitzen, von denen Schiffe
auf die Gronlandfahrt ausgingen.

Der Ubergang von, der Baien- zur See- und Eisfischerei voll-
zog sich naturgemifl nicht mit einem Male. Die Englinder ver-
schmihten es iberhaupt, den Tieren zu folgen. Sie verlieBen
ihre Baien nicht und begniigien sich mit den wenigen Walen,
die noch ihren Weg zu ihnen fanden; als diese ganz ausblie-
ben, kamen auch sie nicht mehr wieder. Die anderen Walfisch-
fanger aber, jetzt auch solche auns deuischen Seestidten, folgten
der schen gewordenen Beute kithn bis ins Eis hinein, das fortan
das rechte Jagdgebiet wurde.

1) Erlaubten es die Umstdnde, den Fisch auf dem Lande ab-
zumachen, so kam es hin und wieder, aber sehr selten, vor,
dafl daselbst auch aus mitgefithrten Kupferkesseln eine Tran-
brennerei hergerichtet und der Speck an Ort und Stelle zu Tran
gemacht wurde. Die Franzosen brannten den Tran auf ihren
Schiffen aus, wobei manches Fahrzeug in Flammen aufging.



IIT.
Das Polareis.

1. Beschaffenheit und Lagerung des Eises.

Das Polareis ist von dem in unseren gemiBigten Breiten
vorkommenden recht wverschieden. Unserem scharf hbeobachten-
den Landsmann, dem hamburgischen Schiffsbarbier Friedrich
Martens, ist dies nicht entgangen, und er &uBert sich in dem
Abschnitte seines Werkes, der ,Von dem Eise” handelt, des
lingeren dariiber. Lassen wir hier einige Bemerkungen folgen,
die er iiber das Aussehen und die Beschaffenheit des Eises ge-
macht hat.

wDer Unterschied de Eises bey Spitsbergen und deB Eises
dieser Linder [ist], das dorten kein Glateisz gesehen wird, darauf
man zischern oder glischen kénne. Es ist auch nicht also klar
und durchsichtig, auch nicht also scharff und schneidig, aber
viel hirter und list sich nicht leicht spalten, dieweil es dem
Grundeisz dieser Linder in den Fliissen am ehnlichsten siehet
oder wie Hutzucker.

Wo nun das veste Ei anf dem Meer lieget, siehet man eine
schneeweisse Klarheit am Himmel, als ob es Sonnenschein;
denn der Schnee firbet die Luft, wie ein Feuer bey Nacht unter
dem Himmel geschen wird; von ferne aber sichet man die Luft
blau oder schwartzlich, da viel kleine EiBfelder (so gleichsam
der Seehunde Wiesen seynd) gesehen worden, welche keinen
Schein geben unter dem Himmel, weil der Schonee davon ge-
schmoltzen ist,

An diese EiBfelder sprittzet die See und verursachet aller-
hand schone Bilder; nicht das sie von Natur also gebildet
seind, wie das Blumenei an den glisern Scheiben allerhand
schéne Figuren gewinnet; diese aber werden von der Spriitzen
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des Meeres gebildet: wie Burgen, Thiirme, Tische, Kapellen und
allerhand Thier?) . . .

Je ferner man in das Eis siegelt, je grosser EiBfelder jwer-
den da geschen, welche man auch nicht iibersehen kan; dann hier
umb die West (wie sie es nennen) werden grosser EiBifelder als
bey Spitsbergen gesehen, alles oben weill von Schuee bedecket,
daB tbel darauff zu gehen, weil man tief im Schnee filt. Der
Beren Fullstapffen sahen wir an den Ufern des Eises, weil gie
thre Nahrung im Wasser von dem AaB der Walfische suchen; zur
Gesellschafft spatziret Reinhart mit; seine Nahrung filt hier
schlechter von den Vigeln als bey Spitsbergen, weil die hier
eintzeln fliegen . . .2).

Bey dem Lande werden kleiner Eififelder gesehen, weil das
E:B nicht weichen kan umb das Land; welches grésser Mals
mung und kleiner Eifl machet als in freyem Meer.

Dennoch werden die grosten EiBberge da gesehen . . . .
Bey den Muschelhafen kam ein grofler Eiflberg an unser Schiff
treiben; also hoch war er als das vorder Theil vom Schiffe, die
Backe genannt; der war also tieff unter Wasser, daB er gdas
Ancker aufhub; wir hatten auf 15 Fadem Grund.“%)

Die Lagerung und Ausdehnung der Eismassen war natur-
gemaB in jedem Jahre eine andere. Die Kommandeure der Gron-
landfahrer sahen sich daher stets vor nene Aufgaben gestellt;
mubten sich jahrlich gleichsam von neuem einstudieren. Allge-
mein giiltige Regeln fir ihr Verhalten zu geben, war daher nicht
gut miglich. Wo die Schiffe das letzte Mal offenes Wasser ge-
funden hatten, irafen sie im folgenden Jahre vielleicht groBe
Mengen Treibeis an oder sahen sich womdéglich gar festen, un-
durchdringlichen Eismassen, hochgetiirmtem ,Schrauben®- oder
Packeis” gegenilber. Ja, innerhalb weniger Tage, selbst Stun-
den, erlebten sie ungeheure, oft recht unangenehme Verinde-
rungen der Eisverhiltnisse. So berichtet Martens, daB , manich-

1 8. 30.
%) S, 51
5) 8. 831,
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mal wenig Eisz da gesehen wird, so man doch ferne im Eise 1st;
so halde sich aber die Winde erheben, ist zu verwundern, wo das
EiB weniger als einer Stunden Weile hertreiben kompt.“1) =

Je nach der Lagerung des Eises unterschieden die Groén-
landfahrer ,Siideisjahr* und ,offenes Jahr* (open season). War
der nordische Winter milde, so ergab sich fiir den kommenden
Faug eine ,open season'. Dann trafen die Gronlandfahrer eine
ununterbrochen fortlaufende, oft mit losem Treibeis durch-
setzte WasserstraBe an, die sich die ganze Westkiiste Spitz-
bergens entlang bis zur Nordwestecke hin erstreckte. Martens
hatte in einem solchen Jahre'seine Reise unternommen. Er sagt:®)
»Wir befunden damals, daB das EiB [gemeint ist der feste, der
Ostkiiste Gronlands vorgelagerte Eiswall, das ,Westeis'] von der
einen Seite, an die andere Seite Spitzbergen war; und die Schiffe
siegelten gleichsam zwischen dem Eise und Lande wie in einem
Refier. Eine solche ,open season“ galt im allgemeinen als
wenig gilnstig fiir den Walfischfang, weil dann das Jagdgebiet
eine verhidltnismiBig recht groBe Ausdehnung hatte. Jedoch
waren Ausnahmen nichfs Seltenes.

War dagegen der Polarwinter streng gewesen, so fanden die
Gronlandfahrer im Frithjahr zwischen Bireninsel und Spitz
bergen und weiter nach Osten hin eine einzige feste, oft sveit
nach Siiden reichende Eismasse vor. Dann sprachen sie von
cinem Siideisjahr. Die Lage des Eises war in diesem Falle z. B.
folgende: , Einige Meilen siidlich vom Kap Farewell auf Island,
so daB die Hilfte dieser Insel umschlossen ist, von hier ein wenig
westlich, von Jan Mayen auf Kap Lookout von Spitzbergen, 40
bis 48 engl. Meilen siidlich von demselben, und dann streicht
es ostlich auf Nowaja Semli oder gar auf Lappland, hdufiger jst
Biren-Eiland auch innerhalb des Eisgebiets."%)

Ein Siideisjahr gab den Walfischfingern Hoffnung wuf eine
gute Jagd. Zwar, solange das Eis fest lag, und wohl gar von

1) & 83.
%) 8. 34.
4) Lindeman S, 72.
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jungem Eise umsinmt wurde, waren die Aussichten schlecht.
Aber wenn die Nordostwinde Bresche in die Eismauer legten,
die vorher undurchdringliche Masse sich in Eisfelder spaltete,
sich zum Teil westwirts auf das fast unverriickbare Westeis
hinaufschob, zum Teil gen Siiden trieb, dann durften die Grén-
landfahrer gutes Mutes sein. Das offene Wasser zwischen den
treibenden Eisfeldern, in das sie nun einsegelten, bedeckte einen
verhdltnismiBig geringen Raum und war auch bei heftigem
Sturm ruhig. Doch geschah es auch nicht selten, daB sich die
zersprengten, siidwirts treibenden Eismassen aufeinander tiirm-
ten und einen undurchdringlichen Wall von der Siidspitze Spitz-
bergens bis znm Westeise hin bildeten. Hinter diesen war dann
reichlich offenes Wasser vorhanden, jedoch konnte nun niemand
dorthin gelangen. Oft geschah es wohl, dafl Schiffe sich hin-
durchzuarbeiten vermochten, ehe der ZusammenschluBl erfolgte,
hiiufig aber wurden sie auch von dem andringenden [Eise zer-
malmt — ein Schicksal, auf das der Gronlandfahrer gefaBt sein
mubte. Das Eis bildete fiir ihn eine Gefahr, der gegeniiber alle
anderen weit zuriicktraten, gegen die er bestindig anzukimpfen
hatte.

2. Der Kampf mit dem Eise.

Aus dem Tagebuch eines Hamburger Grénlandfahrers!) er-
sehen wir, daB die Mannschaft vor der Abreise das heilige Abend-
mahl empfing und vom Prediger eingesegnet wurde. Wie die ins
Feld, gegen den Feind zichenden Krieger, licBen sie sich also
weihen zu ihrem ernsten Vorhaben. Und in der Tat, wenn schon
jeder andere Seemann, der sich den Wogen des Meeres anvertraut,
mit der Mbglichkeit zu rechnen hat, fiir ewig Abschied zu
nehmen, um wie viel mehr muBite erst der Gronlandfahrer darauf
vorbereitet sein! Sollte er doch nicht nur der See und ihren Ge-
fahren Trotz, in grimmiger Kilte dem Riesen des Meeres kithn
die Stirne bieten, sondern dariiber hinaus einen unheimlichen,

') Reise nach dem Nordpol S, 12,
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furchtbaren Feind bestehen, das Eis mit allen seinen Tiicken und
Schrecken! Und diesem drohenden Gegner konnte er sich keines-
falls entziehen. Er mufite ihn vielmehr aufsuchen, denn nur im
Eise durfte er auf guten Fang hoffen. Wie harmlos war dem-
gegeniiber die Baienfischerei!! Mit Recht durfte Christian Bulle?),
an diese bessere Zeit zurfickdenkend, sagen: ,Das ist den Brodtkorb
hochgehengt®, . .. ,weil jetzt die Kauffleute wollen, daB man sich
so weit ins EiB begeben soll, als man immer kommen kan, und
solte auch gleich-keine lebendige Seele davon kommen.” Und
Martens?), der es liebte, sich bildlich auszudriicken, kennzeich-
nete die Gefahren des Eises treffend mit den wenigen Worten:
~Man waget die Schiffe in das EiB hinein, wie es triff; als man
es waget mit einem Glas, daB, ob es wol auf die Erden filt,doch
zuweilen gantz bleibet."

Trotz alledem zogen Jahr fiir Jahr wieder Tausende hinaus,
stets aufs Neue den ungleichen Kampf zu wagen, setzten sie
mutiz Menschenkraft und Menschenwitz den unberechenbaren
Naturgewalten enigegen. Dieses Ringen ist etwas GroBartiges,
und die schlichten, meist unbeholfenen Schilderungen, die uns
vou dem einen oder anderen Grénlandfahrer iiberkommen sind,
lassen es nur noch bewundernswerter erscheinen. Versuchen
wir, uns von diesem Kampfe mit dem Eise ein Bild zu machen.

Wenn die Fahrzeuge — gewohnlich in der ersten Hilfte
des April — den Hafen verlassen hatten, steunerten sie durch den
wIrichter zwischen Norwegen und den Shetlandinseln (in
der damaligen Schiffersprache ,Hitland") dem erstrebten Ziele
entgegen. War der Polarkreis diberschritten, so griiten sie
bald die ersten kleinen Eisschollen, ,,Pasteten”, wie sie von den
Seeleuten scherzhaft genannt wurden. Je nachdem nun, den
obigen Ausfithrungen gemiB, das Eis fest lag (Siideisjahr) oder
schon im Treiben begriffen war (open season), gestaltete wich
der weitere Verlauf der Fahrt. TIm ersten Falle segelten die
Schiffe an dem festen Eisdamme hin und her, , kreuzten bey dem

1) 8. 11.
2) 8. 5.
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Eise™, bis der Wall zersprengt wurde und seine Teile ins Treiben
gerieten. Dann war der Augenblick gekommen, ins Eis ein-
zusegeln. Im anderen Falle trafen sie nur wenig, und dann
eben solch loses Eis an, in das sie unverziiglich einliefen. Thr
Streben muBfe sein, sich moglichst weit nach Norden durchzu-
arbeiten, denn bis zum 789 n. Br. rechnete man im allgemeinen
wenig auf einen guten Fang!). Die Gegend vom 789 bis 810
n. Br. — weiter diirften kaum Gronlandfahrer gekommen sein —
galt als das giinstigste Fischrevier; schr selten wurden dagegen
zwischen dem 779 und 77129 n. Br. Wale gefangen, weshalb
dieser Strich auch von den Gronlandfahrern ,dat dowe water”
genannt wurde.

Bei ihrem Vordringen nach Norden hatten die Gronland-
fahrer Eismassen von verschiedener Griofie, fiir die sie ent-
sprechende Namen, wie ,Scholle” oder ,Schott“®), , Flarr"s),
Feld™t), zur Verfiigung hatten, jedoch auch fter wahllos ¢inen
fiir den anderen gebrauchten, zu fiberwinden.

Aus dem ,kleinen Eis", auf das man zuniichst stieB, suchte
man moglichst schnell wieder herauszukommen, ,,weil die kleinen
EiBfelder das Meer unrein machen, und die Schiffe siegeln leicht
daran und kommen umb.3
sie gefihrlich, dann ,toben dic Wellen an den EiBfeldern wie an
den Steinklippen und zermalmet das EiB die Schiffe.”s) Im
Gegensatz hierzu blieb inmitfen groBer Eisfelder das Meer selbst

) Besonders bei starkem Winde waren

1) ,,Der Ort seines Auffenthaltes ist mehrentheils in Norden
voa 79 bi in 80 Grad, in einem grundlosen Meer, da man auff
1400 Klaffter keinen Grund findet, und also keinen Anker werffen
kan. Da man wegen des immerwirenden Eises nicht sweiter kommen
kan, und da man allenthalben mit Eil umbgeben oder desselben
mit grossen Schollen immerzu gewartig ist, da hilt er sich
am meisten auff und da wird er am meisten gefangen“. Schurtz
8. 282.

?) - - . ein Stiick Eis, das zu ibersehen ist".

5) Grofler als eine Scholle.

4) - - . das viele Meilen lang ist'; iiber Terminologie der
Gronlandfahrer vgl. Lindeman S. 51 ff,

5) Martens S. 30.

6) Etd. 8. 31.
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bei stiirmischem Wetier ruhig. Die groBen Eisfelder waren da-
her das Ziel, ithnen strebte man zu, vor allem auch, weil dort
der Walfischfang am meisten Aussicht auf Erfolg bot. Auf die
Ausbuchtungen und Offnungen, die sich in ihnen fanden, war
die Aufmerksamkeit gerichtet. Schon von ferne kiindigten sie
sich dem erfahrenen Gronlandfahrer an, da sie den weiflen Schim-
mer, den die Eisfelder am Horizonte verursachten, als dunkle
Flecken unterbrachen. Waren diese Stellen erreicht und nichts,
was dem Fange hinderlich zu werden drohte, zu bemerken, so
machte man das Fahrzeug mit groBen Eishaken und -ankern an
dem Felde fest und wartete auf Walfische.

An den allergroBten Eisfeldern lagen jedoch nach Martens!)
die Schiffe nicht allzu sicher, denn ,wegen der Grosse [des
Eisfeldes] und des Strohms, auch vielleicht von der Runde def
Meers, brechen die EiBfelder.” Wurde nun ein solches ausein-
andergesprengt, so machte das ,einen Wiirbel im Meer und der
Wiirbel die Malmung, wie man sichet einen Wiirbel im Wasser
oder ein Miihlenstrohm, der von der Seite gegeneinander rinnet.'?)
Und die dadurch entstandene ,Verwirrung defl Meers™ trieb dann
die abgesprengten FEismassen widereinander, die sich hoch auf-
tirmten und alles, was zwischen sie geriet, zermalmten.

Hatten die Gronlandfahrer nun das unangenehme ,kleine
Eis' glicklich durchfahren ‘und grofere Eisfelder wahrgenom-
men, ,die fein von einander getrieben seind”, d. h. zwischen
denen genug freies Wasser fiir das Einfahren des Fahrzeuges vor-
handen war, dann siumten sie nicht langer. Ein kleines Eis-
feld hinter sich herschleppend, ,damit es von harten siegeln und
Einnehmung der Siegel desto eher vom siegeln begeben kan®.?)
drang ihr Schiff, den Kurs mach Norden gerichtet, in die Spalten
des Eises ein. Da mochte doch manchem das Herz pochen, wenn er
nichts als das tiickisch drohende Eis um sich sah, wenn das Fahrzeug
zum ersten Male gegen ein ,,Schott” oder ,,Flarr* anrannte, daB es in

1) 8. 33.
2) Ebd.
%) Martens S. 31.
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allen Fugen dchzte und die Leute durcheinander geritttell wurden!
,.Das wird fortan unsere Musik sein !“ ermunterte dann wohl ein ,,Be-
fahrener' den befroffenen Neuling, aber es wiihrte nicht lange,
g0 war auch dieser daran, als an etwas Alltigliches, gawchnt.
Hier galt es, sich tiichtiz zu regen und auf dem Posten zn
sein, denn mit der Schiffahrt im Eise ist es ein eigen Ding: ,Am
oberen Ende des Mastes ist eine Toune befestigt, in welcher sich
¢in des Eises kundiger Mann befindet. Er ist der Spiher, des
Schiffes Auge gleichsam, und schaut sich nach den Liicken um,
durch welche man gelangen kann; seinem Wink folgen Schiffer
und Steuermann, auf sein Wort hort jeder; alle Mann befinden
sich auf Deck, um, wenn es erforderlich, das Fahrzeug weiter zu
schieben, oder seine Flanken gegen den Anprall der schwersten
Eisblocke zu schiitzen; immer unter Geschrei und Lirmen, unter-
brochen von des Ausschauenden ,luff“ und ,fall, der warnen-
den Stimme aus der Hohe. Der Wind mag immerhin krifiig
wehen, das Meer bleibt ruhig, weil die zichenden Massen die
Wellenbildung verhindern; nur ein Sturm vermag eine Art
Diinung zu erzeugen. Sonst wire auch die Gefahr zu grofi. Das
Fahrzeug wendet sich hierhin und dorthin. Zuweilen findet es
einen etwas freien Weg. Dennoch mufl es sich manchen StoB
gefallen lassen und bedarf seines verstirkten Stewen und Buges
und seiner inneren Verkleidung. Des Steuermanns ganze Auf-
merksamkeit aber ist auf das Steuer gerichtet und dal} es keinen
Schaden nehme."'1)

Oft konnte man nur dadurch weiter ins Eis hinein oder
auch aus dem Eise herauskommen, daBl die Boote vorgespannt
und die grofien Schiffe durch Rudern oft tagelang fortbugsiert
wurden. Bisweilen ging auch das nicht einmal an. Dann muBten
die Leute mit Tauen das Schiff von einer Eisscholle zur andern
zichen. Aus einem Bericht erfahren wir, daB sie dies sogar vier
Tage lang taten, bis sie endlich itberhaupt nicht mehr weiter
konntens). Am beguemsten war es natiirlich, wenn es moglich

1) Nordenskjold S. 27.
%) Lindeman S. 37,
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war, zu segeln. Aber auch dann war alle Augenblicke ein Ein-
greifen notig. ,,Ein jeder stand an seiner Stelle bereit, um Taue
und Segel zu handtieren. Die beiden wachthabenden Harpunirer
geben auf die ankommenden Eisstiicke acht und kommandieren;
Rechts, Links, Brassen usw. Das muB wie ein Uhrwerk gehen.
Man braBt, laviert zwischen den Eisblécken und wendet bald
das Fock-, bald das Marssegel, wenn man von dem einen zum
andern kommen will. Damit das Schiff an einen Eisberg nicht
anstofe, braucht man das Kreuz- und Hintersegel. Trotz aller
Vorsicht ereignet es sich aber doch, dafl man anrennt, so daB
das Schiff in allen Fugen kracht und man auf dem Deck zu
Boden fiillt."1)

Im allgemeinen war die Wasserstrafe zwischen den ein-
zelnen Eisfeldern nicht zu schmal, da das Eis ,gemeiniglich
so weite Spalte 1iBt, daB bequem zwei Schiffe als wie die uns-
rigen neben einander fahren konmen.“?) Aber sowie ein etwas
stirkerer Wind einsetzte, dnderte sich das Bild, und die Lage
der Schiffe wurde bedenklich. Denn ,es ist diese Gefahr dabey,
daB, weil ein EibBfeldt grisser den das ander, und die kleinen wviel
geschwinder treiben als die grossen, von dringen des KEises es
sich in ein Hauffen dringet mit grosser Gefahr der Schiffe, die
leicht zerbrechen.” . .. ,Bey gutem Gewitter mag es so bald
geschehen als im Sturm und Ungewitter, weil daB EiB in der
See treibet mit dem Strom oder Winde (was am gewaltigsten) und
lieget wie auff einer Miihlen und zermalmet sich; auf solche Weise
mannig Schiff verderbet wird."¥) Zwar waren die Leute auf
den Fahrzeugen bemiiht, dem andringenden Eise mit groflen
Eishaken zu wehren, aber ,was vor weinig Nutzen es mannich-
mal schafft, erfahret man jihrlich, wann Schiffe bleiben.“t)

Auch andere Mittel, mit denen man es versuchte, konnien
das Unheil oft nicht abwenden, bewiihrten sich jedoch in manchem
Falle. ,,Ein todter Wallfisch beym Schiffe soll dem dringenden

1) Nordenskjold S. 339.

?) Reise nach dem Nordpol S. 16.
3) Martens S, 32,

¢) Ebd.
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Eise wol die meiste Wehre thun. Andern die hangen umb die
Schiffe Schwiintze und Finnen des Walfisches, welches nicht zu
verwerffen ist, dieweil es den Schiffen grossen Nutzen schaf-
fet wegen Gefahr des Eises. Man hat Exempel, dall in solchen
Dringen des Eises ein todter Walfisch auff das Eis gedrungen.”1)
Auch einem Schiffe ist es wohl hier und da beschieden ge-
wesen, auf solche Weise gerettet zu werden: Durch ganz beson-
ders gliickliche Fiigung geschah es bisweilen, dall das von allen
Seiten andringende Eis das Fahrzeug nicht zermalmte, son-
dern unverschrt auf das Eis hinaufschob, wo es dann allerdings,
weil es nicht abgebracht werden konnte, mitunter seinem Schick-
sal iiberlassen bleiben muBte. Diese Fille, besonders die, in
denen das Schiff gliicklich wieder flott wurde und seetiichtig
geblieben war, bildeten jedoch sehr seltene Ausnahmen?).

1) Ebd.

?) Einen solchen Fall, der wegen der Art, aul welche das
Schifl wieder frei wurde, besonders interessant ist, erzihlt der
Gronlandfahrer Jens Jacob Eschels von Fohr. Dieser machte
seine erste Reise in dem Ungliicksjahr 1769. Nachdem er an
einem Tage zwei Schiffe, am folgenden noch ein drittes im
Eise verloren hatte, gingen die geretteten Mannschaften dieser
drei Fahrzeuge aul die hollindische ,Vrouw Anna', wo nun 170
bis 180 Mann zusammen waren. Dieses Schiff war vom Eise in
die Hohe geschroben und safl nun oben aul dem Eise [est. Die
Leute befestigten Taue ,an grofie Eishaken oder Eisanker, die
im Eisc eingesetzt waren und wanden nun mit Macht am Bradspill
an diesen Tauen, um das Schiff vom Eise abzuwinden, wanden
aber alles entzwei; die Tauen brachen; das Schiff saf fest und
riithrte sich nicht. Da kam ein alter Mann Namens Jens Wogens
von Fohr, der selbst in jingern Jahren als Commandeur aufl
Grionland gefahren war, jetzt aber als alter Matrose auf diesem
Schiffe fuhr, zu dem Commandeur Adrians und sagte: wenn die
Mannschaft alle hinten aufs Schiff ginge und von da in ge-
schwindem Laufe nach vorne des Schiffes liefen, sollte dies nicht
gut sein? .. ... Wie dies geschehen, so riittelte das Schiff ein
wenig,” aber es blieb noch immer fest auf dem Eise sitzen. Alle
Leute muBten wieder nach hinten gehen und das zweite Mal
nach vorne laufen, und wie dies geschah, so glitschte das Schiff
vom Eise mit einer solchen Fahrt ab, als wenn ein neues Schiff

Brinner, Die deutsche Gronlandfahrt, 2



— 18 — \

In der Regel war jedes Fahrzeug, um das herum sich das
Eis in der dargestellten Weise zusammenschob und aufeinander-
tiirmte, in kurzer Zeit vollstindig zerschmettert. Mauisiens
gliickte es jedoch der Mannschaft, die vor solchen andringenden
Eisbergen durch den Alarmruf ,Overall!” gewarnt wnrlhg
sich auf das Eis zu retten und von anderen Schiffen aufge-
nommen zu werden. Nicht selten aber ging die Zerstérug so
schnell, im Augenblick, vor sich, daB selbst fiir den Schreckens-
ruf . Overall” keine Zeit mehr blieb und auch nicht eine Seele
dem Tode zu entrinnen vermochte.

Ein sehr hiufig eintretendes MiBgeschick, das indessen ge-
wohnlich nur den Nachteil hatte; daB die davon betroffenen Fahr-
zeuge am Fange gehindert wurden, war das ..vom Eise Besetzt-
werden.t) Wenn sie nimlich in die Offnungen der Eisfelder
hineingesegelt waren, ereignete es sich nicht selten, da Wind
und Strom die Offnung wieder schlossen und sie von allen Seiten
dicht mit Eis umlagert wurden. Hier gebrauchten sie nun ihre
Sigen; nicht nm sich durchzusigen, denn diese Arbeit wiire
zu ungeheuer gewesen, sondern um an einer bequemen Stelle im
Eisc eine kleine Bucht auszusigen, wo sie das zerstérende Zusammen-
stoBen der Eisufer — wenn man so sagen darf — wvermeiden
konnten?). Diese Arbeit war allerdings sehr mithsam und an-

vom Stapel oder von der Helling ablauft; sie kamen dann wohl-
behalten aus dem Eise; die Mannschaften wurden auf 12 hol-
landische Schiffe verteilt und gelangten gliicklich nach Amsterdam.

1) Das Folgende aus Posselt S, 31.

2) ,Die grofe Sige, welche dazu gebraucht wird, gleicht
einer Schrot- oder Baumsige, ist 16—18 Elen lang und hat
grofle, weit von einander stehende Zihne. Ist nun das Schiff
ganz vom Eise umschlossen, und zeigt sich die Mdglichkeit, durch
das Zersigen der Eismassen freie Fuhrt zu gewinnen, so werden
Leinen an die Arme der Sige gebunden, und oft wird die Halfte
der Schiffsmannschaft angestellt, daran zu ziehen. Erst wird
oben gesiigt, und alsdann sucht man die im Wasser befind-
lichen Massen durch Haken unter das andere Eis zu schieben.
Aber nur bei Windstille und wenn die um das Schiff sich drin-
genden Eismassen nicht zu grofl sind, ist das Sigen anwend-
bar, denn wenn nicht Windstille ist, macht man sich wvargeb-
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strengend. Die Leute standen dabei im Wasser, fielen hinein
und mufBten von den anderen wieder herausgezogen werden. Es
kam vor, daB sie damit ,acht Tage hintereinander zu tun hatten;
gine sehr beschwerliche Sache, weil das Eis 12—13 FuB dick
war.?) Oft dauerte eine solche Gefangenschaft nicht lange,
jedoch kam es auch vor, daB Schiffe ein Vierteljahr fest und un-
beweglich im Eise sitzen muBten®). Aber schlieBlich wurden
doch die meisten wieder frei. Denn ein unmerklicher Strom
fithrte sie inmitten der ganzen ungeheuren Eismasse studwirts;
giinstige Winde frieben die zusammengeballten Eisfelder aus-
einander, und so kamen die Schiffe, wenn auch oft 10 bis 12,
ja 14 Grad sidlicher, als sie besetzt worden waren, wieder ins
offene Fahrwasser und ohne nennenswerie Beschidigung davon.
Aber leicht machte es ihnen das Eis nicht. Es lieB sie nur
ungern los und bedrohte sie bis zum letzten Augenblicke. Denn
gewohnlich ,gieng” — wie Bulle?) erzihlt — ,eine schreck-
liche Barninge an der Seekante; es war gleich, als wenn wir
ans einem Haven in die See kamen. Und daB schwere EiB lag
und erhebete sich an beyden Seiten, daB uns die Haare zu Berge
stunden.”

Gingen nun auch die, Besetzungen”in der Regel gut aus,
50 gab es doch, wenn auch seltener, solche, die mit dem Verlust
von Schiff und Mannschaft endeten. Es kam vor, daB von einer
Anzahl von Fahrzeugen, die nahe beieinander besetzt wurden, die

liche Arbeit, da der Wind, sobald die Sige eine Fuhrt gedfinet
hat, das Eis wieder zusammeuntreibt”. Lindeman S. 64.

1) Ebd. 8. 37

2) Am berithmtesten ist wohl ein Fall aus dem Jahre 1769,
in dem der hamburgische Kommandeur Jacob Janssen mit noch
einemn hamburgischen und zwei hollindischen Schiffen bis zum
19. November im Eise besetzt war und es nur einem schweren
Sturme, der das Eis wieder von einander trieb, zu danken hatte,
wenn er in das offene Meer kam und gliicklich nach Hause ge-
langte, wo man ihn lingst fir verloren angesehen hatte. Nur
das eine hollindische Schiff fand noch seinen Weg aus dem Eise.
Die beiden anderen blieben mit der ganzen Mannschaft.

8) 8. 13.
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meisten glicklich wieder in See und nach Hause kamen, einige
wenige dagegen durchaus keinen Ausgang finden konnten, im
Eise liegen bleiben und, womdglich das offene Meer vor Angen,
elend zugrunde gehen mufBten?).

So fithrten die Gronlandfahrer einen fortwihrenden Kampf mit
dem Eise. Einige wenige uns erhaltene Berichte?) zeigen, wie
unendliche Mithen und Anstrengungen sie zu fiberwinden hatten.
Man gewinnt daraus mit Gloger die Uberzeugung: Es gibt wohl
keine schwierigere Schiffahrt in der Welt als diese, keine, die
mehr Mut und Todesverachtung fordert, keine, die mehr Ge-
legenheit bietet, hohes seemdnnisches Kénnen, sorgsamste Um-
sicht zu zeigen. Aber auch alles dies wiire vergeblich und nutz-
los gewesen, hiitte ihnen nicht der eisige Norden selbst einen
unentbehrlichen Bundesgenossen gestellt: den langen, langen Tag.
LDill ist’s, dafl die See-Fischerey nechst Gott erhilt, daB es da-

1) Die vorhergehende Anmerkung lehrt dies fir das Jahr
1769. Einen anderen Fall berichtet eine Notiz im Vz. Gaed. S. 68
fir 1726. Da heiit es: ,Die beiden Commend.: Corn. Rievertz
und sein Tochter-Mann Chr. Brinck [beide von hamburgischen
Schiffen] sein aufler Beyspiel mit ihre Schiffe im Eiff besetzt
geblieben und mit allen Voleck vergangen. Dis Jahr war daB
LiB schr stark; ohngefihr 20 Schiffe wurden bey einander be-
setzt, trieben damit bil 761 graaden. Wieder alles Vermuten
bekam das Ei Stillstand, ohngefihr 20 a 30 Meilen von der
Seekannt. Den 2. und 3. Aug. bekamen sie etwafl Ofnung. Da
sie den durch die Kriffte des Volcks sich durch arbeiteten, da
bekamen sie erst die Vermutung, das sie an der See waren.
Obige beiden Schiffe, die 2 bis 3 Meilen von ihnen waren, mufiten
liegen bleiben'.

?) Bulles mehrfach genanntes Tagebuch; Martens' Beschrei-
bung; J. Janssen, Merkwiirdige Reise nach Gronland, Hamb. 1770;
Kroger | Historisch wahre Nachricht von dem Elend . .. des im
J. 1777 ... nach Gronland abgefahrenen ... verunglickten
Schiffes [holl.] ,,Wilhelmina* ... etc.,, Bremen 1779; Jirgen
Raoper, Wahrhaftige Nachricht v. d. i. J. 1797 . .. n. Grénland
abgegangenen u. daselbst verungliickten finf Hamburger Schiffen

.. . Altona 1778; Marcus VoB, seine beschwerliche Reise nach
Gronland . . . [Liibeck] 1778; Nachricht von den Schicksalen
des Altonaer Grénlandfahrers . . . [Hamburg 1787).
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selbst in 4 oder 5 Monaten keine Nacht gibt, noch die Sonne bey
hellem Wetter aus den Augen sich verlieret, also daB man durch
confinuirliche Schildwache den Steuermann fir den ankommen-
dem oder bevorstehendem FEise allezeit warnen und also mit Gott
dieser Gefahr entgehen kan"!') Nur hierdurch wurden diese
Fahrten iberhaupt miglich. Eine auBerordentliche Gefahr ent-
stand daher, wenn sich die in jenen Breiten so h#ufigen und
anhaltenden Nebel — von ‘den Grénlandfahrern ,,Mist™ ge-
nannt — einstellten. Durch sie wurde der Ausblick gehindert,
man konnte den Eisbergen micht immer ausweichen, und so
waren die Schiffe oft zermalmt, ehe man die andringenden Eis-
berge hatte wahrnehmen kionnen.

Und diese unendliche Miihe, dieses furchtbare Ringen mit
dem Eise war nur Mittel zum Zweck! Inmitten aller dieser Ge-
fahren galt es nun, den Kampf gegen die Riesen des Meeres zu
fithren.

1) Schurtz 8. 208,



Iv.
Der Walfischfang.

1. Der Gronlandwal.

Vou den verschiedenen Walarten, die das Weltmeer bevél-
kern, kam fir die Gronlandfahrer — man kann fast sagen aus-
schlieBlich — nur eine Gattung in Betracht, der ,mnordische*
oder ,.grinlindische Bartenwall) (Balaena mysticetus aretica
oder borealis), auch wohl ,eigentlicher Walfisch® genannt, weil
man das ganze 17. und einen groflen Teil des 18. Jahrhunderts
hindurch iiberhaupt nur diese Art jagte. Das geschah, obwohl
noch andere, recht wertvolle Gattungen sich im Polarmeere auf-
halten. So wird z. B. der sehr grofle Finnfisch?), ebenfalls ein

1) Bartenwal, weil er nicht wie andere Arten Zihne, sondern
an deren Stelle Fischbeinplatten oder -blitter hat, die von den
Walfangern Barten genannt werden. — Fiir das Folgende sind vor
allem die Ausfiithrungen Glogers S. 15 ff. benutzt worden.

?) Er wird bis zu 26 m lang, ibertrifft also darin den
Grionlandwal, steht ihm jedoch an Umfang nach und liefert nur
3—4 Full langes Fischbein, wihrend jener bis zu 13 Ful} lange
Barten aufzuweisen hat. Aullerlich unterscheidet er sich von
dem ganz glatten nordischen Wal durch eine Riickenflosse oder
-finne, woher auch der Name abzuleiten ist. Die Finnfische sind
aber nicht auf das Polarmeer beschrinkt. Sie folgen den Zigen
der Heringe und Sprotten und anderer kleiner Fische und kommen
dabei oft mit der Flut tief in schmale Buchten hinein, wo sie
dann mit Eintritt der Ebbe leicht stranden. Nur solche, niemals
gronlindische Walfische sind gemeint, wenn man hort, daB irgend-
wo an den Kisten von Nord- oder Mitteleuropa ein ,grofier Wal-
fisch" gefangen oder gestrandet sei, indem sie dann bald tot,
bald noch lebend am Ufer gefunden werden.




Bartenwal, hiufiz an denselben Stellen angefroffen wie der
Gronlandwal!), denn beide finden an denselben Plitzen ihre
Nahrung, so sehr verschieden diese auch voneinander ist. Der
nordische Wal nimlich lebt von sehr kleinen, krabbenarfigen
Seetierchen von etwa 1—11, cm Linge, die strichweise in so
unberechenbaren Mengen vorhanden sind, daf zu Lande selbst
die groBten Schwiirme von Zugheuschrecken der Zahl nach irm-
lich dagegen erscheinen, in so gedringten Massen, dafl sie das
sonst immer kristallklare Seewasser weit und breit umher
schmutzig-olivengriin firben. Der Finnwal wiederum kommt in
derselben Gegend vor, weil er seinerseits von solchen Fischen
lebt, deren Nahrung aus jenen kleinen Krabben besteht. Da
diese Walart ziemlich viel Speck und auch etwas Fischbein hat,
erscheint es zunichst befremdlich, daB sie von den Grénland-
fahrern ganz unbehelligt gelassen wurde. Sie hatten aber ihre
guten Griinde dafiir. Diese Gattung ist nimlich mit der Hand-
harpune — nur diese kam im Betriebe der deutschen Grénland-
fahrt in Anwendung, wenn man von den allerlefzten wenigen
Jahren absieht — so gui wie gar nicht zu fangen. Sie schwim-
men am raschesten von allen, tauchen niemals tief oder lange
unter, sondern flichen, wenn sie verwundet sind, meilenweit an
der Oberfliche des Wassers dahin. Hierdurch bleiben sie fort-
wihrend an der Luft und daher bestindig bei Atem, so dafl kein
Boot sie einzuholen vermag. Aus diesem Grunde jagte man sie
niemals?). Denn man hitte dabei nicht nur erfolglos seine Har-
punen und kostbaren Leinen verloren, sondern auch Boot und

1) Doch sagt Martens S. 126, dafi die Finnfische sich erst
einzustellen pflegen, wenn die Gronlandwale bereits den Riickzug
angetreten hitten.

%) Eine Liste (Kzb. H.) gibt an, das von Christoph Luttmann
u. Comp. aufl den Robbenschlag ausgeriistete Schiff ,Sara und
Ceeilia, Kommandeur Hans Pieters, habe 1753 einen Finnfisch
heimgebracht. Es ist aber moglich, dall er bereits tot gefunden
wordea ist. Uberdies mufl es ein sehr kleines Tier gewesen sein.
Das Schiff brachte niimlich noch 1491 Robben, und diese lieferten
mit dem Finnfisch zusammen nur 70 Q. Speck.
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Leben in Gefahr gebracht!). Der Walfischfinger, der eich
der Handharpune bedient, kann sich vielmehr nur derjenigen Arten
zu bemichtigen hoffen, die nach erfolgter Verwundung sofort
tief tauchen und lange unter Wasser verweilen. Hierdurch ent-
ziehen sie sich die nétige Luft und sind, wenn sie dann doch,
um zu atmen, auftauchen miissen,soerschopft, daB sie die
Boote: leichter wieder ankommen lassen, sich gewissermaBen von
selbst. einem neuen Angriffe darbieten und verhiltnismaBig
leicht getitet werden konnen.

Ein solcher tief und lange, bisweilen 1% Stunden tauchen-
der, dabei recht stattlicher und wegen seiner dicken Speck-
lage sehr ergiebiger Wal ist nun der grénlindische®). Nicht
wenig interessant ist es, zu sehen, wie ein einfacher deutscher

1) ,.Er ist viel gefahrlicher als der Wallfisch zu tédten, weil
er sich schneller bewegen und wenden kan wie der Wallfisch,
denn er schligt umb sich mit dem Sehwantz, und von sich mit den
Floffedern, sonst Finnen genannt, dafl man mit Schluppen nicht nahe
an ilin kommen kan, dann die Lantzen ihm auffs beste zum Todte
helffen. Ich bin auch berichtet, dafl sie einmal unversehens auff
einen Finnenfisch eine Harpune geworffen; die hat er mit allen
Miannern unter ein groll Eibfeld gerissen, und ist keiner davon
wieder kommen, der berichtet hiatte, wie es den andern ge-
gangen”; Martens 8. 216. — ,dorffen wir uns an denselben
[Finnfisch] garnicht machen, und miissen uns fiir denselben auch
auff den groflen Schiffen firchten, wann er unser innen werden
solte; und wird bestindig daftir gehalten, dafl er ein gantzes
Schiff mit sich in den Grund ziehen und alles, was er antrifft,
zertrennen wirde”. Schurtz S. 201.

?) Recht drastisch schildert Schurtz S. 199 seine Vorziige.
Er sagi, es gebe ,wol 7 Arten Walfische, deren wir doch mehr
nicht als einen suchen und nachstellen: als welcher uns wegen
seiner Fettigkeit und Groesse am meisten Speck gibt und wegen
seiner Ungeschicklichkeit und Tummigkeit am besten zu fangen
ist. Den dil Thier ist so ungeschickt als gro und stark es
ist”. Und S. 201: ,Wann nun dil Wunderthier mit Verstand
und Geschickligkeit des Leibs bey seiner Stirke begabt wire,
so wilrden wirs wol unangefochten lassen und nur froh sein,
dafl es uns passiren und mit frieden lieBie".
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Gronlandfahrer diesen nordischen Bartenwal beschreibt. Einen
solchen Bericht hat uns Bulle hinterlassenl). Er hat vor per
von Martens gegebenen Schilderung den Vorzug groflerer Kiirze
voraus und verdient wohl, im wesentlichen hier wiedergegeben
zu werden. Da heillt es: ,Der Wallfisch seines gleichen nicht
hat von der Grosse, weder im Wasser noch auff Erden. Er hat
keine harte Schuppen auff dem Leibe, sondern eine weiche,
sehwartze, halbfingerdicke, leicht durchzuschneidende Hant; keine
scharffe Zihue, dann er frist keine Fische; sondern die kleinen
Fische als Hayen und Schwerdtfische konnen den Wallfisch
tédten und fressen; deff Wallfisches Speise seynd kleine Wiirme,
die allhie dicke im Wasser treiben ., . Thr Nahme ist Wall-
fisches Aef) oder EeB, schmecket wie die raven Muscheln . . .
Solch AeB oder EcB empfehet der Wallfisch mit seinen grofien
Manl hduffig, welches sehr lang ist; dann sein Nasebein und
Kinbacken seyn 8, 9, 10 Ellen lang, dick und starck wie ein
Mawer von Werckstiicken; inwendig ist das NaefBbein mit zwey
Gewdolben, die in die Liingte gehen: dadurch gehen kleine Lufft-
16chlein; . . . daran sitzet das Fischbein, welches anstatt der
Ziahne ist, von den Fischern genandf seine Baerden, denn es mit
Huaar wie Pferde Haar bewachsen ist: solcher hat er an der Zahl
700, theils 10, 11, 12 Ellen lang, solches gehet niederwerts din
seinem Maul, das breite Ende sitzt oben fest, das schmale gehet
unter der Zungen durch?®); die fordersten seyn sehr kurtz. Mit
diesen Baerden, Zihnen oder Kewen zermalmet er dieB Wall-
fisches AeB oder EeB welches Ich an seinen Zihnen befunden.
Er frisset keine Fische, dann sein Schlauchloch oder Kehle jst
sehy enge und klein; so Jonas im Bauch des Wallfisches gewesen,
muf) es noch eine andere Creatur gewesen seyn; . . . aber er hat
eine groBe Zunge, die wohl 10 Cardehl oder 20 Tonnen Fleisch
filllen solte; rund umb die Zunge gehen die Zihne oder Baerden,
die kostlich wie ein Roster oder Harffen Seiten, anzusehen seynd.

N8 71,
%) Man kann diese Bartenblitter vielleicht am besten mit un-
geheuren Sensen vergleichen.



Die beyden Augen hat er auff beyden Seiten hinter den Kin-
backen, welche von dem Vordertheil bedeckt seyn, daB er weder
filr oder hinter sich schen kan; allein auff beyden Seiten zwerg
voraus, deBwegen die Schluepen endweder recht von forne oder
von hinten auff ihn zukommen: denn er ist so schew fiir den
Menschen; wann er nur die Schluepe sichet, so lanffet er; kan
nicht lange unter Wasser seyn, denn alle Fische, so warmes

Bluth habien, miissen ihren Ohdem aus der Lufft schopffen. Wann

er Menschen vernimbt und gegen dem Eise lieget, dafl er so Lald
nicht weichen kan, so zittert und bebt er, ziehet den Riicken ein,
welches von den Harponieren gesehen worden. Mit seinem Sterte,
so dazwerg geschaffen, so dafl die Breite 12, 13, 14, 15 Ellen plat
auff dem Wasser liegt, rudert er sich fort, benebenst 2 Floell-
federn oder Finnen, 12 FueB oder 6 Ellen lang; wann davon das
Speck geschnitten, fillet man 2 Tonne von jedem. Inwendig ist
das Bein gleich des Menschen Hand formiret, mit 5 Fingern und
beweglichen Gliedern, allein der Daum sitzet verkehrt. Wann
er mit seinem Sterte, der 3, 4 Ellen auffs diinneste am Leibe
dicke ist, nur einen Schlag thite, dann worde alles, was er freffet,
sterben miissen.™

FloBt der grénlindische Wal schon durch seine jbefricht-
liche Linge — 18—22 Meter bei ausgewachsenen Tieren —
Achtung ein, so erhoht seine unverhiltnismiBig grofie Diecke
diesen Eindruck noch ganz gewaltig. Auf 12 bis 15 Meter wird
der Umfang gleich hinter dem riesigen Kopfe, der den dritfen
Teil der gesamten Korperlinge ausmacht, angegeben. Marfens
berichtet, daB der den bedeutendsten Umfang darstellende Speck-
streifen, als er ins Schiff gewunden wurde, von der Wasser-
fliche bis zum Mastkorbe gereicht habe! Einen Begriff von der
ungeheuren Griofie dieser Tiere kann man sich auch machen,
wenn man von den Grénlandfahrern vernimmt, das Herz eines
Walfisches kénne in einem grofen Speckfasse nicht Platz finden,
und ein erwachsener Mensch sei auBerstande, iiber die am Boden
liegende Zunge hinwegzusechen! Oder wenn man hort, daB
unter den beiden Kinnbacken eines solchen Riesen, die, asuf
der Tusel Fohr ,,mit den Enden eingegraben, die Nasenspitze in

o




die Hohe streckend” dastanden, ,ein Fuder Heu durchfahren und
ein Mann, der darauf stand, die Spitze kaum abreichen konnte!*'?)

Die Speckschicht, deretwegen man den Walfisch vor allem
nachstellt, erstreckt sich iiber den ganzen Korper, ist jedoch von
verschiedener Stirke. Rund um den Kiorper hat sie eine Dicke
von etwa 25—50 em. Beim Kopfe ist es so: Die Lippen bestehen
fast nur aus Speck. Die Zunge ist eine ,weiche schwammige
Feiste, welche man iibel zerschneiden kann® und aus der sehr
guter heller Tran gewonnen wird. Der fibrige Teil des unteren
Kopfes besteht fast ganz auns Fett, und der ganze obere ist mit
einer ziemlich starken Fettschicht iiberzogen. Die Flossen lie-
fern ebenfalls viel Speck, wihrend der Schwanz nur spirlich
damit bedeckt ist. Nutiirlich ist der Ertrag an Fetf bei den ein-
zelnen Tieren verschieden?), und zwar hingt die Stirke der

1) Posselt S. 24.

) Einige Zahlen magen dies nidher darlegen. VI, hat aus
den ihm zu Gebote stehenden Listen 444 einwandfreie Angaben
des Speckertrages [ir je einen Fisch erhalten, die sich uber
die Jahre 1695—1795 verteilen. Demnach lieferte 1 Fisch aus:

2 Q. Speck 1 mal|20 Q. Speck 1 mal|46%, Q. Speck 1 mal
3 » » 2 ” 30 » »” 37 ” 47 ) " 1 ”
4 ” ] 2 » 32 » »” 4 ” 48 » » 8 ”
6 » " 2 ” 33 " ” 4 » 48"2 ” ” 2 "
8 » 3 2 ”n 34 " ” 4 » 49 £ " 3 "
9 ” ” 5 ” 34.’2 2 " 1 2 50 " ” 47 »
10 ” ” 4 ” 35 " ” 16 " 51 » » 3 ”
11 ”» ” 2 i) 36 th ” 12 " 52 » " 7 ”
12 3 » 5 1) 37 ” ” 3 " 52!1’2 L ” 1 it
18 » ”» 3 " 38 ” ”» 5 » 53 " ” 5 ”
15 ” " 3 " 30 ” " 1 ” 54 »n » 7 "
HOWARRY 8 |40 w 63 o [80 » 6
17 ”» » 1 ” 41 »” ” l " 56 " ” lo ”
18 ” » 3 ”» "2 ” " 2 ”» 57 " ” 3 »
20 " " 2 " 42‘1! ” " 1 " 58 " " 7 "
28 ., » 2 |43 4 " 2 4, |89 7 2 =
z‘ » ” 2 ” 44 ” " 14 » 59‘/2 ” ” 1 1]
25 » " 4 " 44‘II " " 1 " 60 ”» " 24 ”
” ” ” 3 " 45 " » 15 " 60‘[2 " 1" 2 ”
m » » 2 ” 48 " ;') 7 » 62 » » 4 n




sich bildenden Speckschicht von mannigfaltigen Einfliissen und
Bedingungen ab. Daher ist auch eine Schitzung des Fettge-
haltes, bei der man lediglich die Liinge der Barten zu Grunde
legte, nur sehr vorsichtig aufzunehmen!). Denn nicht selten
magern ausgewachsene Tiere, die natiirlich sehr lange Barten
haben, ab, wiihrend junge Wale mit noch miBig enfwickeltem
Fischbein eine stattliche Feiste aufweisen. Und dann darf nicht
auber acht gelassen werden, daf der Speck von jungen Tieren
weil mehr Tran liefert als der von alten, da bei diesen die vielen
Schnen, von denen der Speck durchzogen ist, viel kriftiger und
stiirker entwickelt sind.

63 Q. Speck 3 mal|72 Q. Speck
64 ” » 6 ” 74 ” ” k2] 86 1 ”
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Die grofite Angabe T[findet sich bei Martens S. 106: ,Schiffer
Peter Petersen der Friese berichtet mich, dafl sie einen todten
Wallfisch gefunden, davon haben sie geschnitten 130 Kardelen
Speck.” Sehr lehrreich ist auch der Vergleich zweier hambur-
gischer Fangergebnisse. Es lieferten nidmlich aus:
im Jahre 1674: 520%/; Fische 30129 Q. Speck, dagegen
im Jahre 1697: 520  Fische aber nur 18 798 Q. Speck.

Unterschied: 11331 Q. Speck.
Kennt man also nur die Zahl der von einem Schiffe erlegten
Wale, so hat man zur Abschitzung des etwa erzielten Gewinnes

oder Verlustes nur ein ginzlich unzureichendes Mittel zur Ver-
fagung.

1) Die Tabelle ist folgende:
LingederBarten: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 FuB
Ertrag an Tran: 1%[, 24, 29,3, 4 5 6%, 8", 11 13, 17 21 Tons
Wie unzuverlassig die hier gegebenen Verhaltniszahlen sein kon-
nen, zeigt z. B. daB einmal ein Wal von 21z FuBl Fischbein bei-
nahe 10 Tons Tran gab, dagegen ein anderer mit 12 FuBl langen
Barten nur 9 Tons; Lindeman S. 69.
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Ebenso schwankend ist der Ertrag an Fischbein!). Junge
Fische haben gar keine oder nur sehr kurze Barten. Bei den
Gronlandfahrern galten als vollkommen nur die, die das MaB
hatten, d. h. wenigsiens 6 Full lang waren, die sogenannten
wMaBbarten'*; die kiirzeren, die ,,UntermaBbarten* standen er-
heblich niedriger im Preise. Ausgewachsene Wale liefern aber
eine groBe Anzahl Fischbeinplatten, die das MaB ganz erheblich
iiberschreiten, eine Linge von 11, 12, ja 13 FuB erreichen.

Einen gefihrlichen Feind haben die Wale in dem viel
kleineren Schwertfisch (er wird etwa 4 m lang).  Erbitferte
Kiampfe finden zwischen beiden statt, in denen der winzige An-
greifer gewdhnlich Sieger bleibt und den Gegner mif seinem
furchtbaren Schwerte zn Tode bringt. Von der ganzen unge-
heuren Beute genieBt er nur die Zunge. Es war gar nicht so
selten, daB die Grénlandfahrer solche getéteten, im Wasser trei-
benden Wale antrafen und auf diese Weise einen nicht unbe-
trichtlichen Gewinn ohne Kampf einheimsten — sofern micht
die Haie, Eisbaren und Raubvogel bereits den grofiten Teil der
Speckschicht abgefressen hatten.

Eine efwas kleinere Abart des grénlindischen Bartenwals,
dic ihm — bis auf die GriBenverhiltnisse — fast genan gleicht,
ist der Nordkaper. So wurde er von den Gronlandfahrern ge-

1) Die Linge der Barten ist in den Listen niemals angegeben,
leider auch das Gewicht nur sehr selten. 20 Notierungen fiir je
einen Fisch miogen hier folgen, das oben gesagte bestitigen
und zugleich die vorige Anmerkung — das Gewicht vertritt die
Linge — erganzen. Es lieferte demnach 1 Fisch:

bei 8 Q. Speck: 50 Pf. Barten bei 33 Q. Speck: 827 Pf. Barten
”» lo ” ” 60 ” " " 37 ” ” 1175 " "
» 13 " ”" 379 ” " " 40 " ” 1341 ” "
hil 16 ” ” lo ” " " 40 ” ”" 1494 » »
n 30 ” " 1015 ” ” " 40 " " 1687 » "
Sl g 1125 2 n 40, o, 2164 .
KL o R 1214 n 0D 5y i 1791 , <
” w ” ” lsm ” " ” 60 » ” 1931 " »
» 82 " ” 1208 ”» " " 60 ”» ” 2141 ” n
w o2, ., 1934, o 85 L o eeeT Ly o
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nannt, weil er am hiufigsten in dem Meere angetroffen wwird,
das sich vom Nordkap bis nach Island hin erstreckt. Den gréon-
lindischen Wal dagegen nannten sie ,Eylanders”, wie Ohti_-
stian Bulle!) uns verrit: ,,umb das sie meinen, dasz Spitzbergen
ein Eyland ist.'" Er wurde von den Grinlandfahrern ganz gern
gefangen. Bleibt er gleich hinter seinem gewaltigen Vetter,
dem ,,Eylander", erheblich zuriick, so hat er doch noch recht be-
dentende MaBle aufzuweisen. Er erreicht eine Liinge von 14 his
16 m und am dicksten Kérperteil einen Umfang von 10 bis 11 m.
Die Speckschicht ist etwa 25 em dick, das Gewicht des Fisch-
beins betrigt etwa 500—750 Pfund. In den Listen wird er nie
vom gronlindischen Wal unterschieden. Ein mnicht unbetricht-
licher Teil der kleineren dort aufgefithrten Fische kann vielleicht
den Nordkapern zugeteilt werden.

Diesen Bartenwalen gegeniiber kommt das, was sonst an
walartigen Tieren noch erbeutet wurde, gar nicht in Betracht?).

2. Der Kampf mit dem Walfische.

Zu einem erfolgreichen Walfischfang gehorte, wie bei jeder
Jagd, in allererster Linie Glitck. ,Dieses Gliick vom Wallfisch-

1) 8. 15; von einer anderen Gattung, die nur in Stdeisjaliren
gesehen worden sei, berichtet Louis Bahre im ,Ausland“, Tagebl,
f. Kunde d. geist. u. sittl. Lebens d. Vilker, Jahrg. 1838: , Dann
kommen auch die Fische, welche zwischen Spitzbergen und Nowaja
Semld leben, heraus und zum Vorschein, zur grofien Freude der
Harpuniere, welche diese, die kiirzer, dicker, heller von Farbe
und Jeichter zu fangen sein sollen als die im Westeis, zum
Unterschied Sideis-Fische nennen. Manche dieser Gattung blei-
ben an den Kisten von Gronland; so sagen die Kommandeure,
welche deren habhaft wurden, und die den leichten Fang des
dickeren weicheren Speckes des Siideis-Fisches, oder eigentlichen
Fisches von Osten her, nicht genug rithmen konnen. Die Farbe
dieser Gattung sei sehr hell, sagen sie, die des Wasteis-Fisches
sammtischwarz, die grauen miillten die Bastarde sein”. In den
verschiedenen Gronlandfahrer-Berichten hat VI, nie etwas von
diesen hellen und grauen Ost-Fischen erwahnt gefunden.

) Ganz vereinzelt erscheint in den Listen ein paar Mal
1 ,Caselot” od. 1 ,Combars™ od. 1 ,Butskop"; einmal wird 1 , Nar-
wal”, sowie ein ,Pottfisch”, der 4 Q. Speck lieferte, erwihnt.




fang f&lt wie eine Wiirffel im Spiel, und dazu gehoret eben kein
grosser Witz, selbige zu finden. Der eine sichet und bekombt
mehr als er begehret, und der ander auff eine halbe Meil davon
fanget und siehet keinen.'!) Ort und Zeit fir das Erscheinen
der Wale war eben ganz unberechenbar. Allgemein galten Mai
und Juni fiir die beste Zeit, aber es ereignete sich auch, daB in
diesen Monaten gar nichts gefangen wurde, dafiir jedoch Juli
und August eine ergiebige Fischerei brachten. Ja, selbst im
September zeigten sich die Tiere mitunter nochin grofier Anzahl?).
So vergingen bisweilen Wochen, ja Monate, ehe manches Sehiff
iitberhaupt einen Wal erblickie. Aber dann konnten wiederum
die Tiere ganz unvermutei und in so ungeheuren Mengen, gleich-
sam in geschlossenen Reihen, anriicken, daB die See mehrere
tansend Schritte rechts und links schwarz davon wurde und man
nicht wuBte, auf welchen Walfisch man die Harpune werfen
sollte?).

Die Fische konnten sich aber auch zur Unzeit einstellen.
Nicht selten wurde ein Fahrzeug in der Weise vom Eise besetzt,
dall es nur durch einen verhiltnismifig schmalen Eiswall vom
offenen Wasser getrennt war. Die Besatzung erblickte dann

1) Martens 3. 31.

2y Im Jahre 1742 z. B. fingen 5 Schiffe, 4 hollandische und ein
hamburgisches, in den letzten Tagen des August und den ersten
anderthalb Woehen des September zusammen 36 grofle Fische und
zwar in der Kreuzbai an der Westkiiste Spitzbergens; Vz. Gaed.
S. 89f.

#) Ein Kommandeur erlegte bei solcher Gelegenheit binnen
wenigen Stunden 10 TFische; Posselt S. 11. Interessant ist auch
eine Nachricht bei Eschels S. 41 v. J. 1772. Als dort 14 Schiffe
beisammen lagen, kamen Wale in solcher Menge vorbei, daB
jedes von ihnen fast immer in drei Fische die Harpune fest-
schofl, Der Lauf dauerte sieben Stunden, in denen man 112
Fische fing; die meisten, nimlich 12, hatte Kommandeur Meyndert,
wohnhaft auf den Halligen bei Fohr, gefangen, die niedrigste
Zahl war 4 Fische. — Der bremische Chronist Peter Koster
berichtet, dal ein Bremer Schiff im Jahre 1692 innerhalb 24
Stunden 8 Fische gefangen habe, deren Wert einschlieBlich der
Barten auf 20000 Taler geschatzt wurde.
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hiufig viele Walfische, ohne daB sie in der Lage war, Jagd auf
sie zu machen, vielmehr mit ansehen mufite, wie gliicklichere Mit-
bewerber einen nach dem andern erlegten. Ein anderes MiB-
geschick war es, wenn die Beute in groBer Zahl an ungiinstiger
Stelle erschien, inmitten groBer Mengen kleinen Eises, in das
sich die Fanghboote nicht wagen durften, oder vor Eisfeldern mit
vielen Offnungen, die es dem harpunierten Wal erméglichten,
Atem zu schopfen, ohne von den Jégern behelligt werden zu
kénnen. Dann mubBte’ von dem Fange, als einem aussichis-
losen Beginnen, Abstand genommen werden, schweren Herzens.
da es ,ein harter Anblick ist, die Fische so laufen zu lassen.*
Unter diesen Umstinden konnte oft der titchtigste Kom-
mandeur seinerseits nicht das Geringste dazu beitragen, ,das
Gliick zu erjagen”, auch wenn er aufs genaueste alles beobachtete,
wovon man sich einen guten Fang versprach. Und es gab nur
recht wenige Merkzeichen, die fiir den Walfiinger in Betracht
kamen. Dafl er Sorge tragen mullte, sein Schiff an einem mit
bequemen Ausbuchtungen verschenen Eisfelde festzunmachen, ist
bereits erwihnt. Am liebsten wurden solche gewiihlt, bei denen
nur schmale, leicht iibersechbare Wasserflichen vorhanden waren,
und fiir besonders giinstig galt ein Platz, wenn daselbst das
Meer von den unzihligen Krabben, die dem Walfische als Nah-
rung dienen, griin gefirbt war oder wenn Narwale sich dort
zeigten. LieBen sich jedoch Schwertfische, die grimmigsten
Feinde der Wale, sehen, so hielten sich die Schiffe dort nicht
weiter auf. Es fehlte aber vieles, daB diese Anzeichen zuver-
lissiz waren. Oft widersprachen die Erfahrungen dieses Jahres
denen des vorhergehenden. Wo man diesmal Waifische in Menge
fand, suchte man sie das nichste Mal vergebens. Wer blind
und unbesonnen darauf einstiirmte, hatte oft das meiste Gliek?).
Aber das Glick allein machte es auch nicht: Diess &ich
darbictende giinstige Gelegenheit — | Kans", wie die Gron-
landfahrer sagten — wollte erfaBt und energisch ausgenutzt
werden. Und hierbei hing alles von der Erfahrung des Kom-
mandeurs und der Offiziere, der Tatkraft und Tachtigkeit der
1} Possell S, 16.

i f i o e ————
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Mannschaft ab. Einige Augenblicke Irither oder spiter auf der
Jagd sein, entschied oft iiber Gelingen oder MiBgliicken des
Fanges. Unvergleichlich mehr als alle anderen Seefahrer be-
fanden sich daher die Walfinger in stetem 'Alarmzustande.
Bereits wenn man sich dem Polarkreise niherte, wurden alle Vor-
bereitungen zum Walfischfange getroffen. Die Fanghoote!) wur-
den mit den notwendigen Harpunen?), Lanzen®) usw. versehen, die

1) Die Fangboote, ,Schlupen", waren so gebaut, daB sie eine
grofle Schnelligkeit entwickein konnten. Sie liefen sowohl vorn
als hinten spitz zu und waren aus sehr dinnem Holze verfertigt,
sdavon die Bretter nur 15 Finger dicke, theils 1; Fingerdicke
seyn'; Bulle S. 8.

%) Die Harpune ist ein 3 Fufl langer, aus feinstem Stahl
geschmiedeter Pfeil mit zwei Widerhaken oder , Birten", die
8§ Ful lang sind und sich wenigstens ebenso weit in die Breite
ausdehnen. Die Spitze und die Seitenwinde des Pleils sind so
seharf geschliffen, wie die Schneide eines Messers, damit sie leicht
eindringen; hinten dagegen sind sie breit und stumpf wie ein
Beil, um ein Wiederherausgleiten méglichst zu erschweren. Der
Stil oder ,Schaft" der eisernen Harpune ist in der Mitte stark
verjiingt, an beiden Enden verstirkt; der verdickte hintere Teil,
der ,Knopf", enthdlt eine trichterformige Aushéhlung. 1In diese
wird der 6—8 FuB lange Wurfstock hineingesteckt, der so zuge-
‘schnitten ist, dafl er bequem hineinpallt, aber auch leicht wieder
herausgeht. Denn er hat nur den augenblicklichen Zweck, dem
Harpunier das Fortschleudern der Harpune nach der gewiinschten
Stelle miglich zu machen. Er fillt daher gewdhnlich schon wih-
rend des Wurfes selbst oder gleich nach dem Eindringen des Pfeils
wieder ab. Am Schaft der Harpune zwischen ihren Birten und
dem Knopfe lauft ein beweglicher, aber ziemlich enger Ring
hin und her, an dem der ,Vorginger", eine 6 Faden lange,
sehr geschmeidige Leine aus feinstem Hanf befestigt ist, ,auff-
gewickell wie ein Ring"”, damit sie den Harpunier beim Werfen
nicht behindere. An diesem ,Vorgiinger* sind dann stirkere
Seile befestigt, die aus steifem Hanf gedreht und geteert sind.
In jeder Schaluppe befindet sich ein ,,Stell" solcher Leinen, d. h.
6—7 Stiick von je 120 Faden Linge. Sie sind in einem Behilter
am Boden des Bootes so untergebracht, daB sie, wenn der har-
punierte Walfisch sie mit rasender Geschwindigkeit hinter sich
her zieht, bequem ablaufen konnen.

) Das Eisen der Lanzen mift sechs Ful}, der hdlzerne Stiel

Brinner, Die deutsche Granlandfahrt. 3
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Walfischleinen aufs sorgfiltigste — damit sie sich ja nicht beim
Ablaufen verwickeln — in das fiir sie bestimmte Behiltnis am
Boden der Schaluppe eingeschossen, auch einige Lebeasmittel
darin verstaut. Sodann bekamen die Leute ihre Posten ange-

wiesen. Jeder Harpunier erhielt durch das Los sein bestimmtes

Boot und die dazu gehorigen fiinf Mann zugeteilt. Der einmal
eingenommene Platz wurde fir die ganze Fahrt beibehaltent).
Wenn der Alarmruf ,Fall! Fall!“ erscholl, — ,das gilt soviel
als ,Feind!' in einer Armada zu Felde, dann muB ein jeder also
forth fertig seyn unnd nicht ruhen, sondern rudern' — so eilte
jeder an die ihm zukommende Stelle, die Mannschaft ,fiel" in
die Schaluppen. Ofteres Uben sorgte dafiir, daB dies bald in
groBter Schnelligkeit und Ordnung geschah und alles fiir den
Ernstfall geriistet war.

Befand sich das Schiff in Fahrt, so muBten die Boote erst
ins Wasser herabgelassen werden. Anders, wenn es an einem
Eisfelde festgemacht war. Dann wurde von einem Drittel der
Mannschaft fir je vier Stunden eine ,Brandwache” gestellt,
d. h. zu beiden Seiten des Schiffes lag wenigstens eine Schaluppe
mit ihrer Besatzung bereit und ,laverte’ auf Walfische. Sowie
das Blasen eines Tieres wahrgenommen wurde, erténte auch hier
das Fall! Fall!* Die Brandwache haltenden Boote ruderten so-
fort auf die Beute los, und der ebenfalls alarmierte Rest der
Mannschaft beeilte sich, in den iibrigen so schuell als mdglich
zn folgen.
ebenfalls. Sie sind die eigentlichen Mordwaffen, mit denen der
Walfisch getitet wird. Mit grofter Gewalt werden sie dem Tiere
in den Leib gebohrt. Der Stiel ist mit einer Handhabe versehen,
um einen desto kriftigeren Stof fithren zu konnen. Wie die
Harpunen sind sie aus bestem Stahl hergestellt, )

1) Den Platz an der Spitze, wo die Harpune ,gleich einer
Fleischgabel lieget”, nimmt der Harpunier ein. Am ersten Riemen
sitzt der | LeinenschicBer”, der das Ablaufen und Einholen der
Harpunenleine zu iitberwachen bzw. auszufiihren, im ubrigen aber
mit den drei folgenden Leuten zu rudern hat. Der sechste Mann
ist der Schaluppensteurer, der keine leichte Aufgabe hat, denn er

lenkt das Boot mit einem Riemen, wozu groBe Gewandtheit und
Geschicklichkeit erforderlich ist.
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Sehr hdufig wurden die Walfische in befrichtlicher Ent-
fernung vom Schiffe gesichtet. Dann bedurfte es oft stunden-
langen Ruderns, ehe man ihnen so nahe kam, dal die Harpune
mit Erfolg geschleudert werden konnte. Nicht selten aber war
alle Mithe und Anstrengung vergeblich; der Fisch war nicht mehr
einzuholen oder ein anderes Fahrzeng war schuneller zur Stelle
und hatte ihn bereifs harpuniert. Ebenso off, aber tauchten die
Wale auch dicht beim Schiffe auf und waren nach kurzem Ru-
dern erreicht. Beim Anrudern muBte man darauf bedacht sein,
das Wild nicht zu frith zu erschrecken. Besonders wenn das
Wetter klar und still war und die Beute unbeweglich, gleichsam
horchend im freien Wasser dalag, war dies leicht moglich ; dann horte
der IFisch rechtzeitig die Schlige der Riemen im Wasser, ,und
ghe man sich versihet, wirfft er den Schwantz hinten aul dem
Meer und wiinscht uns gute Nacht.” Lag er aber nahe beim
Eise — und ,daran lieget der Wallfisch gemeiniglich und scha-
bet sich daran, vielleicht wegen der Liuse, welche ihn beissen®?)
— g0 iibertonie die gegen die Eisfelder brandende See das Ge-
riiusch des Ruderns vollstindig. Gleich ginstig fiir das An-
riemen war ,dicke Luft oder Dunst”, denn diese ,verursachet
gemeiniglich ein boB Gehor auf dem Meer, eben alll ob eine
bretterne Wand darzwischen ist.”

War ein Boot dem Walfisch nahe genug gekommen, so
stand der Harpunier auf und hielt die Harpune zum Wurf be-
reit. Um von dem Tiere nicht gesehen zu werden, durfte die An-
wiherung nur ganz von vorn, oder noch besser von hinten her
erfolgen, wobei man allerdings an seiner furchtbaren Waffe,
dem Schwanze, vorbei muBte; denn es war notig, bis etwa zur
Brust vorzurudern, um die Harpune aus der gehérigen Nihe,
6—8, hochstens 10 Schritte und an der richtigen Stelle, unmittel-
bar hinter den Blaslichern oder in dem dicken Speck des Riik-
kens, anbringen zu konnen2). War der Wurf gegliickt, sall die

1) Martens S. 115.

%) An anderen Stellen auftreffende Harpunen verfehlten meist
ihren Zweck. Am wenigsten geeignet war hierfiir wegen seiner
diinnen Speckschicht, in der sich die Widerhaken nicht fest ver-

9



Harpune im Speck fest, so ging der verwundete, Wal unverziiglich
unter Wasser und eilte, die Harpunenleine in rasender Schnellig-
keit mit sich fortreiBend, davon. Den weiteren Verlauf der
Jagd zu schildern, sei dem wackeren Hamburger Schiffsbarbier
Friedrich Martens vorbehalten?).

ankern konnten, der Kopf; ,welches die Wallfische besser wissen
wie wir; den wenn sie in Gefahr sind, da sie unser Harpunen
nicht entfliehen konnen, gaben sie viel lieber den Kopf alll den
Riicken zum besten, den da reissen die Harpunen leicht aus,
und der Fisch reisset aus wie ein ander, dem es nicht gelistet,
lenger im Kriege zu dienen”. Es war nicht notig, dal die
Harpune mit besonderer Starke geschleudert wurde; richtiges
Zielen war weit wichtiger. Denn sobald die Schwarte durchstochen
war, glitt sie in den Speck hinein ,als ware es Butter", und
war erst ein Widerhaken eingeschlipft, so konnte sie wegen der
vielen den Speck durchziehenden Sehnen nur mit grofier Gewalt
wieder herausgerissen werden. Sie hatte nicht den Zweek und
auch nicht die Fahigkeit, den Walfisch zu titen. Denn nur selten
durchdrang sie die blutlose Feftlage, und auch dann verursachte
sie nur eine ganz geringfigige Wunde, die sich im Verhiltais
zu seiner Grifle etwa wie ein Nadelstich ausnahm. Aufgabe der im
Fisch haftenden Harpune war es vielmehr vor allem, vermittelst
der an ihr befestigten Leine das angeschossene Wild in steter
Verbindung mit den Jigern zu halten, sein Entweichen zu ver-
hindern, wenn es nach — oft sehr langem — Untertauchen in
groler Entfernung wieder an die Oberfliche kam. Nur durch
die an der Harpune festsitzenden Leine hatte man die Beute fest,
konnte man sie zu erneutem Angriffe wieder auffinden. Und
darauf kam es zunichst an. Getdtet wurde er dann spiter
mit langen Lanzen, die tief in seinen Leib hineingebohrt wurden
und sein Verbluten herbeifithrten. Aber auch wenn er tot war,
ermoglichte, es sehr oft nur die Harpunenleine, das erlegte
Opfer zu bergen, das Tier, das haufig nach dem Tode rasch unter-
sank, aus der Tiefe heraufzuwinden.

1) Die Technik des Fanges ist wahrend der ganzen Dauer der
Gronlandfahrten dieselbe geblieben, wenigstens soweit es die Deut-
schen anbetrifft. Wihrend bei den Briten in der zweiten Hillte
des 18. Jahrh. die Bombenharpune mehr und mehr in Gebrauech
kam, hielten sie an der Handharpune fest. Daher hat auch die
Schilderung des Fanges, die Martens gibt, fiir die ganze Zeit
der Nordfahrten ihre Geltung behalten. Das Folgende ist eine
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»Wann der Walfisch mit der Harpune getroffen, keren sich
alle Minner in der Schlupen umb und sehen nach vorne aus und
legen geschwind die Riemen auf beyde seiten der Schlupen. Der
Linienschiesser und die Manner in den Schlupen miissen wol Ach-
tung geben, daB die Linie in schneller farth oder auBlanffen
nicht verwirret [werde] oder von der Seite der Schlupe komme,
sonst wird die Schlupe umbgeworffen und kostet manchen guten
Man sein Leben, wann nicht alsobald ander Schlupen dabey, die
sie retten. Der Strick muB lauffen vorn iber die Schlupen,
und so noch nicht Stricke genug, werden von andern Schlupen
mehr daran gekniittet. Und von schnellem Lauff entziindet das
Holtz und Strick. Darumb der Harpunier allezeit einen nassen
Tuch auff einen Stock gebunden (nach Art eines Pinsels, wie die
Balbier zu biisen Hilsen gebrauchen), von den Seefahrenden
Dweiel genannt, zur Hand hat; damit netzet er ohne unterlaB
das Holtz, damit es das Strick nicht verderbe. Die anderen drey
Miuner in der Schlupen geben mit Achtung auff das Strick
im auBlauffen, und [im] einziehen mit halten, welches die See-
fahrenden Stopffen nennen. Was sie nicht mit den Hinden
halten konnen, das winden sie yorn umb die Stife der Schlupen.
Ein anderer, der Steurer genannt, siehet hinten in der Schlupe,
der steuret mit einem Riemen die Schlupe und gibt wol achtung,
wo der Strick oder Linie hinstehet. Als: stehet der Strick von
der Seite, so steuret er allezeit, daB der Strick allemal der
Schlupen gleich vorauB stehet in einem gleichen Strich, sonsten
wurde der Wallfisch die Schlupe das unterste zu oben kehren.
Denn der Walfisch manigmahl mit etliche tausend fadem Linien
sehneller als ein Schiff siegelt und wie ein Vogel flieget, das
einem die Ohren sausen und offt griin vor den Aungen wird und
Schwindel im Kopfe vernhrsachet; wie es einem vorkompt, wan
man von einer Hohe herunter springet oder filt.

Wenn nun der Wallfisch mit der Harpunen geworffen wird,
riemen die anderen Schlupen alle voraul und geben acht, wo
vom VI. — und zwar lediglich durch Auslassungen und Umstel-

lungen — vorgenommene Bearbeitung der Martensschen lang-
atmigen Ausfihrungen.
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die Linie hinstehet, da man dann unterweilen an dem Strick
zichet. Ist er fest und schwer, so ziehet der Walfisch stark
daran, daB die Schlupe oben dem Wasser gleich ist, auch wol
solte zu grunde zihen, wan man das Strick nicht fahren liefl;
das geschicht am meisten, wo es am fiefsten im Meer ist, und da
gehoret eine erschrickliche Macht zu, so viel hundert Klaffter
Stricke unter Wasser fort zu zichen. Ist es aber, daBl es gantz
lo hinget und die Schlupen vorn und hinten gleiche hoch im
Wasser treiben, so holen die Manner die Stricke wieder ein, und
der Linienschiesser legt sie fein zurechte, einen Bogen von Linien
auff den andern, damit, wann der Wallfisch wieder hart ziehet,
er also bald kan fahren lassen, daB es sich nicht verwickele. Da‘
bey auch in acht zu nehmen: wenn der Walfisch auff flachen
Grund laufft, man nicht allzuviel Linien fahren lasse, denn
wenn er sich viel unter Wasser kehren wurde, mochte der Strick
umb einen schweren Stein oder Klippe verwirren, daf} also die
Harpune auBreissen mochte, und wiire alle Mithe vergebens, da-
von man Exempel hat.

Wa viel kleine Eisschollen nahe aneinander liegen, daf man
mit Schlupen dem Wallfisch nicht folgen kan, holet man die
Stricke mit Macht ein: kan man sie mit einem harten Stof und
mehr daraufl reissen, ists desto besser, wo nicht, hauet man die
Stricke ab!). Laufft er unter ein grof Eiffeld, so hat der Har-

1) Vou einer bemerkenswerten Jagd inmitten solchen kleinen
Eises weill Eschels S. 61f. zu berichten. Sein Schiff lag dort
in Besetzung, als sich grofic Mengen von Walfischen zeigten,
die zu den Lochern zwischen dem Fise kamen, um Atem 2zu
schiopfen oder zu blasen. Eine Jagd mit den Booten war unmig-
lich, da beschloff der Kommandeur, ein junger, ungeduldiger Mann,
wider den Rat seiner Offiziere, die meinten, es werde nur Har-
pune und Leine nutzlos geopfert, ein ,Stell” Leinen zu wagen.
»Es wurde also ein Stell Leinen aus einer Schalupe genommen,
aufs Deck gebracht und um das Gangspill gelegt, um sie nach-
lassen oder einwinden zu kénnen, je nachdem man es fiir gut fand.
Fische waren genug da; ein Harpunier ging mit der Harpune aufs
Eis und schofl in einen Wallfiseh fest, Wir lieBen den Fisch zwei
Leinen, mit drei Schligen ums Gangspill, auslaufen, dann wurde
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punier ein groBl Messer in seiner Hand (das Messer nennen sie
Kapmesser). Und wenn die EiBscholle in der Mitte hohl oder
lochericht, daBl der Wallfisch Lufft schiopffen kan!), und der
Strick nicht so lang daB man ihm folgen kan — wan nemlich
die EiBfelder etlich Meil des Weges lang seynd — holen sie
soviel immer miiglich, den Strick ein, damit der Boge vom Strick
unter Wasser sich verliere und der Strick gerade und steiff
werde; . alsdann hauet er den Strick voneinander. Das ander
Ende, als da die Harpune an feste, mit dem abgehauen
Stiicke, lassen sie dem Wallfische im Leibe stecken und
das ander behalten sie in den Schlupen, wiewol mit

die Leinc so steifl gehalten, als sie vertragen konnte; wenn der
Fisch von neuem anzog, gaben wir etwas nach, und wenn er nicht
bart zog, wanden wir ihn mit dem Spill zuriick. Durch dieses
Steifhalten der Leine wurde der Fisch so miide, dafl wir ihn
zuriickziehen konnten, und da er endlich, um zu athmen und
Luft zu schopfen, in einem Loche zwischen den Eisschollen auf-
kam, liefen die Officiere, welche fiir diesen Fall schon alle it
Lensen auf dem Eise bereit standen, hin, und stachen ihn in dem
Loche todt. Nun war der Jubel auf dem Schiffe grofi! Unsere
Leinen waren aullerordentlich stark; freilich waren sie nagelneu,
allein selten findet sich ein Beispiel, dafi eine Wallfischleine einen
Fisch von iiber 30 Quardeelen (denn so groffi war er) halten
kann, ohne zu brechen, oder daf} die Harpune nicht aus dem
Fische reift. Als dieser Fisch todt war, wurde gleich wieder
in einem zweiten festgeschossen, welcher auch auf obige Art
gefangen und getotet wurde, und so noch ein dritter. Wir fingen
also in Zeit von drei bis vier Stunden drei Wallfische, die,
nachdem sie im Schiffe in Fisser gemacht, iiber 90 Quardeelen
Speck lieferten. Nun war aber der Lauf der Fische vorbei und
wir konnten keine mehr bekommen."

1) Mitunter war es moglich, diese Wasserstellen zu besetzen.
Dann wurde der Walfisch beim Atemholen dort getiétet. Jedoch
machte dann das Bergen des Speckes und der Barten saure Arbeit,
da beides mithsam fiber das sehr schwer gangbare Eis geschleppt
werden mubte. Es wird auch berichtet, dafl ein erfahrener Kom-
mandeur einen Walfisch, der an verschiedenen Lochern eines Eis-
feldes zum Atemholen aufkam, von behenden Leufen mit Brett-
chen unter den Fiflen mit Erfolg iiber das Eis hin verfolgen lief.
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nicht wenig Schaden; denn offtmahls ein Wallfisch mit fiinff
Schlupes Linien entrinnet. Er rinnet aber offt mit den Schlupen
an das EiB, daB die Schlupen auffs EiB stirizen, als wenn sie
in stiicken zersplittern sollen; wie es denn offt die Erfahrung dar-
thut, dall mannich Schlupe auff solehe Art verdorben wird.

Laufft der Wallfisch voraufl, so schleppen die Schlupen
hinter ithm her. Die Manner darin sehen alle vorauB, sitzen stille
und lassen den Walllisch ziehen. Etliche lauffen dem Wasser
eleich, machen auch einen Strich im Meer, als da ein Schiff
durchgefahren ist, che sich das Wasser recht kraull zusammen
gibt. Etliche lauffen, daB man sie immer auff dem Wasser
sihet; die spielen mit dem Schwantz und FloBfedern (Finnen ge-
nannt) daB man sich beférchtet, man komme ihnen zu nahe.
Auff solche Art, wenn die Wallfische mit dem Schwantz sich
zwingen, wickeln sie offt viel Linien umb den Schwantz; dann
hats kein Bedencken, daB die Harpunen auBreissen, weil sie mit
dem Stricke fest genug bewunden seynd.

Wiilet der Wallfisch im Grunde, daB die Schlupen stille
licgen, so holen sie allgemach die Stricke wieder ein, und der
Linienschiesser leget sie hinten wieder an ihren rechten Ort,
wie sie zuvor aufgewickelt gelegen ist. Wann aber der Fisch
wieder auffkombt, seynd etliche meist bestiirtzet, etliche gantz
wild; auf die, so wild seynd, da riemet man von hintery zu
ihnen, wie man sonst zu thun pfleget, wenn man einen Wal-
fiselt beschleichen wil, wirfft noch eine, und wol die dritte Har-
pune, [je] nach dem sie sehen, daB er ermiidet oder matt ist;
damit Jdufft er wieder unter Wasser.

Die andern zwey oder drey Schlupen, oder wie wviel moch
itbrig seynd, warten schon, bifi der Wallfisch wieder auffkombt,
und wenn sie schen, das er ermiidet ist, stechen sie ihn mit
Lantzen todt. Hiebey ist die groBte Gefahr, den die am ersten
die Harpunen auff den Fisch werffen, werden vom Wallfische
fortgerissen und seind ferne von ihm;: und die ihn mit Lantzen
stechen. seynd so woll auff seinem Leibe als von der Seite bey
ithm — wie sich der Walfisch keret und wendet — und bekommen
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manchen harten Schlag; das sie sonst wol nicht leiden solten,
wenns ihnen von Menschen geschehet).

Hie muB ein Stiurer wol Achtung geben, wie der Walfisch
laufft oder sich keret, damit er immer von der Seite zun riemet,
so daB der Harpunier mit Lantzen ihn reichen kan. Und die
andern Manner in den Schlupen riemen fleissig, offt vor und
hinter sich, das sie streichen und anroien nennen. Ein guter
Stdurer ist, negst dem Harpunier, am besten nutz in einer
Schlupen. Er steuret mit einem Riemen und sihet fornen aus,
die andern vier Miénner kehren ihre Riicken nach vormen ‘und
sehen nach hinten, derowegen der Steurer und Harpunier alle-
zeit rufft: ,roye an!“ oder ,streich!® Das ist, da sie mehr am
Walfische und ein wenig davon riemen. Denn wenn der Wal-
fisch sich aus dem Wasser hebet, schligt er gemeiniglich mit dem
Schwantz und FloBfedern von sich, daB das Wasser staubet. Eine
Schlupe achtet er wie Staub, den er schlegt sie zu kleinen Split-
tern. Ein groB Schiff ist ihm zu michtig, den es hirter den
seine Haut ist; und wenn er gleich mit dem Schwantz daran
schlegt, thuts ihm weher als dem Schiffe. Denn er bemalet das
Schiff mit seinem Blute, daB er ohnmiichtig davon wird.

1) Einen solchen Vorfall berichtet Martens an anderer Stelle,
S. 10: ,Das [harpunierte] Weiblein lieff allezeit, dal man sie
sehen konte auff dem Wasser und schlug mit dem Schwantz
und den FloBfedern von sich, dall wir so nahe aicht kommen
konten sie zu lantzen. Einer von den Harpuniern war also kiihn
und wagete sich beym Walfische; den griiste der Walfisch mit
dem Schwantz Gber den Rucken, dal ihm der Odem entstehen
mochte. In der andern Slupen wolten sie sich nicht schimpifen
lassen, sondern eileten auch zum Walfische; die warff er mit
dem Schwantz umb, dal der Harpunier, wie es die Taucher
machen, den Kopf unter Wasser verbarg, und die andern in
den Slupen folgeten ihm; ihnen ward die Zeit im Wasser lange,
denn es war kalt; und mit Zittern kamen sie wieder an das
Schiff”. Von einem andern erzahlt Eschels 8. 63: , Dieser Fisch
war ein boser Teufel; er schlug gleich, wie er die Harpune
empling, die Schalupe entzwei; er wurde darauf von 12 Booten
umringt, und von diesen zerschmetterte er noch zwei, ehe er
getotet werden konnte®.
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Er blaset aber mit gantzer Macht, wann er verwundet wor-
den, wie man von ferne héret ein Kanonkugel saussen. Wann
er aber gantz ermidet, lautet es, wie ein Butskopff Wasser
blaset, auch also tropffenweise. Denn er hat keine Macht mehr,
das Wasser in die Héhe zu treiben. Derowegen lautet es, als
wenn man einen leeren Krug unter Wasser hilt, daBl darinn das
Wasser rinnef. Und solcher Gelaut ist ein gewiB Zeichen seiner
Mattigkeit, wenn er bald den Geist aufgeben will. Etliche Wall-
fische blasen auffs allerletzte Blut!), nach dem sie verwundef
werden. Welche Blut blasen, bespriitzen die Manner in den
Schlupen heBlich, und die Schlupen werden davon roth gefirbet,
als ob sie mit Farben angestrichen wiiren. Ja das Meer, wo der
Wallfisch hingelauffen, ist roth gefarbet, welches ferne zu sehen
ist, wenn die Meereswellen es nicht voneinander treiben,

Die Fische, so hart verwundet sind, entziinden sich selbst,
daB sie lebendig rauchen und die Vigel auff ihnen gitzen, wie
Kreen auff Schweine, und fressen lebendig wvon ihm.

Todtet man den Wallfisch mif Lantzen, so holet man die
Linien ein, bis man nahe am Fische komt, doch etwas davon,
damit die andern Raum genug zu lantzen haben, Wenn man
den Walfisch damit tieff ins Leib geboret, sticht man in dem
Leibe darans und ein, wie einer in die Aal sticht.  Hinter das'
Blaseloch?) oder in das dicke Speck auff den Riicken da stechen
sie ihn auch mit Lantzen, denn davon blaset er am ersten Blut,
daB, wo er anderswo verwundet, nicht leicht geschicht. Sie
stechen auch wol den Walfisch mit Lantzen bey der Scham,
wenn sie dabey kinnen kommen, den es thut ihm da der Stich
hefftiz wehe. Ja, wenn er schon todt, und an diesen Teil ge-

1) Wenn der Fisch das Blut in michtigen Strahlen in die
Hohe schlenderte, brachen die Gronlandfahrer in ein Jubelgeschrei
aus; denn wenn dies geschieht, ,so haben die Schiffer guthen
Muth, dall es bald soll werden gut'’; Bulle S. 9.

*) Eschels S. 631, erzihlt von ecinem alten Speckschneider,
der im Jahre 1769 durch einen einzigen Lanzenstich hinter den
Nasenlochern einen Walfisch totete, der dberhaupt noch garnicht
harpuniert war.
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stochen wird, zittert davon der gantze Corper. Offt sichet man
nicht darnach, wie man ihn sticht, denn hiebey vil Sinnen
samlen, ist nichts nutz; ein grober Bauernknecht kan offt so
gul schlagen oder stechen, als der das Fechten recht gelernet.
Entwischt er aber mit einer und mehr Lantzen, so hat man alle-
zeit mehr in vorrath, bey fiinff, sechs oder sieben in jeder
Schlupe, die er offt alle aus dreyen, auch wohl auB vier Schlupen
im Leibe stecken hat und damit bundt bekleidet ist wie ein Igel
mif Stacheln. Kombt um sein Leben, wie einer der im Wasser
ersiuft.

Sie missen aber wol Achtung geben, damit von allen
Schlupen die Linien oder Stricke nicht abgehawen seynd, weil
etliche Walfische sincken, etliche aber dem Wasser gleich trei-
ben, welches man nicht wissen kan im ansehen. Die Feistesten
aber sincken nicht wie die Magern, wenn sie frisch getodtet
seynd; die Magern sincken alsobald mach ihrem Tode, treiben
doch nach wenigen Tagen wieder empor. Die Weile aber solte
einem lang genug werden, wenn man offt darnach warten solte,
ehe sie wieder auffkommen, weil das Meer immer so stille ist.
Wo aber stille von MeerBwellen ist, da treibet der Strom die
Schiffe mit dem Eise fort, so dal wir den Fisch andern miissen
gonnen, welche ihm nach etlichen Tagen todt finden. Das ist
zwar der leichteste Walfischfang, aber eine rechte Schinderey,
dabey es hefftig stinckt; den es wachsen weisse laenglichte Maden,
wie Regenwiirmer gestaltet, in ihrem Fleisch, seynd plat wie
die platten Spulwiirmer in Menschen Leibe und stincken heB-
licher, als ich mein lebtage Gestanck gerochen. Wo ein todter
Wallfisch auf der Niihe lieget, wird er von den Végeln verrathen,
die man dabey unzihlig viel sihet. Wer aber am ersten einen
todten Wallfisch sihet von den Schiffleuten, ruffet alsobald:
o Fisch mein!“ und bekompt von den Kauffleuten einen Ducaten
fiir gute Auffsicht. Manichmal steiget einer, diesen Ducaten
zn haben, umbsonst auff den Mastbaum, einen fodten Wall-
fisch zu ersehen, der keinen Ducaten bekompt; kompt aber mit
Zahnklappern und Frost an Hinden und Fiissen wieder her-
unter.”
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So weit Martens. Die Dauer einer Walfischjagd war sehr
verschieden!). Wenn es gelang, der Harpune bald einen wohl-
gezielten Lanzenstich nachfolgen zu lassen, so konnte der Wal-
fisch in einer halben Stunde erlegt sein. Dies war indessen ein
sehr seltener Fall. Im allgemeinen muBte man wenigstens
3—4 Stunden dafiir ansetzen, jedoch dauerte es oft einen halben,
mitunter einen ganzen Tag, bisweilen noch linger. Unerreicht
steht in dieser Hinsicht wohl die Jagd da, von der Scoresby
berichtet?). Sie wihrte nicht weniger als 46 Stunden. Man
hatte einen Walfisch festgeschossen und ihm im Laufe des
Tages noch drei weitere, gutsitzende Harpunen beigebracht, so
daB er nunmehr vier Schaluppen hinter sich herschleppte. Nach
40 Stunden zeigte das Tier noch kein Nachlassen seiner Krifte
und man machte daher die Harpunleinen der beiden letzten Boote
an dem Maste des inzwischen aufgesegelten Schiffes fest. Gleich-
wohl zog er nun auch das Schiff, von dessen Segeln wenigstens
ein Drittel offen herunter hingen, also tichtiz Wind Ffingen,
noch sechs Stunden lang gegen einen ziemlich scharfen Wind
fort und zwar mit der bedeutenden Geschwindigkeit von 11
Seemeilen in der Stunde. Dann erst konnte er getttet werden.

Der Walfischfang gehort zu den aufregendsten Jagden, die
es iiberhaupt gibt und daher ist es erklirlich, daB sie von den
Gronlandfahrern mit einer gewissen Leidenschaft geibt wurde.
Ihr begeistertes Lob lesen wir bei dem bereits mehrfach ge-
nannten Schurtz’), dem wir das Folgende entnehmen: ,Das
Wiieten und Toben des Walfisches, wie auch das Fechten der
Menschen gibt ein so anmuthiges Spectaculum, daB mans nicht
sat{ wird am =zuschauen. Tch habs von einem alten Manne,

1) Von den Fehljagden, bei denen es f{iberhaupt nicht zum
Werfen kam, bei denen man oft einen halben oder ganzen Tag
der Beute vergeblich nachjagte, sei hier abgesehen. Ebenso soll
die Zeit, die bis zum Schleudern der Harpune verstrich, nicht in
Anrechnung kommen, sondern nur die zwischen dem Auftreffen
der ersten Harpune und dem totbringenden Lanzenstich.

?) S, 289 ff. I

%) S. 206.




welcher 25 Jahre nacheinander als ein Commendeur und General
iber eine gantze Flotte die Reise gethan, und selber aus seinem
Munde gehort: ob ers gleich in dieser geraumen Zeit offt und
mannigmahl gesehen, so habe er doch seine Lust nicht genug-
sam biissen, noch Ersittigung deBfals erlangen konnen. Er
habe auch niemahls so wol und ruhig geschlaffen und so warm
und weich gelegen, dafl er nicht darumb auffgestanden, auff das
Schiff gestiegen und diese Jagt vom Anfang biB zum Ende zu
gesehen habe.”

3. Das ,Flensen” und ,,Abmachen*.

War nun der Walfisch gliicklich zur Strecke gebracht, so
gall es, Speck und Fischbein zu bergen. Das kostete harte Ar-
beit. Nachdem man den Schwanz abgehauen, bugsierten 4—5
hintereinander festgemachte Boote den toten Riesen bis an das
Schiff. Wenn sich Fische schen lieBen, so wartete man, nm die
Jagd nicht zu versiiumen, noch mit der Bearbeitung der Beute,
und schleppte sie withrend dieser Zeit hinter dem Fahrzeuge her.
War dies nicht der Fall, so befestigte man sie an der Backbord-
seite mit starken Tauen und traf alle Vorbereitungen zum , Flen-
sen — so nannte man das Abzichen der dicken Speckschicht.
Die gesamie Mannschaft, bis zum letzten Kiichenjungen herab,
war hierbei beteiligt, ein jeder an scinem Posten, der ihm be-
reits auf der Hinreise angewiesen worden war. Der Speckschnei-
der und sein Gehilfe nchmen jeder in einer Schalupe Platz, die
mittels langer Haken von einem anderen — oft einem Jungen
— am Schiffe festgehalten wurde. An der Spitze des Bootes
oder auf dem Walfische selbst stehend, begannen sie nun, mit
grollen, an langen Stielen befestigten Messern 3—4 Full hreite
Speckstreifen (,,Flensstiicke') zuniichst unmiftelbar hinter dem
Kopfe abzulosen. Diese Arbeit erforderte grofie Kraft und Ge-
schicklichkeit. Besonders schwierig war es, trotz der langen
Niigel an den Stiefelabsitzen, auf der glatfen, fettigen Haut des
Walfisches zu stehen und dabei die langen Messer in der vich-
tigen Weise zu handhaben. Ein , Flensstiick” nach dem anderen
wurde so von der fiber Wasser befindlichen Hilfte ausgeschnitien
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und ins Schiff gewunden, bis auf einen Streifen, der den gréBten
Umfang des Tieres darsiellte. Mit dessen Hilfe wurde der
Fisch gewendet (daher ,Kenferstiick') und darauf von der an-
deren Hilfte in der gleichen Weise die Speckschicht abgetrennt
und ins Flensgatt geworfen!). Entsprechend loste man vor
dem Wenden des Fisches zunichst die eine Hiilfte des KFisch-
beins aus dem gewaltigen Maule, sodann die andere. Diese beiden
Klumpen wurden im ganzen ins Schiff gewunden. Dort hieb

man mit den Bartenbeilen die einzelnen Fischbeinplatten ab

und reinigte sie von dem daransitzenden Fleische. Das Hlensen
des Fisches dauerte ,,vom Morgen bis zum Abend” und ermiidate
die Leute auBerordentlich. Darum, und auch um giinstige Jagd-
gelegenheit nicht ungenutzt zu lassen®), mufBte das ,,Abmachen*
d. h. das Zerkleinern und in Fisser Verpacken der Flensstiicke

auf den nichsten Tag oder noch spiter verschoben werden; je-

doch lieB man den Speck nicht gern linger als zwei Tage lose
im Raum liegen, weil er sonst zu viel Tran austriufelte®).
Zum ,Abmachen* legte man das Fahrzeug an einem pgroBen
Eisfelde fest, machte den Schiffsraum klar und brachte die leeren
Quardeele, die man nicht brauchte, auf dem Eise unter; die
Speckbank wurde aufgestellt, zum Schutze der Messer mit den
Slippen der Walfischschwinze belegt, und dann begann eine
Arbeit, die ,wunderlich anzusehen® war. Vier bis fiinf Mann
traten an das groBe Spill, eben so viele stiegen in das Flensgatt
hinab, wo sie ,bis zum Leibe im Specke" standen. Nun wurden
die groBen Speckstreifen aus dem Raume empor gewunden, yon
zwei bis drei ,Pieckenierders” mit Piken niedergelegt und so-

1) ,.Das TFlenBgatt, das ist der Platz im Schiffe vor dem
mittelsten Mast, da man die Fisser hinein thut, unter die grofie
Porte oder Lucke, wie sie es nennen'; Martens S. 11.

?) ,,Das geschicht darumb;: weil sie viel auf den Jachten sein,
so siumen sie nicht, sondern schneiden grofie stiicke von Wal-
fischen, daB sie davon kommen; ebd.

#) . Es schadet dem Specke nichtes, dafl er etliche Tage also
beliegen bleibet, etliche halten es auch vor gut; es kan aber
nicht seyn, weil die Feiste davon rinnet, wann és lange oul
cinander lieget'; ebd.
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fort von zwei ,Strantschneiders” mit langen Messern in vier-
eckige Stiicke zerteilt. Diese faBlte ein anderer, ,Speck auff
der Banck" genannt, mit einer Hacke und warf sie auf die
Speckbank, wo schon die ,Bankschneider bereitstanden und
sie. mit kiirzeren Messern ,sehr geschwinde” in lange dinne
Stiicke schnitten. Diese Arbeit war recht beschwerlich und er-
forderte grofe Kraft, denn ,das Speck ist zihe im schneiden®,
aullerdem ,schneiden alle von sich, damit sie von der IFeiste
nicht bespriitzet werden; davon ihnen leicht die Sihnen an den
Héanden und Armen verriicken; darauB denn leicht ein Glied-
wasser folget.” Einen Teil des Specks konnte man nicht sehnei-
den, sondern muBfe ihn mit groBen Messern zerhauen. Dies lag
dem ,Kapper* ob, der wurde dabei ,heBlich bespriitzet, darumb
er sich mit alten Lumpen behinget wie ein Narr.” Die kleinen
Speckstiicke schob man in die bei der Bank aufgestellte hélzerne
Rinne und weiter in einen daranhingenden Beutel, der ,wie eine
Whurst gestaltet™ und so lang war, daB er bis unten in den
Schiffsraum reichte. Dort fing man den Speck in kleinen Kiibeln
auf und schiittete ithn in die Fisser, die sofort fest verschlossen
und verstaut wurden. So blicben sie, bis man nach Hause kam
und mit dem Tranbrennen begann. Diese Arbeit ging unter fort-
withrendem Rufen, durch das sich die Leute iiber und unter Deck
verstindigien, vor sich und wihrte, wie das Flensen, etwa 12
Stunden. Die ganze Mannschaft wurde dabei mit Tran und
Blut besudelt, es war in der Tat, wie der Grinlandfahrer Paul
Frercksen sagte, ,eine schmierige Adviesse.” Doch war das
noch nicht der einzige Ubelstand bei diesem Geschifte. Sehr
oft, wenn der Walfisch einige Tage im Wasser gelegen hatte,
ehe man ihn zu flensen begann, barst er auf und dann wurde die
Arbeit viel unangenchmer. Denn Martens berichtet: Er wird
von stunden an iibel stinckend und rauchet; das Fleisch kochet
und geret wie Bier, und fallen ihm Licher im Leibe, daB ihm
das Geddrm daraufl hinget. Von dem Rauch oder Damp . . . ent-
ziinden leicht . . . die Augen, als ob einer Kalck darin be-
kommen hette.” Erst wenn der Speck in Fisser gefiillt war,
pllegten sich diese bésartigen Erscheinungen wieder zu verlieren.



4. Verwendung des Fanges.

Der Tran wurde meistens zu Beleuchtungszwecken verwemht..
aber auch von WeiBgerbern und von Tuchmachern zur Bereitung
der Friese, die beim Brennen zuriickbleibenden Grewen wvon
Seifensiedern und Leimkochern benutzt!). Aus dem Fischbein
verfertigte man Schachteln, Messerschalen, Stécke u. dgl.; die
Barten wurden aber auch zerschabt und die besten Matratzen und
Polster damit ausgestopft. Der griéBte Teil jedoch wurde von
den Schneidern ,.in den steiffen Kleidern verniiht, d. h. er diente
zur Herstellung der damals ,modernen” Mieder oder ,Panze-
rung” der Damen, wie Posselt sich ausdriickt. AuBer Tran und
Fischbein lieferte der Walfisch keinen nennenswerten Gewinn,
wenigstens ist in den Listen, die uns die Fangergebnisse iiber-
mitteln, nie von etwas anderem die Rede.

Zu verwundern ist, daB die Haut des Walfisches keine Be-
achtung fand, wenigstens bei den deutschen Grénlandfahrern.
Nach itbereinstimmenden Berichten deutscher Schiffsleunte wurde
die Haut beim ,Abmachen* des Fisches weggeworfen. Doch
mag der eine oder andere Bootsmann Stiicke der Haut mit nach
Hause genommen haben. denn Martens erzihlt, er habe gesehen,
,dafl Migde solche umb den Flachswocken gewunden, auch wol
auff den Spitzenkiissen (oder wie wir sagen Kniippelkiissen)

!) Den Barten schenkte man in der ersten Zeit der gronlin-
dischen Fischerei gar keine Beachtung, weil man sie nicht zu
verwerten wuBte. Das war nicht zu verwundern. Denn die Wale,
die schon hunderte von Jahren vorher von den Basken gefangen
worden waren, waren Zahnwale, hatten also keine Barten. Die
Reeder erhoben keinen Anspruch auf die Barfen, und die Boots-
leute verkauften sie, wenn man sie nicht einfach wegwarf, einer
dem andern ,,umb eine Elle Taback und Schlauch Branntwein™.
Mit der Zeit aber lernten die Kaufleute das Fischbein schitzen:
Es stieg schnell im Preise und lieferte fortan einen Gewinn, der
dem aus dem Verkauf des Tran gezogenen bisweilen kaum nach-
stand. Natiirlich war es seitdem den Bootsleuten bei Strafe ver-
boten, etwas davon zu nehmen; es wurde ihnen, worfiber sich
Bulle beklagt, nicht einmal gestattet, ,so viel Brocken zu samlen,
davon sie den Winter iiber zu Hause brennen mochten®.
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gebraucht” hatten. Dagegen bezeugt Schurtz!) ausdriicklich die
Verwertung der Walfischhaut: ,Die Riemen, so man von der
Haut schneidet, seynd starck und zehe; darumb werden sie ge-
brauchet, um schwere Lasten damit auffzuwinden. Zu Céiln
am Rhein sollen solche Riemen genug zu kauff seyn, und setzet
der Author, daB dieses wahrhafftig sey.” DaB gerade Koln
als Markt hierfiir genannt wird, 1iBt wohl den SchluB zu, daB
es sich hier um aus Holland bezogene Riemen handelt, woraus
sich dann wieder ergibe, daB in diesem Punkte die Niederlander
dkonomischer verfahren seien als die Deutschen an der Gronland-
fahrt interessierten Kaufleute.

Nicht fibergangen werde die Tatsache, daB auBer den frisch
erlegten Walfischkinnbacken, die noch lange Zeit Tran austriu-
felten, von den Schiffsleuten oft solche Kinnbacken (Kake-
beens) und Rippen nach der Heimat gebracht wurden, die, von
Wind und Sonne schén ausgebleicht, in groBer Zahl an Spitz-
bergens Kiiste gefunden wurden. Zu Hause benutzte man sie zug
Herstellung von Ziunen und Hecken, ja die Kinnladen vertraten
in manchem friesischen Hiuschen die Stelle der Winde und
Sparren. Denn sofern man nur verhinderte, daB der Regen in
die Enden eindrang, lieferten die Knochen Pfihle, die weit besser
hielten als das festeste Holz. Auch wurden wohl solche , Kake-
beens einzeln vor Hiusern und an Landwegen als Prellsteine
benutzt.

SchlieBlich sei noch erwihnt, daB die Schiffsleute aus den
zahlreichen starken Schnen des Walfischschwanzes vortreffliche
Peitschen flochten.

1) 8. 198.

Brinner, Die deutsche Gronlandiahrt. 4
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Der Robbenschlag.

Der Robbenschlag stand, wie schon ausgefithrt, weit hinter
dem Walfischfange zuriick. Der grofBere Fischreichtum der adlte-
ren Zeit brachte es mit sich, daB die Gronlandfahrer des
17. Jahrhunderts die Jagd auf Sechunde, die sich ihnen in so
auberordentlichen Massen anboten, wverschmihten; auBerdem
scheuten sie die ungewohnte, miihselige Arbeit, wenn man Mar-
tens glauben darf, der zwar die ,unglaubliche Menge” hervor-
hebt und betont: ,wenn die Schiffer keine Walfische fangen
mochten, konten sie von den Seehunden ihr Schiff allein /be-
laden,"* aber nicht hinzuzufiigen vergiBt: .es gehioret aber grofie
Miihe dazu, ehe sie geschunden werden®; und an anderer Stelle:
derowegen die Schiffer solchen Unflath nicht gern in die
Schiffe leiden, weil es allenthalben mit Blut davon geschmutzet
wird."?) Und so blieb es das ganze 17. Jahrhundert hindurch
und noch dariiber hiraus. Um 1718 wurden die ersten Gronland-
fahrer zum Robbenschlagen ausgeriistet. Erst im Laufe des
18. Jahrhunderts kam dieser Zweig des gronlindischen Betriebes
mehr in Aufschwung, erhielt sich dann jedoch bis zum Aus-
gange der Nordlandfahrten.

1) S. 76; Lindeman zitiert S. 15 eine Stelle aus Martens
Schrift: ,,Die Seehunde siehet man sehr viel, sie springen
aus dem Wasser vor den Schiffen her, possierlich anzusehen,
stehen mit halbem Leibe aus dem Wasser und halten gleichsam
einen Tanz (Riben-Tanz genannt) unter einander”. Die Bezeich-
nung ,,Riiben'-Tanz ist natiirlich vdilig unsinnig und beruht nur
aul einem Lesefehler Lindemans; Martens hat 8. 3 ganz richtig
»Ribben"-Tantz.
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Wie bheim Walfischfang durfte auch beim Robbenschlag das
Gliick nicht fehlen, denn hauptsichlich dieses, nicht Geschick-
lichkeit und Erfahrung allein gab den Ausschlag beim Auf-
spiren des Wildes. Der eine traf die Seehunde in riesigen
Scharen an, ein anderer bekam vielleicht kaum ein Dutzend zu
sehen oder wurde woméglich angesichts zahlreicher ,,Robben-
wiesen" derart vom Eise beseizt, daB er nicht zu ihnen gelangen
Lonnte!). Die Gronlandfahrer wuBten wohl, daf sie die Robben
im Eise, ungefihr in der Gegend von Jan Mayen zu suchen
‘hatten, aber das Gebiet dieser von Robben besetzten, treibenden
Eismassen, der sogenannten , Robbenkiiste” war auBerordentlich
groB und wechselts jihrlich mit den verinderten Eisverhiilt-
nissen. Ein erfahrener Kommandeur eines Grinland-Robben-
schligers verlegte die gewohuliche Lage der Robbenkiiste in das
‘Revier zwischen 729 und 73° n. Br. und 0° bis 2° w. L., da-
gegen die itberhaupt mogliche Lagerung in das riesige Gebiet
‘zwischen 689 bis 74 (76)° n. Br. und 2° §. L. bis 16° w. L.1).

Diese Gegend war — und ist noch heute — in jedem Friih-
jahr der Sammelplatz fiir ungezithlte Scharen von Seehunden, die
ebwa in der Zeit von Mitte Mirz bis Ende Mirz von N.N.O.
her, ,alle denselben Kurs steuernd,” heranriicken. Nach sorg-
filliigster Untersuchung wird ein Eisfeld ausgewihlt, auf dem
sich die Hiindin legt und ein Junges wirft. Es wird von der
Mufter 15 bis 18 Tage lang gesiugt und entwickelt sich in dieser
Zeit so rasch, daB es nicht nur selbstindig seine Nahrung
suchen kann, sondern auch bereits so viel Speck liefert, JdaB sein

1y Aber auch solches MiBgeschick konnte unter Umstinden
noch zum Guten ausschlagen, wie es z B. 1769 dem Altonaer
Rokbenschliger ,,Der neue Verband" ergangen ist. Er war ,ganz
mit Eif besetzt oder vielmehr befroren. Die Robben sind darauf
in solcher Menge aufs EyB, dicht anf Schiff gekommen, das sie
keine Schlupen gebraucht, des Tages 7—800 Stick geschlagen,
in Zeit von 6 Tagen nicht allein alle Tonnen und Victaljefisser
voll, sondern auch noch einen Back zwischen dem Deck gemacht,
von dem allein 34 Tonnen gekocht"; Vz. Gaed. S. 124.

%) lindeman 8. 831
4.
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Fang sich lohnt. Die Alten verlassen darauf die Jungen mnd
ziehen, teils mach Siiden, teils nach Westen, davon.

Auf diese zuriickbleibenden Haufen der jungen Tiere hatten
es die Gronlandfahrer vor allem abgesehen. In den ersten bei-
den Wochen des April waren die Aussichten fiir ihren Fang am
giinstigsten, denn bald nach dieser Zeit begaben sie sich auf
die Wanderung. Es ereignete sich aber auch — wenn sich die
alten Seehunde frithzeitig einfanden — daB die Gelegenheit des
Robbenschlags zwei bis drei Wochen vor der gewihnlichen Zeit
eintrat, wie z. B. im Jahre 1750, in dem der beste Fang vom
20. bis 22. Miirz oder 1762, wo er eine Woche spiter gemacht
wurde. Es kam also viel darauf an, zur rechten Zeit an Ort
und Stelle zu sein. Hierbei waren die deutschen Grinland-
fahrer den hollindischen und englischen Robbenschligern gegen-
iiber nicht selten arg im Nachteile, da sie bei lange anhaltendem,
strengem Winter nicht frith genug aus ihren Heimathiifen aus-
laufen konnten und das Eis erst errcichten, wenn die Robben
schon wieder auf der Wanderung waren, oder wenn ihre gliick-
licheren Mitbewerber bereits grofie Mengen geschlagen und die
iibrigen verscheucht hatten. Ginzlich miBraten konnte der Fang,
wenn heftige Stiirme die Eisfelder zertriitmmerten und ins offene
Meer trieben, denn in diesem Falle muBten ungeheure Massen
junger Seehunde buchstiblich ertrinken. In solchen Jahren war
es nichts mit dem Robbenschlage. So hatte man z. B. 1788 ,die
beste Hoffung auf einen guten Fang®, und 1789 ,,wiire es ein sehr
groBes Jahr geworden®, wenn nicht beide Male ein) heftiger Sturm
(am 11./12. bzw. 12. April) das Eis zertriimmert und zerstreut
hiattel). Ein ganz auBerordentliches Gliick war es dann, wenn
man grofere Mengen alter Tiere, die in dieser Zeit sehr scheu
sind, so auf Eisfeldern gelagert fand, dafl sie mit Erfolg geo-
schlagen werden konnten®).

1) Ekenso 1781, 1793; Vz. Gaed.

) Die norwegischen Robbenfinger der zweiten Halfte des 19.
Jh. machten mit Vorliebe auf die iilteren Seehunde Jagd, aber sie
schlugen sie nicht — eben weil sie nur selten diese Fangart
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Wie beim Walfischfang war auch beim Robbenschlag —
wenn man vom Glick absieht — die soforfige und enenrgische
Ausnutzung der sich darbietenden Gelegenheit unerliBlich, um
einen Erfolg zu erzielen. Ertinte der Alarmruf des wachthaben-
den Offiziers, so stiirzte alles in die Schaluppen und ruderte in
grofiter Eile auf das von den Seehunden besetzte Eisfeld los.
Im Nu war der trennende Wasserstreifen iiberwunden, und nun
ging es, den Robbenkniippel in der Rechten, hinauf aufs Eis,
mit lautem Geschrei, ,davon sie halb besturtzet werden.” In
dieser Bestiirzung ,,oder vielleicht auB neuschierlichkeit horchen
sie zu und halten die Nase in die Hohe, machen einen langen
HslB als ein Windhund und schreien!). In solchen Schrecken
schligt man sie . . . auf die Nase, welches andere Hunde auch
nicht wohl leiden kénnen: davon fallen sie halbtodt nieder, er-
muntern sich jedoch wieder und stehen auff. Etliche stellen sich
zur Gegenwehr und beissen umb sich und laufen den Menschen
nach; konnen auch so geschwinde lauffen als Menschen und
hindert ihnen ihr lahmer Gang nichts daran, dann sie sich wie
ein Ahl fortschlingen.”

Waren die Sechunde getétet®), so wurden sie ,abgebufft”,

ermoglichten, — sondern erlegten sie als ausgezeichnete Schiitzen
mit der Kugelbiichse.

1) Martens S. 76; noch drastischer driickt sich Bulle 8. 6 aus:
soolche Creaturen seyn so thumb, dafl sie vor Angst nicht vom
Eise kommen koénnen, wan man zu ihnen kombt und laut rufft
ho! hoh!"

?) Diese Tiere sind sehr blutreich und haben ein auberordent-
lich zihes Leben. Martens erzihlt S. 78: ,Sie sterben nicht so
leicht; wann das Blut meist von ihnen und sie hart verwundet
und geschunden seynd, leben sie noch, und stehet abscheulich,
dall sie in ihrem Blute sich so wiltzen und nicht leicht sterben
konnen, drger als Rochen™ ... .. »als derselbe [Sechund] ge-
schunden und das Speck mehrentheils davon geschnitten war, .
biB er noch von sich und faste so hart das HandspieB mit den
Zihnen, als wen ihm nichts schadete, spartelte auch wenig. Wir
stachen ihn durch Hertz und Leber, daraus mehr Blut ran, als
wenn man einen Ochsen absticht. Ganz dasselbe berichtet Bulle
S. 5: ,Theils dieser Rubben, so vom ersten Schlag nicht sterben,
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d. h. der Leib vom Halse ab mit dem Buffenmesser aufgeschlitzt,
vielfach auch Lunge und Leber herausgenommen, und die Felle
mit der daruntfersitzenden Speckschicht abgezogen. Dann wur-
den sie, zunichst nur von den Schiffsjungen, nach beendetem
Fang von der ganzen Mannschaft, an Tauen nach dem Schiffe
itbergeholt. Etwas anders gestaltete sich die Jagd, wenn die
Robben auf den kleinen im Meere zerstreut treibenden Eisschollen
lagerten. In diesem Falle schlug man sie teils von den Scha-
Inppen aus, teils sprang man auch hinauf, nahm jedoch nicht
sofort die Abtrennung des Felles vor, sondern fiithrte die erlegten
Tiere im Boot mit sich bis zu einer groBeren Scholle, wo man
sie ,abbuffte’ und spiter zum Schiffe befdrderte. Dort wurden
gie vom Barbier, dem ,Doktor”, gezihlt und darauf ins Flens-
catt geworfen. War das Gliick giinstig, so konnten an einem
Tage an Tausend junger Seehunde geschlagen werden.

Hielt man den Robbenschlag fiir beendet, — spitestens Aus-
gangs April — so suchten die Schiffe, die auch zum Walfisch-
fang ausgeriistet waren und keine volle Ladung erlangt hatten,
die spitzbergischen Gewisser auf, die anderen machten sich auf
die Heimreise. In der freien Zeit erfolgte die weitere Behand-
lung der Beute. Die Speckschicht wurde von dem Fell losgeldst,
eine Arbeit, die, wenn das Fell unversehrt bleiben sollte, grofie
Sorgfalt und Geschicklichkeit erforderte. Sie wurde daher von
den Offizieren und besonders erfahrenen, erprobten Leuten vor-
genommen, und kluge Reeder verstanden es wohl, deren Anteil
so einzurichten, daB er von dem mehr oder minder guten Zustande
des Felles mitbestimmt wurde. Das Einpacken des Specks in
Fisser lag der itbrigen Mannschaft ob, ebenso die weitere Be-
handlung der Felle. Diese wurden mit Secsalz eingesalzen,

|
l

abermals gezihlt und in dem fir sie bestimmten Raunm nieder-
gelegt,

leben lange hernach, wenn schon das Fell und Speck vom LeibeAl
geschnitten; wie einer der Unserigen das Hertze (welches mit
der Leber und Lunge guth ist zu essen) aubschnitte, sprang
das Hertze in seinen Hinden lange uff und nieder, obs lauffen
wolte."
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Der aus dem Robbenspeck gewonnene Tran war von ausge-
zeichneter Beschaffenheif, nach Martens der beste. Die Felle
wurden zu den mannigfaltigsten Pelzsachen verarbeitet und
waren zeitweise sehr begehrt. Robbenlebern wurden von den
Helgolindern geschitzt und wohl bezahlt ,weil sie solche zur
Aasung ihrem Cabliau-, Schellfisch-, Dorsch- und Macrelenfang
gebrauchen; als welche viel besser seyn sollen als die Ochsen-
lebern, deren sie sich sonst in ihrem Fischfang bedienen.')"

Dieser kurze Uberblick iiber den Robbenschlag darf micht
abgeschlossen werden, ohne der besonderen Gefahren zu ge-
denken, unter denen er geiibt wurde. Es ist bereits oben darauf
hingewiesen worden, daB der Walfischfanger lange Zeit mit
Verachtung auf den Sechundjiger herabblickte. Sicher mit Un-
recht. Gloger®) hat es sich angelegen sein lassen, die Unge-
rechtigkeit dieses Vorwurfes zu beweisen. Seine Ausfithrungen
sind so treffend, daB sie hier Platz finden mégen. Er kommt
zu dem Schlusse, daB die Leistungen der Robhenschliger durch-
aus nicht geringer anzuschlagen seien als die der Walfanger.
wDenn die Schwierigkeiten, mit denen sie zu kdmpfen haben, sind
so bedeutend, daB ihr Gewerbe vielmehr, auch von dieser Seite
betrachtet, alle Hochachtung verdient. Ja man kénnte behaup-
ten, daB nicht bloB Arbeit und Miihe, sondern zum Teil selbst
die Gefahren dabei noch groBer sind, als beim Walfischfang,
In gewisser Beziehung ist der Robbenschlag gewidhnlich minder
gefahrlich fiir die Schiffe, weil er bereits 1 bis 11> Monate frither
beginnt, wo das Eis der noch herrschenden Kilte wegen entweder
noch feststeht oder wenigstens minder stark im Treiben begriffen
ist als spiterhin, wo sonst der Fang von Walfischen meist am
besten ausfiel. Dagegen wird dann natiirlich die Kilte um so
beschwerlicher. Das Gehen und Handtieren auf dem Eise bleibt
¢s ohnehin immer, besonders wenn es so diinn ist, daB es stellen-
weise unter dem aufrecht gehenden und stehenden Menschen ein-
bricht, wihrend es die ruhig auf ihm liegenden oder kriechenden

1) Langenbeck S. 505,
) 8. 70.
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Robben trigt. Und gerade nur am Rande desselben, oder zum
Teil auf langen, weit in die freie See hinausragenden Eiszungen
pflegen sich diese Tiere zu lagern. Wenn es daher auch ge-
wohnlich gelingt, die Gefahr des Ertrinkens durch allerhand
Vorkehrungen zu vermeiden, so liBt sich doch gegen die Ge-
fahrdung der Gesundheit bei 6fterem Durchniissen in so eisiger
Kilte immer nur wenig tun. In dieser Beziehung gehort aber
wahrlich noch bei weitem mehr Ausdauer, passiver Mut und
groBere Abhirtung dazu, Robbenschliger zu sein, als Barten-
wal-Jager. Auch das Gefihrliche der Schiffahrt diirfte im gan-
zen fiir jene kaum geringer anzuschlagen sein als fiir diese.
Denn wenn erstere meist seltener bis zwischen die Eisberge vor-
zudringen brauchen als letztere, so haben sie dagegen fast
regelmifBig schon die stiirmische Aquinoctialzeit an Ort und
Stelle durchzumachen, wiihrend die eigentlichen Walfischfinger
sich dann meist noch zu Hause oder weit auf offener See be-
finden, wo sie, vollends mit noch leeren Schiffen, so leicht
nicht untergehen konnen.“
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Die Walrossjagd.

Der WalroBjagd kam zwar nicht entfernt die Bedeutung
des Robbenschlags oder gar des Walfisehfangs zu, aber in einer
Arbeit iiber Gronlandfahrten darf sie doch nicht {ibergangen
werden, War sie doch der ilfeste von allen diesen Jagdbetrieben
in so hohen Breiten; hatte sie doch itberhaupt erst die Englinder
veranlaBt, seit 1603 als die Ersten regelmaBige Eismeerfahrten
zn unternehmen. Horte sie auch sofort mit der Entdeckung der
reichen Walfischgriinde bei Spitzbergen als selbstindiger Be-
triecb auf, so wurde sie doch keineswegs ginzlich aufgegeben,
sondern auch fernerhin nebenbei weiter geiibt. Walrosse waren
stets in grofler Zahl vorhanden und luden, anf dem Lande oder
dem Eise lagernd, gleichsam selbst zur Jagd ein. Uber sie
wurde von berufener Seite!) folgendes geschrieben: , Wenn irgend
einem Tiere, so gehort dem WalroB der Name Ungeheuer; es
35t ein bis 20 FuB langes, 20 Zentner schweres, fettes, von einer
dreiviertelzélligen Haut, also einer Art Panzerplatte umspanntes
Massiv mit einem Kopfe von unendlicher HiBlichkeit, grofien
Aungen und bis 3 Fub langen Zihnen (einer Art Elfenbein).
welche dem Tiere dazu dienen, seine Nahrung hauptsichlich See-
pflanzen, am Meeresboden zu suchen und mit deren und der Brust-
flossen Hilfe es die ihm als Ruheplitze dienenden Eisflosse er-
klimmt. Seinen Rachen umgeben katzenartig lange Borsten von
der Stirke grofer Stopfnadeln. So wahrhaft dimonisch wie sein
Aussehen ist auch seine Stimme, ein stoBweises, kaum nachahm-
bares Geschrei, Bellen, Briillen und Pusten, welches es oft wieder-

*) Die 2. deutsche Nordpolar-Expedition 1869—70; in Peter-
manns Georg. Mttlg, 1871, S. 420.
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holt und in dem es sich zu gefallen scheint.“ Mancherlei wuBte
auch Friedrich Martens von den Walrossen zu berichten. So sagt
er: ,Sie liegen durcheinander wie Schweine; einer aber (wie ich
gintzlich dafiir halte) hilt die Wache; denn ich merklich darauff
gesehen, daB der niheste bey den andern mit den langen Zihnen
seinen Nachbarn schlug. Wenn sie erwachen, richten sie sich
i dic Hohe und stehen auff den Forderfiissen, sehen erschrock-
lich aus und briillen, schlagen mit den langen Zihnen in das
Eil} vor Zorn, zichen sich auch damit fort, wann sie hart lauffen
oder so sie auff hoch Eifl wie die Seehunde klittern.''t)

Am Lande oder auf dem Eise angegriffen, waren die Tiere,
obwohl sie wiitend mit ihren Hauern um sich schlugen, ziemlich
hilflos und fielen, wenn ihmen der Weg zum Wasser abge-
schnitten wurde, allesamt den Lanzen des Jiigers ohne sonder-
liche Gefahr fir ihn zum Opfer. Furchtbar konnten sie ihm
dugegen im Wasser werden. Denn wenn ein Tier eina Hars
pune®) — die kiirzer, aber stirker war als die zum Walfisch-
fang verwendete — erhalten hatte und die Schaluppe in rascher
Fahrt an der Harpunenleine hinter sich herzog, so entflohen
nicht etwa die iibrigen, wie man annehmen sollte, sondern suchten
ihren an das Boot gefesselten Kameraden zu befreien. Denn ,sie
seynd behertzte Thiere, stehen einander bey biBl im Tode; und !
wann einer von ihnen verwundet wird, wiewol die Menschen in
den Slupen das beste thun mit schlagen, stechen und hauen,
tauchen die Wallrosse unter Wasser bey den Slupen und schlagen
mit den langen Zihnen unter Wasser Locher darein. Die an-
dern ungescheuet schwimmen hart auff die Slupe und stehen
mit dem halben Leibe aus dem Wasser und wollen zu den Slupen

1) Martens S. 8L

%) ,Die Wallrof-Harpune und Lantz ist kurtz, einer oder
anderthalb Spannen lang, iiber Daumens dick, mit den héltzern
Stil Manns hoch. Des Walfisches Harpun ist viel zu schwach,
seine dicke Haut damit durch zu léchern, wiewol sie beyde
seynd geschmiedet von sehr zihen Eisen und nicht sonderlich
gehiirtet, damit sie nicht abspringen, sonst ist alle Mahe wver-
gebens”; Marltens 8. 82.
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g¢in. In solchen Streit schlug ein WallroB mit den Zihnen in
die Slupen und faste den Harpunier mit den langen Zihnen zwi-
schen das Hembd und die Hosen, dafl ihm der Hosenbiindel brach,
sonst hitte er ihn aus der Slupen gerissen und mit sich unter
Wasser genommen.'')

Der giinstigste Augenblick fir das Werfen der Harpune
war, ,wan er von den EiBschollen herunter stiirtzet oder wenn er
mit dem Kopffe unter Wasser taucht, weil ihm alsdann die Haut
fein glatt und steif sitzet, deBwegen geht die Harpune glatt
durch die Haut aunff den Riicken: wan er aber lieget und schlifft,
lieget ihm die Haut loB auff dem Leibe, daher fasset die Har-
pune nicht in die Haut, sondern fillt ab."®)

Oft warf der Harpunier auf 3,4, 5 Tiere seine eisernen Pfeile,
deren Leinen er in sciner Hand vereinigte. Er holte dann eins
von den aus dem Wasser schnellenden und wiitend um sich
hauenden Opfern nach dem anderen bis an den Steven der Scha-
lupe heran und tétete sie mit einer Lanze,

Von dem erlegten WalroB wurde im allgemeinen nur der
Kopf abgehauen und aufs Schiff gebracht, aus dem man spiter
die Zihne herausloste; denn auf diese allein hatte man es ab-
gesehen. Nur in den allerersten Jahren, da man den Walfisch
noch nicht jagte, nahmen die Englinder auch den Speck zur
Tranbereitung, und ebenso geschah es in der spiteren Zeit, als
der Walfischfang weniger ergiebig geworden war. In der da-
zwischen liegenden . guten” Zeit wurde die WalroBjagd selten
und meist nur in Ermangelung besserer Beute geiibt. Denn sie
wbringet der Reederei so wenig Vorteil, dafl man, wenn man
noch in der guten und zur Fischerei bequemen Zeit ist, es kaum
wehrt achtet, darnach zu fahren und die Zeit zu versplittern, da-
mit es an dem Wallfischfang kein Hindernis geben mége. Wenn
aber die gemeldte Jahreszeit verlaufen ist und man um Osten
wieder zuriickkommt oder keine Hoffnung ist, Wallfische zu be-
kommen, so darf man in dem Aufsegeln, wenn sich Wallrussen

4) Martens S. SOT.
%) Ebd. S. 82
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sehen lassen, noch wohl einige Mithe und Zeit daran wenden.'1)
In der Tat mag der Vorteil fiir die Reeder oft gering gewesen
sein, solange nur die Zihne genommen wurden, denn Martens?!)
berichtet: , Man sichet woll hundert Wallrosse, darunter einer
kaum gute Ziahne hat, dieweil sie klein sind, auch gar keinen oder
nur einen haben. Dagegen war der Gewinn bei Verwertung
des Specks nicht unerheblich. Zwar lieferte das Fett der Wal-
rosse nicht entfernt so viel Tran aus wie eine gleiche Menge
Robben- oder Walfischspeck, denn es ist ,alles mit Fleisch durch-
wachsen wie Schweinefleisch®; aber ein ausgewachsenes Wal-
roB brachte doch immerhin etwa eine Tonne Tran ein.

Die beiden langen Zihne, von denen Martens sagt ,sie wer-
den héher geschitzt als Helffenbein wegen ihrer Weisse; kosten
auch mehr,” waren recht begehrt und den Reedern als Beigabe
zu einem guten sonstigen Fange nicht unwillkommen. Aus
ihren wurden . Messerschalen, Niesebiichsen und dergleichen zier-
liche Sachen® verfertigt; die kleinen Backenzihne wurden wenig
geachtet, aus ihnen machten die ,Jiiten” Knopfe fiir die Kleider.
Ganz ungenutzt blieb die dicke Haut des Walrosses, die ein
vortreffliches Material fiir Riemenzeug lieferte. Erst sehr spit,
besonders seit die Norweger im 19. Jahrhundert dieses Tier jag-
ten, begann man, sie fiir solche Zwecke zu verwenden.

1) Zorgdrager S. 244.
) 8. 8L
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Die Schiffe und ihre Ausriistung.

Fiir den Kampf mit dem Eise, den die Grénlandfahrer auszu-
fechten hatten, konnten naturgemil nur sehr fest und dauerhaft
gebaute Fahrzeuge Verwendung finden, und auch diese wurden
noch mit gewissen Verstirkungen versehen. Zum Schutze gegen
das Eis, mit dem man oft recht unsanft in Berithrung kam,
ja in das man nach den Worten eines erfahrenen Gronlandfahrers
geradezn , hineinbohrie”, wurde die AuBenwand der Schiffe ver-
doppelt. Der besonders gefihrdete Bug erhielt iiberdies noch eine
eiserne Verkleidung und, um ihn noch widerstandsfihiger zu
machen, festigte man den Vorbug dadurch, daf man ihn (von
innen gegen die Bande bis zu dem Balken des untersten Verdecks)
von beiden Seiten mit kriaftigen Stiutzen versah.

Uber Gréfie und Bauart der zur Bismeerfahrt verwendeten
Fahrzeuge, der sogenannten ,,Grinlandfahrer” sind die Nach-
richten &ullerst diirftig. Bis ins 18. Jahrhundert hinein darf
man 130 Last als durchschnittliche Tragfihigkeit setzen, jedoch
wird ein héherer Raumgehalt hiufig gewesen sein. Martens!)
gagt ilber die GréBe der Schiffe: Man fuhr , fiirnemlich in
grossen Schiffen, da man 6 Schalupen bey hat; solche Schiffe
tragen wvon 8[00] biB 1000 Kardelen Speck. Die kleinen
Schiffe insgemein haben weniger Kardelen oder Fisser ein, also
von 4=5= bis 6= und 700 Kardelen; haben 5 Schlupen bey
jedes Schiff." Doch benutzte man auch zu Martens Zeit bereits
etliche kleinere Fahrzenge. Er sagt: ,Galliots fahren auch nach
Spitsbergen, Walfische zu fangen, haben 3, auch wohl 4 Schlu-

1) 8. 126

|
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pen beym Schiffe.”” Als man dann in den 20er Jahren des 18,
Jahrhunderts begann, Schiffe eigens fur den Robbenschlag auszu-
riisten, wihlte man dazu kleinere Fahrzeuge, und da diese sich
gut im Eise hielten, gingen solche Schiffe fortan auch wohl
auf den Walfischfang aus. Die niedrigsten Zahlen, die fiir
deutsche Gronlandfahrer festgestellt werden konnten, sind 48,
407% und 3216 Kommerzlasten.

Dreimastschiffe waren durchaus die Regel, und mit Vor-
liebe fanden Fleutschiffe Verwendung, selten Hucker-, Galiot-
oder Schnauschiffe, in spiiterer Zeit anch Fregatien und Barken,
ganz vereinzelt Schoner. Doch kamen gelegentlich auch andere
als Vollschiffe vor. Einmal wird ein ,dritthalbmastiges' Schiff
genannt, und in der letzten Zeit der Grénlandfahrten, im 19,
Jahrhundert, benutzte man gern Briggs. Einer Nachricht des
Grinlandfahrers Paul Frercksen zufolge ist in der Mitte des
18. Jahrhundert von einem hollindischen Hafen aus ein Ein-
mast-Galiotschiff auf den Robbenschlag ausgesegelt!).

Die Ausriistung der Gronlandfahrer bildete das sogenannte
»Fleet”, d. h. eine Anzahl Schaluppen, von denen aus der Fang
getrieben wurde, die notwendigen Fischereigerite, Harpunen,
Lanzen, Leinen?®) usw., leere Fisser, Tauwerk u. dgl. Auch der
Proviant wurde bisweilen mit zum Fleet gerechnet.

Die Zahl der mitgefiihrten Boote richtete sich, wie soeben
dargelegt, nach der Gréfe der Schiffe, doch folgte man dabei
offensichtlich durchaus nicht der von Lindemann aus Zorgdra-
gers Werk iibernommenen Aufstellung, nach der die Anzahl der
Schaluppen durch die MaBe des Fahrzeuges bestimmt wird®). In

1) Zschr, d. Ges, {. Schlesw.-Holst. Gesch. 35. Bd., Ial
1905, 8. 110.

%) Niitheres dariiber vorn beim Abschnitt , Walfischfang®.

3 Z. B. ist schon die Anmerkung, die Lindeman auf der-
selben Seite 20 seines Buches gibt, ein Beweis dafir. Die ,Regel"
setzt fiilr 6 Schaluppen und 42 Mann eine Schiffslinge von 112
FuB an; in der Anmerkung wird (aus anderer Quelle) ein Fahr-
zeug von 180 Ful Linge fir die gleiche Anzahl Schaluppen und
Leute genannt! Wenn solche Unterschiede obwalten, kann wirk-
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‘den weitaus meisten Fillen hatten die Schiffe sechs oder sieben
Schaluppen, doch kamen auch solche mit finf Booten ziemlich
‘haunfig vor, dagegen waren Fahrzeuge mit vier oder gar nur drei
‘Schaluppen verhiltnismaBig selten; mit noch weniger konnte
der Fang iberhaupt nicht mit Erfolg getrieben werden. Meist
‘war ein Ersatzboot vorhanden, bei groBen Schiffen wohl auch
noch ein zweites, da der Verlust einer Schaluppe ein oft ein-
tretendes MiBgeschick war.

Bereits im Februar, bei Robbenschligern schon im Januar,
wurde mit der Kalefaterung und Auftakelung der Fahrzeuge
begonnen ; der Bug erhielt eine neue Verkleidung und alles wurde
aufs sorgfiltigste fiir die schwere Fahrt instand gesetzt. Das
Fleet wurde fiir ein Schiff von sechs Schaluppen, z. B. wie folgt
veranschlagt:

6 Schaluppen, 50 Leinen, 100 Pfd. Vorginger, 1 Schlepptau,
50 Schalupriemen, 6 Schalupsegel, [wenigstens 6] Schalupanker,
ﬂ"l.nc und Blécke, 60 Lanzen, 60 Harpunen, 25 Harpunensticke,
Messer, Beile, Eishaken und sonstiges Eisenwerk, 800 Fasser,
16 000 Tonnenbinder, 20 Faden Brennholz?).

Fiir Harpunen und Leinen durfte nur das allerbeste Material
Verwendung finden, da durch das Brechen einer Harpune oder
das ReiBen einer Leine die bereits so gut wie sichere Beute in
89 wvon 100 Fillen unwiederbringlich verloren ging. Ersatz-
")ilfinon muBten stets vorhanden sein, denn oft war es ndtig,
imelu'ete aneinander gesplife Leinen auf einmal zu opfern, um
Boot und Leute vor dem Untergang zu retten. Wie betrichtlich
ﬂu‘ Verlust sein konnte, erfahren wir von dem berithmten eng-
lischen Walfischfinger Scoresby®), der bei dem Fange eines ein-

;hh von einem feststehenden Verhiltnis der Schiffslinge zur
‘Schaluppenzahl nicht mehr die Rede sein. Die Aufstellung trifft
auch insofern nicht zu, als sie die Schaluppe zu 7 Mann rechnet,
wihrend VI. stets nur 5 oder 6 Mann als regelmiflige Besat-
‘zung angegeben gefunden hat. Hierauf wird noch bei der Frage
der Bemannung zuriickzukommen sein.

1) R. A, E. (Ende des 17. Jh.).

2) II, S. 276ff.
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sammen eine Lénge von nicht weniger als 10440 Yards, also 115
deutschen Meilen, hatten!

Als Lebensmittel waren fiir dasselbe Schiff wie oben in Aus-
sicht genommen:

500 weiche Brote, 20 Quardeele Hartbrot, 4 Tonnen Butter,
800 Pfd. Kise, 8 Tonnen Fleisch, 400 Pfd. Speck, 30 ,,veempen*
Griitze, 6 Tonnen graue Erbsen, 6 Tonnen weise Erbsen, 2 Tonnen
Bohnen, 1000 Pfd. Stockfisch, 40 Quardeel Schiffsbier, 5 Tonnen
gutes Bier, 1 Oxhoft Wein, 3 Anker Branntwein.

zigen Fisches eine Einbulle an Harpunenleinen erlitt, die zu- |
|



VIII.
Die Besatzung.

1. Anzahl.

Die Stirke der Bemannung richtete sich nach der Anzahl
der mitgenommenen Schaluppen, die, wie wir sahen, meistens
sechs, nicht selten aber auch sieben oder fiinf betrug. Die Be-
satzung eines solchen Bootes bestand in der Regel aus sechs,
seltener aus sieben Mann!). Hiernach ergiben sich also 30 bzw.
36, bzw. 42 Kopfe, die simtlich beim Fang Verwendung fanden,

1) In der vorher angezogenen, von Lindeman wiedergegebenen
Aufstellung wird im Gegensatz hierzu gerade die Siebenzahl als
die Regel bezeichnet. Dem widersprechen jedoch gewichtige Zeug-
nisse, von denen hier einige angefithrt seien: Martens sagt S.
110: ,In jede Schlupe tretten sechs Mann insgemein'; bei seinen
Schilderungen spricht er stets von sechs Leuten, und die seinem
Werke beigegebenen, von ihm selbst entworfenen Tafeln zeigen
die gleiche Zahl von Insassen. Als Ausnahme fiir besonders
grofle oder kleine Boote lafit er auch sieben bzw. fiinf Mann
zu. Das Gleiche erfahren wir von Bulle; berichtet er doch S. 3,
sie hatten nur mit vier anstatt fiinf Schaluppen Jagd machen
konnen, weil sie ,die 5te Schluep nit wol bemannen oder mit
Volek besetzen konten mit 6 Mann'. Als einmal, um einem ent-
eilenden Walfische besser nachfolgen zu konnen, ein Boot aus-
nahmsweise mit sieben Leuten besetzt wurde, bemerkte er dies
ausdriicklich. Ebenfalls sechs Mann als regelmiBige Besatzung be-
zeugt ferner Schurtz S. 203, sowie der von seinen Fohringer Kom-
mandeuren und Harpunieren vortrefflich unterrichtete Posselt, wiih-
rend dagegen auf dem Schiffe, mit dem der Sachse Kdéhler seine
gronlindische Reise machte, die Schaluppen mit sieben Leuten
bemannt waren.

Brinner, Die deutsche Gronlandfahrt. 5
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Zu diesen kamen aber noch drei bis sechs Leute, die damit nichts
zu tun hatten, sondern in der Abwesenheit der Fiinger das Schiff
bewachten, nimlich der Steuermann, der Barbier, wenn einer
vorhanden war, der Koch (und ev. sein Maat) und ein oder zwei
Jungen. Doch muBten auch diese Hand anlegen, wenn ‘aus
irgend einer Ursache cine Liicke in den Schaluppenbesatzungen
entstanden warl).

2. Offiziere.

Der Befehlshaber eines Gronlandfahrers fithrte nicht, wie
die Lenker anderer Fahrzeuge die Bezeichnung ,Schiffer' oder
»Kapitin®, sondern wurden stets ,Commandeur genannt, und
zwar aus einem ganz formalen Grunde. Wihrend nimlich die
Schiffer” in den Hansestidten das Biirgerrecht haben muBten,
war dies bei den Fithrern nach Grinland bestimmter Fahrzeuge
nicht notwendig, auch nicht maglich, weil eben fiir solche Stellen
Biirger kaum zur Verfiigung stunden und notgedrungen Aus-
heimische fiir sie einfreten muBten. Da es nun nicht gut an-
ging, dafl die Behorden beim Ausstellen der Schiffspapiere diese
Nichtbiirger als ,Schiffer auffithrten, wihlte man fiir sie die
Bezeichnung Kommandeur, in den lateinischen Seepdssen prae-
fectus. Der Kommandeur fithrte die ,Oberaufsicht iiber das
ganze Schiff und Vleet.“?) Gewohnlich iibernahm er selbst die
Stelle des Harpuniers in einem der Boote, der , Kommandeurs-
schaluppe.”

Dem Steuermann fiel griBtenteils die nautische Leitung des
Schiffes zu. Seine Aufgabe bestand darin, daB er ,wie bey an-
deren Schiffen alleine die Fahrt nach Anleitung des Compasses
und des Senk-Bleyes einrichte.S). Er blieb, auch wenn die Boote
auf den Fang ausgingen, an Bord!).

1) Bulle berichtet S. 6, dafi der Schiffsbarbier rudern mulite,
»weil der eine Bothsmann das Fieber hatte”, und ein anderes
Mal, S. 17, dafl nur der Steuermann und zwei Jungen an Bord
blieben, also auch noch der Koch am Riemen sall.

?) Klefeker VII, S, 41.

3) Ebd.

4) Bulle 8. 6; Martens S. 126.

-,
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Die iibrigen Offiziere waren der Speckschneider und sein
Gehilfe. der Speckschneidersmaat, die Harpunierdienste taten
und beim Flensen die schwierige Aufgabe hatten, den Fisch
zu zerteilen, wie dies oben niher dargelegt ist; der erste und
zweite Harpunier; der Bootsmaann, der die Aufsicht iiber das
Tauwerk hatte, und der Zimmermann, die beide gleichfalls
meistens auch Harpunierdienste tun muBfen; der Oberkiiper, dem
die Obhut iiber das FaBwerk iiberfragen ist, und der Schiemann,
der das FaBwerk zu verstauen hatte.

3. Mannschaft.

Die Mannschaft zerfiel in Seeleute und Nichtseeleute. Diese
letzten brauchten an der eigentlichen Seemannsarbeit auf dem
Schiffe nicht teilzunchmen. Thre Arbeit bestand im Wachehalten,
Rudern, Robbenschlagen, Flensen und Abmachen. Auf der Hin-
reise erhielt jeder durch das Los einen festen Platz in einer be-
stimmten Schaluppe zugewiesen, jedoch wurden die Bootssteurer,
von deren Geschicklichkeit soviel abhing, besonders ernannt.
Zugleich mit der Anweisung der Plitze in den Fangbooten er-
folgte die Zuteilung der Rolle, die ein jeder beim Flensen und
Abmachen der Fische zu iibernchmen hatte!).

Eine besondere Stellung nahmen der Koch und der Schiffs-
barbier ein, der auch Doktor, Meister oder Chirurgus genannt
wurde und auf den meisten Gronlandfahrern vorhanden war,
gewbhnlich auch die Listen fithrte und dafiir doppelte Mo-
natsgage bekam. AuBerdem pflegte jedes Schiff einen oder
zwei Jungen mitzunehmen, einen Ober- und einen Unterkajiit-

i) So hatte also jeder aufler den verschiedenen Wachen drel
Obliegenheiten zu erfillen, die, da das Los entschied, gewdhnlich
jiahrlich wechselten. Der Grénlandfahrer Paul Frercksen erzihlt
in seinen Lebenserinnerungen z. B. fiir 1742: ,Ich war Boots-
mann auf dem Schluppe mit dem Speckschneidersmaat. Im Fische
flenflen war ich Malmock und in Fisser zu machen war ich
Schweintreiber”, fiir 1743: , Ich hatte eine Stelle in der Schluppe die
zweite Rieme, . . . . . im Vlensen war ich im Hinterspill und im
Abmachen im Raume, die Fisser zu fillen"; a. a. O. S. 821

5
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wichter, von denen der letztere auch ,Hofmeester" genannt
wurde.

4, Lohnung.

Nach der Art der Besoldung waren die Schiffsleute in zwei
Abteilungen geschieden, in Part- und Monatsfahrer. Partfahrer
oder Partenierer waren der Kommandeur, der Steuermann, die
Speckschneider und Harpuniere. Sie erhielten bei Anfritt der
Reise ein Handgeld, aber sonst keine feste Lohnung. Der weitere
Verdienst hing von dem Ergebnis des Fanges ab und zwar ven
der Menge des gewonnenen Trans; von den Barten hatten sie
dagegen nichts zu beanspruchen. Der Anteil der Partenierer
wurde dadurch festgestellt, daB sie von jedem FaB Tran eine
bei der Anmusterung verabredete Anzahl Stitber erhielten. Diese
Rechnung mnach Stiibern, die zugleich mit dem ganzen Ver-
fahren von den Hollindern iibernommen war, hielt sich so zihe,
dafB sie selbst in den 60er Jahren des 19. Jahrhuunderts noch
auf deutschen Griénlandfahrern Anwendung fand. Die iib-
lichsten Sitze, die natiirlich kleinen Schwankungen unterworfen
waren, wiahrend des 17. und 18. Jahrhunderts aber im groBen
und ganzen dieselben biieben, waren fiir diese Zeit etwa folgende:
Kommandeur: Handgeld 150 G.; Partgeld von jedem FaB Tran

20—25 Stbh., bisweilen noch ein besonderes Fischgeld yon

20—25 G.

Stenermann: Handgeld 60—70 G.; Partgeld von jedem FaBl Tran
15—17 Sth.

Der erste Speckschneider: Handgeld 60—70 G.:; Partgeld von
jedem FaB Tran 15—17 Stb,

Der zweite Speckschneider und die Harpuniere: Handgeld 50
bis 55 G.; Partgeld von jedem FaBl Tran 14—15 Stb,
Dazu kamen noch Nebenbeziige. Jeder, der einen Fisch

mit MaBbarten harpunierte, bekam § G., der erste Speckschnei-

der fir das Zerteilen eines solchen 12 G., der zweite 6 G.; ein

Fisch mit UntermaBbarten trug einem jeden nur die Hilfte ein.
Alle iibrigen waren Monatfahrer, auch Monatsgiste oder

Monategelder genannt. Sie erhielten kein besonderes Handgeld,
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aber einen bestimmten Monatslohn; auBerdem einen ganz ge-
ringen Anteil am Fange und zwar entweder ein paar Stiber von
jedem FaB Tran oder — und das war im 17. und 18 Jahr-
hundert die Regel — statt dessen ein Fischgeld, das je nach
dem Dienstgrade der Leute einen, zwei oder drei Gulden aus-
machte. Anstatt des Handgeldes bekam jeder bei der Anmuste-
rung einen VorschuB in Héhe einer einfachen, seltener eciner
‘doppelten Monatsheuer zur Anschaffung von warmer Kleidung,
sowie Tabak, Kaffee, Tee, Zucker usw. Die Monatslihne waren
wie die Handgelder der Partfahrer nur geringen Schwankungen
unterworfen. Folgende Betrige konnen als die im 17. und 18.
Jahrhundert iiblichen angenommen werden: Zimmermann 30 bis
40 G., Bootsmann 21 G., Koch 28 G., Barbier 26 G.1), Schie,
mann 25 G., Schaluppensteurer 22 G. (dazu erhihtes Fischgeld
oder statt dessen etwa 8 str. von jedem FaB Tran; sie waren
dann ,Halpartfahrer”), Altmatrose 18—20 G.;?) Jungmatrose
14—16 G., Kochsmaat 11—12 G.; von den Jungen erhielt der
Oberkajiitwichter 6, 8, auch wohl 10 G., der Unterkajittwiichter
6, 4 G. und noch weniger, ja bisweilen nur die blofie Kost8).

Eine einzige vollstindige Aufstellung des Mannschaftslohnes
st fiir ein deutsches Schiff erhalten geblieben; ein Uberschlag
der Kosten, die beim Indienststellen eines Emdener Gronland-
fahrers von sechs Schaluppen an Handgeldern fiir die Partfahrer
und an VorschuBl in der Héhe einer Monatsheuer fiir die Monats-
fahrer aufgewendet werden muBiten. Das Schriftstiick, das hichst-
wahrscheinlich aus dem Jahre 1701 stammt und im Staats-Archiv
zu Aurich aufbewahrt wird, lautet:

1) Fiihrte er zugleich die Listen, so bezog er dafiir auch
noch monatlich 26 G.

%) Bei den Matrosenlohnen waren kleine Schwankungen hiu-
figer als bei den vorgenannten; so wurden z. B., wie Paul Frerck-
sen angibt, 1742 wegen des groBen Angebotes nur 19 G. als
hochster Matrosenlohn gezahlt, im folgenden Jahre dagegen war
es ,eine genaue Zeit um Schiffsmatrosen, daf sie auf Gronland
pr. Monat muBten geben FL 22 an einen befahrenen Matrosen™;
a. a 0. S. 82f.

%) Eschels 8. 40 fiar das Jahr 1772,
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1 de Commander. Podt Wyn . ..........:. 1. 150
pro vat 24 str. :

1 /de Stitrman. Podt WFR .« = o oo 5 o o« v = omien o o= 70
pro vat 15 str.

1 Harpuner enn Bodtsmann. Podt Wyn . . . . . . .. R
pro vat 14 str.

noch 3 Harpuners; elck podt wyn, £ 54 . . . . . . . .. 162
[pro vat 14 str.t).

noch 1 Harpuner enn specksnyder; podt wyn. . . . . 70
pro vat 15 str.

6 Sturders up de sluppen a 22 enn podt wyn . . . . . . 132
pro vat 8 str.

1 Barter®) pro maan 27 gl, pro lyst 27 gl . . . . . . . .. - b4

1 Timerman: pro: maant . = . <oeic o = s @ e e S 30

1 ‘Koch prammant 5o 2 & 20505 205050 7l b 7 ek 27

2 Kupers pro/mant . . . o o 2 ogiecel e o0 e 0T 44

2 Jungens promaant 10 gl, 6 gl . . . .. .. .. ... 16

22 slehte, Maatrosen dor de banck a 17 gl . . . . . . . 374

1189
vor wincop van dit wolek . . . .. .. <o oo L 10

Diese bei Antritt. der Fahrt vereinbarten Lohnbedingungen
konnien sich unter gewissen Umstinden verbessern oder wer-
schlechtern, der Verdienst konnte erhiht, verkiirzt oder ganz ent-
zogen werden. Hierfir waren die Bestimmungen des spiter
noch zu behandelnden | grénlandischen Rechis” maBgebend, das
in einem fiir die Gronlandfahrer Hollands, Hamburgs, Bremens,
Emdens verbindlichen Reglement von zwélf Artikeln enthal-
ten war.

Zuwachs zu dem durch Fang vevdienten Lohn trat ein, wenn
die Mannschaft das Glick hatte, ein im Eise zuriickgebliebenes
Schiff oder Gitter — Vleet, Speck, Barten usw. — aus einem

1) Dieser Zusatz ist als selbstverstindlich nicht wiederholt.
?) Eine seltsame Form! Gemeint ist natirlich der Schiffs-
barbier.
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solehen nach Hause zu bringen. Der Anteil der bergenden Mann-
schaft wurde im siebenten Artikel des Reglements bestimmt.
Darnach bestand folgendes Verfahren:

War das geborgene Schiff — bzw. das Schiff, aus dem Speck,
Barten iibernommen wurden — wvon seiner Mannschaft verlassen
angetroffen worden, so erhielten die Reeder des bergenden Schif-
fes die Hilfte des gesamten geretteten Gutes, dagegen nur drei
Achtel, wenn die Mannschaft zur Stelle war und beim Bergen
half. Die so erhaltenen Giiter muBten nach dem Marktwerte
veranschlagt und der Anteil der Mannschaft in der Weise be-
rechnet werden, als wenn der aus dem geborgenen Speck ge-
wonnene Tran von ihr selbst durch Fischerei erworben sei.
Die Monatsfahrer sollten davon nichts genieBen. Es scheint
aber, daB auch ihnen, die ja, selbst wenn das Schiff leer zurick-
kehrte, einen sicheren Verdienst hatten, ein geringer Anteil
zugebilligt wurde. Das Reglement setzte namlich auch fest,
dafl 50 Quardeel Tran und 1600 Pfund Barten fiir einen Walfisch
gerechnet werden sollten. Diese Bestimmung hatte aber nur
einen Zweck, wenn Fischgelder berechnet wurden, und fla die
Fang- und Schneidegelder der Partfahrer hier entfielen, so kamen
dafiic nur die Monatsfahrer in Betracht, die sehr hiufig an-
statt der paar Stiber von jedem Fafl Tran, je nach dem Dienst-
grade 1 bis 3 Gulden von jedem Fisch erhielten?).

Dem Glick der bergenden Mannschaft entsprach das Mill-
geschick der Besatzung des verungliickten Fahrzeuges; sie mufite
deren Mehrverdienst durch Verkiirzung oder ginzlichen Ver-
lust ihrer Lohne mittragen helfen. Hieriiber hatte der fiinfte
und sechste Artikel des Reglements Bestimmungen vorgesehen,
Wurde ein vom Eise besetztes Schiff von der Mannschaft ver-

1) Aullerst selten war natiirlich folgender Fall des Jahres
1752: Die beiden der hamburgischen Firma Borgeest & Beseler ge-
Liorigen Schiffe ,de Vrouw Margaretha” und ,de twee Ge-
susters”, hatten ,een Emder Galjot in Zee gevonden, waervoor
7 15000, en 1/, bargloon gegeven, is 7 5000; daarvan leeft
elek Matroos gekreegen. 774 15 en de officeers 50 & 60 7Z4°";
Eintragung in die Liste der Gronlandfahrer, Kzb. H.
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lassen, spiter aber daraus irgend welches Gut oder gar das Schiff
selbst von einem anderen Fahrzeuge geborgen, so hatte niemand,
weder Part- noch Monatfahrer, den geringsten Anspruch auf
irgend eine Bezahlung.

Half dagegen das Volk eines gebliebenen Schiffes beim
Bergen, so muBite der vierte Teil simtlicher geretteter Giiter zur
Entlohnung der Mannschaft verwendet werden; jedoch erhielten
die Leute in solchem Falle nicht fiir die ganze Reise bezahlt,
sondern nur bis zu dem Zeitpunkte, wo das Schiff geblieben war.
Um auch die Partfahrer, die ja keine bestimmte Heuer hatten,
entsprechend entschidigen zu kénnen, wurden sie wie Monats-
giste mit einem Lohn von 20 Gulden behandelt. Demgemild
wurde auch das Handgeld, das sie erhalten hatten, zu Monats-
heuern von je 20 Gulden umgerechnet, und nur, wenn dann noch
wgeldlose Monate™ dibrig blieben, erhielten sie etwas ausgezahlf.
Reichte der Ertrag aus dem vierten Teile der geborgenen Giiter
nicht aus, so muBte sich ein jeder entsprechende Abzige ge-
fallen lassen. In einen etwaigen Uberschull feilten sich die
Reedet des bergenden und des gebliebenen Schiffes.

Dieses Verfahren, durch das fiir die Reeder des verlorenen
Schiffes drei, fiir die Mannschaft zwei Achtel des geretteten
Segens zur Verteilung gelangten, war in hohem Grade sozial,
wie denn iiberhaupt die ganze Art der Verdienstberechnung —
die Beteiligung der Arbeitnehmer am Gewinn bei verhdltnis-
miiBig sehr groBem Risiko der Unternehmer, die selbst, svenn
nicht eine einzige Tonne Tran gewonnen wurde, die Monatsgiste
fitr die ganze Reise bezahlten, die Partfahrer durch ein reich-
liches Handgeld wenigstens entschidigten — als durch und
durch sozial und gerecht angesprochen werden muf. Hieranf
besonders nachdriicklich hinzuweisen, scheint gerade in der jetzi-
gen Zeit, in der mit so grofer Hingabe, teilweise allerdings auch
mit ziigellosem, blinden Eifer an der Losung sozialer Probleme
gearbeitet wird, nicht ganz unangebracht sein.

5. Alter.

In der Besatzung eines Grénlandfahrers waren die verschie-

densten Lebensalter vertreten. Die Kajiitwichter waren meist

|
I
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noch Kinder, Jens Jacob Eschels z. B., dessen lesenswerter
Lebensbeschreibung wir so manche interessante Nachricht ver-
danken, 'war bei Antritt seiner ersten Eismeerfahrt erst 11
Jahre, 2 Monate und 25 Tage™ alt! Und das war nicht etwa
ein Ausnahmefall. In diesem zarten Alter begannen die meisten
Gronlandfahrer fast durchweg ihre seeminnische Laufbahn. Im
zweiten Jahre fuhren sie als Oberkajiitwichter, im folgenden
vielleicht schon als Kochsmaaf, in den nidchsten 2—3 Jahren als
Jung- und dann als Alt- oder befahrener Matrose. Tiichtige Leute
brachten es bald zum Schaluppsteurer und weiterhin zu einer
Offizierstelle. Wie unter den Offizieren, so befanden sich auch
in der groflen Zahl der Matrosen Minner, die das sechzigste,
ja das siebzigste Lebensjahr iiberschritten hatten und zum Teil
frither selbst Harpunier oder gar Kommandeur gewesen waren.
Manche schwenkten, wenn sie eine Reihe von Jahren nach Gron-
land gesegelt waren, dauernd zur Kauffahrtei ab, andere des
ofteren auf ein oder zwei Jahre; die meisten aber blieben der
Gronlandfahrt ihr ganzes Leben hindurch unablissig treu. Auf
dem Schiffe, mit dem der Pirnaer Seilermeister Friedrich Gott-
lob Kohler seine Reise nach dem Eismeer unternahm, war ein
alter Schiemann, der die Fahrt nach Grénland zum siebenund-
vierzigsten Male machte! Der Mann hatte also buchstiblich
swihrend dieser 47 Jahre keinen Sommer gesehen, sondern 94
Winter durchlebt. Und wie gesagt, solche Leute waren nicht
etwa seltene Ausnahmen.

6. Herkunft der Besatzung.
a) Die Insel- und Halligfriesen.

Die Besatzung der nach Groénland bestimmten Schiffe stellten
zum grioBten Teile die Bewohner der friesischen Inseln und der
schleswigschen Halligen. Dieser kriftige, auf das Innigste mit
dem Meere vertraute Menschenschlag lieferte seit der Mitte des
17. Jahrhunderts die Kerntruppe nicht nur fiir die deutschen,
sondern vor allem auch fiir die hollindischen Gronlandfahrer,

1) Z. B. 1776 wurden in Kopenhagen 8 Schiffe nach Gronland
ausgeriistet und mit Insellriesen benannt; die Kommandeure von



nicht minder fiir die Dinen!) und zeitweilig auch sogar fiir
diec Englinder, deren ginzlich unterbrochener Walfischfang im
zweiten Viertel des 18. Jahrhunderts mit Hilfe deutscher, vor
allem Fohringer Kommandeure, Harpuniere und sonstiger Offi-
ziere wieder aufgenommen wurde!). Selbst von Spanien her
war Nachfrage nach den friesischen Walfischfingern, und in
den achtziger Jahren des 18. Jahrhunderts befanden sich tat-
siichlich zwei Harpuniere aus Fohr in spanischen Diensten in
der Siidsee?).

Die hervorragende Stellung, die die Inselfriesen in der
gesamten Gronlundfahrt einnahmen und linger als zwei Jahr-
hunderte behaupteten, nétigt zu einer eingehenderen Betrach-
tung dieser Leute, denen der Beruf zur Eismeerfahrt, zum Wal-
fischfang und Robbenschlag, gleichsam als Bestimmung mit
in die Wiege gelegt, die Erinnerung daran als Grabschrift®)
iiber den Tod hinaus bewahrt wurde.

7 Schiffen waren von Fohr, der des achten von Rém; Eschels
S. bb.

1) Auf Betreiben des Bremer Kaufmanns Eelking erfolgte
1724 in London die Griindung der Siidseekompagnie, die den Ver-
such machte, die englische Gronlandfahrt wieder in Gang 2zu
bringen. 1725 segelten 12 Schiffe aus, auf denen etwa 150 Friesen
von Sylt und Fohr als Kommandeure und sonstige Offiziere dienten
und einen Verdienst von &£ 3056 18 s. 3 d. mitnahmen; 1726
gingen 24, 1727 sogar 25 Schiffe aus, die simtlich mit Fohringer
Kommandeuren und Harpunieren besetzt waren. 1732 loste sich
die Kompagnie auf. Der baare Gewinn der friesischen Fischerleute
soll fiir diese 8 Jahre 80000 Taler betragen haben. (Lindeman
S. 28, Hansen S. 179.) Nach Hansen ,bliecben auch nach dieser
Zeit bis zum Jahre 1780 eine nicht geringe Anzahl hiesiger See-
fahrer, die sich dem Walfischfange widmeten, im Dienste der Eng-
linder, wurden von denselben sehr geschatzt und gut bezahlt.*

?) Posselt, S. 2.

3) Z. B. folgende, noch jetzt anf Fohr erhaltene Grabschriften:
wich schiffte aul dem Meer
nach Gronland hin und her,
die Fahrt ist abgethan,
in bin in Kanaan,
wo Wellen, Eis und Wind
nicht mehr zu finden sind.*

oder:
»Zur See bin ich gefahren,
anf Gronland manche Jahren
und hab dabei empfunden
viel leid- und freudvoll Stunden®.
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Wie kamen die Friesen zu dieser auBerordentlichen Bedeu-
tung ? * Eine Anwort hierauf zu geben, ist aus Mangel an ein-
schliigigen Nachrichten nicht leicht méglich. Wir héren wvon
ihnen nicht als lernenden, werdenden Walfischfingern, sondern
begegnen ihnen erst, als sie bereits auf fast allen Gronland-
fahrern anzufreffen sind. Es ist nun nicht zweifelhaft, dal
ein Teil von ihnen schon frithzeitig nicht nur anf hollindischen
Handelsschiffen, sondern auch auf-den Grionlandfahrern der Noord-
schen Kompagnie Dienst nahm und so den Betrieb kennen lernte.
Wie in der Einleitung betont, konnte die Noordsche Kompagnie,
ebenso wie die konkurrierende Muscovy Company und die Dinen,
den Walfischfang bei Spitzbergen anfinglich nur mit Hilfe bas-
kischer Walfischfinger ausiiben, und es scheint, dall wenigstens
die Hollinder nur wenig Anstrengungen machten, sich der frem-
den Hilfe zu entwohnen. Denn noch 1634, als die Noordsche

Kompagnie den Franzosen die Teilnahme an der spitzbergischen
Fischerei streitig machte, und die franzisische Regierung zu
 VergeltungsmalBregeln schritt, glaubte diese, der Kompagnie da-
durch ecinen schweren Schlag zu versetzen, daB sie simtlichen
Basken verbot, auf einem hollindischen Schiffe Dienste als Wal-
fischfinger zu nehmen. Die Wirkung war jedoch eine ganz an-
dere, als man erwartet hatte. Die — bereits zum Teil aus Insel-
friesen bestehenden — Besatzungen der hollindischen Grin-
landfahrer hatten im Laufe der Zeit so viel Erfahrung erlangt,
daB sie nun, als die Notwendigkeit an sie herantrat, in die
Stelle der Basken einriicken und deren weitere Hilfe entbehrlich
maches konnten. Zumal die Insel- und Halligfriesen, bisher
Ackerbauer, waren berufen, ihren Platz einzunehmen und den
stiindig wachsenden Bedarf an Seclenten fiir die Gronlandfahri
zu decken. Aulerordentlich begiinstigt wurde diese Wandlung
von Bauern zu Walfischfingeren durch jenes furchtbare Natur-
ereignis, das so unsigliches Ungliick iiber das Friesenvolk ge-
bracht hat, die groBe Flut vom 10. Oktober 1634!), die Nord-

Bei Nerong, Fohr frither und jetzt, Wyk 1885, S. 24. Eine dritte,
gehr chavakteristische Inschrift ist weiter unten zu finden.
1) Hansen 8. 125f.



strand yollstindig vernichtet und der deutschen Nordseekiiste
ein so verindertes Aussehen gegeben hat. Durch sie wurde
eine bereits vorher sich anbahnende Scheidung im Friesen-
volke mit einem Schlage endgiltig vollzogen: Die Festland-
friesen blieben, was sie bisher alle mehr oder weniger gewesen
waren, Ackerbauer und Viehziichter; die Inselfriesen dagegen
wandten sich zum grioBten Teile dem Seemannsberufe und zwar
fast simtlich der Gronlandfahrt zu. So wurde durch ein merk-
wiirdiges Zusammentreffen das Jahr 1634 in doppelter Weise
fiitr die Entwicklung der Inselfriesen zu Gronlandfahrern von
Bedeutung. Durch das Verbot der franzosischen Regierung,
das die Basken als Schiffsoffiziere und Harpuniere ausschaltete,
wurde Platz fiir viele kriaftige Hiande frei; und das gewaltige
Naturereignis, durch das die Insel- und Halligfriesen gebieterisch
auf die See verwiesen wurden, bewirkte, daB diese Hande sich
fanden. Und als ob nur darauf gewartet worden sei, begann die
Gronlandfahrt alsbald einen Umfang anzunehmen, daB sie bald
schier den letzten Mann in Anspruch nahm!). Die ungeheure,

1) Wie groB schon in kurzer Zeit die Zahl der friesischen
Gronlandfahrer geworden war, erhellt z. B. daraus, dafl sich
der Herzog von Schleswig-Holstein-Gottorp bereits im Jahre 1642
veranlafit sah, die Ausfahrt fiir das Amt Tondern zu verbieten.
Jedoch traf dieser Befehl die Mianner nicht mehr zu Hause an.
Im niichsten Jahre, 1643, erfolgte ein abermaliges Verbot, aber
die Sylter kehrten sich wenig daran; Hansen S. 128. Noch ein-
mal wurde 30 Jahre spiter versucht, den Inselfriesen die Fahrt
zu untersagen. Ursache waren die Streitigkeiten, die sich aus der
Aufhebtung der Lehensverhiltnisse des Herzogs von Gottorp in
betreff seiner schleswigschen Lande zur Krone Dinemarck zwi-
schen Konig und Herzog ergaben, und unter der die Inselfriesen
viel leiden mubten. ,,Gegen Ende Februar, kurz bevor die Insu-
laner von ihrer Heimat nach Hamburg zur Gronlandfahrt abreisten,
liel der Konig die Mannschaft auf den Inseln Sylt und Féhr zu
dem Dienst auf der dinischen Kriegsflotte ausschreiben. Es war
natiirlich, daB der Inselfriese diesem Dienst auf alle mdgliche
Weise auszuweichen suchte. Pastor Cruppins, zu Keitum auf
Sylt damals angestellt, schrieb dariiber: Es ward aber endlich
wegen des Landes Sylt und Féhr auf Geld behandelt und musten




ungeahnte Vermehrung der Fangschiffe machte immer mehr
Menschen erforderlich. Fiir die schwergepriiften Friesen, die
der kirgliche Ackerbau und die lissig befriebene Fischerei nicht
nihren konnte, erdffnete sich somit die giinstigste Gelegenheit
eines neuen, lohnenden Broterwerbes.

Mit rastlosem Eifer gaben sie sich ihrer neuen Beschifti-
gung hin und bald brachten sie es nicht nur zu uniibertroffener
Meisterschaft im Kampfe mit dem Walfische, sondern auch zu
ansgezeichneten Leistungen im seeminnischen Kénnen. Das
Verdienst hieran ist vor allem dem Pastor Richardus Petrit)
zuzuschreiben, der von 1620—1678 in St. Laurentius auf Fohr
amfierte. Er war in den nautischen Wissenschaften sehr er-
fahren und unterwies viele junge Leute umsonst in der Mathe-
matilkk und Astronomie mit der einzigen Bedingung, dall seine
Schiiler wiederum anderen Unterricht darin erfeilten. Awuf sein
Wirken gingen die in allen Teilen Nordfrieslands vorhandenen
Navigationsschulen zuriick. Erfahrene Seeleute oder ehemalige
Seefahrende nahmen in den Abendstunden der Winterszeit die
Unterweisung vor, wofiir ihnen jeder einen Schilling fiir den
Abend erlegte?). Die Jinglinge im Alter von 16—20 Jahren

sie 4 Rthir. von dem Pflug zur Werbung anderer Vilker contri-
buiren . . ..., . Unterdessen forderte der Herzog die Insellriesen
jetzt als Ausschufitruppen zum Landdienst. Es war aber den
Walfischfingern ein solcher Dienst nicht weniger widerwirtig
wie der Dienst aul der koniglich dinischen Kriegsflotte

Sie blieben schlieflich vom Landdienst fiir den Herzog frei unter
der Bedingung, dafi sie dafiir alle Jahre 200 rd, niml. die Sylter
96 rd. 46 0, die Osterlandfohrer 103 rd. 2 b bezahlten®; ebd.

1) Nerong 8. 15.

?) Eschels ging zur Steuermannsschule , Abends 6—12 Uhr ...
Denn am Tage hatte der Lehrer Nickels Wogens, welcher auch in
Jjungeren Jahren zur See gefahren und nun das Uhrmacher
Handwerk trieb, keine Zeit. Jeder Schiiller hatte, so wie es der-
zeit iblich war, seine drei Rechensteine mit, und diese mubiten
alle Abend voll gerechnet sein . . . . . Des andern Tages wurde es
dann von den Tafeln in mein Steuermannsbuch geschrieben, wel-
ches ich noch aufbewahre. Ich rechnete in 35 Abende die 2
ersten Biicher von Klaas Hendricksen Giettermacker durch und
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brachten auf diese Weise die lange Winterszeit nutzbringend
hin. Kaum einer lieB die giinstige Gelegenheit voriibergehen,
sich die Kenntnisse, die von einem guten Stemermann verlangt
wurden, anzueignen. So konnte es nicht ausbleiben, dafi man
ihnen die wichtigsten und eintréglichsten Posten anvertraute.
Sie stellten einen recht betrichtlichen Teil simtlicher Komman-
deure und Steuerlente, sowie sehr viele Harpuniere und son-
stige Offiziere, so daB sie jetzt nicht nur den Platz einnahmen,
den die Basken frither innegehabt hatten, sondern den ganzen
grinlindischen Betriecb — man kann fast sagen — beherrschten.
Ohne sie ware es den Hollindern nie und nimmer méglich ge-
wesen, ihre zahlreiche Walfischfinger- und Robbenschligerflotte
ordnungsgemiil zu bemannen. Sie waren vollstindig von den
deutschen Seceleuten abhiingiz und gerieten in die peinlichste
Verlegenheit, wenn widrige Winde ihre Ankunft verzdgerten;
blichen sie aus, so war die ganze Fahrt in Frage gestelltt).

Den weitaus grifiten Teil der deutschen Grénlandfahrer ent-
sandte Fohr, ,die Pflanzschule der Walfischfinger”, dann folgte
Sylt, Amrun, Rém, Hooge, Nordmarsch. So gut wie gar nicht
beteiligt war Pellworm, dessen Bewohner seit der Flut von 1634
bhezahlte fiir jeden Abend einen Schilling libseh, und habe selbe
hernach in 25 Tagen noch einmal durchgerechnet, fiir einen Sechil-
ling pr. Tag; so dafl mein Lernen der Navigation mir nur 60
Schillinge oder einen Speciesthaler gekostet hat.*”

1) Lindeman S. 35. Wie grol} die Anzahl der aul hollindischen
Gronlandfahrern beschiftigten Inselfriesen gewesen ist, zeigt eine
Berechnung, die 1733 von den hollindischen Interessenten der
Regierung eingereicht wurde. Darin wird angenommen, dal tiber-
haupt der vierte Theil der auf den Hollindischen Groénland-
fahrern bezahlten Monatsgelder an ,Jutten en Norren' (damit
sind die Inselfriesen gemeint) bezahlt werde, und es wird ange-
nommen, dafl sie durchschnittlich jihrlich — nachdem sie sich
mit allem Ndtigen fir den Winter versorgt! — an baarem Gelde
20000 Gulden mit nach Hause briichten; ebd. Hierbei ist zu be-
achten, dafl nur von Monatsfahrern die Rede ist. Da die Friesen
aber gerade einen sehr betrichtlichen Teil der auf Part fah-
renden Offiziere stellten, erhdhte sich der Prozentsatz der Friesen
noch ganz bedeutend.
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sehr mit Fremden vermischt wurden und Ackerbauner blieben?!).
Von den ostfriesischen Inseln schickte Borkum alljihrlich seine
minnliche Bevilkerung in ‘das Reich der Mitternachtssonne. Das
~ganze Leben auf den friesischen Inseln und Halligen war seit-
dem ein villig anderes geworden. Alles hing fortan aufs innigste
mit der Grénlandfahrt zusammen. Die Nachrichten von den
verschiedenen Inseln zeigen iiberall dasselbe Bild und bezeugen
zugleich die ungemeine Wichtigkeit der Gréonlandfahrt fiir die
Lebensfithrung der gesamten Bevilkerung.

Alles was miinnlichen Geschlechtes und nicht seeuntiichtig
war, verliel im Frithjahr auf einer Flotille kleiner Schiffe, von
Fihr allein gewthnlich 10 bis 14, gemeinsam die heimatliche
Insel und segelte nach den Hifen, von denen aus die Fahrt nach
Spitzbergen oder Strate Davis auf den Walfischfang und Rob-
benschlag angetreten wurde. Mehr als 3000 zogen in der Blitte-
zeit der Gronlandfahrt alljahrlich hinaus, von Fohr etwa 1500,
von Sylt etwa 700 und so fort nach dem Verhiltnis der Ein-
wohnerzahl. Jedes Alter war dabei vertreten, Knaben von zehn
und Greise von achtzig®) Jahren; nur die ganz Schwachen und
Siechen blieben zuriick. Auf Borkum waren oft nur so wenig
minnliche Einwohner iibrig, daB man kaum die Toten beerdigen
konnte?), und auf den iibrigen Inseln wird es nicht viel anders
géwesen sein. Kein Wunder daher, daf die Abfahrt im Frih-
jahr und die Rickkunft im Herbste auf alle Bewohner den tief-
sten Eindruck machte. ,Schon mehrere Wochen vor der Ab-
reise beschiftigten sich die Hausgenossen der Abreisenden mit
der Instandsetzung der Sachen, der sie auf der Reise bedurften.
War die Zeit der Abreise gekommen, so nahmen sie, wenn der
Wind giinstiz geworden, Abschied von den Thrigen, von ihren
Bekannten und Nachbarn und verfigten sich nach ihren
Schiffen. Die Zuriickbleibenden, unter denen Prediger und Be-
amte, begleiteten die Abfahrenden bis zu ihren Schiffen. Man

Iy Hansen S. 125.
2) Nerong S. 17.
) Seherz, S. 10 (L
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winkte ihnen lange vom Ufer und von den Hohen der Insel GriiBe
und Glickwiinsche nach, und wenn die Schiffe sich aus den
Augen verloren, erst dann kehrten mit bedriickten Herzen die
lichenden Gatten und Freunde nach ihren Wohnungen zuriiek?).
Ein Hallighewohner duBerte: ,Es ist kaum zu beschreiben, wie
traurig es liBt, wenn alle Mannspersonen von unserer Insel
[Nordmarsch] weggefahren sind, In den ersten Tagen nach deren
Abreise ist alles ganz stille, man sieht fast niemand auf dem
Felde gehen.'*2

Es ist hochst interessant zu erfahren, wie es bei einer solchen
Ausfahri zuging. Hoéren wir, was der alte Grénlandfahrer Jens
Jakob Eschels®) seinen lauschenden Enkelkindern erzihlt: ,Auf
Fohr schifften oder brachten die Commandére und Officiere
ihre Kleider ete. an Bord auf Smacken, wie man derzeit die
Fahrzeuge nannte, den 15. Februar. Die Matrosenjungen aber
den 1. und 2. Mirz, und wenn alles an Bord war und der
Wind giinstig, so segelten die Fahrzeuge in See, blieb aber der
Wind ungiinstig, so blieben sie liegen und ging die Mannschaft
nicht eher an Bord, als ein guter, giinstiger Wind wehete!). Am
7. Mirz kam erst guter Ostwind und also fuhren die Comman-
deuro und Offiziere nicht eher als die Matrosen ab. Man konnte
dezeit rechnen, daB alle Frithjahr circa 1200 Seeleute von Fahr,
einem Lande 115 Meile groB, abfuhren und die Fahrzeuga
hatten jedes iiber 100 Mann an Bord; ihr kinnt leicht denken,
daB die Passagiere enge zusammen liegen muBlen; nimlich
es werden 4 Reihen quer iiber die Breite des Schiffes gemacht,

1) Nerong S. 19,

2) Hansen S. 180.

9 S 1L

4) .Zur Zeit des Pastors J. Hinrichsen in St. Johannis (auf
Féhr, 1757—91) soll es vorgekommen sein, dal die Seefahrenden,
welche schon lingere Zeit aufl ginstigen Wind gewartet hatten
und eben in der Kirche die Predigt horten, durch den Ruf: ,de
Wind is gut'" in Allarm gesetzt wurden. Alle stromten sogleich
aus der Kirche, um sich theils zur Reise, theils zur Begleitung an
Bord anzuschicken, und der Gottesdienst mufite fiir dies Mal
ohne weitere Formlichkeit beendet werden'; Nerong S. 19 Anm.
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go daB die Fiifle nach dem Kopf des Andern reichen, und da im-
mer viele Jungen unfer den Passagieren sich befinden, die noch
nicht seefest sind, sondern noch seekrank werden und sich
itbergeben miissen, so haben diese einen Stiefel bei ihrem Kopf-
kissen, worin sie brechen und speien. Da giebt es denn etwas
zu lachen fiir die, welche nicht seekrank sind, denn man hért
an verschiedenen Stellen: quack, quarr etc. Die Alten saugen
aus ihren Stummelpfeifen dicke Rauchwolken, man konnte schon
dadurch iibel werden. Auch ich muBte der See ihren Tribut ent-
richten und mich meines Stiefels bedienen. Abends werden die
Lucken und Luftlécher fest und dicht zugemacht, theils weil
es in dieser Jahreszeit des Nachts kalt ist, theils das kein See-
wasser einschligt. Nun denke man sich, wenn des Morgens die
Springlucke (wo man aus dem Raum des Schiffs auf das Deck
steigt) offengemacht wird, welcher Tabaksrauch und Dunst von
so vielen Menschen aus der Lucke steigt; man solte glauben, man
milfte daran des Nachts erstickt sein. — Wir hatten eine gute
geschwinde Reise; in vier Tagen kamen wir in Amsterdam an,
und da wir auf Fohr die Letzten gewesen, die sich einschifften,
und zuerst in Amsterdam, selbst zwei Stunden vor den Comman-
deuren wund Offizieren ankamen und weil unser Schiffer uns
am ersten nach Amsterdam gebracht, so legten alle Passagiere
Geld zusammen und verehrten dem Schiffer eine neue Flagge,
und lieBen in diese mit groBen goldenen Buchstaben setzen:
wOevenum & Gothing!). Also zall de laetsie de cerste wasen.”

War man am Abfahrishafen angelangt, so suchte jeder
sein. Schiff auf. Die meisten waren nidmlich gewdhnlich be-
reits am Schlusse der vorjihrigen Reise oder wihrend des
Winters von den ihnen bekannten friesischen Kommandeurs nufs
neue verpflichtet worden. Die iibrigen wurden dann ebenfalls
mit Hilfe ihrer Landsleute schnell untergebracht, jedoch nicht,
ohne daB sie vorher ihre ehrlichen deutschen Namen in hollin-
dische umgetauft hatten, ,denn', sagt Eschels, ,unsere Foh-

1) Der Schiffer hiefl Nanert Peters von Amrum; einige Ein-
wohner der Dorfer Oevenum und Goting hatten ihn befrachtet.
Brinner, Die deatsche Gronlandfahrt. 6
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ringer Namen klangen den Hollindern nicht gut und sie spot
teten dariiber.” Diese hollindische Namensform behielten sie
dann auch bei, wenn gie spiter auf deutschen Schiffen fuhren.
Daher findet man denn in den Listen deutscher Gronland-Fahr-
zeuge die Namen der Kommandeure stets in der hollindischen
Form angegebent).

Hatten die Inselfriesen nach gliicklicher Riickkehr in den
Ausriistungshafen ihre verdienten Gelder erhalten, ectwaige im
Friithjahr gemachte kleine Schulden bezahlt und das, was sie fiir
den Winter benotigten, besorgt, so suchten sie so schmell wie
méglich zu den Thrigen zu gelangen. Gewdhnlich lagen auch
bereits Schiffe zur Uberfahrt nach der Heimat bereit, wo man
mit Hoffen, aber anch mit Bangen der Riickkunft der Gron-
landfahrer entgegenharrte. Denn nicht immer kehrten alle wie-
der, und manche Mutter, Gattin, Braut spihte vergebens nach
den sehnsiichtiz erwarteten Lieben aus. In den ersten Jahr-
zehnten des spitzbergischen Fischereibetriebes raffte der Skor-
but nicht wenige brave Seeleute dahin; in schlimmen Jahren —
wie z. B. 1769, vor allem aber 1777, in denen zahlreiche Schiffe vom
Eise besetzt und zum Teil ginzlich verloren wurden — for-
derten auch Eis, Kilte und Hunger viele Opfer. Verhiltnis-
mafig am wenigsten fanden bei der Ausitbung des Fanges selbst
ihren Tod, wenn natiirlich auch dabei — besonders wenn die
Schaluppen von den Walfischen umgeschlagen oder gar zerschmet-
tert wurden — oft genug Unfillle vorkamen?). Doch gab es

1) Hierauf besonders hinzuweisen, scheint nicht unnétig zu
sein; es wiire nicht unmoglich, dall jemand, der das nicht weil,
auf hollindische Kommandeure in deutschen Schiffen schldsse,
wihrend gerade das Gegenteil der Fall war. Hitzigrath spricht
S. 30 fitv 1690—97 von nicht weniger als 43, fiir 1700—08 von
20 hollindischen Kapitinen auf hamburgischen Schiffen. Wenn

er mit diesen gronlindische Kommandeure meint — und diese
Annahme liegt nahe —, so ist er diesem Irrtume zum Opfer ge-
fallen.

2) Die auf der Reise Verstorbenen fanden zum gréBten Teile
auf dem ,Todte Mannes Eyland", einer in der Mitte der Stdbai
gelegenen Insel, ihre letzte Ruhestitte; hiufig jedoch auch an

=i
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wiederum Jahre, in denen nicht ein einziger Mann den mannig-
faltigen Anstrengungen und Gefahren einer solchen Reise erlag
und alle wohlbehalten den Awusriistungshafen erreichten. Eine
letzte Gefahr brachte ihnen dann noch die Uberfahrt nach
den heimatlichen Inseln, wund es ist eine merkwiirdige
Tatsache, daB sie gerade hierbei, wie auch bei der Hin-
fahrt im Frithjahre, des &éfteren ganz auBerordentlich vom Un-
glitick verfolgt wurden, ein einziger Tag hier mehr Gronland-
fahrer dahinraffte, als der Eismeerbetrieb selbst in vielen Jahren.
Die schwersten Schlige waren folgende:

Am 15. Mirz 1744 kenterte das Schmackschiff des Theide
Bohn aus Morsum von Sylt, wobei 84 Seeleute, meist aus Sylt,
den Tod fandent).

Am 10. September desselben Jahres 1744 ging das Schmackschiff
des Pei Melleffs von Fohr, mit 120 nordfriesischen Grénland-
fahrern zuriickkehrend, westlich der Insel Amrum mit Mann

anderen Stellen des Landes, zu denen man gelangen konnte. Mar-
tens erzdhlt: ,Die Todten werden in ein Sarch geleget, mit
grossen Steinen wohl bedecket; werden dennoch von den weissen
Baren gefunden und auffgefressen — oder man wirfft sie ins
Meer, dabey ein Geschiitz geloset wird". Bisweilen wurden jedoch
die Verstorbenen nach der Heimat zuriickgefihrt. Bei den aus
Borkum Stammenden war dies stets der Fall, selbst, wenn etwa
der Tod gleich bei der Ausreise einfrat. Das Borkumer Kirchen-
buch enthdlt folgende interessante Eintragung: ,,1746, den 26.
Sept. 18 begraven Roelef, zone van Hendrik Eden, welke voor
Cajuitwagter met zyn oom Geelt Geerts zullende varen, op de
aftogt van de Elve in het schip is gestorven en naa Groenlant
mede gevoert is geworden en dus uit Groenlant hier is
gebragt"; Scherz a. a. 0. Dall der Opfer, die Grénland
forderte, bisweilen nicht wenige waren, lehrt das Kirchenbuch
zum Jahre 1758, in dem nicht weniger als 7 Leichen heimge-
bracht und in der geliebten Heimat zur letzten Ruhe gebettet
wurden. Das folgende Jahr forderte abermals 7 Opfer, von denen
jedoch nur eins heimgefiihrt werden konnte; ebd. Die Grofie des
Verlustes wird klar, wenn man bedenkt, daB es damals, nach
der Zihlung von 1743, auf Borkum nur 147 Hiuser gah; E. Jb.
XIV, 8. 317.
1) Hansen S, 186.
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und Maus unter. Es waren darunter: 64 von Fohr, 11 von Lange-
neB, 7 von Nordmarsch; 3 von Sylt, die iibrigen von den anderen
Halligen und Amrum?).

Im Jahre 1767 scheiterte nicht weit von Fohr das Fahr-
zeug des Schiffers Boh Paven, wobei 55 (nach Eschels .iiber
achtzig') nach Féhr zuriickkehrende Grénlandfahrer ertranken®).

Am 10. Oktober 1771 verungliickte unweit von Sylt Schiffer
Bleik Bundis von Sylt mit 22 Seefahrern, darunter 9 Syltern®).

Das sind furchtbare Zahlen. Sie werden aber leicht be-
greiflich wenn man sich der oben angefithrten Schilderung, die
Eschels von einer solchen Reise gegeben hat, erinnert und ver-
nimmt, was er an anderer Stelle von einer bei stiirmischem
Wetter erfolgten Uberfahrt zu sagen weilit).

Der Tag, an dem die Gronlandfahrer wohlbehalten heim-
kamen, war der gliicklichste des ganzen Jahres. Mit dem Wie-
dereinzug der minnlichen Bevilkerung begann eigentlich erst
das Leben, das den zu Hause Gebliebenen wiithrend der Sommer-
monate bei der Bestellung des diirftigen Ackers einténig und
in stets wacher Besorgnis verflossen war. Thnen wurde der
Winter zur besseren Hilfte des Jahres. Waren doch die Familien
wieder fiir lange Zeit vereint, war doch fiir manchen heimkeh-
renden Grénlandfahrer die Zeit gekommen, die harrende Braut
zum Altare zu fithren. Denn nicht im 'Frithling, im holden Mai,
ging man hier den Bund fiirs Leben ein, sondern im Winter.
Auf Borkum z. B. wurden in dem halben Jahrhundert von 1733

) Ebd.

?) Nerong S. 22.

3) Hansen 8. 206.

¢) ,,Weil die Brandungen, wenn man den Seelochern von
Amrum nahe kommt, sehr gefihrlich sind, so wurden alle Passa-
giere (wir waren einige achtzig Mann an Bord) in den Raum
beordert und die Luken dicht vernagelt, damit die Brandung
selbe nicht fiber Bord schlagen oder wegspilen konnte. Es ist
auch kein Spaf, denn trifft der Schiffer das Seeloch nicht, Sso
kommt man in die Brandung, und Schiff und Leben ist verloren";
S. 43,
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bis 1783 zusammen 315 Ehen geschlossen, davon 282 in den Mo-
naten September bis Febrnar und nur 33 in den iibrigen?).

Die heimischen Chronisten sind darin einig, daB die Zeiten,
da die Grénlandfahrt in Blite stand, die glicklichsten fir die
Inselfriesen gewesen sind. Zunichst in @konomischer Bezie-
hung. Zwar kam es nicht selten vor, daBl die Partfahrer in
schlechten Jahren ohne jeden Verdienst heimkehrten und dann
im Winter Schmalhans Kiichenmeister war?); aber die guten
Jahre machten dies gewdhnlich wieder wett. Tatsache ist, daB}
durch die Grénlandfahrt die Lebenshaltung der Inselfriesen in
giinstigster Weise beeinfluflt wurde, Bevolkerung und Wohl-
stand sich auBerordentlich vermehrte. Bereits 1650 schreibt
Kaspar Dankwerth iiber die Sylier, deren Zahl er damals auf
1750 schétzte: . JThrer viele ernchren sich mit dem Walfischfange,
denn sie fahren jihrlich hinaus hinter Eiszlandt und Norwegen
an Groenlandt und Spitzbergen auff sothanen Walfischfang,
welche sonst unsaubere Handtierung ein gut Geld in den Beutel
trigt.“Y) Von Borkum heilt es, es fand ,die Tichtigkeit der
Borkumer Secleute so viel Anerkennung, daB sie fir die Ham-
burger und Amsterdamer Gronlandfahrer gesuchte Komman-
deure und Mannschaften blieben. Rasch hob sich das Eiland zu
einer bisher unbekannten Bliite: 1650 zihlte man auf dem-

1) Scherz a. a. O.

2) Eschels erzihlt z. B. (1770): ,Es war ein magerer Winter
fiir uns, denn trockenes Roggenbrodt und kurzer griiner Kohl
(den wir selbst in unserm Garten hatten) in Wasser gekocht, ohne
Fleisch und Speck, war unsere Speise; doch hatten wir Gottlob
satt Brodt, weil der Miller Stmke Nickelsen uns Roggenmehl auf
Credit gab, welches ihm hernach, da ich Geld verdient hatte,
bezahlt ist”; S. 31. Auch im nichsten Jahre war es kaum besser.
Sein Vater (Harpunier) hatte abermals nichts verdient, er selbst
jedoch als Kochmaat 50 Gulden erworben, von denen er vor der
Riickreise nach Fohr einen Teil zum Einkauf von 4 Stick Sta-
pelkdse verwandte, ,Diesen Winter hatten wir Gottlob wieder
satt Brodt und Kise dazu, aber tiglich nichts als gelbe Erbsen
in Wasser gekocht ohne Speck oder Fleisch'; S. 36.

%) Hansen S. 134.
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selben 44 Hauser; etwa ein Jahrhundert spiter hatte sich die
Zahl mehr als verdreifacht.”?) Dasselbe gilt von Féhr. Allein
im Kirchspiel St. Laurentius stieg die Einwohnerzahl von 1093
im Jahre 1678 auf 1436 in 1722 und 1695 in 1769%), und dem
entsprach ein wachsender Wohlstand: ,Der Walfischfang brachte
uns einen miiBigen, aber ziemlich allgemein verbreiteten Weohl-
stand; von den Kommandeurs wurden nur wenige reich?), die
mehresten wohlhabend, und nebenbei verdiente ein grofer Teil
Seelente, die unter dem Namen wvon Schiffsoffizieren mitfuhren,
in guten Jahren so viel, daB sie far ihr Alter eriibrigen konn-
fen. . . . Die vormalige schéne Zeit wird nie wiederkommen,
als nach manchen gliicklichen Jahren beim Walfischfange ganze
Reihen Hauser aufgebauet wurden.t) Ja, so viel trug die Grén-
landfahrt ein, ,daf die Féhringer den Bauern in der Wieding-
harde viel Geld lethen konnten.”3) Recht verstehen wird man
die Bedeutung der Grénlandfahrt vor allem, wenn man hort, daB
damals, ,dem Jingling seine Gesundheit und Geschicklichkeit
hinreichende Hypothek war und Nachbarn und Freunde wett-
eiferten, ihm das bendtigte Geld vorzuschieBen, um seine Haus-
haltung anzufangen. Wahrlich, die Beweise vormaliger Treu-
herzigkeit und Ehrlichkeit sind hdchst interessant. So konnte
eine Witwe auf den Kredit ihrer Knaben Geld und Unterstiitzung

1) B. Jb. XIV, 8. 317

2) Nerong S. 28.

3) Eines dieser reichgewordenen Kommandeure sgei hier ge-
dacht, des Fohringers Matthias Peters, der wegen seiner auBer-
ordentlichen Erfolge der ,gliickliche Matthies' genannt wurde.
Er war schon wenige Jahre nach dem Beginn seiner Gronland-
fahrten vermdgend und konnte schlieBlich die Schiffe, die er
fithrte, zum Teil sein eigen nennen. Die interessante Inschrift auf
seinem Grabstein berichtet von ihm: ,Matthias Petersen nat,
Oltsumi d. 24. dec. 1632, denat. d. 16. Sept. 1706, rei nauticae
in Gronlandiam peritissimus, ubi ineredibili successu 373 balae-
nas cepit, ut inde omnium suffragio nomen FELJCJS adeptus sit";
Chronik d. Fam. Matthiessen in Zs. d. Ges. [ Schlesw..-Holst.
Gesch. 34. Bd., Kiel 1904, 8. 133 u. 135.

¢) Posselt S. 41,

%) Nerong S. 27.
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finden; selbst die Kinder in der Wiege wurden vom Ausleiher
nicht verachtet; die Landsleute hatten sie zu Biirgen fiir 1hre
Eltern gemacht, und selten trat der Fall ein, daB sie sich dieser
Biirgschaft entzogen.™

Aber nicht nur in okonomischer Beziehung, auch in anderer
Hingichi iibte die Gronlandfahrt den allergiinstigsten EinfluB
auf die Inselfriesen aus. So schreibt z. B. Peters, der Féhringer
Chronist: ,,Das Zusammenleben im Winter, die Abwesenheit so
vieler Angehirigen im Sommer, der Umstand, daB die Knaben
von frither Jugend an mit auf die See genommen und da gleich-
sam erzogen wurden; die Einfachheit der Sitten und die spar-
same Lebensweise, die so manches Ubel entfernt hilt, und die
Achtung, die denen zuteil wurde, welche sich durch Tich-
tighkeit im Dienst und Rechtschaffenheit im Betragen auszeich-
neten; dies alles wirkte michtig und vorteilhaft auf den Cha-
rakter der hiesigen Bewohner. Liebe zur Heimat und Anhing-
lichkeit an die Angehdrigen, also die engste Teilnahme an dem
Wohl und Wehe der neben ithnen wohnenden Mitmenschen, war
die erste Folge, das Streben nach Tiichtigkeit in allen Geschif-
ten, welche zum Dienst erfordert wurden, die zweite, und ein
hoher Grad von Rechtschaffenheit, Treue und Entschlossenheit
die dritte, weil nur dadurch der Verdienst und das Fortkommen
der Heranwachsenden gesichert werden konntel).

Die Sylter schildert ihr Pastor Flor: ,Jedermann strebt
durchgehends seinen Nachbarn gerecht zu werden und schimt
sich des Bettelns . . . Gegen Arme sind sie freigebig, und nach
zuriickgelegter Reise sendef ein jeder nach seinem Verdienst an
die Hausarmen, Witwen und Waisen. Zur Kirche kommen sie
sehr fleiBig, gufe, erbauliche Biicher findet man zur Geniige fast
in einem jeden Hause. Dieselben sind sparsam, niichtern und
sittsam; die meisten sind fleissig, indem sie nach ihrer Zuhause-
kunft ihre hiuslichen Geschifte abwarten, mit Schuhflicken,
Kleidermachen sich beschiftigen, Aale und kleine Schollen zu

1 Zit. bei Nerong 8. 27.
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fangen trachten und sonst ihre Steuermannskunde!) vollkommen
zu erlernen sich befleiBigen.®

Die Verhiiltnisse dnderten sich, als mit dem sich neigenden 18.
Jahrhundert der Walfischfang der Hollinder, der einen groflen
Teil der Inselfriesen beschiftigt hatte, schnell abnahm und in
den achtziger Jahren so gut wie ginzlich aufhérte, fiberdies die
deutsche Grénlandfahrt bestindig zuriickging und die Insel-
friesen sich mehr und mehr der aufblithenden Handelsfahrt zu-
wandten. Wiihrend bei der Gronlandfahrt alle ménnlichen
Krifte Verwendung finden konnten, selbst alte Leute, war dies
bei der Handelsschiffahrt nicht der Fall, vielmehr wurde man fiir
diesen Dienst frithzeitig alt. So wurde ein betrachtlicher Teil
der miannlichen Bevilkerung brotlos. Es kam noch hinzu, dafi
der Verdienst hinter dem der Gronlandfahrer zuriickblieb. Zwar
wurden die Kapitine der Handelsschiffe hdufig reich, aber
Stenerleute konnten nur bei tkonomischer Wirtschaft eriibrigen,
und Matrosen hatten so cben das tigliche Brot fiir sich und die
Thrigen®). Das war, wie oben ausgefithrt, bei der Gr@nland-
fahrt anders. Noch verderblichere Folgen hatte der [Ubergang
zur Handelsfahrt in anderer Hinsicht: ,,Der Walfischfang erhielt
uns Einfalt und Unschuld der Sitten. In Grénland gibt es
keine Gelegenheit zu Verfithrungen und Ausschweifuogen; selbst
die Handelsplitze Hamburg und Amsterdam, von welchen sie
aussegeln, lernten viele kaum kennen. Sie landeten auf ihre
Schiffe und traten wieder in die kleinen Schiffe, die bei ihrer
Riickkehr bereit lagen, nm sie eilend nach Hause zu fahren. Jetzt
kehrt so mancher Seemann von seinen auslindischen Reisen
siumend, voll Ekel vor der Einfalt seines Vaterlandes, bekannt
mit den Torheiten, den Lastern der groBen Seestidte zu den Sei-
nigen zuriick. Von nun an muB die Bevélkerung abnehmen . ..
Vieljahrige Seereisen trennen den Seemann in seinen besten Jah-
ren von Weib und Kindern. Witwen und Waisen mehren sich

! Hieriiber ist bereits oben das Notige gesagt.
?) Zit. bei Hansen S. 180.
%) Posselt S, 4.
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unglaublich, da die nie ruhende Schiffahrt so manchen Haus-
vater den Herbst- und Winterstiirmen aussetzt.”1)

In der Tat ging die Zahl der Bevilkerung und dementspre-
chend die der seetiichtigen Minner rasch zuriick. Auf Fohr z.
B. zihlte man 1769, dem Jahr der hichsten Einwohnerzahl,
nimlich 6146, ca. 1600 Seefahrer, auf Sylt in demselben Jahre
700 bei 2814 Einw.: 1780: auf Fohr 1500, auf Sylt fast 600;
1792: auf Féhr reichlich 1000, auf Sylt 378. Diese Zahlen be-
weisen, daBl die wiedergegebenen Befilrchtungen Posselts nur zu
berechfigt waren. Die napoleonischen Kriege beschleunigten
dann den Niedergang. Die Handelsschiffahrt ruhte ginzlich,
und die wenigen Gronlandfahrer — aus simtlichen deutschen
Hiifen in giinstigen Jahren etwa ein Dutzend! — deren Aus-
riistung von dem franzosischen Diktator gestattet, deren Aus-
und Einlaufen von den britischen Blokadeflotten nicht ernstlich
behelligt wurde, waren naturgemif nicht entfernt imstande,
alle Hinde zu beschiftigen. Erst nach 1814 wurde es efwas
besser. Die deutsche Gronlandfahrt erlebte noch einen kurzen,
bescheidenen Aufstieg, und viele Amrumer und Féhringer blieben
ihr tren. Tm Jahre 1820 gab es auf Fohr vier gronlindische
Kommandeure, deren Zahl sich in den nichsten Jahren noch er-
hiohte. Doch konnte nichts dariiber hinwegtiuschen, daB der
Gronlandfahrt und somif dem seit einem Vierteljahrtausend ver-
erbten Berufe der Inselfriesen die Todesstunde geschlagen hatte.

b) Die Mianner von der Niederweser.

An Bedeutung deun Inselfriesen am nichsten kamen die
Minner von der Unterwesergegend. Insbesondere die oldenbur-
gische Geest, das Stedingerland, das Amt Delmenhorst und die
Umgegend von Vegesack — das sind die Orte Ganderkesee und
Altenesch; Hasenbiiren, Mittelsbiiren, Niederbiiren, Lesumbrook,
Schinebek®) usw. — stellte eine betrichtliche Anzahl tiichtiger
Krifte. Sie lieferten den groBten Teil der Besatzungen — vor

1) Ebd. 8. 51.; Posselt schreibt 1795!
?) Lindeman 8. 35f.



allem uuch die Kommandeurg und Offiziere — fiir die bremischen,
spiter auch fir die hannéverschen und oldenburgischen Grén-
landfahrer und machten so die Insel- und Halligfriesen, die auf
den von Elbhifen ausgeriisteten Schiffen dominierten, entbehr-
lich. Ja, ein erheblicher UberschuB an geiibten Walfischfin-
gerni und Robbenschligern ging, wie die Friesen, alljihrlich
nach Holland und vermehrte so den Anteil der Deutschen auf
den dort ausgeriisteten Fangschiffen um ein Erkleckliches.

¢) Die Leute vonden Elbmarschen.

Auch fiir die von FElbhifen ausgehenden Gronlandfahrer
stellten naturgemaB diese selbst sowie die umgebenden Ort-
schaften einen Teil der Besatzungen. Jedoch waren hier, wie
bemerkt, die Offizierstellen fast simtlich den Friesen vorbehalten,
wenigstens das erste Jahrhundert hindurch. Spiter, in den
letzten Jahrzehnten des 18. Jahrhunderts, als sich die Tnsel-
friesen zum Teil der Handelsschiffahrt zuwandten, die Bewohner
der Elbmarschen sich in héherem MafBe der Grénlandfahrt wid-
meten, war das Verhiltnis etwas verschoben worden. So lehrt
ein aus dem Jahre 1781 stammendes Schriftstiick!), daB fir die
hamburgische Grénlandfahrt dieses Jahres Offiziere nicht nur
von den friesischen Inseln, sondern auch aus den Elborten Elms-
horn, Altona, Ottensen, Hetelingen, Neumiihlen, Haselan, Hasel-
dorp in Aussicht genommen waren. Fir die von Glickstadt aus-
gchenden Schiffe diirften diese Orte noch mehr in Befracht ge-
kommen sein. In diesen Bezirken hatten sich mit der Zeit be-
triichtliche und wohltitige Beziehungen zwischen Landwirtschaft
und Schiffahrt herausgebildet, von denen ein Schriftstiick aus
dem Jahre 1771 willkommene Kunde gibt. Darin heillt es von
einem in Kolmar bei Glickstadt ausgeriisteten Gronlandfahrer:
Meine Commandeur und sonstige Schiffslente sind besonders
einlindische Unterthanen und letztere solche Leute, die Hou-
erlinge sind, fiir Taglohn arbeiten, im Frithjahr wenn der Land-
mann fiir selbige keine oder wenige Arbeit hat, zu Schiffe von

1 8t. A. H.
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mir engagiret werden und bey gewiohnlicher Retour von Grin-
Jand nachhero bey dem Landmann in der Erndte dienen und den
Winter iiber drischen. Durch diese Einrichtung gewinnen die
ordinairen Leute, und dem Landmann werden durch diesen Be-
trieb des Commercii die Arbeiter nicht entzogen. Auf solche
Art ist man im Stande, die Ausriistung wohlfeiler, wie sonst
geschiehet, zu thun, weil ein ordentlicher Matrose, der das ganze
Jahr mit den Seinigen von dem Verdienst einer solchen Reise
leben goll, weit mehr Heuer haben muB.t) Und diese Ver-
hiiltnisse erhielten sich bis in die zweite Hilfte des 19. Jahr-
hunderts hinein. ,Aus dem Steinburger Verein wird erzihlt:
Bis 1860 bestand eine enge Verbindung [der Landwirtschaft] mit
der Walfischfingerei, welche in den Marschen einen grofien Teil
der Landarbeiter vom Ende Februar bis Ende Juni beschif-
tigte?). So waren reichlich Arbeiter vorhanden fiir die Ernte
und die winterliche Drescharbeit, wohingegen im Friihling und
Vorsommer die Landwirtschaft diese Krifte gut entbehren konnte
.« . Fir einen Teil der Arbeiter trat dann [nach Aufhoren der
Gronlandfahrien] der Storfang in der Elbe an die Stelle des
Walfischfanges.'3)

1) St. A. Sch.

%) Die Zeitangaben deuten mehr auf den Robbenschlag als
auf den Walfischfang, von dem ecine vier bis sechs Wochen
spitere Rickkehr die Regel war.

8) Zitiert in: Die Lage der in der Seeschiffahrt beschiltigten
Arbeiter II. Bd. 1. Abt, Leipzig 1903, S. 295. Auch Detlefsen,
Geschichte der Elbmarschen II, Gliickstadt 1892, S. 294, dulert
sich hierzu: ,Nicht blof Biirger der Stadt [Glickstadt], sondern
anch Bauern der Umgegend scheinen sich an dem Betriebe der
Gronlandfahrt beteiligt zu haben; war es doch kaum anders
moglich, als daB die Elbmarschen mit ihren Hafenplitzen sich auch
der Schiffahrt zuwenden muliten. Leider sind die Nachrichten
dariiber allzu dirftig, aber darf man aus den Verhiltnissen des
19. Jh. einen Riickschlufl auf die des vorhergehenden machen, so ist
es durchaus wahrscheinlich, daB die Mannschaft der hiesigen
Gronlandfahrer meist aus der lindlichen Bevilkerung der Marsch-
dbrfer stammte".
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d) Leute aus dem Binnenlande.

Aber nicht nur die vor allem dazu berufene ,,Waterkant"
unseres Vaterlandes lieferte Bemannung fiir die Grénlandfahrer,
auch das deutsche Binnenland sandte seine Sthne in den Kampf
gegen Eisberge und Meerungetiime. Insbesondere scheint West-
falen eine nicht unerhebliche Rolle hierbei gespielt zu haben. Es
wiire sehr interessant, Niheres itber den Anteil des Binnenlandes
an diesem einst so betrichtlichen Zweige der Seefahrt fest-
stellen zu konnen, leider sind aber die Nachrichten daritber
duferst dirftig. Sofern sie Binnenlinder in gréflerer Zahl auf
einem Schiffe nennen, mogen sie hier folgen. Zunidchst: J. J.
Eschels berichtet fiir das Jahr 1771: ,,Wir fuhren namlich fiir
ein Comptoir in Amsterdam, dessen Inhaber der rémisch-katho-
lischen Religion zugetan war, und viele katholische Matrosen
aus Miinsterland fuhren mit uns auf dem Schiffe. Auch surde
ihnen zu Gefallen am Freitage und Sonnabend kein Fleisch oder
Speck, sondern Stockfisch gekocht.” Mehr verrit uns die in
dem Schiffsjournal vom Jahre 1786 des Kommandeurs Marten
Mooy aus Amsterdam wiedergegebene Musterrolle, in der aufge-
fithrt wurden aus Osnabriick: Jan Boekwinkel, Christian Stoo-
per, Gerrit Boekwinkel; aus Miinsterland: Barent Hulskamp; von
Pruysminne (PreuBisch Minden) Frans Smit, Coenrad Denike,
Joh. Fiirstenhof; aus Hessen (der Gegend von Rinteln): Willem
Kulling?). Noch tiefer ins Binnenland hinein fithren uns die
Angaben des bereits genannten F. G. Kéhler, der 1801 seine erste
und letzte Grénlandreise machte. Kohler, der die Friesen ,Jitt-
linder nennt und sie offenbar nicht zu den Deutschen rechnet,
erzahlt ndmlich:®) ,Wir Deutsche hielten immer tren zusam-
men und lebten sehr briiderlich ... Es waren unser finf, der
Schiffs - Wundarzt, der Sohn eines Predigers aus der Gegend
von Stendal, zwei Seiler aus Pest und aus Halberstadt, ein Flei-
scher aus Erfurt und ich“ (ebenfalls Seiler, aus Pirna stam-
mend). Wihrend das Zusammenkommen so vieler binnenlin-

1) E. Jb. X1V, S. 319.
2) Zit. bei Lindeman S. 63.
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discher Handwerksleute in diesem letzten Falle als vereinzelt
angenommen werden mufl), scheint Westfalen regelmifiig eine
Anzahl Gronlandfahrer — und gewill nicht nur fiir hollindische
Schiffe — gestellt zu haben, und es liegt nahe, wie es geschehen
ist?), die ,Lippsker” (Westfalen, namentlich aus Lippe-Detmold
und vom Steinhuder Meer), die heutzutage unter der Bemannung
der Heringslogger zu finden sind, zum Vergleich heranzuziehen.

7. Das Leben an Bord.

Vor der Abreise muBten die Leute simtlich Treue schwioren
und versprechen, das Schiff nicht zu verlassen, ,so lange Kiel,
Steng, Stag, Mast und Wand noch steht.” Dann empfingen sie
(z. B. von Hamburger Schiffen wird dies berichtet) das hl
Abendmahl und wurden vom Prediger eingesegnet. Alsdann
lichtete man, wenn der Wind giinstig war, die Anker und segelte
mit lautem Hurra hinaus, der Mitternachtssonne entgegen. Die
Hinfahrt verging, wie bereits oben ausgefiihrt, unter Vorberei-
tungen fiir den spiteren Fang. Die Fanggerite wurden in
Ordnung gebracht, die Manuschaften in die verschiedenen Scha-
luppen verteilt und fiir die bevorstehende Reise einexerziert.
Der Tag war in sechs Wachen (zn vier Stunden oder acht
Glasen), die Mannschaft in drei Wachtabieilungen eingeteilt,
so dafl also aunf jeden einzelnen zwei Wachen mit dazwischen-
liegender achtstiindiger Ruhezeit entfielen.

Das Tagewerk nahm seinen Anfang mit einem Gebete, das
dberhaupt eine groBe Rolle spielte. ,Bey der Morgenwache
wurde Gott fiir den wihrend der Nacht verlichenen Schutz ge-
dankt und deshalb ein Lied angestimmt'; abends vereinigte

1) Kohler betont ausdriicklich: ,Mein Sinn stand gerade nicht
dahin [ndmlich nach Gronland], aber auf Zureden einiger junger
Leute von meinem Handwerke, die auch zum ersten Mal die
Reise dahin machten und die Gefahren und Beschwerden solcher
Fahrten so wenig als ich kannten, entschlol ich mich, das
tolle Abenteuer zu wagen und als Matrose nach Gronland zu
gehen'; ebd.

) 1, Jb. XIV, S. 317.
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man sich abermals zu einer kurzen Andacht. Der Sonntag
wurde noch durch eine besondere Betstunde und eine Predigt ge-
feiert, die vom Stenermann verlesen wurde. Wer beim Gebet oder
Gottesdienst fehlte, wurde vom ,Chirurgus” notiert und in eine
Geldstrafe genommen, die den Armen zugute kam. Doch wurden
diese ernsten Versammlungen in der Fangzeit nicht selten ge-
stirt. Christian Bulle berichtet, daB dies an einem Sonntage und
dem darauffalgenden Montage bei simtlichen Andachten der
Fall war. ,Sontag im lefzten VerB des Morgengebets, lieff das
Volck hiuffig hinauf, weil die Wacht einen Fisch blasen sahe.”
»Dito Vormittag mitten im Gesange war es wieder so; liessen
das singen bleiben und hatten Jagt auff 2 Nordt Kapers .
+Gegen Abend, da die Glocke zum Gebeth geliutet hatte, liessen
sie das Gebeth so lange stehen und hatten wieder Jacht" usw.
Der Kiichenzettel war fest bestimmt. Auf einem Gronland-
fahrer war er so einténig wie auf dem anderen. Auf der ,Grén-
land* war er z B. folgender: ,Jeden Morgen um vier Uhr gab
es grobe Graupen mit etwas Bufter zum Frithstick. Die Mittags-
mahlzeiten boten weder Abwechslung noch Leckerbissen dar:
Sonntags graue Erbsen mit Pékelfleisch; Montags gelbe Erbsen
mit Stockfisch; Dienstags graue Erbsen und Fleisch; Mittwochs
gelbe Erbsen und Stockfisch; Donnerstags ebenso; Freitags graune
Erbsen und Fleisch; Sonnabends gelbe Erbsen und Stockfisch,
und so wechselten die leidigen grauen und gelben Erbsen cine
Woche wie die andere. Nur ein paar Mal gab es weifle Bohnen
und zweimal Sauerkraut.“?) Dieses ewige Einerlei gab manchem
Veranlassung, es einmal mit Walfischfleisch zu versuchen.
Martens®) erzihlt dariiber: ,Wenn wir vom Walfische geniessen
wallen, schneiden wir grosse Stiicke, da er viereckt vor dem
Schwantz ist, und kochens wie ander Fleisch. Rindfleisch halte
ich aber viel besser als von Wallfischen. Ehe einer aber todt
hungern solte, wolte ich rathen, Wallfischfleisch zu essen, seynd
doch wunsere Leute nicht davon gestorben, und die Iranschen

Lindeman S. 63.
S,

)
?) S, 105.

\
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essens fast tiglich, werffens auch zu Zeiten auff die Fisser, da
es schwartz wird, und geniessens doch.” Ahnlich duBert sich
Kommandeur J. J. Janssen; seine Leute, die allerdings Jdurch
dic Not gezwungen wurden, Walfischfleisch zu essen, waren
»bei dieser Kost sowohl vergniigt, als nur immer bei der ge-
wohnlichen Schiffskost.” Auch Méven, deren man leicht in
grofer Zahl habhaft werden konnte, wurden gelegentlich ge-
gessen. Christian Bulle urteilte zwar, als ihnen der Koch cine
Schiissel Movenfleisch vorsetzte, daB dies ,junserm Volcke iibel
gefallen thite,” aber darauf ist, wie mir scheinf, wenig zu
geben, da er oft iiber das Essen klagt; selbst Birenfleisch fand
keine Gnade vor seinen Augen, denn es schmeckte ithm ,,grim-
miglich wie ein Bihr” Dagegen sagte ihm ein anderes unge-
wohnliches Gericht mehr zu, nimlich Robbenherz, .,welches mit
der Leber und Lunge guth ist zu essen.”” Gingen die Schiffe
— was das ganze 17. Jahrhundert fast regelmiBig und auch im
18. noch hiufig geschah — fiir ein paar Tage in einer Bai,
besonders gern der Siidbai Spitzbergens vor Anker, so wurden die
Grinlandfahrer meistens durch einige Leckerbissen fiir ihre
sonstige frugale Kost entschidigt. Da gab es unzihlige fette
Bergenten, die sich leicht erlegen lieBen; ungeheure Mengen von
Vogeleiern, die ,zu einer guten Erfrischung ins Warmbisr und
anf Butter geschlagen dienten und roh in Mengen mitgznommen
warden.“!) Auch Renntiere wurden dort geschossen, die ziemlich
zahm waren; ,,wenn man aber zu sehr unter sie fenerte, und
durch Jagdhunde (wie einige Englinder, die dort mit uns jagten,
thaten und sich dadurch bey den unsern sehr verhaft machten)
verscheuchte, so werden sie duBerst schiichtern und begeben sich
in die Berge, wo man ihnen alsdann nicht mehr beykommen
kann®). Vor allem aber fand man am Lande den ,grénlindischen
Salat", ein vortreffliches Mittel gegen den Skorbut, wovon spiifer
noch die Rede sein soll.

Als Getrink erhielt die Mannschaft Bier; Branntwein nur

i) Reise nach dem Nordpol S. 27.
?) Ebd. S. 29.
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in besonderen Fillen, namentlich nach einer gliicklichen Jagd
oder nach der anstrengenden Arbeit des Flensens und Abmachens.
Das Hauptgetriink bildete Kaffee und Tee, womit sich jeder selbst
versorgte. Heiles Wasser mulite immer vorhanden sein, und
wer durchfroren von der Wache kam, konnte sich alsbald mit
einem erwirmenden Trunke laben.

Tm itbrigen wissen wir kaum etwas iiber das Leben an Bord. '

Einige wenige, aber sehr interessante Nachrichten verdanken
wir dem schitzenswerten Reiseberichte des Sachsen Ko¢hler, dessen '

Angaben wohl nicht ohne einige Vorsicht aufzunehmen eind, je-
doch hier nicht itbergangen werden sollen. 5

DaB der Umgangston auf Schiffen niemals ein besonders
hoflicher war wund sein kann, ist bekannt. Trotzdem darf
man einen Vorgang, den K. berichtet, gewiBl nicht ohne weiteres
verallgemeinern. Er erzihlt nimlich, der Steuermann habe
im Wortwechsel mit einem angetrunkenen Matrosen diesen so
derbe mit der Faust ins Gesicht geschlagen, daB er ihm mit dem
groBen Messingringe, den er am Finger trug, eine grofie Wunde
beibrachte. Von mannigfaltigen Ge- und Verboten, die durch
harte, Strafen eingeschirft wurden, wei K. zu berichten. So
war Kartenspielen und Tabakrauchen aufs strengste untersagt.
Was das Tabakrauchen betrifft, so war es keineswegs auf allen
Grénlandfahrern verboten, in anderen Quellen wird es sogar
ausdriicklich bezengt!).

1) Tu einer Schiffs-,ordinantz' heit es, keiner solle | toback
trincken auszer dem ortt, so der commandeur dazu ordinieren
wird"; in der ,Reise nach dem Nordpol® wird Tabak als ein
notwendiger Ausriistungsgegenstand bezeichnet, in dem man einen
Teil des Handgeldes oder Vorschusses anlegte. Der Kommandeur
J. J. Janssen, der mit seinem (hamburgischen) Schiffe lange
Monate im Eise besetzt blieb und eine bemerkenswerte Schilde-
rung dieser Schreckenszeit gibt, belehrt uns dariiber, wie stark
— in Anbetracht des verwendeten ,Stoffes” kann man wohl
sagen leidenschaftlich — dem Rauchen aufl Grinlandfahrern ge-
huldigt wurde. In dem Bericht heit es namlich: ,Es fehlte an
Tabak und man rauchte die Rinde, welche von den Reifen oder
Tonnenbandern abgeschalt wurde!"

i
1
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Aufl der ,Gronland”, die Kéhler ins Eismeer fithrie. waren
Hiebe mit dem Tauende als Strafe an der Tagesordnung. Er er-
zahlt:  Bhe jemand zum Essen kam, mufBite bewicsen werden, dafl
er den Mund ausgespiilt, Gesicht und Hinde gewaschen hatte;
wor diese Vorschrift nicht befolgte, erhielt drei Hiebe mit einem
Tauende. Jeder ohne Unterschied muBte alle acht Stunden
unter die groBe Luke treten und das Hemd ausziehen, um nach-
zusehen, ob sich Ungeziefer eingenistet habe. Bei heftiger Kilte
war dies cin boses Stiick Arbeit. Diebstahl, besonders Ent-
wendung eines Kleidungsstiickes, wurde sehr hart mit Hieben be-
straft.” BEine Art SpieBrutenlaufen wurde an einem Schiffs-
genossen vollstreckt, der sich bei nichtlicher stiirmischer Witte-
ruug nicht am Reffen der Segel beteiligt und withrend dieser
Arbeit verborgen gehalten hatte. Einer von der Mannschaft
entdeckte ihn, .zog ihn bei den Haaren hervor, nahm das Stag-
tan — ein Tau, das vom groflen Mast von oben her nach dem
vorderen Mast fihrt — 2zwischen die Beine. und indem er den
Kerl schwebend hielt, fuhr er hinunter mit ihm ins Meer.
Uberdies erhielt er von Jedem drei Hiebe mit einem Endtau. Das
war die Strafe fiir das Verstecken.“

Wihrend der acht Stunden, die jeder Wache folgten, konnten
_sich die Leute — wenn eben nicht gejagt, geflenst, abgemacht
wurde oder stitrmisches Wetter war, — nach ihrem Gutdiinken
beschiftigen; doch durfte niemand, der nicht die Wache hatte, zum
Zeatverireib aufs Deck gehen. Von deén Borkumer Gronlandfah-
rvern wird berichtet, duB sie sich in ihren MuBestunden mit
Schnitzen beschiftigten und ihren Angehérigen Binke, Truhen,
Plittbretter usw. mit nach Hause brachten!). Aunch an gemein-
samer, vergniiglicher Kurzweil gebrach es nicht immer. Kéhler
erzihlt: ,Ich habe selbst in jenen rauhen Gegenden, wenn wir
hinterm Wind an ein Eisfeld gelegt hatten, so manchen frohen
Tag gehabt. Bei solchen Gelegenheiten erlaubte der Kapifin
dem Schiffsvolk allerlei Leibesiibungen, wo wir Deutsche dann
den Jiitlindern manchen Possen spielten, und es war ecine Lust,
wenn wir dabei iber diejenigen, die uns zu befehlen hatten,

1) Scherz 8. 101.

Brinner, Die deutsche Gronlandfahrt, 7
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Meister werden konnfen. Wenn es zuweilen gar nicht damit
gehen wollte und alles still und niedergeschlagen war, kam er
wohl zu mir und sagte: Mien hochtiitsker, mack man eng betjen
dum tilg, dat de Liihde lustiz wehren'. — Er spielte selbst auch
oft mit, und ehe er sich’s versah, war er angerduchert, so gut
als der Gemeinste, und ging dann lachend davon.” Auch manch
anderer Kommandeur pflegte mit einem Teile seiner Leute aufs

Eis zu gehen und Ball oder sonstige muntere Spiele mif ihnea

zu treiben, nm sie frisch und regsam zu erhalten.

Ein besonderer Brauch war den Walfischfingerschiffen eigen-
titmlich. Wenn zwei solche Fahrzenge einander begegneten,
so riefen sie sich jeder die Zahl der gefangenen Fische zu,
oder wenn das nicht anging. gab man durch Zeichen mit
dem Hute, einem Besen oder einer Stange die gewiinschte Aus-
kunft. Wiihrend nun andere Berichterstatter, wie Bulle und Max-
tens, es fiir ausgemacht hielten, daB jeder ein paar mehr an-
zeigte als der erste, auch wenn er gar keine gefangen hatte,
stellt Kohler diese Ubertreibung als eine vor allem den Englin-
dern eigene Gewohnheit hin, worin iibrigens Posselt mit ihm
iibereinzustimmen scheint. Er sagt: . Bei solchen Gelegenheiten
habe ich oft den Stolz der Englinder bemerken konnen. Jedes
englische Schiff wartet, bis das voriitberfahrende Schiff die Zahl
seiner Fische angegeben hat, und gibt dann immer ein paar
mehr an, als jenes. Als ich eines Tages selbst auf dem Verdeck
stand. um das Zeichen zu geben, befahl mir der Kapitin, 10
anzuzeigen, mnd setzte hinzu, der Englinder werde gewiBl 11
oder 12 angeben. Und er hatte Recht.” Nichf selten besuchten
iibrigens die Kommandeure einander und tauschien ihre Wahe-
nehmungen aus, wie sie das Eis gelagert oder wo sie Walfische
oder Robben gesehen hitten.

8. Gesundheitszustand und Tichtigkeit.

Der Gefahren, die den Gréonlandfahrern im Kampfe mit dem
Eise und bei ihren Jagden erwuchsen, ist bereits oben ausfithr-
lich gedacht worden, Es bleibi noch itbrig, auf einen tickischen
Feind hinznweisen, der so manchen braven Seemann gefdllt hat,
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den Scharbock oder Skorbut, den man wohl mit Fug die Berufs-
krankheit der Gronlandfahrer nennen kann. Uber diese furchi-
bare GeiBel der Polarfahrer duBert sich Posselt in bemerkens-
werter Weise:1) , Der bestiindige GenuB gesalzener und {rok-
kener Speisen, das lange Entbehren frischer Lebensmittel, zu-
mal aus dem Pflanzenreiche, ist es nicht allein, was auf den
Gronlandfahrern, sowie auf allen andern Schiffen, die lange
Reisen machen, diese Krankheit erzeugt. Zu viel Ruhe und
Untitigkeit, Schlafen und Missiggehen trigt bekanntlich seinen
groflen Teil dazu bei, das skorbutische Gift zu entwickeln, und
das kinuen die Leute in Gronland in reichem MaBe haben. Die
Arbeiten, die erforderlich sind, um ein Schiff zu fiillen, lassen
sich in einer Woche vollenden. Die iibrige Zeit verbringen sie mit
trigem Wachehalten in den Schaluppen, mit Essen und Schlafen.
Daher duflert sich der Skorbut am ersten auf solchen Schiffen,
die vom Eise besetzt sind, wo die Mannschaft also ganz in Un-
tatigkeit versinkt. Diesen ist zudem ganz unmoglich, sich dem
Lande zu nihern und das wohltitige Lioffelkraut zu sammeln,
welches ohnehin durch die Lage des Eises leicht nnzuginglich
“werden kann. Nebenher kann man aus diesem Umstande schlie-
Ben, daB der Walfischfang durchaus nicht die Schule der See-
leute genannt werden kann.*

Zoweifellos enthalten diese Ausfihrungen manches Richtige,
daneben aber starke Ubertreibungen. Wenn gesagt wird, eine
volle Ladung zu bekommen, erfordere die Arbeit nur einer ein-
zigen Woche, withrend der ganzen iibrigen Zeit werde geschlafen
und gegessen, so kann dem gar nicht scharf genug widersprochen
werden, Gewill bestand die Miglichkeit fir ein Schiff, binnen
einer Woche seine volle Ladung zu erhalten, und bei der Eror-
terung des Walfischfanges ist dies ausdriicklich betont worden,
aber das war ein ganz auBerordentliches Gliick, ein seltener
Ausnahmefall. Viel hdufiger. ja durchaus die Regel war es,
dafl die Fische in lingeren Zwischenriumen gefangen wurden,
und wie oft kam es vor, daB die Fahrzeuge ganz leer nach
Hause zurviickkehrten! Die Besatzungen dieser Schiffe also

1) 8. 33.

{
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hitten dann nach Posselt die ganze Sommerzeit nur mit ,trigem
Wachehalten, Essen und Schlafen“ totgeschlagen! Wo bleiben
da die aunfreibenden, mithevollen, unablissig sich erneuernden ‘
Kampfe mit dem Eise, wenn sie z. B. das Schiff durch Rudern
weiterbugsieren oder mittels Taue von Eisherg zn Eisberg ziehen,
eine Bucht ins Eis sigen muBten und so fort; wo die vielleicht
nach Dutzenden zihlenden Jagden, die doch auch eine Arbeit
sind! Was die Gronlandfahrer an unfruchtbarer Arbeit leisten
mubBten, erfihrt man, wenn man z B. nur ein paar Seiten des
von Christian Bulle gefithrten Tagebuches liest. Eine kleine
Probe!): Am 1. Juni wurden sie zunichst zum Robbenschlagen
alarmiert und hatten dann zum ersten Male Jagd auf einen Wal-
fisch. Jedoch vergeblich. Am 2. Juni zunichst dreimal Wal-
‘ischjagd; wieder umsonst, was den Schreiber zu dem Seufzer
veranlaBt . Solche Miihe kostet es, ehe man einen Fisch be-
kompt!” An demselben Tage noch zweimal ohne Erfolg; ,die
Zeit war noch nicht gekommen." Das wiite wohl Arbeit genug
gewesen fiir einen Tag, aber weit gefehlt: in der Zwischenzeit
hatten sie alle Miihe, das Schiff .regieren” zu helfen und es vor
Zusammenstofen mit dem Eise zu bewahren. Am 3. Juni gab es
zuniichst wieder eine Fehljagd; ,muBten uns solches gefallen
lassen®, hescheidet sich der Fithrer des Tagebuches. Darauf
durften sie rasten, aber nur eine kurze Weile. ,Die Ruhe war
uns siisse; hatten aber nicht lange geschlaffen, da erscholl von
der Wache wicdernmb das Wort | Fall! Fall!, und nun ,endlich
kam die Zeit, daB Gott den groBen Creaturen thit gebiethen,
daB sie sich von uns kleinen Creaturen musten erstechen und
tadten lassen.” In dieser eben geschilderten Arf fihrt das Buch
dann fort mit den vergeblichen Jagden. Und wie lange konnten
diese sich hinziehen! Dem nicht unméglichen Zustandekommen
einer vollen Ladung in einer Woche, das Posselt ins Feld fithrt,
lassen sich Fehljagden wie die in cinem fritheren Abschnifte
mitgeteilte gegeniiber stellen, die von dem berithmten englischen
Walfischfinger Scoresby selbst mitgemacht worden ist und nicht
weniger als 46 Stunden gedauert hat.
1) S. 61,
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Durch das soeben Gesagte diirften wohl die Ausfihrungen
Posselts klar widerlegt sein. Hieraus ergibt sich dann aber, daB
die von ihm daraus gezogene Schlufifolgerung .daf der Wal-
fischfang durchaus nicht die Schule der Seeleute genannt wer-
den kann' — eine Behauptung, die den Erfahrungen von Jahr-
hunderten ins Gesichi schligt — haltlos zusammenbrechen mub,
weil ibr die Voraussetzungen entzogen sind.

Also an Arbeit fehlte es den Gronlandfahrern wahrlich nicht,
sofern die Schiffe nicht derartig vom Eise besetzt wurden, dab
sie unbeweglich fest lagen. Traf sie dieses MiBgeschick fiir
lingere Zeit, dann riickte die Gefahr des Skorbuts allerdings be-
drohlich niher, denn Untiitigkeit leistet dieser Krankheit unge-
mein Vorschub. Aber es war ja jedem unbenommen, sich Be-
wegung zu machen, sich nach Kriften zu regen. Wer dem
Scharbock verfiel, trug meist selbst die Schuld daran. Schon Mar-
tens wuBte das ganz genau: ,Faullentzer bekommen auff der
Reise Scharbock; die aber frisch in die Lufft und Wind gehen,
schadet die Kalte nicht, und die Glieder werden bewegt.”1).

Das beste Mittel gegen den Skorbut ist der ,gronlandische
Salat”, eine Art Loffelkraut, das auf Spitzbergen reichlich vor-
handen ist. Die Kranken essen ihn ,rau wie er von der Klip-
pen kompt”, und die Gronlandfahrer wissen ihn gar nicht ze-
pug zu rihmen; er sei . fett und siisse von Geschmack, besser
in Eririschung der Krancken dann eine Apothek™®), so dab
Skorbutleidende, ,.die zuvor kein Brod beisen konnten, nach dem
alsbaldigen Gebrauch desselben auch das hirteste zu beisen im
Stande waren.”“ Anderen hat der Genufl des Blutes cines frisch
erlegten Seehundes geholfen, noch andere haben durch das Essen
wvon Walfischfleisch binmen wenigen Tagen ihre Gesundheit
wieder erlangt?).

Die Krankheii hatte in den ersten Zeiten der Grinlandfahrt

1) §. 127.

2) Bulle S. 21

3) Dies berichtet der bereits oben genannte J. J. Janssen,
dessea Leute durch die Not gezwungen waren, gebratenen Wal-
fischschwanz zu essen.



— 102 —

zahlreiche Opfer gefordert. Aber sie verlor mit der Zeit von
ihren Schrecken. Die Grénlandfahrer schrieben dies vor allem

dem Teetrinken zu, das sich bei ihnen sehr eingebiirgert hatte,

und sicherlich wird dieser Umstand seinen Teil dazu beigetragen
haben. Wahrscheinlich aber war der Skorbut darum mehr und
mehr zuriickgegangen, weil einer der Hauptursachen des Ubels
immer kriftiger entgegengearbeitet wurde: indem man némlich
auch dann, wenn man Zeit dazn hatte, sich des ,Faullenzens™
— um mift Martens zu reden — enthielt, sich tiichtig umhertum-
melte und durch Ballspielen und andere der Kurzweil dienende Lei-
besitbungen dem Korper die notige Bewegung verschaffte.
Andere Krankheiten anfler dem Scharbock waren — natiir-
lich abgesehen wvon Unfallen — sehr selten. Nordenskisld
duBert sich dariber: .JIm allgemeinen erkiltet man sich auf
Spitzbergen mnicht, obwohl man sich fortwiihrend Temperatur-
verinderungen ausgesetzt sieht, welche in einem mehr sid-
lichen Klima frither oder spiter die allerschlimmsten Folgen
haben wiirden. Man darf daher dreist behaupten, daB ein ge-
siinderes, fiir das Wohlbefinden des Kéorpers heilsameres Som-
merklima als das Spitzbergens auf der Erde nicht mehr gefun-
den wird. Wihrend der drei Sommer, in welchen die schwes
dischen Esxpeditionen diese Gegenden besucht haben, ist kein
Fall von Katarrh, Diarrhoe, Fieber oder irgendeiner andern
Krankheit auf den Schiffen der Expedition vorgekommesn . . .
Dazu kommt, dal . .. withrend etwa 40 Jahren kein einziger
durch Krankheit verursachter Todesfall auf Spitzbergen statige-
habt hat . .. Den Grund fiir diese, in hygienischer Hinsicht so
beispiellos gitnstigen Verhidltnisse glanben wir in der Reinheit
der Luft und dem Mangel an ansteckenden Krankheitsstoffen fin-
den zun miissen . . . Wir wiirden uns deshalb nicht wundern, wenn
die Arzte cinst ihre Kranken nach diesem holien Norden schicken
sollten, damit sie Gesundheit und neue Krifte wiedererlangen.?)

1) A a. 0. S, 4321, In der Tat soll — Zeitungsberichten zu-
folge — ein Arzt, der an der Vorexpedition des Grafen Zeppelin
im Sommer 1910 teilgenommen hat, zu dem Entschiull gekom-
men sein, ein Sanatorium fir Lungenkranke daselbst zu er-
richten,




IX.

Das gronlandische Recht.

Das Zusammentreffen so vieler Schiffe, die alle den gleichen
Ziweck verfolgten, alle demselben Wilde — das fiir einen jeden
frei war — nachjagten, erheischte dringend die Aufstellung fester
Grundsiétze, denen unverbriichlich von allen Beteiligten nach-
gelebt werden mulite.  An solchen Bestimmungen, dem soge-
nannten , gronlandischen Recht”, hat es denn den Gronlandfah-
rern auch nicht gefehlt. Nach zwei Richtungen hin waren sie
wirksam: die Jagd selbst in geordnete Bahnen zu lenken und
das Hilfeleisten bei Ungliicksfillen, das Bergen von Mann-
schaften, Schiffen, Giitern, nach allgemein verbindlichen Grund-
sétzen zu regeln.

So weit die Bestimmungen des gronlindischen Rechts ledig-
lich den Fang betrafen und feststellen, wem die Jagd auf
einen lebenden bzw. der Anspruch auf einen toten Fisch zustehe,
waren sie alter als die Gronlandfahrt selbst; sie waren von den
Basken oder ., Biskayern" fibernommen worden. Jahrhunderte
vor Beginn der Gronlandfahrten hatten diese ausgezeichneten
Seelente den Walfisch gejagi, waren sie den stets weiter von
ihren heimatlichen Kiisten sich entfernenden Tieren gefolgt bis
hinauf nach Island. Sie waren damals die Walfischiinger, sie
allein verstanden die Kunst, diese kostbare Beute zu erlegen.
Als dann im Anfang des 17. Jahrunderts die Englinder und
Hollander bei Spitzbergen dem riesigen Gronlandwal begegneten
und daran gehen wollten, diese sich ihnen so unvermutet darbie-
tenden Schiitze des Meeres zu heben, waren sie selbst dazu nicht
imstande.  Biskaier waren es, die den ersien spitzbergischen
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Walfisch erlegten, und Biskaier hlieben die cigentlichen ®in-
ger wihrend der ersten Jahrzehnte des mehr und mehr in

Blitte kommenden grénlandischen Fischercibetriehes. Von ilwren

Lehrmeistern haben denn die Schiiler nicht nur die gesumis
Technik des oben ausfiihrlich geschilderten Fanges, die dazu
notigen Gerite und Werkzeuge — zum Teil mit ihren haskischen
Bezeichnungen, wie z. B. ,Harpune” — fibernommen, sondern auch

die Gebriuche und Gesetze, die bei ihnen im Laufe der Jahrs

hunderte erwachsen waren. MaBgebend blieben sie bis ins 18,
Jahrhundert hinein in der Form, die ihnen von den withrend
dieser Zeit die Grénlandfahrt beherrschenden Hollanderal) ge-
geben und in der sie von den Deuntschen — die Englinder schie-
den von etwa 1670—1725 fast vollic aus — anerkannt worden
waren. Die wichtigsten Bestimmungen waren folgende:

a) Auf ecinen noch nicht harpunierten Wal durfte jeder
Jagd machen. So wie eine der angreifenden Schaluppen den

Fisch mit der Harpune gelroffen hatte, an ihm ,fest geworden'™
war, muBten die Boote aller iibrigen Schiffe von diesem Tiere
ablaseen. Mit dem Augenblicke, da eine Schaluppe ,festschoB™,
wurde eine kleine Flagge aunfgerichtet, ein Zeichen, das sofort
von dem zugehorigen Schiffe mit dem Aufhissen der gréSiion
Flagge beantwortet wurde, ,zum Zeichen fiir die in der Nihe
liegenden Schiffe, daB man an einem Walfische fest sei, an
dem sich niemand vergreifen ditrfe.“*). RiB die Harpune wieder
aus — was ofter vorkam — so wurde der Fisch wieder ledig
und fiir jeden jagdbar. Darauf wurde von den Booten anderer
Schiffe scharf Obacht gegeben, um sofort ihrerseits die Harpune
werfen und an dem Fisch fest werden zu konnen. Niemand
durfte ihnen einen solchen Fang streitig machen. Selbst weon
.die ersten ihm beynahe den Todt ans Hertz gedrucket, . . .
gehen die andern mit der Beute durch; die ersten aber méssen
nachsehen,”) Ebenso wurde der Fisch wieder frei, wenn ecine

1) Durch ein weiter unten zu besprechendes Reglement von
1677.

?) Posselt S, 21,

9) Martens S. 117
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Schaluppe sich gendtigt sah, dic Harpunenleine zn kappen. Die
bloBe eiserne Harpune, die im Leibe des Tieres stecken blieb,
geniigte nicht, nur durch die Leine war man an ihm fesf. Zu-
weilen ereignete es sich, daB ein Wal von den Booten zweier,
dreier Schiffe gleichzeitiz harpuniert wurde. Alsdann bekam
jedes die Hilfte bzw. ein Drittel des erbeuteten Specks nnd Fisch-
beins.

b) Ein toter Fisch — gleichviel, ob er den Angriffen der
Sigefische und Haie erlegen oder an dea von Jagern erhaltencn
Wunden verendet war — gehirte dem; der ihn fand. Dies galt
auch dann, wenn er von dem Schiffe, das ihn regelrechi erlegt
hatte, ans irgend einem Grunde nicht mitzenommen, sondern
an einem Eisfelde festgemacht war, ohne daBl eine Wache bei
ihm zuriickblieb. Anders, wenn die Beute am Lande befestigt
und mit einem Zeichen oder einer Flagge versehen war. Ein
so gesicherter Fisch blieb, auch wenn niemand dabei war, Eigen-
tum derer, di¢ ihn dort festgemacht hatten.

Diese durch Gewohnheitsrecht im Laufe des 17. Jahrhun-
derts fiir die hollindischen und deuischen Schiffe verbindlich
gewordenen Gepflogenheiten erfubven ecinige Verinderungen. nls
um die Mitte des 18. Jahrhunderts die Englinder sich der Grin-
land fahrt wieder mit groferem Eifer zuwandten und in raschem
Anufstiege die bisher tonangebenden Hollinder iiberfliigelton.
Die Briten handelten nach folgenden Grundsitzen: 1. ,.Ein fest-
gemachter Fisch, lebendig oder tot, ist rechtmiBiges BEigentum
derjenigen, welche mit ihm in Verbindung sind oder ihn in Be-
sitz halien; 2. ein freier, ungebundener Pisch ist gute Jagd fir
jeden.'” Eigentumsrecht am Fische hatte demnach nur der. der
auf irgend eine Art mit ihm in Verbindung stand. .sei es durch
Leinen, Taue, Haken, SpieBc oder ihnliches, . . . vom Schiffe,
vom Boot, vom Eise, selbst vom Wasser aus, durch einen oder
mehrere der Mannschaft des Schiffes.*1)

1) Die Tragweite dieser Bestimmung beleuchtet schlazend cin
von Scoresby erzahiter Fall: ,Zwei Schiffe strebten gleichzeitiz
einem toten Fische zu; der Steuermann des einen sprang iiber
Bord, schwamm zu dem riesig aufgeschwollenen Tiere und er-
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Mit der ihnen eigenen Riicksichtslosigkeit wuBten die Eng-
linder ihrem, von dem herkémmlichen Gebrauche abweichenden
Verfahren Geltung zu verschaffen. Ja, wir horen, daB sie sich,
wenn es ihnen Vorteil brachte, itber alles skrupellos hinweg-
setzten. Sie miissen es ziemlich arg gefrieben haben, wenn ein
so ruhiger Beurteiler wie Posselt!), dem allerdings von seinen
Fohringer Kommandeuren und Harpunieren eine Fille von Be-
obachtungen zugetragen wurde, sich gezwungen sieht, ihrer
Taten in folgenden Worten zu gedenken: ,Das ist gromlindisches
Recht [namlich, daB sich an ecinem festgeschossenen Walfische
niemand vergreifen ditefel, und ein sehr natiirliches! Nur stolzen
Englindern, die sich iiberall fiir Herren des Oceans und seiner
Geschopfe ansehen, kann es einfallen, dawider zu stindigen;
und es ist allgemeine Klage, daB sie es sehr hiufig tun.”

Fithrten diese eben besprochenen Grundsitze des ,.grénlin-
dischen Rechts” auf die Basken zuriick. so haben andere Ge-
pilogenheiten, die man bei der Behandlung im Eise geblies
bener Schiffe, ihrer Mannschaften und Giiter beobachtete, bei
den Hollindern ihren Ursprung. Wie in der Einleitung dar-
gelegt, begannen die Niederlinder in den dreiBiger Jahren des
17. Jahrhunderts die gefihrliche Eisfischerei, die dann im Laufe
von etwa zwei Jahrzehnten die bis dahin allein ibliche Baien-
fischerei abloste. Seit dieser Zeit blieben alljihrlich Schiffe —
meist  unversehrt oder nur wenig beschidigt, oft mit woller
Ladung — im Eise liegen, wihrend die Mannschaft von anderen
Fahrzeugen aufgenommen wurde. Nun dnderte sich die Lage des
Fices; andere Schiffe fanden ihren Weg zu dem verlassenen,

fafte es bei der Flosse. Sein Kommandeur machte keine An-
stalt ihm ein Boot zu senden, so dafl der Armste furchtbar in
der eisigen Flut zu leiden hatte. Der Kommandeur des anderen
Fahrzeuges bestieg nun selbst eine Schaluppe und wurde alsbald
von dem an allen Gliedern Zitternden gebeten, ihn ins Boot zu
nehmen, bis das seinige anlange. Mit Vergniigen ging er dar-
auf ein, schofl aber sofort seine Harpune in den Fisch und zog
seine Flagge auf; und mit Recht, denn durch das Loslassen der
Flogse war der Fisch wieder frei geworden.
1) S. 21,
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nahmen die Ladung oder einen Teil heraus, fithrten woméglich
das inzwischen von der Eisbesetzung frei gewordene Fahrzeug
in ihren Heimathafen. Derartage Fille mehrten sich, einem
jeden konnte dieses Schicksal widerfahren. Da lag es nahe,
durch Vereinbarung feste Regeln iiber Hilfeleistungen und Eigen-
tamsrecht aufzustellen, die fiir alle verbindlich sein sollten.
Im Jahre 1677, reichlich ein Menschenalter nach dem Be-
ginn: der Eisfischerei, wurde ein ..Reglement und ordre, welche
durch die Committirte der grénlindischen Fischerey wegen das
bergen der Giither und dasjenige. so auf der Reise davon depen-
diret, berahmet worden von den hollindischen Granlandfahrern
pabgeredet. festgestellet und in Druck gegeben.” He war dies
¢ine Sammlung von Regeln. die — wie dies z. B. schon die oben
unter a, b. besprochenen. in das Reglement aufgenommenen Be-
stimmungen iber den Fang deutlich dartun — ohne Zweifel
bereits geraume Zeit vorher Geltung gehabt hatten. und zwar
nicht nur bei den Niederlindern. sondern sicherlich auch bei den mitt-
lerweile in Achtung gebietender Starke erschiencnen deutschen Gron-
landfahrern. Es war im Grunde gewiBl nichts anderes, als ein
durch vielfaches Entscheiden strittiger praktischer Fille all-
mahlich erwachsenes Gewohnheitsrecht, das sich vortrefflich be-
wahrt hatte und nun von den Hollindern zum ersten Male for-
muliert wurde. Dieselben Bestimmungen wurden von den deut-
sehern Grénlandfahrern beobachtet, und eine deutsche Stadt so-
gar war es, die das Reglement zuerst formlich bestitigte. Im
Jahre 1684 erschienen vor dem Bitrgermeister und Rat der Stadt
Bremen mehvere grénldndische Tnteressenten, die von dem Ab-
kommen berichteten, das die hollindischen Gronlundfahrer unter-
einander getroffen hitten. Sie fithrien einige, bremische Schiffe
betreffende Fialle an, die suf Grund dieser Vorschriften zur
vollen Zufriedenheit der Beteiligten erledigt worden seien, ohne
daB es sich als notig erwiesen habe, den Ral oder Richter der
Stadt mit den Angelegenheit zu behelligen, und erklarten im
Anschlusse daran mit feierlichem Eide, daB sie beschlossen hitten,
ssolchen Gebrauch und Recht reciproque beizubehalten.” Den
bremischien Behorden konute ecine solche friedlich-schiedliche Er-
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tedigung von Rechtsiragen — zumal wenn der andere Pail
cinem fremden Staate unterstand — nur sehr angenehm sein.
Sie zogerten daher nicht, bereitwilligst Unterschrift und Siegel
unter die abgegebene Erklirung zu setzen und die ,hollindische
Ordonnance” anzuerkennen. ,

Auch die niederlindischen Gronlandfahrer kamen einige Zeif
darauf fiberein, fiir ihre, im Jahre 1677 durch Verabredung zu
wechselseitiger Beobachtung aufgerichteten Bestimmungen die
Bestatigung seitens ihrer zustindigen Behirde nachzusuchen.
Im Jahre 1694 richteten sie eine dahin zielende Bittschrift an
die Generalstaaten, und sie unterlisBen es nicht, darauf hin-
zuweisen, dall ihre 1677 gedruckie ordonnance von der Zeit
bif duto nicht allein durch die Fischer dieser Lande, sondern
auch durch die von Hamburg, Bremen und Embden nachgefolget
und -gelebet sey. Die erbetene Approbation erfolgte am 2.
Januar 1695.

DabB auch fiir die Emdener Gronlandiahrer cine Bestatigung
des Reglements nachgesucht und erteilt worden sei, dafir konnte
aus Mangel an Nachrichten der Nachweis nicht erbracht werdea.
Wohl aber wissen wir dies fiir Hamburg. Am 6. April 1685
beschlossen Biirgermeister und Rat auf Aunsuchen der gronlin-
dischen Interessenten, das Reglement . in allen seinen Puncten
(edoch  vorbehaltlich kiinfftig nach befinden ab und 2u 2u
thun) gutzuheiBen und zu jedermans Wissenschafft, wie hie-
mit geschicht, solches drucken und publiciren zu lassen, mit dem
Anhange, daB sich ein jeder darnach hinfithro schuldigst achten
und demselben nachleben soll. Gestalt dann auch bei eriugenden
Fillen in judicando Einhalts sothanen Reglements jederzeit zn
verfahren.*

Die zwilf Artikel?) bestimmten:

Jeder Kommandeur ist verpilichtet, Schiffbriichige aufzu-
nehmen. Begegnet er mit diesen ecinem anderen Fahrzeuge, so
mull dieses die Halfte der Geretteten iibernehmen; sofern es

1) Gedruckt u. a. bei Langenbeck S. 499 1f., ferner bei Linde-
man S, 121.; Klefeker hat sie VII, S. 43 ff. erdrtert.




— 109 —

schon geborgencs Volk an Bord hat, wird ein Ausgleich dahin
getroffen, daB ein jeder die gleiche Anzohl bekommit. Werden
weitere Falirzeuge angetroffen. so ist in derselben Weise fori-
zufahren. (Art. 1.)

Die von dem geretteten Schifisvolke mitgebrachten Lebens-
mittel sollen von ihnen selbst verzehrt werden; werden Leute
an andere Fahrzeuge abgegeben. und sind noch von ihrem Schiffe
geborgene Lebensmittel vorhanden, =0 miissen sie entsprechend
verteilt werden. War es den Geretteten nicht mehr miglich
gewesen, Lebensmittel zu bergen, so sollen sie gleichwohl auf-
genommen und aus christlicher Liebe verpflegh werden, wofiir
sie jedoch wic anderr Matrosen an der Arbeit teilnehmen muBten.
(Art. 2))

Geht ein Schiff im Eise verloren, so ist es in das Belicben
des Kommandeurs oder seines Sfellvertreters gestellt, ob er dos
Gut durch ein anderes Fuhrzeug bergen laseen wolle oder nicht.
In gleicher Weise besitzen aber andere Kommandeure vollkom:
mene Fretheit, ob sie das Bergen solcher Giiter iibernehmen woll-
ten oder nicht. (Art. 3.

Jst ein geblichenes Schiff von der Mannschait verlassen.
g0 diirfen andere, dis dazu kommen. vom Fleet und von der ge-
samten Ladung so viel bergen. wie sie wollen und kénnen. Dic
Halfte der fibernommenen Giter — gleichviel ob Fanggerat,
Speck. Tran, Walfischbarten, WalroBzihne, Schiffsgerat oder
dergleichen mehr — geht in den Besitz des hergenden Schiffes
diber, wofiir es jedoch die Verpflichtung iibernimmi, die an-
dere Hilfte an die rechtmiiBigen Eigentiimer einzuliefern, ohne
irgend eine Entschidigung fir Fracht, Partgeld oder sonstige
Unkosten beanspruchen zu durfen. (Art. 4.)

Artikel 5 bis 7 sind bereits anlaBlich der Erorterung des
Zuwachses oder einer Verminderung der bedungenen Lohne des
Schifisvolkes besprochen worden. Es sollen hier daher nur noch-
mals die Bestimmungen hervorgehoben werden, die den Anteil
der Repder des bergenden und des verunglitckten Fahrzeuges
an den geretteten Gitern festsetzten. Zunachst: Wird ein ven
seiner Mannschaft verlassenes Schiff oder Gut aus einem solchen
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geborgen, so gehort den Reedern des bergenden Fahrzenges die
cine Hilfte abziiglich des Amnteils ihrer Leute: die andere ver-
bleibt den Eignern des gebliebenen Schiffes, dessen Volk da
gegen nichts zu beanspruchen hat. (Art. 5) Sodann: Wird
vor einem Fahrzenge unter Hilfeleistung der cigenen Leute
irgend welches Gut geborgen, so erhalten diese zur Entschidi-
gung fiir die vor dem Ungliicksfalle legende Zeit zwei Achtel,
die Reeder je drei Achtel des gesamten geretteten Gutes. Bleibi
bei der Verteilung der zwei Achtel ein Ubersehufl, so fallt er dem
Reedern zu gleichen Teilen anheim. (Art. 6.)

Der achte Artikel bestimmt, daB alle geborgenen G'ﬁhl‘
bei Eintritt irgend welcher Schiiden oder Havarie genau wie
eigene Giiter zu behandeln seient).

Artikel neun und zehn enthielten dic im Eingang dieses
Abschnities erdrterten, iiber Fang und Eigentumsrecht an leben-
den und toten Fischen handelnden Vorschriften, die dann in der
zweiten Hilfte des 18, Jahrhunderts mehr und mehr durch die
etwas anderen englischen Gebriuche verdringt wurden.

Der ¢lfte Artikel setzte fest, daB diejenigen, die bei der Ab-
wehr von Angriffen auf die durch Admiralschaft verbundenen
Schiffec Verstiimmelungen erlitten, von den Kommittierten der
Gronlandfahrt nach Billigkeit Entschidigungen erhielten und
diese itber die ganze Flotte zu repartieren seien.

Der letzte Artikel schlicBlich ordnete an, daB etwaige Streit-
fragen, die im Reglement nicht inbegriffen seien, durch ehrliche
Leute oder durch die Admiralitat®) geschlichiet werden sollten.

Diese Bestimmungen bewihrten sich aufs beste. So lange
die Gronlandfahrien dauerten, bis tief ins 19. Jahrhundert hin-
ein, behielten sie ihre Geltung und wurden im allgemeinen so
gewissenhaft befolgt, daB jeder Streit schon im Entstehen unter-
dritickt wurde. Nur selten war es nitiz, zur Entscheidung strit

1) Versicherungen auf grénl. Schiffe erstreckten sich dem-
gemiil nicht nur auf diese selbst, sondern auch auf den etwa
mit verloren gehenden Fang. Vgl hierzn Kiefeker VII S. 575/76.

2) Die Worte ,oder die Admiralitit* setzte der hamburgische
Rat hinzu. »
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tiger Fille die Hilfe der Behorden anzurufen. Von einigen haben
wir Kunde, und sie sollen hier nicht iibergangen werden.

In den beiden ersten Fillen sind die Schuldigen Altonsaer,
also dinische Untertanen, die wie ihr Konig von Recht und Ver-
trag wenig hielten.

1. Am 10. August 1698 meldete der Bremer Grinlandrecder
Cord Grelle seinem Rat: Der Kommandenr seines und seiner Mif-
reeder Schiffes ,die weile Taube™ habe im verwichenen Sommer
mit einem altonaischen Kommandeur wegen eines Walfischies
Streit bekommen und der Postmeister Hermann Wilkens in
Alvona Ersatz fiir den nach Bremen gebrachten Fisch gefordert.
Obwohl nun aus den einmiitigen Aussagen des Schiffsvolls her-
vorgehe, dafl der Altonaer auf den Fisch gar keinen Anspruch
habe, vielmehr das Eigentumsrecht der Bremer ohne allen Zwei-
fel sei, hitten sie sich doch erboten, den Rat als ihrer ordent-
lichen Obrigkeit nichi nur Rede zu stehen, sondern auch dessen
Entscheidung sich fiigen zu wollen. Wilkens habe sich jedoch
darauf nicht eingelassen, sondern bei der koniglichen dini-
schen Regierung zu Oldenburg erreicht, daBl ,die weille Taube".
die nach Norwegen abzusegeln fertig liege, auf der Weser mit Be-
schlag belegt worden sei. Gegen dieses — bei den diinischen
Konigen gegeniiber den Hansestadten so sehr beliebte — Ver-
fahren erbat Cord Grelle die Hilfe des Rates!).

Weiteres ist itber diesen Fall nicht bekannt.

2. Im Juli 1731 verlor der Altonaer Gronlandfahrer . Frei-
heit” bei heftigem Sturme alle seine Anker. das Tauwerk zerriB
und das Schiff selbst wurde an den Strand getriehen. Zawel
Bremer Fahrzeuge . Martha™ und ,Susanna®, die zu Hilfe ge-
rufen wurden, pumpten zwanzig Stunden lang, ohne den gering-
sten Fortschritt zn sehen; das Schiff schien verloren. Nun
hiulten die drei Kommandeure mif ihren simtlichen Offizieron
Rat, und schlossen folgenden Konfraki®): Wenn die Bremer

1) St. A. Br.
2) Der Kontrakt, der datiert ist ,,Gronland, d. 6. July 17517,
befindet sich ebenso wie die iibrigen in der Sache erwithuten



Schiffe vermochten, den gestrandeten Altonaer Gzi ahrer
anf freies Wasser und gliicklich nach Hause zn briagea, sollten
die Interessenten der .Martha™ und ,Susanna® von denen der
Freiheit™ den dritten Teil des Specks und der Barten vichtig
iberliefert. bekommen: .sollie es sich aber zutragen, welches
sehr zu befiirehten, daB das Schiff umsinke oder unbequem dber
See zu fahren geachtet wiirde”, so daB die Bremer Speck und
Barten itbernchmen mitBten, so solle den Altonaer und bremischen
Interessenten je die Hilfte zustehen.

Es gelang diesen nun in der Tat unter groBen Anstrengun-
gen, die Freiheit” mitsamt ihrer Ladung von 3 Fischen gliick-
lick auf die Elbe zu bringen. Als sie aber das verabredete
Dritiel als Bergelohn forderten, weigerte sich der Administrator
der  Freibeii’, es heranszugeben. Es blieh dem Eigner der , Mar-
tha* und ,Susanna” nichis anderes fibrig, als die Vermittelung
seiner Stadt nachzusuchen. Der Bremer Rat nahm sich denn
anch der Saehe an und erwirkte cinen Arrest auf die bei der
Hamburger Tranbrennerei liegende , Freiheit”. FEine Kommis-
sion des Hamburger Rates hérte die Parteien, und schiieBlich ver-
standen sich die Altonaer zu einem Vergleiche. Sie behaup-
teten zwar nach wie vor, die ithrem Schiffe geleistete Hilfe hitte
uach der bei allen christlichen Nafionen iiblichen Gewohnheit
aus chrisilicher Billigkeit erfolgen miissen, und der in Grin-
land geschlossene Verirag konne daher von ihnen nicht als
ghltig angesehen werden, aber sie erklirten sich zuletzt doch,
wenn auch unter allen miglichen Rechisvorbehalten, ,zur Ver-
hittung aller Weitlinfigkeit" dazu bereit, eine Summe von 1500
Rith. als Bergelohn zu zahlen.

Der Hamburger Rat!) war mit dieser Losung unscheinend

Schriftstiicke im St. A. H. und St. A. Br. Der Koutrakt ist
vollstindig gedruckt bei Lindeman 8. 56.

1) Dic aulfallende Anteilnahme des hamburgischen Rates ist
jedenfalls dadurch zu erkliren, dafl — wie es wohl bei allen
von Altona ausgehenden Gronlandfahrern der Fall war — ein
betrichtlicher, wenn nicht der grioBte Teil der Parten des be-
schlagnahmten Schiffes im Besitze von Hamburgern war. Im Vor-
juhre gehirte es ihnen nachweislich (St. A. H.) zu 3f.
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nicht recht zufrieden. Er begniigte sich wenigstens nicht da-
mit, dem Bremer Senat in sachlicher Weise das Ergebnis der Ver-
handlungen mitzuteilen, sondern fiigte einige Bemerkungen bei,
in denen der in Gronland geschlossene Vertrag geradezu als Er-
pressung, als unbillige Ausnutzung fremder Not, hingestellt
und ein gleiches Vorgehen gegen gefihrdete Bremer Schiffe als
‘nicht unmoglich angedroht wurde. Es heiBt da, Hamburg hege
die Hoffnung, die Bremer Behérden ,werden den ihrigen, welche
bei der Gronlindischen Fahrt interessiert sind, nachdricklich
zureden, daB sie, gleich allen anderen Nationen, in Notfillen
den unsrigen nach der christlichen Liebe in's kinfiige bei-
springen, nicht aber dergleichen Contracte wider alle Billigkeit
von ihnen exigieren. Inmassen solche so wenig in den Rechien
bestehen mugen, als bei irgendeiner Nation geduldet werden, wohl
aber zu allerhand ibeln Folgen AulaB geben und nicht nur die
unsrigen, sondern auch di¢ Hollander, Englinder und ibrige
leicht daher bewogen werden konnten, unter sich communem
eausam zu machen und auch den bremischen, bei ihnen eben so
leicht als anderen aufstossender Gefahr, entweder iiberall keine
Assistenz oder jedoch nicht anders als unter eben so harten. un-
billigen Conditionen zu leisten.”

Diese Ausfithrungen missen als ginzlich ungerechtfertigh
bezeichnet werden. Der oben dargelegte Tatbestand laBt klar
erkennen, dafl es sich hier nicht um einen einfachen Bergungs-
fall handelt, wie er in Gronland jedes Jahr vorkam, sondern um
eine ungemein schwierige und anstrengende, sehr zeitraubende
und in hohem MafBle gefihrliche Aufgabe, fir die in dem Regle-
ment keine Bestimmung vorgesehen war. Nicht die Handlungs-
weise der Bremer, sondern das Verhalten des Hamburger Rates
verdient daher ,unbillig” genannt zu werden. Fiir die Bremer.
die es, wie sie im Kontrakte sagten, zur Rettung eines Schiffes
Hlir gut befinden, unser Leben darauf zu wagen,” war es
selbstverstindlich ihr gutes Recht, sich ihre schwere Arbeit,
zu der sie durch nichts verpflichtet waren, angemessen bezahlen
zu lassen. Streng dem gronlindischen Recht gemidB hitten
sie z. B. gehandelt, wenu gie erklirt hitten, die Verantwortung

Brianer, Die deutsche Gronlandfahrt, ]
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mit einem so seeuntiichtigen, halbwracken Schiffe zu segeln,
konnten sie nicht ibernehmen; es wiire das beste, die Ladung
von irgend einem Fahrzeuge bergen zu lassen, das Schiff auf-
zugeben, mund sich selbst in Sicherheit zu bringen. Zur Auf-
nahme des Schiffsvolkes waren die Bremer Schiffe natiirlich
wnach der christlichen Liebe" wverpflichtet, aber zu etwas an-
derem nicht. Es ist daher durchaus zu verstehen, daB der Bremer
Rat die unberechtigten Vorwiirfe micht ruhig hinzunehmen ge-
sonnen war. Nachdem er zunichst bei den Gronland-Interessenten
seiner Stadt Erkundigungen eingezogen hatte, wandte er sich
an den um Englands Gronlandfahrt ungemein verdienten Kauf-
mann Heinrich Eelking, einen geborenen Bremer und Agenten
der drei Hansestadte in London. An ihn iibersandte er ecine
Darlegung des Tatbestandes sowie eine Abschrift des Kontrak-
tes — in dem jedoch simtliche Namen durch fingierte latei-
nische ersetzt waren — mit der Bitte, bei den englischen gron-
lindischen Interessenten Erkundigungen ecinzuziehen und beson-
ders ein Gutachten dariiber abzugeben, ob der Vertrag der Billig-
keit und den Seerechten gemiB sei und bei den Nationen avohl
geduldet werden konne. Weiteres wissen wir hieriiber nicht,
nicht einmal, ob iiberhaupt eine Antwort cingegangen ist.

3. Ein anderer Fall, zu dessen Erledigung obrigkeitliche
Hilfe in Anspruch genommen wurde, ist in mehrfacher Be-
zichung bemerkenswert.

Der dem Sekretir Menket Haykens gehérige Emdener Grin-
Jandfahrer ,Catharina Hermanns™ hatte im Sommer 1745 das
Amsterdamer Schiff ,Vrouw Margareth” verlassen angetroffen
und daraus viel Schiffs- und Fanggerit, sowie den groBten Teil
der Barten und des Specks von vier Fischen geborgen. Wie
vorauszusehen, forderte der Amsferdamer Reeder von Haykens
die ihm zustehende Hilfte des geborgenen Gutes, wurde jedoch
abschlagig beschieden. Nunmehr nahmen sich die Generalstaaten
der Angelegenheit an. Thr Geschiftstrager in Berlin, Baron von
Ginkel, teilte am 27. Jan. 1747 der kgl. preuBischen Regierung
den Tatbestand mit!), beanspruchte (,en consequence des ordon-

) . A. E, ebenso die weiter in der Sache erwiihnten Schreiben.
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nances faites 4 ce Sujet et au quelles tous ceux. qui vont
& la peche des Baleines comme de Hambourg, Breme et Embden
meme se sont conformés depuis longues années™) die Hilfte des
geborgenen Gutes und bat schlieBlich, der Emdener Magistrat
moge angewiesen werden, dem Amsterdamer Reeder (,en con-
formité de Vordonnance susdite, qui pour le bien commun de
tous les Interessés dans la dite peche 2 été jusques icy religieuse-
ment observée) schnelle und gute Rechisprechung zuteil wer-
den zu lassen. Dieses Schreiben gelangte zugleich mit der
von Berlin aus ergangenen Aufforderung, ..prompte Justiz zu
administriren und, wie solches geschehen, allerunterthinigst an-
hero zu berichten”, am 14. Februar in die Hinde des Magi-
strats zu Emden. Das Verlangen nach ,prompter” Justiz kiim-
merte diesen aber anscheinend wenig: nach fast zwei Monaten,
am 5. April, konnte er bereits nach Berlin melden, wenn die
Sache spruchveif sei, werde er entweder das Urfeil sprechen
oder, nm jeden Argwohn abzuwenden, die Akten an eine unpar-
tetische juristische Fakultit pro concipienda sententia iiber-
senden! Angesichts der villig klaren Rechislage — der 5.
Artikel des Reglements setzie ausdriicklich fest, dafl derjenige,
dar aus einem von der Mannschaft verlassenen Schiffe irgend-
welche Gifer berge, verpflichiet sei, die Hilfte davon dem
Reeder dieses Schiffes auszuliefern — das Gutachten einer ju-
ristischen Fakuliit einzuholen, das hiel doch wohl nur Ver-
sehleppungspolitik ireiben.  Welchen Erfolg sie damit hatten,
lieB sich leider nicht feststellen, da weitere Nachrvichten dariiber
nicht aunfzufinden waren.

Dieser Fall ist noch dadurch besonders bemerkenswert, daf
er Anlafl zu einer juristischen Arbeif gegeben hat. Sie ftrigt
den Titel ..Dissertatio juridica inauguralis de Derelicto, in specie
de navi in mari glaciali naufragio rupta, a vectoribus ab-
dicata et ab alio'inventa® (Francequerse 1747) und hat zum Ver-
fasser . Haico Haykens", offenbar den Sohn des beklagien Emder
Reeders Mentet Haykens. Leider ist mir die Arbeit nichi zu-
ginglich gewesen, nur eine Notiz!), aus der hervorgeht, dald der

1) E. Jb. XIV, S. 326.
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Verfasser der Dissertation den soeben besprochenen Fall (das
Amsterdamer Schiff war danach am 31. Mai mit vielen anderen
bei Gronland verunglickt) zum Ansgangspunkte seiner juristi-
schen Ausfithrungen gemacht hat.

4. Hatten die Generalstaaten in dieser Sache sich als Hiiter
der ,bisher gewissenhaft beobachteten Ordonnance” gezeigt, so ‘
kam es ihnen einige Jahre spiter nicht darauf an, den entgegen-
gesetzten Standpunkt einzunehmen. Hatten sie 1747 auf Erfiil-
lung der sich aus Artikel 5 des Reglements ergebenden Pflicht
des Teilens der geborgenen Giiter gedrungen, so setztensie 1753 das
ans derselben Quelle flieflende Recht, aus jedem wverlassenen
Schiffe nach Belichen Giiter zu bergen, fiir drei ihren Unter-
tanen gehdrige Schiffe einfach auBer Kraft. Die Kunde von
diesem Eingriffe der Generalstaaten in das geltende gronlan-
dische Recht verdanken wir Klefeker!), der seiner Besprechung
des Reglements folgenden AbschluB gibt: . Ich kann hier anzu-
merken nicht vergessen, dafl, als im Jahre 1752 es sich zuge-
tragen, dafl 3 Hellandische auf den Wallfisch-Fang ausgewesens
Schiffe aus Noth im Eise zuriickgelassen, von den Commandeuss :
und Schiffs-Leuthen aber vorher an ihren Ankern bevestiget
und demnzch durch ein Placat der Herren General-Staaten ver-
kiindiget worden, daB die Rheder und Interessenten solcher Schiffe
Gerathschaft ufd Giiter nicht als verlassen angesehen haben
wollten, sondern zu derselben Abholung alle Anstalten vorkehren
wiirden, Senatus Hamburgiensis am 21 Februar 1753, da unsre
Gronlands-Fahrer im Begriff waren, zu solchem Fang sich aufs
neue anzuschicken, cine Notification ergehen und durch diesclbe
obrigkeitlich erinnern liesse, den hiesigen Commandeurs und
ihrem Schiffsvolke die Anweisung zu thun, daB sie sich ge-
dachter Schiffe, Gerithschaften und Giither auf keinerley Weise
als eines ctwa dafiir gehaltenen See- Fundes anmaassen oder
davon etwas, was es auch sei, zn sich nehmen sollten; widrigen-
falls der oder diejenigen, die sich dergleichen erweislich unter-
fangen, zur Wiedererstattung des Entwandten oder desselben :*

1)y VII 8. 50,




wahren Werthes unfehlbar angehalten werden sollen.” Hamburg
schlof sich also dem Vorgehen der Generalstaaten an. Vom
rein vechtlichen Standpunkte aus wire es durchaus befugt ge-
wesen, das Ansinnen der niederlindischen Regierung abzulehnen.
Es wiire wohl intercssani. zu erfahren, ob die Generalstaaten
es fiir gui befunden haben, auch den Englindern mit dieser
Forderung zu kommen: ich halte das nicht fur wahrscheinlich.
Vom rein menschlichen Standpunkte aus beurteilt, mufl dagegen
thr Verlangen als gerecht und billig angesprochen werden, und
8 ist nicht zweifethaft. daB Hamburg, auch wenn es aicht die
schwache, auf dem Meere fast rechtlose und auf die Gnade der
Seemilchte angewiesene Stadt gewesen wiire, genau dasselbe ent-
segenkommende Verhalten gezeigt hitte, das Klefeker bezeichnet
als eine Folge des Violkerrechts, welches die wechselseitigen
Pflichten, auch bei dem Walfischfange, nach den natiirlichen
Rechten bestimmt.”

Dieser Abschnitt iiber das grénlindische Recht kann nieht
gul geschlossen werden, ohne einer weit verbreiteten Gepflogen-
heit der gromlindischen Kommandeure zu gedenken, der soge-
nannten , Mackerschaften®. Die wenigsten Schiffe betrieben den
Fang auf eigene Faust. fiir sich allein; die meisten zogen es vor.
sich mit einem oder mehreren anderen Fahrzeugen zu gemeinsa-
mer Jagd zu verbinden und die zusammen erlegte Beute gleich-
miBig zu verteilen. Gewohnlich vereinigten sich Schiffe eines
und desselben Reeders zu einer Mackerschaft, oft war Verwand-
schaft oder Freundschaft der Kommandeure maBgebend: aber
auch ganz fremde Schiffe taten sich zusammen. Bremer miv
Altonaern, Hamburger mit Hollandern usw. Die Verbindung
war eine sehr lose. konnte jeden Augenblick wieder gelist
werden, Eschels!) erzihli z. B., der Kommandeur des Schiffes.
auf dem er 1769 seine erste Reise machte. sei der Macker eines
hamburgischen Fahrzeuges geworden und habe zusammen mit ihm
cinen kleinen Tisch von 10 Fal Speck erlegt und geteilt. Als
or Yjedoch kurz darauf einem hollaudischen Schiffe, das neun

"nS 17
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Fische gefangen hafte, begegnet sei, habe er sofort die Verbin-
dung mit dem hamburgischen Fahrzeuge aufgesagt und mit den
Hollindern Mackerschaft gemachi.

Diese Mackerschaften bildeten nach meinem Dafiirhalten eine
treffliche Erginzung der oben erwihnten, zur Regelung der
Fischerei getroffenen Vereinbarungen. Die Umstinde brachten
es hiutig mit sich, daff Schiffe dicht beieinander dem Fange
oblagen und gleichzeitig auf denselben Fisch Jagd machten.
Bestand Mackerschaft zwischen ihnen, so war die lockende Ver-
suchung, durch ein nicht ganz einwandfreies Verfahren den Mit-
bewerbern den Rang abzulaufen, ausgeschaltet. Die Mann-
schaften, die — gleichviel welche von ihnen den Fisch erlegte
— ihres Anteiles sicher waren und nicht zu befiirchten brauchten,
daB ihnen flinkere Nebenbuhler zuvorkommen und .das Brot
vom Maule wegreiBen" konnten, wurden dadurch in die Lage
versetzt, ohne Hast und CUberstiirzung, ruhiz und besonnen
ihre Angriffe zn machen, sich gegenseitig in die Héinde zu ar-
beiten.

Beim Abschlusse blofer Fanggewmeinschaften blieben jedoch
manche Kommandeure nicht stehen, sondern erweiterten die Mak-
kerschaft dahin, .daB auBer dem Fangst sie auch in Schaden
und Verlust von Schiff- und Fangstgercht ecinander wor dis
Helfte cinstehen wollen."?) Dies war bedenklicher und veran-
laBte Langenbeck, die Frage aufzuwerfen, ,ob die Rheder . .
solche Conventionen zu genehmigen schuldig” seien. Er gab
auch selbst die Beantwortung und kam zu dem Schlusse: ,Wie
wohl solche Conventiones . . . sehr weit gehen und, dem Schiffer
dergleichen Autoritit einzurdumen, sehr viele Bedenklichkeiten
mit sich fithrt, indem die See-Rechte dem Schiffer tiber Schiff
und Ladung NB. ohne Not disponieren zu konnen nicht zu-
stehn®, so misse doch nach seiner Meinung ,pro affirmativa
zu concludiren seyn.” Und daraus folge dann weiter: wenn
beide Schiffe, deren Mackerschaft sich auBer auf den Fang auch
auf die Schiffe selbst und die Fanggerite erstrecke, versichert

1) Langenbeck S. 513 ff.
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seien, so miisse der | Assekuradeur” des geretteten Fahrzeuges
die Hilfte des Verlustes der anderen tragen, ,da er nach der
Police an die Stelle des Assecurierten® trete, also ,auch die
Fauten und Facta des Schiffers” iibernchmel).

1) Mir will diese Auffassung etwas sehr gewagt erscheinen.
Da sich jedoch keine Angabe dafar hat finden lassen, dall cine
derartige Mackerschaft je praktisch irgendwie wirksam geworden
sei, so darf diese rein theoretische juristische Frage hier fig-
lich offen gelassen werden.



X.
Die Grdnland-Reederei.

In den vorangehenden Abschnitten iber Jagd, Ausriistung
und Bemannung der Schiffe sowie zuletzt iiber das grénlindische
Recht war versucht worden, alles zusammenzufassen, was als
gemeinsam fiir die von deutschen Plitzen aus befriebene Grin-
landfahrt anzusprechen ist. Die Natur der Sache brachte es mif
sich, daBl die Ausfithrungen fiir die hollindische und danische
Fischerei fast vollstindig, fiir die anderer Linder zu einem nicht
unbetrichtlichen Teile ebenfalls zutreffen. Bei der Gronland-
Reederei ist dies keineswegs der Fall. Vielmehr lagen hierbei
verschiedene Maglichkeiten vor, so daB von einem niheren Ein-
gehen darauf Abstand genommen werden mufite, nm Wiederho-
lungen in den den einzelnen Plitzen gewidmeten Abschnitten sus-
zuweichen. Wenn es trotzdem fiir notig erachtet wurde, auch
in diesem allgemeinen Teile die Reederei nicht ginzlich zu iiher-
gehen, so geschah es nur deshalb, weil hier die geeignete Stelle
zu sein schien, Ansichten entgegenzutreten, die von anderer Seito
iitber diesen Gegenstand geiiuBert wurden, Anschauungen, die
lediglich durch eine etwas vorschnelle Ubertragung hollindischer
Goewohnheiten auf die deutsche Grénlandfahrt zu erkliren sind.

Nach Lindeman!) ging die Ausreedung eines Grénland-
fahrers gewohnlich in folgender Weise vor sich: ,Das Sehiff,
welches zu dem Fange benutzt werden soll, gehort in der Regel
einem der Rheder, welcher Antheil an dem Fischerei-Unterneh-
men  hat, letzteres beruht auf Theilhaberschaft" nsw. Dicse

1) 8. 20.
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Darstellung bedarf fir die deutsche Gréonlandfahrt der Ein-
schrinkung bzw. Berichtigung.

Zundchst: In einigen Plitzen — nachweislich in Hambure
und Glitckstadt, wahrscheinlich aber auch in Bremen und Altona
— gab es einige Handlungshiauser, die allein Schiffe, nnd zwar
vigene Fahrzeuge, fiir die Gronlandreisen ausriisteten!). Diese
miissen also ausscheiden.

In anderen Stidien wiederum — besonders in Emden. im
Schleswigschen und Hannéverschen — bildeten sich regelrechte
Aktiengescllschaiten. die Anteilscheine fiir ein Unternehmen mit
mehreren Schiffen ausgaben. Ven einer eigentlichen Partenree-
derei kann infolgedessen keine Rede sein, so dal such sie aus-
genommen werden miissen.

Diese beiden Betriebsarten waven jedoch wihrend des weit-
aus groBten Teiles der Grénlandfahrt micht die Regel. Mit
Lindeman muB vielmehr darin iibereingestimmi werden, daB die
Gronlandfahrt iiberwiegend durch Partenreederei erfolgte, wie
itherhaupt fast die gesamte damalige Seefahrt. Aber in einem
wichtigen Punkt irrt Lindeman doch. Die Meinung, daB das auf
den Fang ausgehende Schiffe  Eigentum nur cines der an
Unternehmen beteiligten Interessenten sei, die Anteilnahme der
iihrigen dagegen sich lediglich auf das Fischereiunternehmen
erstrecke, muld an der Hand des vorhandenen Materials unbe-
ding{ abgelehnt werden. Die erhaltenen Angaben, die nicht ge-
rade zahlreich sind; aber doch ausreichen, um ein sicheres Urteil
abgeben zu kinnen, lehren das Gegenteil. Nicht nur das Fleet
und die sonstige Ausriistung war in einem Anteil begriffen, son-
dern vor allem auch ein entsprechendes Eigentumsrecht am
Schiffe selbst. Hieraus erhellt, dall einem Schiffspart an einem
Gronlandfahrer eine ganz andere Bedentung zukam als dem Anteil
eines gewohnlichen Handelsschiffes. Er stellte cinen weit hohe-
ren Wert dar, legte aber dem Besitzer erhebliche, in schlechten
Jahren vecht driickende Verpflichtungen auf.

1) Dali dies Gibrigens in Holland, wahrscheinlich sogar in noch
starkerem Male, der Fall gewesen ist, giaubt VI. ohne weiteres
als zweifellos annechmen zu diirfen.
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Die gewohnlichste Einteilung war die in !/; und 1/, Part,
auch /., 1/oy oder 1/;3 kamen vor. Noch geringere Anteile, wie
1/sgs die bel den Hollindern gebriiuchlich waren, lassen sich fir
die deutschen Stiadte nieht nachweisen, wohl aber gréfiere, wie
1o, 1s 1/, Die Interessenten oder Mitreeder eines Schiffes bil-
deten eine ', gronlindische Kompagnie®. Einer von ihnen, ge-

wohnlich der, dem die meisten Anteile gehirten, war der Du'aktm‘ »
der Gesellschaft; er fithrte die Biicher, besorgte die Einkdufe, be-
schaffte die notigen Papiere usw. und bekam dafiir eine beson-

dere Vergiittung, Unter seinem Namen erscheint das Schaiff in
den Listen. Wiren nur diese erhalten, so erhielte man ein ganz
falsches Bild, und auch so ist es unklar und verschwommen ge-
nug, denn nur bei schr wenigen der vielen ausgesandien Schiffe
liBt sich ausanderen Nachrichten feststellen, ob cin Fahrzeug dem

in der Liste genanuten Reeder allein oder nur zum Teil zehorte,

nock seltener, wer seine Mitreeder waren. Wie sich dis Ge-
schiftsfithrung einer solchen Kompagnie im einzelnen gestal-
tete, kann leider bei dem ginzlichen Mangel an Nachrichten
nicht gesagt werden. Nur soviel 1aBt sich als sicher erkennen,
daB der Gewinn nicht in Geld zum Austrag gelangte, sen-
dern den Interessenten je nach der Hohe des Anteils in Gestalt
von so und so viel Tonnen Tran und Pfunden Fischbein zugestellt
wurde.

Nicht iibergangen werde schlieBlich noch ein Verfahren, das
mit dem sinkenden 17. Jahrhundert in Holland mehr und mehr in
Aufnahme gekommen war und eine Verteilung der Gewinn- und
Verlustmoglichkeit auf groBere Kreise ermoglicht hatte, und zwar
dadurch, ,daB Krimer, Bicker, Brauer, Segelmacher, Respschli-
ger, Kupferschmiede und andere Handwerker sich gleichsam nach
dem Prinzip der Bodmerei beteiligten. Sie lieferten ihre Er-
zeugnisse auf das gute Glick der Fischerei; wenn diese schlecht
war, so verloren sie ihre Zshlung ganz oder teilweis, wilhrend
sie, wenn die Schiffe mit reicher Ladung an Speck und Barten
zuriickkehrten, viclleicht den doppelten Preis fitr die von ihnen
gelieferten Vorrite und Fabrikate erhielten!)”

_’)_ Lindeman S. 26,

\
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In der deutschen Gronlandfahrt hat dieses Verfahren keine
Verwendung gefunden. Ansitze dazu finden sich nur in einem
Falle, wo die iiberwiegend biauerlichen Interessenten die ge-
samfen Lebensmittel fiir ihr Schiff selbst lieferten!).

1) Es handelt sich um das in Kolmar bei Glickstadt ausge-
riistete Schiff , Klein Kolmar", das von 1769—1807 in der Fahrt
gehalten wurde. Seine Interessenten durften von sich sagen:
»Ochsen und Schweine ziehen und schlachten wir selbst; Brod-
korn, Erbsen und Bohnen trigt unser Acker; zum Mahlen, Schro-
ten, Backen haben wir alle erforderliche Anstalten bey uns,
und ein Mitinteressent ist selbst ein Bierbrauer". St. A. Sech.






Zweites Buch.
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A. Chronologische Darstellung.

L

Hamburgs Lage vor und zu der Zeit des
Beginnes seiner Gronlandfahrt.

Kaum war mit dem Ende des Jahres 1642 durch die Auf-
losung der Noordschen Kompagnie die Fahrt nach Grénland-
Spitzbergen frei geworden, so begann es auch in den deutschen
Seestadten sich zu regen. Ein Menschenalter hindurch waren
gie von der Fahrt ausgeschlossen gewesen. Als sie sich jetzt
anschickten, die sich darbietende Gelegenheit zu nutzen und ihr
Gliick im Polarmeere zu wversuchen, war die beste Zeit, die
Periode der eintriglichen und verhiiltnismiifig mihe- und ge-
fahrlosen, unmittelbar vom Lande aus betriebenen Baienfischerei
so gut wie voriiber, stand die von einem festen Stiitzpunkie
auf dem Lande unabhingige, aber weniger ergiebige und weit
gefahrlichere Eisfischerei bereits in hoher Blite, so dafl die deut-
schen Gronlandfahver es nicht mehr fiir notig erachteten, in
Spitzbergen kostspielige, feste Tranbrennercien und Packhiuset
zu errichien, wenn sie auch zunichst noch nahe der Kiste fisch-
fen. Einen viel fritheren Beginn der deutschen Gronlandfahrten
nahmen dagegen Scoresby und Lindeman an, nach deren Aus-
fithrungen mindestens die Hamburger bereits 1620 einen cigenén
Hafen, die Hamburgerbai, beseizt und seitdem an der Baien-
-Merei teilgenommen hiitten. Indessen ist bereits in der Ein-
leitung gezeigt worden, daB angesichts der Haltung der Lng-
linder und Hollinder, vor allem aber des Erzfeindes Ham-
burgs, des dinischen Konigs, von ecinem Eindringen, geschweige
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denn von einem Sichfestsetzen der Hamburger in dem hei um-
strittenen Spitzbergen gar keine Rede sein konnte. Die Ham-
burger haben es kliglich auch gar nicht erst versucht. Es wiare
verlorene Mithe gewesen, besonders seit 1625 dinische und hol-
Lindische, seit 1626 auch noch drei englische Kriegsschiffe auf
der Unterelbe kreuzten!); vollends aber, seitdem Christian IV.
von Dianemark, der, eines reichsgerichtlichen Erkenntnisses nicht
achtend, Hamburg die Reichstandschaft bestritt und die Stadt
zur Erbhuldigung als holsteinische Landstadt zu zwingen trach-
tete, wider alles Recht am 9. April 1630 mit der Erhebung
eines driickenden Zolls bei Gliickstadt begonnen hatte®). N’irgaé&s
offenbart sich wohl die entsetzliche Ohnmacht und Hilflosig-
keit des Reiches zu jener Zeit deutlicher als gegeniiber den déni-
schen Konigen, die immer wieder und wieder unter mehr als zwei-
felhaften Vorwinden Hamburg seiner Selbstandigkeit zu be-
rauben frachteten. Gelang ihnen dies auch nicht, so stellten
sie doch auch ihre Angriffe und GewaltmaBregeln, die stindig
wie ein Damoklesschwert die Stadt bedrohten, niemals ein, ehe
sie ihrem schutzlosen Opfer eine mehr oder wenigr  hohe Geldsumme
abgeprefit hatten®). Ein Musterbeispiel hierfiir ist der von 1630

')y Hitzigrath S. S.

?) Vgl iber den Glickstidter Zoll H. Freudenberger, Ham-
burgs Streit mit Christian IV. von Dinemark iiber den Gliick-
stadter Zoll 1630—45, Hamburg 1902. (Wissenschaftliche Beilage
zum Schulbericht der Talmud-Thora-Realschule zu Hamburg. Ostern
1903). Die Hamburger Schiffe mufliten in Gliickstadt pro Last
und Mast zahlen; einmal hatte ein Schiff von 160 Lasten 1651
Rthl. 10 4 Zoll zu entrichten.

9) 1645 z. B. 280 000 Rtlr. Es ist Gallois G. II, 8. 357 [., durch-
aus Leizustimmen, wenn er an die Spitze seiner Erorterungen
iiber das Verhalten Dinemarks zu Hamburg den Satz stellt:
.Der gefihrlichste Feind unserer Selbststindigkeif, welcher in
Intriguen und Gewalttaten nie geruht hat, die reiche Stadt sich
erbuntertinig zu machen, war immer der dinische Konig, und
bis tiel ins achtzehnte Jahrhundert hinein erstrecken sich die
groBenteils ganz unmotivierten Angriffe, welche gewdhnlich nichts
Anderes zu Wege brachten, als einen tichtigen AderlaB an dem
gefiillten Beutel der Stadt, so dall es fast schien, als hitte sich

R
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bis 1645 erhobene Gliickstidter Zoll, von dem Hamburg nur ein
giinstiges Geschick, der fir den Dinenkénig so verhiingnisvoll
verlaufende Krieg, Erlosung brachte. Die an der freien Elbfahrt
hochst interessierten Holldnder und Schweden machten bei den
Verhandlungen, die dem Friedensschlusse zu Brdmsebro vor-
angingen, die Authebung des Glickstidier Zolls zur Bedingung,
und Christian sah sich genétigh, nachzugeben. Am 16. Nov.
1645 bestitigte er in Hadersleben auch den Hamburgern die
Zollfreiheit der Elbfahrt von ihrer Stadt bis zur See.

Dies war die Lage Hamburgs in der Zeit, da die Baien-
fischerei in Blite stand. Wenn noch ein Zweifel moglich ge-
wesen wire, ob die Annahme einer hamburgischen Baienfische-
rei seit 1620 nicht doch den Tatsachen entsprechen kénne, die
vorstehenden Ausfithrungen bringen dariiber vollige GewiBheit.
Sis bezeugen klar: Das Aus- und Einlaufen von Schiffen ohne
schiirfste Uberwachung seitens des Konigs war unmoglich; dieser
Konig aber verfocht — wenn auch mit den zweifelhaftesten
Rechtsanspriichen, wie in der Einleitung gezeigt ist — Souveri-
nitdtsanspriiche auf Spitzbergen; erklirte noch 1637 in einem
Briefe an die Generalstaaten, er habe den Hollindern (!) nur
by conniventie' den Walfischfang erlaubt; wollte noch 1639
keinen ,unkondizionierten Fischfang' dulden; ermahnte noch
1641, also ein Jahr vor der Freigabe der Grénlandfahrt durch
Auflisung der Noordschen Kompagnie, die Generalstaaten, mit
ihm zusammen MaBregeln zu ergreifen, um den Walfischfang
bei Spitzbergen ,gegen Fremde, die darin eindringen wollten,
zu defendieren.”’). Wie sollte da ein hamburgisches Schiff
dis Fahrt nach Grénland wagen!

das alte nordische Freibeutertum in modernisierter Gestalt auf

civilisiertere Zeiten fortgepflanzt."
1) Muller S. 271, 280f.

Brinner, Die deutsche Gronlandfahrt. 9
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Mit danischer Erlaubnis betriebene
Gronlandfahrt 1644—1653.

Uberaus bezeichnend fiir die véllige Abhingigkeit, in der
sich der damalige hamburgische Seeverkehr von Christian befand,
ist, daB nach dem Falle der Noordschen Kompagnie die Ham-
burger Kaufleute nicht wie die anderer deutscher Stidte die Grin-
landfahrt als frei betrachteten und ohne weiteres in Angriff
nahmen, sondern die Erlaubnis des ddnischen Kinigs dazu ein-
holten. Ohne Not ist das sicherlich nicht geschehen. Aber
wollten sie nicht auf die Anteilnahme an der aufblithenden
Gronlandfahrt  verzichten, so blieb ihnen kein anderer
Weg iibrig. WubBten sie doch nur zu gut, daf Christian geine
vermeintlichen Souverinititsanspriiche auf Spitzbergen, mit denen
er bei den Hollindern so wenig Glick gehabt hatte, dem
schwachen Hamburg gegeniiber riicksichtslos zur Geltung brin-
gen, einen cbwa wider seinen Willen unternommenen Versuch
vermoge der scharfen Uberwachung des Verkehrs auf der Elbe
unfehlbar und ohne jede Miithe unmoglich machen werde. Ande-
rerseits hingegen durften hamburgische Bittsteller jetzt, nachdem
es Christian gelungen, die Stadt so tief zu demiitigen, einer giin-
stigen EntschlieBung des trinmphierenden Herrschers gewiB sein,
da es der Praxis der dinischen Konige entsprach, dem Opfer, das
sie soeben tiichtig geschropft hatten, eine Freundlichkeit zu
bezeigen, die sie weiter nichts kostete. Zudem war es Christian
sicherlich nicht unwillkommen, auf diesem Wege seine Souve-
rinitit iiber Spitzbergen — an die er wohl schlieBlich trotz der
vollig unhaltbaren Griinde, auf die er sie stiitzte, selbst ge-
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glaubt haben mag — dokumentieren zu kénnen, um so mehr, da
er jetzt nicht mehr wie bei fritheren Versuchen, den Einspruch
nnd tatlichen Widerstand der Noordschen Kompagnie zu be-
fiirchten brauchte.

Aber noch ein anderer Grund wird wohl fiir die den Ham-
burgern giinstige Entscheidung mitbestimmend gewesen sein.
Christian hatte sich ndmlich wohl oder iibel davon iiberzeugen
miissen, daB die von ihm privilegierte Kopenhagner Walfisch-
fangs-Kompagnie mit Johann und Goedert Braem an der Spitze,
im Walfischfange bei Spitzbergen sowohl als am Nordkap keine
Fortschritte machte. In der Regel war es nur ein Schiff, selten
anch noch ein zweites, das seinen Kurs nach Spitzbergen setate.
Ein im Jahre 1623 unternommeéner Versuch, mit Hilfe fran-
zosisch-baskischer Mitinteressenten die Kompagnie in die Hohe zu
bringen, war kliglich gescheitert und die Fahrt von 16241) bis
1630 ganzlich eingestellt worden. Ein abermaliges Heranziehen
von Basken in den Jahren 1631 und 1632 auf Grund eines eigens
zu diesem Zwecke erlassenen Privilegs vom Jahre 1630 hatte
keinen besseren Erfolg gezeitigt, und eine im Frithjahr 1633
versuchte Inanspruchnahme hollindischer Hilfe?) war nicht nur
vollig miBlungen, sondern hatte sogar ein strenges Verbot der
Generalstaaten zur Folge, in dem einem jeden Einwohner der
vereinigten Niederlande untersagt wurde 1. in fremden Diensten
auf den Walfischfang zu fahren, 2. niederlindische Schiffe an
fremde Walfischfanger zu verheuern, 3. Mitglied fremder Wal-

1) Ich kann mich der Ansicht Mullers S. 258, daB die Dinen
‘auch noch 1625 Spitzbergen besucht hitten, nicht anschlieflen.

%) ,Den 26. Februari 1633 wendde zich een Amsterdamsche
Koopman, Pelt genaamd, een handelsvriend van Braem en waar-
schynlyk voor deze zaak zyn compagnon, tot de Staten-Generaal
met verzoek om een te Amsterdam voor Johann Braem tot de
walvischvangst uitgerust schip naar Denemarken te mogen laten
vertrekken; Muller S. 264. In einem Briefe des ‘Gesandten
von Cracouw an die Generalstaaten wird dieser Philips Pelt be-
zeichnet als ,factoor" von Braem zu Amsterdam, und ,wiert
‘hy oock verdacht te syn in Compagnie met Jan Braem wegen
de walvischvangst”; ebd. Anm. 4.

9.
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fischfangskompagnien zu werden!). Wie notwendig aber die
Kopenhagener Gesellschaft fremder Hilfe bedurfte, offenbart sich
in zwei Kundgebungen Christians IV. aus demselben Jahre (1633
Juni 17). Die eine bezeugt, dall es an den zum Walfischfange
notigen Offizieren und Mannschaiten fehlte, die andere, daB
fremdes Kapital in Anspruch genommen werden mufte®). Es
will gewiB viel sagen, wenn Christian IV., der sich bemithte, die
Fremden, vor allem aber die verhafiten Hansen auszuschalten,
den Gebriddern Braem und ihrer Walfischfangskompagnie er-
laubte, .,fremmede Hollandske, @sterske Kjobmand® aufzunehmen
und ihnen sogar das Recht zugestand, eine Zeitlang zum Wal-
fischfange dienliche Schiffe ,i Holland eller andre Steder™ aus-
zuriisten. Aber der Kénig sah die Zulassung der Fremden durch-
aus als ein listiges Ubel an und war gesonnen, sie bei der ersten
Gelegenheit wieder auszumerzen®). AuBerdem versteht es sich
fiir Christian IV. von selbst, daB er auch hierbei seiner Schatulle
nicht vergaBt). Ob sich fiir die Kompagnie fremde Teilnehmer
vor allem ,Osterlinge — was hier am meisten interessiert —
gefunden haben, ist leider nicht zu erkennen. FEs ist aber nicht
unwahrscheinlich, daB der hamburgische Bitrger Johann Been,
der die Gronlandfahrt in Hamburg zuerst in Angriff nahm,
zu der Walfischfangskompagnie des Johann und Goedert Braem in
Beziehungen getreten ist und auf dicsem Wege zuniichst die
Erlaubnis zum Walfischfang bei Grénland und Spitzbergen
und spiter die Ubertragung eines Privilegs des Johann Braem
auf seine Person erlangt hat.

Dieser Johann Been — iibrigens einer der zahlreichen Nie-

1) Muller S. 265.

2) N. Rr. VI, S. 5461,

%) Des Konigs Schreiben ordnet an, man solle mit den der
Kompagnic Beitretenden so partizipieren und kontrahieren und
,mueligste Flid derhen vende, at saadanne fremmede med Tiden
kan efterhaanden blive udloesten; ebd.

$) dog skal os al de fremmede Skibe den tilberlige Rettig-
hed for Skibspasser udi vort Kantselli erlegges”; ebd.
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derlinder?), die sich in der Stadt niedergelassen hatten und durch
ihre Kenntnisse und Erfahrungen nicht weniger als durch ihren
Unternehmungsgeist fiir Hamburgs Handel und Verkehr von so
grofler Bedentung geworden sind — iiberschaute mit scharfem
Blick die Lage. Er sah, daB sich mit dem Falle der Noordschen
Kompagnie die Moglichkeit einer Beteiligung am spitzbergischen
Walfischfange eroffne, erkannte aber auch gleichzeitig, daB
Hamburg die Gronlandfahrt nur im Einverstindnis mit Chri-
stian IV. ins Werk setzen konne. Die Klugheit gebot ihm also,
den Weg einzuschlagen, den er gegangen ist, d. h. den Kénig um
ein Oktroi zu ersuchen. Und der Erfolg hat ihn glinzend ge-
rechtfertigt. Als dann cin halbes Jahrhundert spiter — also zu
einer Zeit, da Hamburgs Walfischfingerflotte so viel Segel
zéhlte wie der dritte Teil der gesamien niederlindischen Gron-
landfahrer — Chnistian V. unter Berufung aunf die alten An-
spriiche seines Vorfahren den Hansestidten die Grénlandfahrt
verbot und diese die Souverdnitit der dinischen Kénige nicht an-
erkennen wollten, da klang es in einer auf Veranlassung des Ham-
burger Rates verfaBten Druckschrift?) nicht itbel, wenn die von
dénischer Seite ins Feld gefuhrten, auf hamburgische Biirger lau-
tenden Verschreibungen Christians IV. und Friedrichs III. mit
dem Bemerken abgetan wurden, dall man dies auf ,blosses uner-
wiesenes assertum mnicht sonderlich glauben wil. Allenfals ist
man der Meynung: wann es geschehen seyn solie, so méchfe es
etwan eben die Veranlassung und Umbstinde ex vi majore
wie itzo gehabt haben. Was privati aus anderen motiven und
Absichten gethan, konte dem publico nicht praejudiciren. Am
allerwenigsten liesse sich dadurch ein dominium agviriren, weil
man sonst eben so leicht Kayser von Japan werden kinte, wann
nur jemand nach selbiger Insul zu schiffen die Erlaubnif§ suchte

1) Sonntagsbeilage zum , Hamburgischen Correspondent” vom
19. Juni 1904.

‘?) Niherer Bericht aus Regensburg ... . de dato 7. Dezem-
ber 1691", gedruckt 1692 in , Abdruck Zweyer Nach- und von
Regenspurg verwechselten Schreiben, die Hamburgische Grava-

mina contra Dennemarck beireffende”. Verfasser war der Syndi-
kus v. Bostel.
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und erhielte. ¥n fine finali: man blieb dabey, es wire diese in-
hibition nur eine Erfindung, die man der schwachen Stadt Ham-
burg, nicht aber anderen bieten diirffte.'* Eine wvortreffliche
Abfertignng der angemaBten Rechte und im Jahre 1691 véllig
am Platze! Im Jahre 1643 dagegen war das Vorgehen des ,pri-
vatus”, des klugen, weitblickenden Johann Been, der als kithl
wiigender Kaufmann sich den unerbittlichen Tatsachen nicht
verschloB, der ,nach selbiger Insul zu schiffen die Erlaubnisz
suchte und erhiclte, das einzig richtize. Nur auf diese Weise
war es moglich, den ginstigen Augenblick zu nutzen, den Ham-
burgern den Beginn und die ungestorte Fortsetzung der Gron-
landfahrt zu sichern. Schon lange hatte thnen der Sinn darnach
gestanden, und als nun dieses ,mnegotium® aufgerichtet wurde,
wembraBirte es die stadt mit solchem applausu, wie eine der-
gleichen blosz auff Gottes seegen beruhende nahrung billig
meritirte."Y).

Das Privileg?), mit dem Christian IV. am 5. September
1643 Johann Been begnadete und das bisher noch nirgends ge-
druckt oder aunch nur erwihnt ist, gewihrte — auf Grund der
tatsichlichen Souverinitit des Kénigs itber Gronland und der
angemaBten iiber Spitzbergen — den Hamburgern sehr weit-
gehende Rechte. Es gestattete Johann Been und seinen Mitkon-
sorten, sowie seinen und deren Erben, unier der Bedingung, dafl
sie gimtlich hamburgische Biirger seien, unter des Kinigs Schutz
und Namen entweder selbst oder durch ihre Gevollmichtigten,
mit so vielen Schiffen als sie nur immer selber zu Wege bringen
konnten und so oft es ihnen gelieben mochte, die Lande Grin-
land, Spitzbergen und andere zugehorige Hifen und Orter zu
besegeln, dem Walfischfange dort obzuliegen und, was sonst
daselbst erhiltlich sei, zu holen und nach ihrem Gutdiinken hier-
hin und dorthin zu verhandeln, mit der MaBgabe, dafl der ge-
wonnene Tran entweder nach Gliickstadt oder Hamburg gebracht
und dort aufgelegt werden 'solle. Eingeschrinkt wurde das
weite Gebiet nur durch die Bestimmung, daB keiner den Hafen,

1) St. A. H. chne Zeit- und Ortangabe.
%) Eine beglaubigte Abschrift im St. A. H.




— 135 —

der Johann Braem, dem koniglichen Faktor in Kopenhagen,
durch ein Spezialprivileg eingeriumt worden war, ,auler seinen
expreBen consens unndt vorbewilligung gebrauchenn" diirfe. Da-
gegen gelobte der Konig, er wolle dem Johann Been und seinen
Konsorten diejenigen Orter und Hifen, die sie jetzt und kiinftig
daselbst sich erwihlen, einnehmen und erhalten méchten, auch
fernerhin ungehindert belassen und sie an niemand anders weiter
verleihen. Der GenuB dieser Vergiinstigungen wurde den Ge-
nannten auf zehn Jahre zugestanden und jeder gewarnt, sie darin
irgendwie zu turbieren, zu hindern oder einigermaflen zuwider
zu sein, auBerdem wurde ihnen versprochen, solange sie dieses
Oktroi gebrauchten, niemand anders in Hamburg mit solcher
Freiheit zu begnaden. Nicht weniger wichtig war, dall sich
der Konig, angesichts der groBen Unkosten, die an den Walfisch-
fang gewendet werden miiBten, verpflichtete, das Privileg nach
Ablauf der zehn Jahre, sofern es begehrt werde, zu verlingern.
Unter ,koniglichem Schutz und Namen® sollte der Betrieb der
zu begritndenden hamburgischen Kompagnie vor sich gehen,
also anch unter koniglicher Aufsicht. Diese gab Christian je-
doch bereits in dem Privileg selbst wieder aus der Hand. Damit
nimlich die Interessenten nicht nétig hitten, stets ihn selbst
anzugehen, verlich er der Gesellschaft ein Siegel ,ohngefehr
nachfolgender gestalt [1'), worauff ringsherumb Sigillum Socie-
tatis Gronlandiae stehen soll, unndt womit Sie all ihre Piisze,
vorfallende instructiones, Contracten, Vollmachten undt andere
derogleichen Brieffe unndt Urkunden zu besiegeln.” So ge-
kennzeichnete Schriftstiicke sollten der kéniglichen Protektion
wider ,minniglich gewalt" sicher sein, vorausgesetzt, dal kein
MiBbrauch mit diesem Siegel geirieben werde, und um dem nach
Maoglichkeit vorzubeugen, miisse der jedesmalige Siegelbewahrer
wvermittelst stercken reversus anloben unndt zusagen, . .. sol-
ches nirgents anders wozu zu gebrauchen, alsz was gemelte Com-
pagnie angehet unndt betrifft."”

So war den Hamburgern die Bahn bereitet. Es galt nun-

1) Ein groBes lateinisches C, darin stehend eine 4, das Ganze
bedeckt von der Konigskrone.
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mehr, den ersten Schritt zu wagen. Uber die Entstehung, Zusam-
mensetzung, Geschiftsfithrung der ersten hamburgischen Grén-
landskompagnie wissen wir leider gar nichts!). Nur so viel kann
gesagt werden, daB diese ,Societas Groenlandiae® — wahr-
scheinlich noch in den letzten Monaten des Jahres 1643 — zu-
stande kam und im nachfolgenden Jahre wenigstens ein Schiff
nach Grénland sandte, das erste hamburgische Walfischfinger-
schiff?). Der Beleg hierfiir findet sich ganz versteckt in einem
dicken Folianten des Hamburger Staatsarchivs®): . 1644 Sept. 3.
Hein Nannings in von Grénlandt Johan Behn & Compags 820
quartelen tran, werth 24600 77/ Diese knappe Nachricht lehrt

1) Lindemans Meinung (S. 13), ,daBl der Hamburgische Wal-
fisch- und Robbenfang sich zuerst bei der Schoonenfahrergesell-
schaft concentrirte”, ist ganz unhaltbar, eine unbegrindete Ver-
mutung. Dall R. Dittmer, die deutsche Hochsee-, See- und Kisten-
fischerei im 19, Jh. und bis zum Jahre 1902, Hannover und
Leipzig 1902, 8. 17, diese als Tatsache iibernimmt, ist durchaus
zu verzeihen, nicht aber, dafi er dabei die Schonenfahrergesell-
schaft in eine Schonerfahrergesellschaft verwandelt.

2) Alsn 1644, nicht 1620, ist das Geburtsjahr der hamburgi-
schea Gronlandfahrt, und hiermit 1aft sich die Angabe des auch
in dieser Beziehung vortrefflich unterrichteten Friedrich Martens
wohl vereinigen, der im Jahre 1675 in der Vorrede zu seinem
berithmten Reiseberichte schreibt, daff ,vor etlich dreyssig Jahren
unsere Hamburger zum ersten mahl mit einem oder zweyen
Schiffen es gewaget, in so grausamen kalten Landen Nahrunge
zu suchen“. Die in den Schifferbiichern sich findende Nachricht
fiir das Jahr 1624 ,Ties Reimers in uth Gronlandt. 80 ZLast
Traen" ist bereits in der Einleitung angezogen und dargelegt
worden, daff das Fahrzeug den eingebrachten Tran unmiglich
selbst als Fangschiff gewonnen, sondern nur als Frachtschiff
geholt haben kénne. Muller S. 140 Anm. 4 und Conway S. 187
nennen 1642 als Anfangsjahr, jedoch ohne Begrindung und ver-
mutlich nur schitzungsweise in Anbetracht, dafl 1642 die Noordsche
Kompagniec zu existieren aufgehort hatte. Es hiatte aber auch
hier ndher gelegen, als {rithesten Zeitpunkt 1643 anzusetzen,
da die Privilegien der Noordschen Kompagnie erst mit dem Ende
des Jahres 1642 erloschen.

§) . Verzeichnis der ein- und ausgegangenen, dem Admirali-
tatszoll unterliegenden Schiffe und ihrer Ladungen.*
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uns wmancherlei. Sie liBt erkennen, daB die erste Fahrt von
auBerordentlichem Erfolge begleitet gewesen ist. 820 Quarteele
Tran setzen — das nicht ungiinstige Verhiltnis 1 (). Speck =
34 Q. Tran angenommen — eine Beute von 10931% Q. Speck vor-
aus, eine Zahl, die von den gesamten in den Jahren 1669—1300
ausgefahrenen Hamburger Gronlandfahrern nur einmal annihernd
erreicht worden ist!). Ferner erweist die Tatsache, daf3 der Segen
in Gestalt von Tran, nicht von Speck eingebracht ist, ganz klar,
daf die Mische unmittelbar an der Kiiste Spitzbergens gefangen
und am Land geflenst und zu Tran verarbeitet worden sind. An
welcher Stelle dies geschehen ist, kann aus Mangel an Nach-
vichten micht gesagt werden. Jedoch scheint soviel sicher zu
sein, daB die Hamburger mit den Dinen Streitigkeiten betreffs
des [Fischereigebietes gehabt haben. In einem Schreiben Chri-
stians IV. von Dinemark vom 10. Febr. 1648 heiit es niamlich:
sNachdem wir . .. 1644 in einem anderen besonderen offenen
Briefe uns gnidigst erklirt haben, an welchen Orten sowohl Jo-
hann und Goedert Braem mnebst ihren Konsorten auf der einen,
als . . . Johann Behner und seine Konsorten in unserer Stadt
Hamburg, die auch auf den Walfischfang unter unseérem vor-
genannten Lande Gronland privilegiert sind, auf der anderen
Seite dort fischen und der eine ohne des anderen Behinderung
trafiquieren moge,“?) Es ist sehr zu bedauern, dafl uns dieses
Schreiben vom Jahre 1644 nicht erhalten ist, das zweifellos etwas
Licht iiber die Titigkeit der ersten hamburgischen Walfisch-
fanger verbreitet hitte.

Von weiteren Fahrten dieser hamburgischen Kompagnie
haben wir keine Kunde. Es ist aber als sicher anzunchmen, dafl
der so auBerordentlich erfolgreichen ersten Reise in den nichsten
Jahren regelmiBig weitere — jedenfalls bereits mit mehreren
Schiffen — gefolgt sind. Die Quellen lassen uns hier ginzlich

1) Namlich 1675 mit 1024 Q. Speck von dem Schiff ,St.
Jan Baptist, Kdr. Matthies Petersen (aller Wahrscheinlichkeit
nach der bereits erwihnte ,gliickliche Matthies"), Reeder Jan
‘Wrede, der iiberhaupt die reichsten Finge zu verzeichnen hatte.

¢) N. Rr. IX, S. 310f.



— 138 —

im Stich. Nur daB Johann Been auch fernerhin im Interesse
der Kompagnie titig war, erfahren wir, und zwar aus einer Nach-
rvicht, die in mannigfacher Weise geeignet ist, unsere Aufmerk-
samkeit wach zu rufen. Er erwirkte fiir sich und seine Kom-
pagnie die Ubertragung eines spitzbergischen Hafens, auf den
bisher die Leiter der Kopenhagener Walfischfangkompagnie, Jo-
hann und Goedert Braem, Anspruch erhoben hatten. Es ist un-
erlifilich, hierauf etwas niiher einzugehen.

Johaun Braem, die Seele der von Kopenhagen aus betrie-
benen Gronlandfahrt, hatte verschiedene, zum Teil fiir ihn und
seinen Bruder gemeinsam lautende Privilegien fiir den Wal-
fischfang erhalten. So war ihm neben einem ganz allgemein
gehaltenen vom Jahre 1630 mit siebenjihriger Giltigkeit (das
1634 bis 1647 und 1648 bis 1657 verlingert wurde!), am 16
Okt. 1631 eine Spezialverschreibung fiir die ,,Kjeobenhavns-Bay"
[~ Robbenbai]?) bewilligt worden, zweifellos dieselbe, auf die das
Privileg fir den Hamburger Johann Been vom 5. Sept. 1643 Be-
zug nimmt?). Neben der Robbenbai scheint Braem aber auch
noch die ,Ulfeld-Bay" haufiger in Anspruch genommen zu
haben. Eine Spezialverschreibung fiir sie besall er jedoch nicht.
Dies machte sich Johann Been fiir seine hamburgische Gréaland-
kompagnie zunutze. Ehe noch die den Kopenhagenern erteilte
Generalerlaubnis, die ihnen bis 1647 zugestanden war, ablief,
suchte er um ein Spezialprivileg fiir die Ulfeldbai nach, und
unterm 21. Febr. 1645 wurde es ihm tatsdchlich, von 1648 ab
auf 5 Juhre, bewilligt!). Als dann Goedert Braem — sein Bruder
Johann war inzwischen gestorben — um Verlingerung seiner
Verschreibung nachsuchte, wurde sie ihm zwar bewilligt, jedoch
nicht mehr so allgemein wie ghedem, sondern nur fiir Freiheiten,

1) N. Rr. VI, 8. 6441; IX, S. 3101.

?) Ebd. VI, S, 345.

3) ,Alsz Wir auch Unsern Factorn zu Copenhagen unndt
Lichen getrewen Johan DBraem uff vorbemeltten Wallfischfang
unger special privilegia ertheilet, soll keiner seinen Haffen, so
ithm zuvor eingerumbt . ... .. auszer seinen exprefen consens

unndt vorbewilligung gebrauchenn®.
#) N, Rr, IX, S. 169.

- W —
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die in fritheren Briefen ,auf spezifierte Orter verlichen worden
waren!), und zu diesen gehorte die Ulfeldbai nicht. Vielmehr
wurde deren Besitz Johann Been und seiner hamburgischen Kom-
‘pagnie am 27. Nov. 1648 von Friedrich ITI. aufs neue bestitigt?).

Im Jahre 1648 also werden die Hamburger in — oder rich-
tiger vielleicht in der Nihe — dieser Bai gefischt haben. Eine
Ulfeldbai erwiithnen nun weder Muller noch Conway, die hesten
Kenner der spitzbergischen Walfischfingerhifen®). Daher lag
dem Verfasser die Pflicht ob, mit dem unzureichenden Material
eine Identifizierung der Bucht zu versuchen. Hierbei gzelangte
er zu der Uberzengung, daB in der Ulfeldbai nichts anderes zu
sehen ist als die Hamburgerbai und zwar auf Grund folgender
Erwigungen. Seit dem Jahre 1648 mit Erlaubnis des dinischen
Konigs das Ziel und der Lieblingsplatz der Hamburger, erhielt
die Bai von den iibrigen Walfischfingern, die von der Existenz
des Namens Ulfeldbai naturgemiB keine Ahnung hatten, ganz
selbstverstindlich die Bezeichnung Hamburgerbai, und unter die-
sem Namen wurde sie dann auch in die Karten und Berichte auf-
genommen. Bine erwiinschte Stiitze dieser naheliegenden SchlufB-
folgerung bietet nach Aunsicht des Verfassers ein Brief Fried-
richs III. von Dinemark!), in dem eine Anzahl spitzbergischer
Hiifen der Westkiiste aufgezihlt wird und zwar streng in der
Richtung von Norden nach Siiden. In dieser Reihe nimmt die
Ulfeldbai einen Platz ein, der mit der Lage der Hamburgerbai
1) 1648 Febr. 10. N. Rr. IX, S. 3101,

2) Ebd. S. 169.

%) Bei Muller erklart sich das leicht daraus: Der Name Ul-
feldbai erscheint zum ersten Male in dem oben angezogenen
Briefe des danischen Konigs vom 21. Febr. 1645; Mullers Arbeit
behandelt jedoch nur die Zeit bis 1642. Vor allem aber: die
Quelle, dic den Brief enthilt, die Norske Rigsregistranter, war
damals noch nicht verdffentlicht. Fir Conway dagegen trifft
beides nicht zu, und es ist eigentlich recht merkwiirdig, daf} er,
der mit groflem TFleile weit entfernt liegende Quellen herange-
zogen hal, an dieser verhilltnismiBig naheliegenden vorbeigegangen
ist, Daher lift uns sein sonst so zuverlassiges Werk hier im
Stich.

4) 1661 Febr. 14. N. Rr. X, S. 157.
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durchaus iibereinstimmt: ,,Christianshavn eller Mauritins eller
hollandske Baye; Forhavnen; Kjobenhavns Bay eller Rubbe Biy-;
Magdalene Bay; Ulefelds Bay.“ Auf die Magdalenenbai folgt
nun zwar nicht unmittelbar die Hamburgerbai, sondern dazwi-
schen liegt die kleine Baskenbai oder Réfuge francais. Da diese
aber, die 1633/34 {ir die Franzosen mit Beschlag belegt worden
war, nicht in Betracht kommen kann, so bleibt fiir die Ulfeldbai
nur die Hamburgerbai dbrig.

Indessen lag die Baienfischerei zu der Zeit, als die Ham-
burger in den Besitz eines eigenen Hafens gelangten, bereits
in den letzten Ziigen. Die Fische wurden schon damals nur noch
selten in den Baien selbst, sondern bereits in einiger Entfernung
von den Kiisten gejagt. Man muBte daher davon ahsehen, den
Tran an Ort und Stelle auszubrennen. Im Jahre 1648, dem fiinf-
ten Jahre der hamburgischen Grénlandfahrt geschah dies von
seiten der hamburgischen Kompagnie zum letzten Male. Denn
1649 wurde auf dem Hamburger Berge — dem jetzigen St
Pauli — die erste Tranbrennerei angelegt, der dann in kurzer
Zeit weitere folgten. Keineswegs aber gaben die Hamburger
thren Stittzpunkt in Spitzbergen auf. Brannte man auch den
Tran zun Hause aus, so flenste man doch die Fische, so lange es
irgend moglich war, auf dem Lande, bis die Fische immer weiter
von der Kiiste wegblichen und nur die Jagd im Polareise Aus-
gicht auf Gewinn gewihrte. Wer sich dieser Einsicht verschlof
und beim alten Betriebe verharrte, blieb unweigerlich zuriiek.

Hieran krankte die englische Gronlandfahrt. Wihrend
man die Zahl der hollindischen Gronlandfahrer 1644, beim
Lrscheinen des ersten hamburgischen Schiffes, mit 60 Segeln
wohl eher zu niedrig als zu hoch einschitzt, darf man fiir die
britische Walfischfingerflotte hochstens 10 Fahrzeuge in An-
satz bringen, nnd deren Zahl verminderte sich in den niichsten
Jahren unablissig, wihrend die der hollindischen rasch und ste-
tig anwuchs, Die Englinder konnten sich nicht entschliefen, aus
ihren Baien herauszugehen und ins Polareis vorzudringen; der
Fang blieb aus, ein Fahrzeug nach dem andern wurde der Gron-
landfahrt entzogen. Im Jahre 1668 war schlieBlich die britische
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Flagge aus dem Polarmeer verschwunden!) und wurde auch
den Rest des 17. Jahrhunderts und die beiden ersten Jahr-
zehnte des folgenden nur hin und wieder von einem Schiffe oder
wenig mehr im hohen Norden gezeigt.

Nicht besser erginges den Didnen. Thre grénlindische Fische-
rei war ja von Anfang an sehr geringfiigig gewesen und diirfte
kaum mit mehr als zwei Schiffen, meistens sogar nur mit einem
betrieben worden sein. Auch sie mubte eingestellt werden, weil
man den Ubergang zur Eisfischerei nicht mitmachte und vergeb-
lich in den Baien auf Beute wartete. Hier half eben nur eins,
die Fische im Eise aufzusuchen. Gar sonderbar mutet daher ein
Mittel an, durch das Friedrich III. Hilfe fiir seine Untertanen
erhoffte. Er kramte die fadenscheinigen Souverdnititsanspriiche
der dinischen Krone iiher Spitzbergen wieder aus und gebot am
14. Februar 1651 ,allen, die nicht zu seinen privilegierfen Un-
tertanen oder der octroyierten (!) oder bewilligten (!) alten eng-
lischen Kompagnie und der Kompagnie der vereinigten Pro-
vinzen gehorten, sie sollten sich nicht unterstehen oder erdreisten,
pither als zehn Meilen bei unserem vorgenannten Lande Chri-
stiansbergen?) Fangplitze aufzusuchen und dadurch die Wal-

1) It is clear, that the Dutch were more enterprising in the
north than the English. When the whales forsook the Dutch
bays, the ships were obliged to give up the trade or take to the
open sea. They chose the latter alternative. The English bays
were still frequented by whales, so the English stuck to them
and did not learn the craft of seafishing, in which the Dutch
became more and more expert. At present, in the fifties, there
were plenty of whales along the shore of Spitsbergen, and there
the Duteh and French [natiirlich auch die Hamburger, Bremer,
Emdener usw.] killed them. BEach year made them more expert,
and each year diminished the supply of whales that reached
the English bays. Thus the English lisheries were doomed, and
the English whalers were making no preparation to face the
new conditions that must before long either terminate or revo-
lutionise their industry”. Conway 8. 200.

?) So hatte Christian IV. Spitzbergen umgefauft, um auch aul
diese Weise seine Souveranititsanspriche tuber das Land zum Aus-
druck zu bringen.
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fische zu vertreiben und zu verjagen.'!) Natiirlich wurde die
Lage der dinischen Gronlandfahrer dadurch nicht gebessert.
Eine Reihe von Jahren siechte die Kopenhagener Walfischfang-

kompagnie dahin, bis schlieBlich (1659 Febr. 24) der Konig selbst

ihrem Todeskampfe ein Ende machte, indem er auf ihr Anhalten
bewilligte, ,at deres Verk underdanigst til Hollender eller
andre . . . paa nogle Aars Tid maa overdrage, som det bedst kan
forenes om og indtil saa lenge, de gavnlig kan finde det selv
igjen at besidde ladte."?)

Bleiben noch die Franzosen. Die franzosische Walfisch-
fangkompagnie, die 1633 die regelmifBige Gronlandfahrt begonnen
hatte, konnte bereits 1636 wvierzehn Schiffe aussenden. Aber
diese wurden simtlich von den Spaniern weggekapert®), und die
Folge war, daB die Kompagnic sich aufloste und die franzosische
Gronlandfahrt zunichst ein Ende hatte. Jedoch bereits 1644, in
dem Jahre, da die Hamburger zum ersten Male nach Grénland
fuhren, wurde eine groBe Kompagnie mit dem Kardinal Mazarin
als Protektor gestiftet. Thr wurde eine Unterstitzung von
180 000 livres bewilligt, wofiir sie die Verpflichtung iibernahm,
jihrlich 25—30 Schiffe auszuriisten. Das geschah denn auch.
Das Unternehmen blithte unter dieser tatkriftigen Hilfe der Re-
gicrung schnell auf, so daB die franzisische Walfischfiinger-
flotte im Jahre 1655 bereits 60 Segel zihlte. Eine Reihe von
Jalren hindurch kam die Kompagnie der ihr auferlegten Ver-
pflichtung nach und noch 1669 wurde ihre Charter erneuert.
Aber dann ging es tasch abwirts, und bald hérte die Titig-
keit der Kompagnie giinzlich auft).

1) N. Rr. X, S. 157,

2) N. Rr. XII, S. 238.

3) Muller S. 302,

$) E. T. Hamy im Bulletin de géographie historique et dé-
seriptive. Année 1901. Paris 1901. S. 35 [.: ,dés 1671 il n'est plus
fait que des allusions vagues A la présence de navires frangais
dans la mer Glaciale".

e —
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Auf Grund eigenen Rechtes betriebene
Gronlandfahrt 1654—1690.

1. 1654 —1668.

Im Gegensatze hierzu entwickelte sich die hamburgische
Gronlandfahrt fiir lange Zeit stindig in aufsteigender Rich-
tung. Mit dem Jahre 1653 lief das Privileg, das Johann Been
und seiner Kompagnie das’alleinige Recht zur Gronlandfahrt
gewiihrte und das dem Rate aus leicht erklirlichen Griinden ein
Dorn im Auge sein muflte, ab. Dafiir, daBl eine Erncuerung
oder Verlingerung nachgesucht worden sei, findet sich aicht der
geringste Anhaltepunkt, und es ist wohl ohne Zweifel, daB sie
— vermutlich auf Betreiben des Rates — unterblieben ist, der
sich jetzt nach Christians IV. Tode Dinemark gegeniiber siche-
rer fithlen mochte und der dinischen Krone auch nicht den Schein
des Rechts auf den Walfischfang bei Spitzbergen zugestehen
wollte. Er wird gewiB die ungemeine Wichtigkeit der Beteili-
gung Hamburgs am gronlindischen Walfischfange klar erkannt
paben, aber es konnte und durfte ithm nicht gleichgiiltig sein,
ob dieser Betrieb auf Grund eigenen Rechtes ausgeiibt wurde oder
nur durch die Gnade einer Macht, die der Stadt stets iibel wollte.
Auch die mit dem Privileg untrennbar verbundene Alleinberech-
Ugung einer einzigen Kompagnie mullte — ganz abgeschen von
den schwerwiegenden politischen Bedenken — die Nichterneue-
rung des Privilegs nahe legen.

Die glinstigen Folgen zeigten sich bald. Sofort wurde die
Gronlandfahrt auch von anderen Biirgern aufgenommen, wozu die
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Abgabenfreiheit, die der Rat gewihrte, nicht wenig beigetragen |

haben diirfte. Am 3. Mirz 1654 erschienen Matthias Paulsen,
Johann Janssen Schumacher und Hermann Gertsen Ranke (oder
Romke) vor dem Rat und erbaten die Erlaubnis, mit zwei Schif-
fen zollfrei auf den Walfischfang fahren zu diirfen. Der Rat
hiclt die Sache fiir wichlig genug, erst mit den Oberalten Riick-

sprache zu nehmen, und nach deren Zustimmung erfolgie am

10. Mirz der Beschiuf,, dafl den Bitfstellern ,drey nachein-
ander folgende Jahre lang zwey Schiffe zum Walfischfang ge-
bithrlich auszuriisten, solche mit wvictualien zu versehen und
zollfrey von hier aus in die See zu gehen und wiedernmb zu
bringen, das Walfischspeck aber nirgends anders als auf diese
Stadt zu bringen und hieselbsten ausbrennen zu laszen erlaubet
seyn soll."7) Am 24. April 1656 erging ein villig gleich lau-
tendes Erkenntnis fiir Albert Meyer und Johann Dorrill (oder
jedenfalls Dorvill?). Andere, die sich — bis auf vier des Jahres
1666 —3) unserer Kenntnis entziehen, werden in kurzen Ab-
stinden gefolgt sein, denn die Grinlandfahrt wuchs rasch an.

So schnell vermehrte sich die Hamburgische Walfisehfan-
gerflotte, daB die hollindischen Grénlandreeder deswegen in
Sorge gerieten, zumal da, wie oben gesagt, gleichzeitig mit dem
Beginne der hamburgischen Grénlandfahrt ein neuer groBar-
tiger, durch gewaltige Staatsbeihilfe geforderter Aufschwung des
franzésischen Walfischfanges erfolgte. Kein Wunder dsher, daB
die ,,Hochmégenden* dringend aufgefordert wurden, alles zu
untersagen, was geeignet sei, die Fremden zu fordern, insbeson-
dere den Verkauf von Schiffen und Fanggeriten, sowie den
Ubertritt hollandischer Secleute in den Dienst fremder Gronland-
kompagnien. Bereits 1633 war ein dahin zielendes Verbot er-
lassen worden, das gegen die Bemiihungen Christians IV., mit
hollindischer Hilfe dem dinischen Walfischfange aufzuhelfen,
eerichtet war. 1661 und 1663 waren abermals Plakate in diesem

1) Senatsprotokolle St. A. H.

2) Ebd.

3) Es sind dies: Hendrik Jansen Rubke, Hans Arens, Hinrich
Gerkens und Tunes Adrians.

|
f
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Sinne ergangen, jedoch ohne den gewiinsehten Erfolg. Darum
wurden die hollindischen Gronlandreeder im Beginn des Jahres
1665 durch zwei an das Amsterdamer Kommerzkollegium ge-
richtete Schreiben!) dahin vorstellig, die genauesie Befolgung der
erlassenen Verbote aufs neue einzuschirfen, ,auf dal die mit
s0 vieler Miihe und grofien Kosten ins Werk gesetzte und durch
Gottes Segen so merklich florierende Fischerei nicht nach an-
deren Plitzen gedivertiert werde.” Die Ausfithrungen der hol-
lindischen Gronlandreeder bieten so viel des Interessanten, daB
e8 notig scheint, ihnen einige Aufmerksamkeit zu schenken.
Welcher Schaden ihnen aus dem Nichthefolgen der Plakate
erwachse — so klagten sie in dem ersten Schreiben vom 6. Ja-
nuar 1665 — habe sich deutlich gezeigt; denn nur durch Ver-
wendung aus den Niederlanden ausgefithrter Gerite sowie hol-
lindischer Offiziere und Matrosen sei es Fremden méglich ge-
wesen, im verflossenen Jahre viel stirker als je zur Fischerei
auszufahren, und fiir dieses Jahr sei, da vermutlich wegen des
Krieges mit England aus den Niederlanden keine Gronland-
fahver auslaufen koénnten, abermals eine erhebliche Zunahme
der Fremden zu befiirchten, falls nicht die Beobachtung der Pla-
kate auf das allerschirfste itberwacht werde. Man wisse sehr
wohl, daBl ,diverse commissien” im Lande darauf ausgingen,
fiilr Rechnung der Nachbarn gronlindische Geritschaften einzu-
kaufen und ,bequeme” Offiziere und Matrosen zu heunern; ja
es stehe fest, daB bereits einige Geritschaften zu Saardam
(Zaandam) gekauft und durch kleine Fahrzeuge iiber die Watten
gefithrt seien, die Leinen in trockenen Fissern, die Harpunen und
Lanzen unfer anderem Eisenwerk in Holzkisten. So werde von
den eigenen Landsleuten gegen die Plakate und das gemeine Wohl
gesiindigt, besonders noch dadurch, daB sie ihre Schiffe in Bal-
last nach Hamburg, Emden, Diinkirchen, Norwegen und anders
wohin segeln und selbst in England mit Hilfe der Nachbarn
Fahrzeuge aufkaufen, die Geritschaften und Schiffslente unter

1) Beide gedruckt in Bijdragen en Mededeelinger v. h. Hist.
Genootschap XVIII, S. 291 ff. und 297l

Brinner, Dic deutsche Granlandfahri. 10
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der Hand dorthin schaffen und im Frihjahr unter den Flag-
gen und Pissen dieser Plidtze zur Fischerei ausfahren und wie-
der dorthin zuriickkehren lieBen, wozu sie die dortige Zollfrei-
heit fiir den aus Gronland eingebrachten Fang und die hoheren
Tranpreise noch besonders anreizten. Da bisher noch niemand
dafiir ,exemplarisch korrigiert” und kein Bootsgeselle dem In-
halt der Plakate gemiB gestraft worden sei, habe ihre Koekheit
noch zugenommen, und es stehe zu befiirchten, dafl in kurzer Zeit
die hochgerithmie Fischerei aus diesen Landen verfithrt und —
wenn ¢ie Nachbarn erst einmal den Geschmack davon weg
hatten — nimmermehr oder nur sehr schwer wiederhergestallt
werden konne. Nur die genaneste Kontrolle der aus den &u-
Bersten Seehiifen iiber die Watten segelnden kleinen Fahrzeuge
(,,kagen, boeyers ende smacken') und die schirfste Aufmerk-
samkeit seitens der ,Schouten ende Fiskalen' beim Verheuern
des in ihren Bezirken wohnenden Schiffsvolkes konne da Abhilfe
schaffen. Werde dies nicht vernachlissigt, so sei es sicher, daf
die Nachbarn in diesem Jahre anstatt einer groBeren Zahl, wie
sic beabsichtigten, nicht einmal soviel wie das vorige Mal aus-
riisten konnten.

Noch weiter gingen die Anforderungen der Grénlandreeder
in dem zweiten Schreiben, das eine Woche spiiter dem Kom-
merzkollegium zu Amsterdam eingereicht wurde. Darin ver-
langten sie nichts Geringeres, als daf das Auslaufen hollindi-
scher Schiffe ganz allgemein und das von Gronlandfahrern im
besonderen verboten werde, ,um durch dieses Mittel das seefah-
rende Volk — wovon die Fischerei eine groBe Zahl wegnehme —
in desto gréBerem Uberflusse fiir den Dienst auf den Kriegs-
schiffen des Landes zu bekommen.” Das klingt sehr patrio-
tisch, doch war diese Forderung lediglich von dem krassen Eigen-
nutz der Reeder eingegeben, wie aus dem erhellt, was sie weiter-
hin empfahlen. Sie wiinschten ndmlich das Verbot nur pro-
visionelijk®, bis Ende Mirz oder 15. April, erlassen zu schen,
damit die vielen alljihrlich aus Jiitland [gemeint ist Schles-
wigl, Holstein und anderen Quartieren eintreffenden Fremden
falso vor allem die oben niher gekennzeichneten Seeleute aus

ey
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deutschen Landen, in erster Reihe die Inselfriesen!] in dem Glau-
ben gelassen wiirden, die Fahrt finde doch statt, und wie sonst
nach Amsterdam kdmen. Ergehe dagegen frithzeitiz ein Gene-
ralverbot, so wiirden sie sich veranlaBt sehen, in den Dienst
der Nachbarn [natiirlich Hamburger!] zu treten. Man locke sie
daher durch ein zeitlich begrenztes Verbot nach Holland und
verlingere es erst, wenn sie dort angekommen seien, damit sie
sich jeder Hoffnung beraubt sihen, in dieser Saison nach Grén-
land zu fahren.

Auf diese Weise suchten die ja stets sehr skrupellosen Hol-
linder die unbequemen Mitbewerber auszuschalten!). Das zweite
Schreiben zeigt auBerdem — was iibrigens bereits aus dem im
Abschnitte iiber die Besatzung der Gronlandfahrer Gesagten
zur Geniige hervorgeht —, daB die in der ersten Schrift ent-
haltenen Angaben iiber die Verwendung hollindischer Secleute
in der fremden Grinlandfahrt, zumal der deutschen — wund
gegen diese war das Verbot in allererster Linie gerichtet —
ganz gehorig iibertricben waren. Es sei bei dieser Gelegenheit
noch einmal npachdriicklich daran erinnert, daB Holland in
diesem Punkte durchaus der empfangende Teil war, daB seine
Gronlandfahrt ohne die Tausende deutscher Schiffsleute auch
nicht entfernt die Ausdehnung hitte gewinnen kénnen, die sie
tatsachlich erreicht hat. Nur Emden hat nachweislich im Be-
ginn seiner Gronlandfahrt, bis 1661 hin, Schiffsvolk aus den
Vereinigten Provinzen gebraucht®). Berechtigter mégen die iibri-
gen Klagen gewesen sein, wenn es auch dabei nicht ohne starke
Ubertreibungen abgegangen ist. Zum mindesten was die zur
Schiffsausriistung und zum Walfischfang notigen Gerite anbe-
trifft, waren die deutschen Stiadte nicht von den Niederlindern
abhingig, auch hier wieder Emden ausgenommen. Aber auch
das wurde nach 1661 anders, und bereits 1683 wurde in einem

1) Die Bittsteller kamen jedoch nicht auf ihre Rechnung,
denn bereits am 26. Jan. erging das Generalverbot, frith genug,
um den braven Insellriesen noch vor der Abreise nach Holland
bekannt zu werden.

?) R. A. E
10*
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Anschlag fiir einen in Emden auszuriistenden Gronlandfahrer
von Hamburg gesagt, Eisen, Pech und Teer konne man dort
besser bekommen als irgendwo; das iibrige, Beile, Anker, Kabel
usw. konne in Emden selbst gekauft oder gemacht werden?). Und
was gar Harpunen und Lanzen betrifft, so wird — allerdings erst
fir das 18. Jahrhundert — bezeugt, daB die allerbesten auf Fohr
und Sylt, der Heimat der Walfischfinger, geschmiedet wurden! —
Die Schiffe allerdings, die in der deutschen Grénlandfahrt Ver
wendung fanden, waren wohl zum grioBten Teile niederlindischen
Ursprungs. Dafiir jedoch, daB hollindische Fahrzeuge, auf
hollindische Kosten ausgeriistet und mit hollindischen Matrosen
bemannt, von deutschen Hifen ausgegangen seien, war aus dem
vorhandenen Material auch nicht die Spur eines Beweises zu er-
bringen. Statistische Tabellen, auf Grund deren man aus sprung-
haftem Anschwellen der Schiffszahl zur Zeit eines hollindischen
Krieges und eben so plotzlicher Abnahme nach dem Friedens-
schlusse auf derartize Machenschaiten schlieBen kénnte, sind lei-
der mnicht erhalten. Sie beginnen — merkwiirdigerweise fiir
Hollinder und Hamburger gleichzeitiz — erst mit dem Jahre
1669. In diesem Jahre hatten die vereinigten Niederlande 138,
Hamburg 37, Liitbeck wahrscheinlich 2, Bremen, Altona, Glick-
stadt keine?) Gronlandfahrer, Zahlen, die das Geschrei der hol-
lindischen Reeder im Jahre 1665, als die hamburgische Gron-
landflotte wohl schwerlich 30 Segel®) zihlen mochte, in dem
rechten Lichte erscheinen lassen.

1) Ebd.

2) Uber Emdens Gronlandfahrt zu jener Zeit fehlen leider
Nachrichten; fiir 1660 werden in einer Chronik 15 Walfischfinger
genannt.

3) Hiernach ist Hitzigrath, der in der Sonntagsbeilage des
Hamb. Correspond. v. 19. Juni 1904 fiir 1665 nur 5 Grénland-
fahrer annimmt, zu berichtigen: Gallois C. III, S. 322 schreibt:
»Von diesem Jahre an [1665] begann die Betheiligung Hamburgs
an dem Verkehr mit Gronland besonders wichtig zu werden™.
Diese durch keinen Beleg gestiitzte Bemerkung trifft wohl dis
Richtige, obwohl sich die oben mitgeteilten Klagen der Hollinder
fiber das Zunelmen der hamburgischen Walfischfinger auf die
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Diese in einem Vierteljahrhundert aus dem Nichts ge-
schaffene Walfischfingerflotte won 37 Schiffen, die, mit der
niederliindischen verglichen, gering scheinen mubBte, war fir
die einzelne Stadt Hamburg, die ganz auf sich selbst ange-
wiesen war, von keiner achtunggebietenden Staatsgewalt ge-
geschiitzt, geschweige denn geférdert wurde, eine bedeutende Lei-
stung. Sucht man sich die Bedingungen, die hierfiir forderlich
‘gewesen sind, zu vergegenwirtigen, so findet man:

Die Lage Hamburgs war fur den gronlindischen Betrieb
gleich giinstig wie die der hollindischen Stiddte; die Ausriistung
der Schiffe stellte sich an der Elbe nicht teurer als in den Nie-
derlanden, und was die Beschaffung der erforderlichen Offiziere
und Matrosen anlangt, so sahen wir bereits, daB Hamburg in
diesem Punkte den hollindischen Plitzen gegeniiber im Vor-
teil war.

Von mnicht zu unterschitzender Bedeutung war es nun fiir
Hamburg, daB dieser schwierige Zweig der Seeschiffahrt so-
fort in die richtigen Hiinde geriet. Einer der eingewanderten
Niederlinder, die die genaueste Kenntnis des Geschaftsbetriebes
mitbrachten, Johann Been, machte den Anfang damit, und die
trotz des Widerstrebens der Biirger in die Stadt aufgenommenen
Mennoniten — von denen G. J. Biisch rithmt? ,,Thre auf Spar-
samkeit gerichteten Uberlegungen haben sie vorziiglich geschickt
gemacht, einzelne Geschifte zu betreiben, welche jedem Manne
miBlingen, der nicht alle dabei statthabenden Kosten aufs ge-
‘naueste itberlegt”™!) — gaben dem jungen, so vielen Schwan-
kungen ausgesetzten Betriebe eine feste, dauerhafte Grundlage.

Jahre vor 1665 bezogen. Mit Sicherheit darf man annehmen, daB
das von den Generalstaaten 1665 erlassene Verbot der hollindischen
Gronlandfahrt die Hamburger zu grialleren Anstrengungen darin
veranlaft hat, und auf 1665 als Beginn gréBerer Blite des Be-
triebes deutet auch ein Schreiben der Gronlandfahrer von 1669, in
dem gesagt wird, daf ,diesze schiffahrth von 4 jahren hero mehr
seefahrende leute dan hundert der groszesten nacher Franck-
reich gehenden schiffen gebrauchet™; St. A. H.

1) Georg Johann Biisch: Versuch einer Geschichte der Hamb.
Handlung, Hamb. 1797, S. 57.
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Ob schon in der ersten, von Johann Been begriindeten ,Societas
Groenlandiae' Mennoniten vertreten waren, mufl dahingestellt
bleiben. Aber von den drei Biirgern, die im Jahre 1654, sofort
nachdem das Monopol dieser Kompagnie gefallen war, sich der
Gronlandfahrt zuwendeten, war wenigstens einer ein Mennonit,
namlich Johann Janssen Schumacher, und bei den beiden andern
ist es nicht ausgeschlossen, bei Gertsen Romke sogar wahr
scheinlich, ebenso bei dem 1666 genannten Tunes Adrians. Die
gerade fiir die ersten 25 Jahre, bis 1668, so iuBerst dﬁrfﬁgﬂl
Nachrichten gestatten leider weder das Anwachsen der Gron-
landfahrt noch die zunehmende Beteiligung der Mennoniten zu
verfolgen. Genaueres wissen wir erst vom Jahre 1669, fiir das
zum ersten Male eine Liste der Walfischfingerflotte und ihrer
Hauptreoder vorliegt. Sie lehrt, daB von den damals vorhandenen
37 hamburgischen Grénlandfahrern wenigstens 22 in den Hénden
mennonitischer!) Reeder waren. Es liegt auf der Hand, wie
segensreich es fiir den jungen Betrieb sein mubBte, dafl sich sein
Schwergewicht alsbald in die Hinde mehrerer Familien verlegte,
von denen jede einzelne in hervorragendem MaBe dazu befihigt
war, und die auBerdem insgesamt, da sie nicht nur durch die
gemeinsame Religion, sondern auch — infolge fortgesetzten Hei-
ratens untereinander — durch verwandtschaftliche Bande auf
das innigste zusammengeschweiBt waren, alle an einem Strange
zogen und sich gegenseitig in aunfopfernder Weise unterstiitzten?).

So lieBen sich die Dinge gut an, und wenn nicht unbe-
rechenbare Hemmungen wie Krieg und dergleichen eiatraten,
so konnie mit Sicherheit auf eine gedeihliche Fortentwickelung
gerechnet werden. Und auch hierin war die Zeit verhaltnismiBig
recht giinstig. Die Friedensschlilsse von Osnabriick und Min-
ster blieben nicht ohne Wirkung. Von Dinemark war vor der
Hand nichts zu befiirchten: Die Gronlandfahrt wurde mit seiner
ausdriicklichen Genehmigung begonnen, und die im Frieden zu

1) Die Feststellung der Mennoniten unter den Reedern nach
Roosen, dem VI. auch manche andere Nachricht verdankt.

%) Die Mennoniten wurden wegen ihres engen Zusammen-
haltens spottisch , Klitjen" (KloBe) genannt.

1
l
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Bromsebro (1645) von Christian IV. zugestandene Freiheit des
Elbstroms schien durch ein noch in demselben Jahre zwischen
den Generalstaaten, Hamburg und Bremen geschlossenes, im
folgenden Jahre auch auf Liibeck ausgedehntes Biindnis zum
Schutze der Elbe und Weser [und Trave] doppelt gewihrleistet
zu sein. Vollends nach Christians IV. Tode, 1648, konnte Ham-
burg aufatmen. Die neue dinische Regierung war durchaus
zu einer Verstindigung bereit und gewillt, die bisher betonten
Anspritche auf die Stadt durch eine Ablosungssumme giinzlich
aus der Welt zu schaffen. DaB diese fiir Hamburg héchst wiin-
sehenswerte, janotwendige Einigung, iiber die 1650—1652 verhan-
delt wurde, nicht zustande kam,und zwar durch Hamburgs cigene
Schuld, sollte der Stadt noch manchmal bitter leid tun'). Die
englisch-hollindischen Kriege, die dann 1652—1654 und 1665
bis 1667 entbrannten, ithten auf Hamburgs Gronlandfahrt einen
giinstigen, keinen schiidlichen Einflull aus, wihrend sie be-
kanntlich im iibrigen der Stadt manches herbe Ungemach brach-
fen. An unangenchmen Scherereien war iibrigens auch fiir die
Gronlandfahrt ebenso wenig Mangel gewesen, wie fiir die Han-
delsfahrt, zumal im zweiten Kriege. Jedoch hatten die
Anforderungen, die von England, besonders hinsichtlich der
Schiffspapiere, erhoben wurden, das Gute zur Folge, daB der
Hamburger Rat fortan in den Schiffspissen ausheimische Schif-
fer als Biirger oder Einwohner der Stadt auffiithrte, sofern nur
von den Reedern durch ecine Kaution von 200 rd. die Leistung
der stddtischen Abgaben fiir den Betreffenden auf 10 Jahre ver-
biirgt wurde®). Zudem kamen die Kriege der Gronlandreederei
Hamburgs insofern zugute, als die Hollinder in diesen Jahren
die Gronlandfahrt einstellen muBten und dadurch die Preise fiiv
Tran und Fischbein in die Hohe schnellten, so daB einige ham-
burgische Kompagnicn selbst ,bey mittelmiBigen Fischfang ge-
diehen."®)

Y Vgl. hieriber Wohlwill 8. 7If.
%) Hitzigrath 8. 30, 441.
3) St. A. H.
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2. 1669—1690.

Alle diese verschiedenartigen gliicklichen Umstinde waren
der Entwicklung der hamburgischen Grénlandfahrt in den ersten
25 Jahren ihres Bestehens forderlich gewesen; auch sonst war
dieses Vierteljahrhundert vom Frieden zu Bromsebro bis zum
Ableben des dinischen Konigs Friedrich IIL., unter dem sich
Hamburg eines leidlichen Verhilltnisses zu Dinemark erfreuen
durfte, als ein gliickliches fiir die Stadt zu bezeichnen. Das
dnderte sich, als 1670 Christian V. den Thron bestieg und alsbald
in die Bahnen des vierten Christian einlenkte. In den ersten
20 Jahren seiner Regierung bekamen allerdings gerade die
Grénlandfahrer weniger davon zu spiiren als die iibrigen Schiff-
fahrt treibenden Hamburger, wenngleich sich bereits 1772 und
1775/76 in der Ferne das Gespenst einer dinischen Bevormundung
des gronlindischen Walfischfanges zeigte!). Die ersten Jahre
brachten vielmehr ein weiteres, geradezu erstaunliches Anwach-
sen der hamburgischen Gronlandfahrt, das auch durch den hohen,
von den Generalstaaten auf fremden, besonders hamburgischen
Tran gelegten Zoll von 8 g fiir jedes ecingefithrte Quardeel
nicht gehemmt zu werden vermochte?). Es segelten auf den
Walfischfang 1669: 37, 1670: 40, 1671: 40, 1672: 47, 1673: 53,
1674: 74 Schiffe. Die vereinigten Niederlande?) sandten in der-
selben Zeit an Gronlandfahrern aus 1669: 138, 1670: 148, 1671:
158 (155) Schiffe; 1672—1674 war die Fahrt wegen des Krieges

1) Hieriiber wird spiter im Zusammenhang mit dem 1691
erfolgten Verbot der Grénlandfahrt ausfithrlich gehandelt werden.

?) Dr. Hunecken, der hansische Agent im Haag, meldete am
11. Okt, 1670: ,Jedes Quartel Thran, aul fremden Schiffen ein-
gefithrt, soll kiinftiz 8 fl. entrichten in Holland; dies mit Rick-
sicht auf die Hansestidte, speciell auf Hamburg, welches vordem
wenig oder gar keine Schiffe nach Gronland auf den Wallfisch-
fang gesandt, in diesem laufenden aber an 50 [es waren nur 40]
in der Fischerei gehabt, zum merklichen Nachtheil der Nieder-
lande"; Gallois C. III, S. 385.

%) Die Zahlen fir die hollindische Gronlandfahrt aus van
Sante, die eingeklammerte aus Zorgdrager, der hiufig andere,
fiir einzelne Jahre stark abweichende Angaben bringt.
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mit England verboten. Sicherlich hat dieser Umstand nicht
wenig dazu beigetragen, die Hamburger Gronlandfahrt in dem
MaBe anschwellen zu lassen, wie es die obigen Zahlen be-
zeugen. Aber es wire doch wohl mnicht richtig, darin die einzige
Ursache zu suchen. Ein michtiger Ansporn zur Gronlandfahrt
war zweifellos der ungeheuer reiche Fang, den die Hamburger
in allen diesen Jahren heimbrachten, die zu den besten gehéren,
die fiberhaupt zu verzeichnen sind. So entfielen auf jedes Schiff
durchschnittlich in 1669: 7,08 Fische bzw. 594,65 Quardeele Specl ;
[1670: 3,89 F. bzw. 2163 Q.]; 1671: 8,79 F. bzw. 4235 Q.; 1672:
11 F. bzw. 496,7 Q.; 1673: 11,13 F. bzw. 549,69 Q.; 1674: 7,04
F. bzw. 408,36 Q. Hierzu kommen aber noch die entsprechen-
den Mengen Fischbein, dessen Ertrag leider in den Listen nicht
angegeben ist, aber sehr hoch veranschlagt werden mull, da
sehr groBe und schwere Fische gefangen worden waren. Nur
fiir ein Jahr des 17. Jahrhunderts, 1672, ist die Menge der ein-
gebrachten Barten genannt. Es wurden gewonnen 700000 Pid.,
d. h. im Durchschnitt auf jedes Schiff 14893,57 Pfd. Reiche
Gewinne sind den gronlindischen Interessenten damals zuge-
fallen, die zahlenmidBig nicht mehr festzustellen sind, von denen
aber die folgende interessante Nachricht einen ungefihren Be-
griff geben kann: Es ,vereinigten sich im Jahre 1672 die
mennonitischen Reeder, vom Reingewinn ihrer Gronlandsfahrer
[wenigstens 26 der auszuriistenden 53 Schiffe gehorten ihnen!]
im nichsten Jahre 5 Prozent zum Bau einer Kirche herzugeben.
Und siehe, im Jahre 1673 kamen 48') Gronlandsfahrer, fast alle
mit voller Ladung, auf die Elbe. Dadurch wurde beinahe alles
fiir den Kirchban nétige Geld erlangt. Carl de Vlieger jun.,
spiter Gerhards [Roosen] Schwiegersohn, schrieb damals in seine

- 1) 53 Schiffe waren ausgeriistet worden. Eines scheint schon
beim Aussegeln gestrandet zu sein, von den iibrigen gingen vier
vollig verloren, zwei andere verunglickten ebenfalls, konnten
aber, allerdings ohne Ladung, die Elbe erreichen. Der Fang war
jedoch in diesem Jahre so vortrefflich, dafl trotz dieser auler-
gewohnlich hohen Zahl verunglickter Schiffe — fast 1403! —
der Gewinn ein unerwartet hoher war.
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Familienchronik: ,der - Allerhichste hat Gronland so gesegnet,
daB fiir meinen Teil zufolge meines Versprechens, 5 Prozent vom
Gewinne herzugeben, fiir den Bau unserer neuen Kirche 1644 72
iibriggeblieben sind‘.“!) Diesem Carl de Vlieger, dem bedeutend-
sten damaligen Gronlandreeder — nach der Liste segelten 1673
fiir ,Carel de Vlieger & Hinr. Pender?) acht Gronlandfahrer
aus, von denen einer vollig verungliickte, die anderen sieben
831, Fische oder 4300 Quardeele Speck heimbrachten — war also
trotz des ginzlichen Verlustes eines Schiffes ein Reingewinn
von 32880 Z//%) zugefallen. Nimmt man dasselbe Gewinnver-
hiltnis fiir die #ibrigen an — und das ist hier véllig berech
tigt — so hiitten die Schiffe aller Mennoniten 114 752 Z4), die

1) Roosen, Geschichte unseres Hauses S. 491. ,Zum Andenken
hieran wurden in der Kirchenkammer Verse aufgehingt, die in
deutscher Ubersetzung etwa so lauten:

Als statt der alten war 'ne neue Kirch zu bauen,

Da sind geworden eins in Liebe und Vertrauen

Tie Interessenten unserer Gronlandsfischerei,

Die zn der Kirch gehdrten, um mit Willen frei

In dem zukiinftgen Jahr dazu zu iibergeben

Den Fiinften vom Gewinn, und 's gab da eben

Der Herr so reichen Fang wie kein Mensch je gedacht,

Daf} auf die Elb allein in Schiffe vierzig acht,

Meist allesamt gefiillt (o grofler, reicher Segen!)

Sechshundert Fische kamen, und man konnt erlegen

Zumeist was war von Not. Dem Herrn sei Lob und Dankl!

Er gebe, dafl es werde von Jedem stets erkannt!"
Roosen, Mennoniten I, S. 56 1.

?) Diese beiden waren wohl nicht alleinige Eigentiimer der
ausgesandten Schiffe, sondern die Direktoren der aus ihnen und
anderen Mennoniten gebildeten grinl. Kompagnien. Fiir das Jahr
1669 konnen wir das erkennen, da eine Eingabe der hambur-
gischen Gronlandfahrer u. a. unterzeichnet ist von: ,Gerrit Roosen,
Carel de Vligher, Hinrich Pender und Consorten'; St. A. H.
Ebenso gut maglich, ja sogar wahrscheinlich ist es dagegen, dall
sie auch an anderen Schiffen Anteile hatten, die unter mennoni-
tischen dirigierenden Reedern in der Liste erscheinen,

3) Nach heutigem Gelde, wenn es Courant 7 waren = 39 460
Mark, wenn es 774 Banco waren =— 49320 Mark.

4) Also entsprechend 137 715 M. bzw. 171117 M.
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gesamte Gronlandflotte Hamburgs einen Reingewinn von 231 978
Z4/Y) eingetragen.

Kein Zweifel daher, daB zu dem Anwachsen der Hamburger
Grinlandfahrt, die sich in den sechs Jahren von 1669—1674
genau verdoppelte, die anhaltend reichen Finge nicht weniger
beigetragen haben als die Einstellung des Fischfangs seitens
der Holliinder. Der beste Beweis dafiir ist wohl, daB im Jahre
1675, nachdem der Friede zwischen England und den Niederlan-
den liingst wieder hergestellt war und diese selbst 1492) Schiffe
auf den Walfischfang geschickt hatten, die Hamburger mit
einer noch griBeren Zahl, nimlich mit 83 Segeln, an der Grén-
landfahrt teilnahmen. Das Gegenteil wird auch nicht erwiesen
durch die Tatsache, daf die Zahl im folgenden Jahre auf 53%)
sank. Der Riickgang der Fangergebnisse kann das nicht be-
wirkt haben, Denn wenn auch die Saison von 1675 den Vergleich
mit den vorangegangenen nicht auszuhalten vermochte, so muf}
sie doch mit einem durchschnittlichen ,Segen* von 5,84 Fischen
oder 309 Q. Speck noch durchaus als . gut" bezeichnet werden.
Auch die anldBlich einer hamburgisch-gliickstidtischen Zollstrei-
tigkeit im Miirz 1676 von dinischer Seite vorgebrachte Be-
bauptung, die Stadt diirfe ohne BErlaubnis des Konigs den
Walfischfang nicht betreiben, kann mnicht in Frage kommen,
da sie lediglich eine Wiederholung dessen darstellt, was in der-
selben Angelegenheit bereits im Februar 1675 ausgesprochen wor-
den war; und gerade in diesem Jahre hatte die hamburgische
Grénlandflotte den Sprung von 74 auf 83 Fahrzeuge gemacht?).
Die Ursachen fiir die Verminderung der Grinlandflotte sind also
auf einem anderen Gebiete zu suchen.

1) Alsp entsprechend 267539 M. bzw. 314389 M.

?) Zorgdrager 148,

%) Wenn Steltzner, Versuch einer zuverlissigen Nachricht LTI,
8. 1101 von ,,60 Capitalschiffen® spricht, die nach Groénland gingen
und Gallois G. II, S. 412 daraus ,einige 60" macht, so ist
das ein Irrtum.

4) Vgl. hieriiber den spiteren Abschnitt fiber das Verbot der
Gronlandfahrt von 1691.
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Nachdem sich im Jahre 1674 der urspriinglich franzosisch-
englisch-hollindische Krieg zu einem Reichskriege gegen Frank-
reich, 1675 auch gecen Schweden, entwickelt hatte, war Ham-
burg bemitht gewesen, diesen beiden Staaten gegeniiber seine
Neutralitit zu wahren. Aber das immer stirker werdende Dringen
des groflen Kurfiirsten und anderer Reichsstinde, des Kénigs von
Spanien und des Kaisers selbst, der mit der Reichsacht drohte,
zwang die Stadt im Spitjahr 1675, den franzoésischen und
schwedischen Gesandten auszuweisen. Nunmehr galt Hamburg
den Franzosen als Feind, und was das fiir seine Schiffahrt be-
deutete, leuchtet ohne weiteres ein. Aber hiermit noch nicht
genug, glaubte auch Dinemark bei der allseitigen feindlichen
Stimmung gegen die Stadt mit seinen alten Anspriichen auf
Erbhuldigung hervortreten zu konnen und brachte auller an-
deren GewaltmaBregeln auch die Wegnahme hamburgischer
Schiffe in Anwendung. Eines Gleichen hatte sich Hamburg vom
brandenburgischen Kurfiirsten zu versehen, der zwar der Stadt
tatigster und wirksamster Helfer gegen Dinemarks rduberische
Geliiste war, aber seine eigenen Forderungen unerbittlich' eintrieb
und als Vorspiel im Januar 1676 zn Magdeburg eine Anzahl
hamburgischer Kaufleute mit ithren Waren festnehmen lief, Das
waren Griinde genug, die Seefahrt einzuschrinken, auch fir die
Gronlandfahrer, die sich der besonderen Aunfmerksamkeit der
Kaper zu erfreuen hatten. Denn die von Spitzbergen zuriick-
kehrenden Schiffe, die nicht nur durch ihre Ausristung, sondern
auch durch den mitgebrachten ,Segen® einen groBen Wert dar-
stellten, lieferten fette Prisen und waren iiberdies, da die un-
gefihre Zeit der Riickkehr und ihr Kurs allgemein bekannt war,
von einigen zusammenwirkenden Kapern nur schwer zu ver-
fehlen. Ja, in der vorhergehenden ,Saison®, 1674, hatte
man es erleben missen, daB drei franzosische Fregatten unter
dem Befehl eines gewissen Panefié in Spitzbergen erschienen, 10
hollindische Grénlandfahrer, die trotz des Verbotes der General-
staaten zur Fischerei ausgefahren waren, wegnahmen, zwei da-
von mit dem erbeuteten Speck und Fischbein beluden, auf einem
dritten die simtlichen Besatzungen heimschickten und die sieben




iibrigen verbrannten!). Es war daher den hamburgischen Grin-
landreedern nicht zu verdenken, wenn sie fiir ihre Schiffe fiirch-
teten und kurzer Hand die bereits in Angriff genommene Aus-
ristung einstellten, als am 27. Februar vor Glitckstadt von den
Déanen vier zuriickkehrende Lissabonfahrer genommen wurden.
Dies hatte aber wiederum einen Aufruhr der so plétzlich be-
schaftigungslos gewordenen Seeleute zur Folge?). Indessen trat
in den mafigebenden Kreisen bald eine Beruhigung ein, zu der
dis von Entschuldigungen begleitete Riickgabe der Lissabon-
fahrer nicht wenig beitrug, ,und man beschloB, eine ziemliche
Anzahl Schiffe auszuschicken. Wenn aber weiter berichtet
wird, daB ,ein jedes Schiff, das auslief, sich mit 10 Stiicken
und mit guter Mannschaft' versehen muBte?), so trifft das sicher-
Jlich micht fiir alle Grénlandfahrer zu. Denn die Mennoniten
serlaubten durchaus nicht, daB ihre Fahrzeuge armiert wur-
den*#); 1712 z. B, muBte Lorenz Kramer geloben, ein Schiff, das
mit einigen Geschilizen versehen war, zu verkaufen, und dem
ebenfalls mennonitischen Kommandeur Heinrich van der Smissen,
wurde das Versprechen abgenommen, nicht mehr als eine Reise
mit diesem Fahrzeuge zu machen®). Um so mehr Gewicht muBten
gie natiirlich darauf legen, daB sie fiir ithre Schiffe Konvoi erhiel-
ten ; und in diesem so unsicheren Jahre 1676 geschah es denn auch

1) Hamy in dem genannten Bulletin S. 35; die Franzosen,
die nur bis zu 77 Grad vorgedrungen waren, wihrend die Gron-
Jandfahrer regelmaBlig weit hoher, bis 80 Grad, 801s Grad, ja
81 Grad hinaufgingen, hatten aufler den genommenen hollindischen
keine Schiffe mehr angetrofien. Es grenzt doch stark an Leicht-
fertigkeit, wenn Hamy lediglich aus diesem Umstande folgert, dall
nach dem Ausscheiden der Franzosen (1671) uberhaupt nur Hol-
Jinder an der Gronlandfahrt beteiligt gewesen seien: ,Les Hol-
landais y [dans la mer Glaciale] sont demeurés seuls”. In eben
diesem Jahre 1674 hatte Hamburg allein 74, Bremen 4, Glick-
stadé 5, Emden ebenfalls einige Gronlandfahrer ausgehen lassen!

2) Steltzner III, S. 1098.

7) Ebd. S. 1101.

4) Roosen, Gesch. uns. Haus. S. 491.

%) Roosen, Mennoupiten I, S. 66.
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zum ersten Male, daB den ausgehenden Gronlandfahrern eines
der Konvoischiffe, das ,Wappen von Hamburg" beigegeben
wurde.

Die Gronlandfahrer hatten jedoch kein gutes Jahr; 11
Fahrzeuge kehrten ganz leer zuriick, und der -ecingebrashte
~Segen, der im Durchschuniti fir jedes der zurfickkommenden
52 Fahrzeuge noch nicht ganz 2 Fische bzw. 91 Q. Speck aus-
machtie, belief sich zusammen auf nur 4823 Q., withrend in dem
— allerdings ungewdhnlich guten Jahre 1673 allein die 7 Schiffe
der Reederei Carl de Vlieger und Heinrich Pender 4300 Q. ge-
wonnen hatten! Diesem schlechten Ergebnis zum Trotze liefen
am 26. April 1677 nicht weniger als 72 Segler — denen 145%)
aus den gesamten Niederlanden gegeniiber standen — in Be-
gleitung des Konvoischiffes .Leopoldus Primus“ unter dem be-
rithmien Bernhard Jakob Karpfanger und einer Privatkenvoi
unter Kapitin Hillebrantsen®) von Hamburg auf den Walfisch-
fang aus. Die Ursache fiir diese Vermehrung um etwa 35 Prozent
liBt sich nicht erkennen. Will man nicht — was immer miB-
lich ist — zu Vermutungen seine Zuflucht nehmen und etwa
die Tatsache als ausschlaggebend ansehen, daB die Gronland-
flotte im Verjahre unbehelligt von Kapern geblieben war, so
wird man einschen miissen, daB dieses gewaltige, ganz und gar
nicht zu erwartende Anschwellen der hamburgischen Walfisch-
fingerflotte in hohem MaBe merkwiirdig ist. Einmal, weil das
vorhergehende schlechto Jahr eher das Gegenteil erwarten lieBe,
sodann daher, weil die damalige politische Lage gar nicht dazu
einlud. Sahen sich doch die Glickstidter Gronlandfahrer —
wie sie dem Konige mitteilten — veranlaBt, ,der jetzigen ge-
fahrlichen conjunctur und kriegesliuffen halber nur ein Schiff
nach Groénland auszuriisten und in Gesellschaft der hamburgi-
schen Schiff abreisen zu lassen!®) Das Jahr 1677 versprach ein
auBerordentlich gutes zu werden, denn es waren reichlich Wal-

1) Zorgdrager 149.
?) Baasch, Convoy 8. 403.
3) St. A. Seh.

L e i ——— = __S—
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fische vorhanden. Da erschienen, wihrend die hamburgische
Konvoi bei der kleinen Insel Loppen, unweit Hammerfest, auf
die Gronlandfahrer wartete, franzosische Kaper in den spitz
bergischen Gewissern, nahmen finf hamburgische Schiffe weg
und storten die dbrigen im Fischen, so daf 6 Fahrzeuge trotz
der reichlich vorhandenen Wale ganz leer zuriickkehrten. Andere,
zn denen die Franzosen nicht gelangten, machten dagegen sehr
veiche Finge!), und der Durchschnittsertrag stellte sich schlieB-
lich doch auf 4,12 Fische und 204 Q. Speck, ein Ergebnis, das
ohne die Wegnahme der Fahrzeuge nicht nur die Ausristungs-
lostenn gedeckt, sondern auch noch einen Uberschull abgewor-
fen hitte?). Noch schlimmer als den Hamburgern war es den
Holliindern ergangen, von deren 145 Fahrzeugen nicht weniger
als 21 eine Beute der Franzosen geworden waren. Das wirkte
0 nach, daB im folgenden Jahre aus den vereinigten Nieder-
landen nur 110, aus Hamburg genau die Hilfte, 55, auf den
Fang segelten. Im vergangenen Sommer hatten es auch die
Hamburger erfahren miissen, wie unsicher selbst das entlegene
Eismeer ohne wirksamen Schutz war. Daher bestanden sie
1678 nicht nur darauf, daf} ihnen ein Stadtkonvoischiff mitge-
geben werde, sondern auch darauf, daB es ihnen bis ans Eis
folge. Sie gingen so weit, mit der Einstellung der Fahri zu
drohen, und nach harten Kampfen — auch die Bootsleute such-
ten durch einen Aufrubr einen Druck auszuiiben®) — sefzten sie
ihren Willen durch. Unter dem Geleite des wiederum von

1) Die Schiffe mit den besten Fingen hatten 970, 830, 800,
700, 555, 500, 464, 400 (sechsmall) Q. Speck erbeutet.

2) In einem Senatsprotokolle (1669 Aug. 4) heilit es inbezug
auf Schiffe, ,welche nur 2 od. 3 Fische geflangen” hitten, dall
wdamit kaum die Unkosten gestopffet werden Lkonnen”. Wenn
2 diesen Zweck erfilllen sollten, muBten sie aber schon recht
stattlich sein, und selbst wenn 3 dafir zur Verfiigung standen,
durften sic wohl kaum weniger als je etwa 50 Q. Speck und an-
nidhernd 2000 Pfund Barten liefern. Aber damals wurden — im
Gegensatz zu spiter! — fast nur Wale von dieser — ziemlich
hiufig noch besserer — Gilte erlegt.

3) Gallois C. III, S. 484.
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Karpfanger kommandierten ,Leopoldus Primus” verlieflen am
17. Mirz 1678 55 Gronlandfahrer die Elbe, und von diesen kehr-
ten 52!) mit ecinem sehr reichen Fange — 9,33 Fisch bazw.
378,67 Q. Speck durchschnittlich — am 18. September auf die
Elbe zuriick. Vor der Elbmiindung?®) hatten ihnen 5 franzosische
Kaper aufgelavert, denen wohl der vorjihrige gelungene Zug
Appetit gemacht hatte, und die einen guten Teil der schwer
beladenen Flotte bereits als sichere Beute betrachten mochten.
Aber der wackere Karpfanger setzte ihnen in zwoélfstindigem
Kampfe so zu, daBl zwei von ihnen in den Grund gebohrt wurden
und die andern sich davon machten, so daB sie, wie es im Kon-
voiprotokoll heifit?), .keine Beute, sondern viel Schlige, Thet und
Verwundete davon brachten. Auff diesem Convoye-Schiffe aber
wurden zwei Mann gequetschet und der Provoos mit einer 8 pfun-
digen Kugel erschoszen.*

In diesem Jahre 1678 bzw. im Februar 1679 erreichte der
Krieg mit Frankreich durch die Friedensschliisse von Nymwegen
sein vorliufiges Ende. Aber dessen ungeachtet und trotz des
ausgezeichneten Fanges ging die Zahl der hamburgischen Gron-
landfahrer auf 44 zuriick. Ein hervorstechender Grund hierffir
ist ebensowenig zu erkennen wie fiir das plitzliche Anwachsen
der Flotte im Jahre 1677. Die Gefahr, in die Hamburg 1679
durch einen abermaligen Anschlag Christians von Diinemark ge-
riet, konnte die Ursache nicht sein, denn der mit raffinierter
Uberlegung bedachte und heimtiickisch?) ins Werk gesetzte nene

1) 2 Schiffe waren verunglickt, ein drittes war — wann,
wo und von wem ist nicht zu ersehen — genommen worden.

2) Nach O. Benecke, der in seinen ,Hamb. Geschichten und
Denkwiirdigkeiten®, 2. Aufl, S. 186 den Kampf schildert, wurde
Karpfanger ,in die Elbmundung einsegelnd" angegriffen, nach
Steltzner III, S. 1166 ,bey Cuxhaven; Gallois C. ILI, S. 487
nennt als Schauplatz des Gefechtes ,,bei Doggersund” (wohl ver-

druckt [iir Doggersand); im Konvoiprotokoll, St. A. H., heilit |

es: ,Hatte in der Nordsee ein bosz Gefecht gehalten.*
3)St. A. H.
4) Die Ausdriicke sind nicht zu seharl; vgl. Gallois O, III,

S. 4931f. Es ist auch nicht chauvinistische Schwarzfirberei, son-
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Vergewaltigungsversuch erfolgte erst im Herbst, als die Wal-
fischfinger lingst im sicheren Hafen lagen. Er miBlang je-
doch — wie bekannt. Dank dem energischen Drucke der Her-
zoge von Braunschweig-Liineburg-Celle und des groBen Kurfiir-
sten!) kam es bereits am 1. November zu dem sogenannten Pinne-
berger RezeB, der nach bewihrtem Muster alles in der Schwebe
liel, Hamburg um einige Tausend Silberlinge — diesmal waren
es 220000 Rtr. — erleichterte und die ihm von Gallois gegebene
Bezeichnung eines ,offenbar sehr triigerischen Friedens® vollig
verdiente.

Ganz ohne Schaden waren jedoch die Gronlandfahrer nicht
davon gekommen, da aus Verteidigungsriicksichten einige von
thren Tranhiitten an der Elbe auf dem Hamburger Berge abge-
brochen werden muBten?). Dieselbe Maliregel wurde auch in
dem fir Hamburg so denkwiirdigen, an Erschiitferungen von
innen und auflen so iiberreichen Jahre 1686 nétig, als der Dinen-
konig — etwa zu derselben Jahreszeit wie 1679 — einen neuen,
noch gefihrlicheren Erdrosselungsversuch unternahm. Nur muB-
ten diesmal simtliche Tranbrennereien und Packhiuser geopfert
werden, wobei den Grinlandreedern das Versprechen, sie dafiir
zu entschiidigen, gegeben, aber — wie aus einer spiiteren Klage
zu ersehen®) — nicht eingelost worden ist. Ein dem Pinneberger

dern durchaus der Wahrheit entsprechend, wenn Gallois sagt:
,Dieses [n@dmlich Dinemark] zeigte unverholen bei jeder Gelegen-
heit seinen eingewurzelten HaBl gegen Hamburg und, wenn nicht
die Absicht, es zu besitzen, doch so viel Geld daraus zu ziehen
wie irgend moglich, und was nicht mit Gewalt zu erringen war,
darnach strebte man in hinterlistigster Art."

1) Die auBerordentlichen Verdienste des groBen Kurfiirsten
um Hamburgs Rettung — nicht nur 1679, sondern auch 1686
— sind bei Gallois nicht gebithrend gewiirdigt worden, jedoch in
der sorgsamen Darlegung Wohlwills in das rechte Licht geriickt.
Durch seinen Abgesandten liefl Friedrich Wilhelm dem Dinen-
konig erkliren: ,daB wir fast keinen Unterschied wibiten, ob
die Stadt Hamburg oder Berlin attaquiret wiirde."

2) Gallois C. III, S. 494.

9) St. A. H. — Wenn Gallois G. II, 8, 512, die belagernden
Dinen die Tranbrennereien und Packhiuser in Brand schiefien 1aBt,

Brinner, Die deutsche Grinlandfahrt, 11



— 162 —

RezeB entsprechender Vergleich, durch den die Stadt um wei-
tere 300000 Rtr. geschrépft wurde, schaffte wieder fiir einige
Zeit Ruhe und lieB dem Widersacher Hamburgs die Moglichkeit,
seine réuberischen Anschlige nach Belieben zu wiederholen.

An der hamburgischen Gronlandfahrt hatten altonaische
Biirger, besonders Mennoniten, einen nicht unbetrichtlichen, an
manchen Schiffen vielleicht einen iiberragenden Anteil. Jedoch
waren die Fahrzeuge stets in Hamburg ausgeriistet und geltscht
worden. « 1685 geschah vermutlich zum ersten Male, daB in
Altona selbst eine Gronlindische Kompagnie aufgerichtet wurde.
Ihr Begriinder war ein von Hamburg zugewanderter Mennonit
Jan Elias Munster. Trotz der eifrigsten Gegenarbeiten der ham-
burgischen Gronlandreeder brachte er mit seinem Glaubensge-
nossen und Amnverwandten Heinrich van der Smissen eine Kom-
pagnie zuwege. Die Liste selbst macht gar keinen Unterschied
zwischen hamburgischen und zltonaischen Gronlandfahrern. Auf
Grund anderer Nachrichten eine zuverlissige Aussonderung vor-
zunehmen, erwies sich als unméglich. Erst fir den griften
Teil des 18. Jahrhunderts 1iBt sich eine Scheidung mit Erfolg
durchfithren., In den 1685—1710 gegebenen Zahlenangaben sind
also — was besonders betont sei — stefs einige in Aliona ausge-
riistete Gronlandfahrer einbegriffen.

Die Jahre von 1680—1685, also die Zeit zwischen den beiden
gefihrlichen Heimsuchungen, waren trotz zahlreicherer Schiff-
briiche giinstig gewesen, da sich der hdchste Durchschnitts-
ertrag (1680) auf 390,37 Q., der niedrigste (1684) auf 199,7 Q.
Speck belief. Die folgenden Jahre aber waren um so trauriger
und eine schlimme Zeit fir die Gronlandreederei. Den noch etwa
die Unkosten deckenden Fiingen von 1686 (126,68 Q.) und 1687
(105,48 Q.) folgten hintereinander die schlechten von 1688 (33,13
Q.) und 1689 (43,26 Q.), die mit Notwendigkeit ein Zuriickgehen
— von 56 Schiffen in 1688 auf 43 in 1689 und noch weiter herah
auf 35 in 1690 — nach sich zogen. Bei den Hollindern trat

so widerspricht er den eigenen Angaben, die er G. II, §, 424;
O. III, 8. 616 gemacht hat.
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sogar ein noch stirkerer Riickschlag ein; ihre Flotte verminderte
sich in den beiden Jahren genau um die Hilfte, von 214 in 1688
auf 162 in 1689 und auf 107 in 1690. Der ziemlich gute Fang
des Jahres 1690 ermutfigte dann aber die Hamburger zu meuen
Anstrengungen, und selbst der Umstand, daB ein kecker fran-
zusisischer Kaper — Kapitin Jean Bart, der beriihmteste oder
wohl richtiger beriichtigste von allen — vor der Elbe 9 mit
reichem ,Segen® heimkehrende Walfischfinger weggenommen und
daftir von den sieben beteiligten hamburgischen Reedereien eine
Loskaufsumme von nicht weniger als 106500 7 eingeheimst
hatte!), iibte kaum eine hemmende Wirkung aus; eben so wenig
vohl das Ansinnen der Generalstaaten, in diesem Jahre wie die
Hollinder selbst die Grinlandfahrt einzustellen?). Denn die
Zahl der Schiffe, deren Ausriistung in Angriff genommen wurde,
erreichte mit 43 doch bereits wieder den Stand des Jahres 1689.
Ja, die Aussicht, dieses Mal die Fischgriinde nicht mit den vielen
niederlindischen Fangschiffen teilen zu miissen und die Erinne-
rung an die 1672—1674 unter den gleichen Umstinden erzielten
riesigen, niemals auch nur annihernd wieder erreichten Finge

1) ITm Vz. Gaed. findet sich zum Jahre 1690 folgende Kin
tragung: ,Dieses Jahr war Captn. Jan Barth vor der Elbe und

ranzionierte folgende Schiffe
[Reederei] [Schiff} [Kommandeur] —
Carel de Vlieger de Witte Baer Carsten Andrefien 12000 7//Z imit 440 Q. Speck

y»  de Goude Vlieg  Michel Fedderflent 12000 7| ,, 360 ,, ,,
Amon‘ndreeﬂen de Koning Salomon Otte Plump 18000 777/ | ,, 450 ,,
‘Herm. G. Backer de Abraham Arent Peters 20000 74| 5 475,
Herm. Harbart de Koning Davidt Peter Peters 12000 2724 | 000

» » de Patriarch Jacob Jan Steffens 12000 /£ ,.} ot | ot
Peter Peters de Sonn Jacob Otte 7000 7244 | o 154,
Friedrich Boflau ae Koning Davidt Sweens Borman 3000 7| w 70,
Jochim Fock de Hoop Hinrich Stamoel 9500 774 lw 283,

Sa. 106600 72
In demselben oder in einem der beiden ndchsten Jahre nahm Jean
Bart abermals einen hamburgischen Gronlandfahrer und behielt
ebenfalls den Kommandeur bei sich. Dieser jedoch, Jakob Jakob-
sen mif Namen, entfloh und rettete so die Loskaufsumme, wagte
gich aber nicht wieder zur See; St. A. Sch.
?) Hieriiber spiater Genaueres.

11°*



— 164 —

diirfte wohl im Gegenteil zn um so gréfleren Anstrengungen an-
gespornt haben.

Da geschah etwas ganz Unerwartetes. Christian V., der be-
reits wieder etwas gegen Hamburg im Schilde fiithrte, untersagte
am 23. Febr. 1691 die Gronlandfahrt. Dieses Verbot war ein’:l'
Glied in der Kette, mit der Christian V. die Stadt zu fesseln
gedachte, einer der wohl iiberlegten Schachziige, durch die er
abermals versuchte, den schon so oft berannten, aber noch nie-
mals in seinen Grundfesten erschiitterten Turm zu Falle za
bringen. Es ist daher nétig, nicht blof dem Verbote der Grin-
landfahrt nachzufragen, sondern den ganzen, umfassenden An-
griff auf die gefihrdete Stadt mit allen seinen Werken und
unterirdischen Minen ins Auge zu fassen.




) IS

Die danische Gefahr 1691—1692.

Als letztes Ziel schwebte Christian V., wie seinen Vor-
fahren, natiirlich die Vernichtung der Selbstindigkeit Ham-
burgs vor. Auf dem Wege der offenen, rohen Gewalt allein da-
hin zu gelangen, darauf durfte er nach den Lehren der Jahre
1679 und 1686 nicht rechnen. Er mubte also auf andere Mittel
bedacht sein, und zwar auf solche, die der Stadt ans Leben
gingen. Denn so viel war ihm klar geworden, dal sie nur durch
die allerbitterste Not gefiigig zu machen sein werde. Das Lebens-
element Hamburgs war aber sein reger Handel, seine blithende
Schiffahrt. Gelang es dem Konige, diesen Urquell des Reich-
tums und der Widerstandskraft zu verstopfen, so konnte das
Schicksal der Stadt nicht zweifelhaft sein. Bereits Christian IV.
hatte das erkannt und nicht gezogert, Anstalten zu treffen, die
Hamburgs Handel und Schiffahrt den Garaus machen sollten.
So wurde ja Gliickstadt 1616 von ihm als Konkurrenzstadt aus
dem Nichts geschaffen und mit mannigfaltigen Vergiinstigungen
und Vorrechten ausgestatiet, die der Verpflanzung des Handels
von Hamburg dorthin dienlich sein konnten. Aber das blofe
Vorhandensein des neuen Elbplatzes, dieser Lieblingsschopfung
Christians IV., vermochte der ehrwiirdigen Hansestadt keinen
Abbruch zu tun. Gefiahrlich wurde die Sache erst, als der
Koénig durch die bereits oben berithrte Anlage des Glick:
stidter Zolls [1630—1645] die Stadt in unérhérter Weise schi-
digte. Genan dasselbe Spiel versuchte Christian V. zu spielen.
Hatte sein Ahnherr Hamburgs Handel und Schiffahrt nach Gliick-
stadt zu ziehen versucht, so hatte er vor allem Altona dazu aus-
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ersehen, das 1640 nach dem Ableben des letzten Schauenburgers
von dem dinischen Zweige des Hauses Holstein in Besitz genon
men und zu diesem Zwecke unvergleichlich geeignet war.

Durch drei verschiedene Mittel suchte er sein Ziel zu er-
reichen. Das Verbot der Grénlandfahrt bedrohte den nals

E ||
dem gesamten Handel und Verkehr der Stadt galten dagegen der 11|
Gliickstadter Zoll, den die Hamburger bereits ein halbes Jak 4
hundert vorher fiirchten gelernt hatten und die Einteigung ham- |L
burgischer Schiffe durch MiBbrauch dinischer Passe, die mit |
dem Verbot der Grénlandfahrt aunfs innigste zusammenhingt.

Wenden wir uns zuniichst den beiden letztgenannten Punkten
zu, um dann mit der Behandlung des Verbotes der Grinland-
fahrt wieder zur engeren Aufgabe dieser Arbeit zurfickzukehren.
DaB auch die Frage des Glickstidter Zolls hier zur Erérterung
gelangt, wird vielleicht Befremden erregen. Der Verfasser
glaubte jedoch nicht davon Abstand nehmen zu dirfen, nicht
allein, um die Mittel, deren sich Christian V. zur Erdrosselung
des hamburgischen Handels und Verkehrs bediente, vollstindig
vorzufithren ; auch nicht darum in erster Reihe, weil dieser aber-
malige Versuche, den eintriglichen Elbzoll zu erlangen, bisher
kaum beachtet worden ist; ebenso sehr vielmehr aus der Erwi-
gung heraus;, daB die Frage: ,Dinischer Elbzoll oder nicht?
wie fiir einen jeden Handel- oder Schiffahrttreibenden Ham-
burgs, so auch nicht zuletzt fitr seine Gronlandreeder eine duBerst
wichtige, ja — im Hinblick auf den scharfen Mitbewerb der Hol-
linder — wvielleicht eine Lebensfrage war.

1. Christians V. Bemilhungen um den Gldckstadter
Elbzoll.

Bereits anliBlich der Spannung in den Jahren 1675—1679
war Christian V. mit seinem Verlangen nach dem Glickstidter
Zoli als Entschidigung fir dem Kaiser geleistete Kriegsdiensts
hervorgetreten, jedoch damit nicht durchgedrungen, obwohl die
Sache eine Zeitlang fiir Hamburg miBlich genug gestanden
hatte. Auch die Bemithungen, die in den S8Oer Jahren in dieser
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Richtung beim Kaiser unternommen wurden, zeitigten kein bes-
seres Ergebnis. Da begann Christian im Jahre 1690 die Frage
ernsthafter zu behandeln. Der Krieg gegen Ludwig XIV. war
aufs neue entbrannt. Der Kaiser, gegen Tiirken und Franzosen
gleichzeitig zu kimpfen gezwungen, brauchte Truppen. Diese
Gelegenheit benutzte der Dinenkénig, dem Reiche Soldaten an-
zubieten und als Entschidigung den Zoll bei Gliickstadt fiir so-
lange zu verlangen, bis er eine Million Reichstaler daraus ge-
wonnen und seine Unkosten bestritten habe. Gegen diesen Plan
-setzte sich Hamburg natiirlich tichtiz zur Wehr. An den
Kaiser, die Kur- und iibrigen Reichsfiirsten'), sowie an England
und die Generalstaaten wurden Schreiben abgelassen, die den
dinischen Forderungen entgegenwirken sollten. In dem an den
Kaiser gerichtete Schriftstiick v. 27. Juni 1690%) heiBt es: Die
Stadt habe kein anderes Hilfsmittel, als das bloBe Kommerzium
und die Navigation; beides werde unfehlbar durch den Zoll von
Hamburg weggezogen, denn es kinne einer solchen Handels-
stadt kein drgeres Ubel an den Hals geworfen werden als dieses,
das ebenso gewiB ihren villigen Ruin zur Folge haben werde,
»alsz wenn ein declarirter offenbahrer feind mit einer armee
an die stadt rucket, nur daB der unterscheid in tempore ist, und
dieselbe durch den zoll lentiore tabe consumiret wird.” Die
Annahme des dem Kaiser angebotenen Biindnisses werde nur
scheinbar Verderben und Schaden vom Reiche abwenden, in
Wirklichkeit aber die schlimmsten Folgen haben, auch wenn
der nachgesuchte Zoll nur fiir eine bestimmte Zeit oder bis zum
Eingang einer festgesetzten Summe zugestanden werden solle.

1) Hieritber Gallois G. II, S. 4291.

2?) Diesen Brief enthadlt eine 1692 dinischerseits herausge-
gebene Druckschrift , Zeittliuiffige Staats-Begebenheiten, worinnen
vor diesmahl die zwischen der Konigl. Majest. zu Dinnemarck
und der Stadt Hamburg Zeithero obschwebende Zwistigkeiten und
Irrungen, sonderlich den Glickstidtischen Elb-Zoll betreffende,
mit unpartheyischer Feder eriffnet werden durch Levinum v.
Ambeer verlegts in Altona Jost Ferdinand Gidschel Anno 1692";
ebd. auch die gleich zu besprechenden ,Rationes Status Publici
et
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Denn ,man clausulire und mache limitationes, restrictiones ra-
tione temporis, summae et modi ete. wie man wolle”, es werde
doch nichts helfen; die schlimmen Erfahrungen, die' man mit
Christian IV. gemacht, hitten doch zur Geniige gezeigt, daB
»wann die possessio erst eingeriumt und das lucrum cum damno
aliorum wohl thut, hernach nichts geachtet wird und in ewigkeit
keine liqvidation derer erhobenen geld-summen, auch schwer-
lich die wiederauffhebung des einmahl erlangten zolls zu hoffen
stehet. diszfalls man sich auf die grofien volumina reichsactorum
von a. 1630 bisz 1644 bezichet." Die Stadt befinde sich ohne-
hin in der schlimmsten Lage, da nach dem Anschlag der Avoka-
torien und der Ausweisung des franzosischen Agenten Bidal der
Handel ginzlich ins Stocken geraten und die Heimkehr der aus
Spanien, Italien, Portugal und Grinland erwarteten Schiffe durch
franzésische Kaper in hochstem MaBe gefihrdet sei. Denn so-
eben eingelaufene Briefe hitten die Kunde gebracht, daB Frank-
reich die Stadt fiir Feind erklirt, samtliche daselbst befind-
lichen hamburgischen Schiffe und Giiter eingezogen und alle
»Armateurs” angewiesen habe, auf die Schiffe der Stadt zu
fahnden. Damit noch nicht genug, wiirden von England und
Holland wider alles Recht, zum ,despect Kayserl. Majestit und
des gesammten Heiligen Reichs” mach wie vor hamburgische
Fahrzeuge angehalten und beschlagnahmt, und der Kurfiirst
von Brandenburg drohe, ,die vom Kaiser habende Gelddesi-
gnation, um deren ErmiBigung man sich vergeblich bemitht
habe, ,mit feindlichen fiberfall oder repressalien zu erzwingen.
Angesichts aller dieser Bedringnisse ergehe die dringende Bitte
an den Kaiser, den verderblichen Elbzoll nicht zuzulassen, son-
dern vielmehr die Stadt gegen die dinischen Anspriiche zu be-
schiitzen, ,damit hiesige bey so vielen erleitenden trangsaalen
so schwiirige biirgerschafft nicht zu volliger desperation veran-
lasset und die stadt mit ihren kostbaren fortifications-werck und
soldateska dem reiche zu gute (als dessen wolfarth und sicherheit
damit verkniipfet ist) im stande zu erhalten nicht incapabel
gemachet 'werden moge.

Diesem Schreiben lieB Hamburg bald darauf ein weiteres
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folgen, das an den Kaiser und die Reichsfiirsten gesandt und
spiter auch durch den Druck verbreitet wurde. Es betitelt sich
wRationes Status Publici, warum Ihrer Kinigl. Maj. zu Denne-
marck Norwegen der gesuchte Elb-Zoll vor Glickstadt nicht zu
verwilligen und faBt in vorziglicher Weise alles zusammen, was
sich gegen den Zoll anfithren lieB. Es werden darin die oben
angefithrten Gesichtspunkte wiederholt, auf die kaiserlichen Pri-
vilegien verwiesen und vor allem nachdriicklichst die schweren
Schadigungen hervorgehoben, die nicht nur fiir simtliche an der
Elbe belegenen Staaten, sondern fiir das ganze Reich daraus
entstehen miBten. Mit Recht wird betont, daB durch die un-
fehlbar eintretende Verteuerung aller Waren das gesamte Reich
mithelfen miisse, den Zoll aufzubringen und dadurch Dinemark
gewissermaBen tributpflichtig werde. Noch schwerer falle aber
ins Gewicht, daB sogar der Bestand des Reiches gefihrdet werde.
Denn von den drei Grenzstidten, gleichsam drei starken Eck-
steinen des Reiches, ,welche, so lang sie fest gestanden, kein
feind sicher oder vorbey gehen und lenger in hostio zu subsi-
stiren vermocht hat”, sei der eine, ndmlich StraBburg, schon
verloren gegangen, und es werde auch ,jetzt, nach dem verlust er-
kant, wasz daran abgegangen und dem reich fiir gefahr und ruin
dadurch zugezogen sey, mehr als vorher, da es hette beybehalten
werden kénnen.” Mit dem zweiten ,lapis angularis,” der Stadt
Wien, sei es auch schon beinahe so weit gewesen, jedoch dieser
durch Gottes sonderbare Gnade gerettet worden. Als dritter Eck-
stein bleibe endlich die ,nordische frontierstadt” Hamburg,
yon der es leider nur zu gewil sei, daB sie nach Bewilligung
des Elbzolls unfehlbar dem Schicksale StraBburgs verfallen
werde, zum griBten Schaden fiir die Allgemeinheit. Ja, der
Verlust Hamburgs werde noch viel schlimmere Folgen haben als
der StraBburgs, da ,das commercium der stadt Hamburg univer-
saliter durch das Teutsche Reich gehet und nachmahls, wan das-
selbe zn liegen kihme, die mehriste reichsunterthanen weit und
breit mit drucken wiirde, welches mit der stadt StraBburg also
‘nicht bewahrt, indem dieselbe ein solch speculum imperii an
einem freyen flusz nicht ist wie diese.” Es sei nicht zu ver



=l —

gessen, daB, da Dinemark die Ostsee und die Wesermiindung
durch Zolle vollstindig in Besitz habe, nur noch die Elbe als |
weinzige Luftrohre des Heiligen Reichs“ iibrig sei. Gewihre
man dem Dinenkénig auch noch den Elbzoll, so erteile man n
dadurch die Macht, dem Reiche gleichsam die Nahrungsg
zuzuschniiren, die Schiffahrt nach Belieben zu hemmen, den Han:
del des Reiches zu bezwingen, Kriegsschiffe unter dem Vor-
wande, den Zoll zu behaupten, auf die Elbe zu bringen und (weil
niemand der benachbarten Fiirsten des Niedersichsischen Kreises |

mandes Verwehren oder Vermerken Kriegsvolker darauf zu
bringen, nach Gelegenheit ans Land zu werfen und seine Macht
immer weiter auszubreiten. Der Schliissel zum Reiche sei dann
in dinischem Besitz und kénne leicht einem ,zur See vermdg-
lichen Potentaten in die Hinde gespielt werden. An die Wieder-
abschaffung des einmal bewilligten Zolls sei nicht zu denken.
Englinder, Hollinder, Franzosen, die fir ihre Schiffe ohne Mithe

Hamburg und das Reich beibehalten wissen wollen, damit sie
freie Hand ins Reich zu handeln und ,der Teutschen geld her-
auszuholen behalten” und ,Germani interim sub jugo eorum
verbleiben” konnten. Es werde dann tatsichlich dahin ge-
langen, daB ,rex Daniae et dicti exteri der Teutschen bestes
silbergeld, jener vermittelst des zolls, diese durch anbringung
ihrer waren fiir einen von ihnen nach belieben steigernden
preisz, wunter sich verteilten. Dieses Geld aber werds den
Direnkonig in den Stand setzen, ein groBes Heer und eine starke
Flotte zu unterhalten und gegen das Reich zu gebrauchen, also
das Absurde, Unglaubliche zur Tatsache werden, dafl ,das Teut-
sche Reich selbst die geldmittel, beste krifte und succum vitalem
mediante teleonio ex wvisceribus suis darzu hingebe.! TUnmog-
lich werde sich Hamburg nach Aufrichtung des Zolls als Reichs-
stadt behaupten koénnen, vielmehr rettungslos eine Beute des
Diinenkonigs werden. Die Schiffe, Bootslente und Schiffbauer
wiirden die Stadt werlassen und sich in dinisches Gebiet be-
geben, die Hauser, Speicher, Liden, Packriume, Keller nsw. leer
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stehen; die Stadt selbst werde ihre schweren Lasten nicht mehr
‘aufbringen, Truppen und Verteidigungswerke nicht mehr unter-
‘halten kénnen, sondern sich ,nolens volens Serenissimo Daniae
Regi" in die Arme werfen miissen. Darauf aber habe es dieser
mit dem Elbzoll iiberhaupt nur abgesehen, denn da ,der stadt via
aperta beyzukommen gar zu viel bruit und motus geben wiirde,
‘also wird solches hac via obliqua unvermercket versuchet.

Was gegen das Gewicht dieser Griinde in der danischen
Erwiderung ,,Antwort-Schreiben Eines Freundes ausz Holstein
an einen andern zu Regensburg anitzo befindlich de dato den 2.
Novembr. 1691 vorgebracht wurde, war nicht dazu angetan,
groflen Eindruck zu machen. Als Hauptargument erscheint
die , hochstersprieBliche Ascistenz”, die Christian dem Reiche
von 1674—1679 ,mit hichster gefahr dero eigenen konigl. per-
sohn, auffopfferung einer grossen anzahl dero unterthanen und
auff wiele millionen sich erstreckender unkosten™ geleistet habe,
sowie die Behauptung, der Kuiser und die Kurfiirsten hitten die
Ersatzanspriiche bereits anerkannt, ,nur daB essichan dem modo
biszhero gestossen.” Ganz treuherzig wird dann versichert, der
Zoll werde keinen Schaden verursachen, denn die Erhebung werde
nach einer von Kaiser und Kurfiirsten festgesetzten Zollrolle
vor sich gehen' und nur so lange erfolgen, bis die noch niher zu
bestimmende Summe eingekommen sei. Zugegeben wird dann
wohl , dall die anlegung dieses zolls einige beschwerung mit
sich fithren mdéchte”, gleich darauf aber kithnlich gefolgert,
»daf derselbe gantz unverfinglich sey und in specie die stadt
Hamburg keine befugte ursache habe, gegen denselben so hefftig,
wie biszhero geschehen, zu strepitiren!"

Dieser Auffassung stand Hamburg natiirlich véllig ver-
stindnislos gegeniiber und gab seinem Befremden dariiber Aus-
druck, daB ,derjenige, aus dessen leder ein ander riemen schnei-
den oder mit dessen gelde ein dritter seine eigene schulden be-
zahlen wil, auch nicht eins die macht haben solle, loco competenti
darzuthun, daB ihm zu nahe und unrecht geschehen wiirde.” So
heiBt es in der aus der Feder des Syndikus von Bostel stam-
menden, aber selbstverstindlich nicht unter seinem Namen aus-
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eines Freundes aus Holstein unter den 2ten Novembr. dahin
abgelassenes Antwort-Schreiben de dato 7. Decembr. 1691%, die,
ehe sie in Druck gegeben wurde?), nicht nur dem Senate der
Stadt, sondern auch dem Herrn von Bernstorf, dem Geheimen
Rate des Herzogs von Braunschweig-Liineburg, zur Begutachtung
vorgelegen hatte®). Die meisten Gedanken, die darin entwik-
kelt werden, waren bereits in dem erwihnten Schreiben an den
Kaiser und in den ,Ratione Status Publici”, die wahrscheinlich
von demselben Verfasser herrithren, ins Feld gefithrt worden und
werden hier, zum Teil weiter ausgebildet und in mitunter recht
scharfer Form, erneut zum Ausdruck gebracht. So wird nech
einmal nachdriicklich die Wichtigkeit Hamburgs in seiner Dop-

1) Wie groler, allerdings zu jener Zeit — besonders einem
Christian V. gegeniiber! — durchaus angebrachter Vorsicht sich
der Verfasser belleiBligte, erkennt man aus seinem das Manuskript
begleitenden Briefe an den Biirgermeister. Er bittet darin, ,daf
es ohne benennung des autoris senatui praesentirt und noch
me praesente (den verdacht desto mehr zu obviiren) verlesen
werde". Ferner heillt es: ,,Die hand des copiisten ist was unleslich,
aber ich habe, pro conservando secreto (welches mir vor allem
angelegen) und umb durch eine bekanndte feder nicht detegirt zu
werden, es niemand anders anvertrauen dirffen”. St A.H.

?) Der Rat lieB die dénische Schrift zusammen mit der ham-
burgischen Erwiderung drucken unter dem Titel: , Abdruck zweyer
nach und von Regensburg verwechselten Schreiben, die Hambur-
gische Gravamina contra Dennemarck betreffende”, mit dem Motto
»Multos absolvemus, si coeperimus ante judicare quam irasei’*
(Seneca de ira III, 29.)

3) Der Verfasser ubersandte das Manuskript mit folgendem
Beischreiben: ,Ew. Excellence alsz vortrefflich geiibten politico
beykommendes zur censur unterdienstlich zu iiberreichen, habe
ausz hochtrifftigsten uhrsachen nicht umbhin gekont. Dero hoch-
erleuchtetem judicio dabey anheimstellend, ob sie rahtsam finden,
dasz dieser partus durch den druck ans licht gebracht und dem
publico zum besten divulgiret oder in der gebuhrt gleichsam er-
sticket werde. Insofern Sie dasz erste erwehlen, wird es ihr
unter der hand solches zu befordern so wenig an gelegenheit man-
geln alsz, da Sie das letzte ergreifen, es nach belieben zu suppri-
miren ete.” St. A. H.
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pelstellung als ,emporium oder Handelsstadt" und als ,consi-
derable Grintzfestung" des Reiches hervorgehoben, um dann mit
dem nur zu berechtigien Vorwurfe fortzufahren: ,dannenhero
es desto unverantwortlicher, dafl, da man zu conservirung oder
recuperirung anderer weit weniger importirenden orter und linder
eben itzo einen so schweren krieg fithret und so viel menschen-
blut vergiessen liBf, diese dem reich zweyfachen nutzen schaf-
fende stadt solcher gestalt ohne noht und fast vorsetzlich rui-
nirt oder wenigstens in die cusserste gefahr gesetzet, wo nicht
gar durch desperation in frembde gewalt gebracht werden solte.'
Sodann wird das Unzuverlissige und Gefihrliche eines auch
nur fir eine gewisse Zeit oder fiir eine bestimmte Summe bewil-
ligten Zolls, das in den fritheren Schreiben nur angedeutet war,
hell beleuchtet: ,,Wie viele und welche controlleurs, von deren
treu man versichert, solten dazu gehalten werden; wann und
wie wiirde man zur liquidation kommen; und diirfften nicht aus
zu decourtiren praetendirenden kosten auff zollner, visiteurs,
blockhiiuser, garnisonen, orlogsschiffe ete. die tonnen goldes zu
millionen werden? dahingegen es sothaner erhéhung und der
langen zeit nicht bediirffen michte, um der stadt commercio lenta
hae tabe das garaus zu machen.' SchlieBlich wird dann das ent-
scheidende Moment klipp und klar ausgesprochen: ,DaB endlich
ihre konigl. majestit bey der conservation des elbcommercii ein
grosses interesse haben, daran zweiffelt niemand. Aber wir
wissen auch, daBl dessen interesse noch grosser sey, das elbcom-
mercium von Hamburg nach Altona und Gliickstadt zu ziehen.
Und dazu bedarff es ja wol warhafftiz keines andern expe-
dientis, als selbige beyde oerter von den zollen zu eximiren.”
Indessen hatte Christian mit seinen Bemithungen am kaiser-
lichen Hofe wenig Erfolg. Nicht nur deutsche Reichsstinde,
vor allem die Herzége von Braunschweig-Liineburg und Celle,
sondern auch Schweden und die Generalstaaten verwandten sich
beim Kaiser fiir die Stadt. Auf dinischer Seite gab man bald
offen der Befiirchtung Ausdruck, daB Hamburg eher bei seinen
alten Privilegien verbleiben werde, als daB die didnische Krone
wbey iterirenden gesuche des glilckstidtischen elbzolls dereinst
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gliicklich fahren diirffte®, und in der Tat blieb Christian dieser
Weg, den hamburgischen Handel und Verkehr nach Altona und
Gliickstadt zu ziehen, versperrt. Die Froge des Elbzolles schied
im Laufe des Jahres so sehr aus, dall ihrer in dem Rezefl von
Kopenhagen, durch den am 16./30. Aug. 1692 dieser Erpres-
sungsfeldzug Christians seinen AbschluB fand, gar nicht be-
sonders gedacht wurde.
Mehr Erfolg verhieB ein anderer Weg.

2. Enteignung hamburgischer Schiffe durch MiBbrauch
danischer Pé&sse.

Es ist bereits Gelegenheit gewesen, auf die Unsicherheit der
Meere in jener Zeit hinzuweisen. Die zur See michtigeren
Staaten suchten der ihren Schiffen drohenden Gefahr durch Kon-
voyierung ihrer Kauffahrteiflotte zu begegnen, und selbst das
schwache Hamburg hatte seit den 60er Jahren des 17. Jahrhun-
derts einige Fahrzeuge zu diesem Zwecke zur Verfiigung!). Aber
auch das Geleit von Kriegsschiffen war oft nur ein zweifelhafter
Schutz. Im Frieden, wenn man nur vor Seeriubern in Sorge zu
sein brauchte, verbiirgte es wohl fast immer eine geniigende Be-
schirmung. Nicht so in Kriegszeiten. Fiir diese suchte man
sich daher gern auf andere Weise zu helfen, ndmlich durch
fremde Piisse, die bei allen seefahrenden Nationen im Gebrauch
waren und sich leicht beschaffen lieBen. Auch die Hamburger
nahmen zu diesem Hilfsmittel ziemlich haufig ihre Zuflucht. Als
nun 1689 aufs nene der Krieg gegen Ludwig XIV, enthrannte
und die Stadt, die zundchst ihrer Gewohnheit gemiB Neutralitiit
zu bewahren trachtete, zu ihrem Leidwesen gezwungen worden
war, im Juli 1690 die kaiserlichen Avokatorien in ihren Mauern
anzuschlagen und den franzosischen Gesandten Bidal aunszu-
weisen, war ihre Schiffahrt durch die franzésischen Kriegs- und
Kaperschiffe aufs duBerste gefihrdet. Die Gronlandfahrer mufl-
ten dies zuerst erfahren, denn bereits am 6. August wurden

1) Uber das Konvoiwesen Hamburgs, Bremens, Emdens unter-
richtet das erschopfende Werk von Baasch.
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gmen neun reichbeladene Fahrzeuge weggekapert, und fiir die
Folgezeit war wohl Schlimmeres zu erwarten. Der Schutz der
beiden Stadtkonvoischiffe war ziemlich unsicher und konnte
fiberdies nicht der gesamten Schiffahrt zuteil werden. Daher
blieb den Hamburgern, wenn sie nicht so gliicklich sein sollten,
fremde Konvoi benutzen zu konnen, nur ibrig, die Fahrt einzu-
ét‘ellen oder fremde Pisse — gewohnlich gebrauchten sie di-
nische — zn nehmen. Diese Notlage beschloB Christian V.
zur Durchfithrung seiner Ahsichten auszunutzen.

Altonaer Kaufleute muBten an der Hamburger Borse ver-
lauten lassen, sie wiiBten, wie ein jeder, der ein Stick Geld
daran wenden wolle, ohne Mithe cinen dinischen Paf bekommen
kénne. Es sei nur nitig, daB man einem koniglichen Unter-
hnen entweder ein geringes Schiffspart wirklich oder bloB zum
Scheine und fiir eine gute Belohnung iibertrage oder ihn ermich-
tige, sich fir den Eigentiimer oder Mitreeder des Schiffes aus-
zugeben und daB der Schiffer in Gliickstadt oder Altona das
Biirgerrecht gewinne. Der hamburgische Magistrat, dem auch
davon zn Ohren kam, lieB unter der Hand Warnungen ergehen,
aber es half nichts. ,Schier der grofte teil hiesiger schiffs-
theder" ergriff diesen ,so heilsam und glicklich scheinenden
beyraht mit beyden hinden.” Die Verlockung schien auch zu
groB, und dann kam hinzu, daB ,es an solchen leuten micht
hngel'w, die gewinneswillen dergleichen participation pro forma
gerne iibernahmen, auch sonst das werk von allen seiten faei-
litirt ward. Was natiirlich nichts anderes heifit, als: Die dénischen
Behorden machten sich ein Vergniigen daraus, den Pseudo-Ree-
dern, die lediglich versicherten, daB das Schiff ihnen und ihren
— mnicht benannten! — Mitkonsorten gehore, Pisse auszustellen.
In ganz besonders iibler Lage aber befanden sich die Gronland-
fahrer. Am 23, Februar, als die Vorbereitungen fiir die Reise
iln besten Gange waren, hatte Christian V. die Grénlandfahrt
ohne diinische Piizse verboten. Was blieb ihnen also anderes
brig, als sich welche zu verschaffen? So segelten denn im
Frithjahr 1691 eine ganze Anzahl hamburgischer Schiffe —
unter ihnen auch vicle Gronlandfahrer — mit déinischen Pis-




sen aus. Als sie aber im Sommer auf die Elbe zurtickkehrten,
wurde ihnen eine peinliche Uberraschung zuteil. ZWiS
hatte namlich Christian V. durch ein Reskript an die Kgl.
gierung zu Gliickstadt vom 20. Juni und 19. Julil) ang
aet, daB alle diese Schiffe als didnische Fahrzeuge anzus g
und nach eigens fiir sie zurecht gemachten Bestimmungen zu
behandeln seien. Sie sollten in Gliickstadt angehalten und nicht
eher wieder losgelassen werden, als bis sich die Reeder durch e
Verschreibung verpflichtet hitten, ihre Schiffe zehn Jahre la
in der Fahrt zu halten und stets in diénischen Hifen und Landen
zu laden und zu léschen. AuBerdem muBte sich der Schiffer
eidlich verpflichten, in diesen zehn Jahren mit seiner Familie
in dinischem Gebiete seinen Wohnsitz zu nehmen. Fir alles
dieses — auch fiir den Schiffer — muBten die hamburgischen
Reeder eine Kaution von tausend und mehr Talern erlegen oder
Biirgen dafir stellen. AuBerdem aber — und das war das
Schlimmste — muB{en sie sich, obwohl Biirger oder Einwohner
Hamburgs, anheischig machen: ,mit renunciirung aller excep-
tionen, insonderheit execusionis ordinis wie auch fori ... jeder
zeit . .. mandata und citationes . . . immediate wvon hiesiger
konigl. regierungs-cantzeley ... ohne subsidialibus annehmen
und darauff anhero in persohn erscheinen, oder per procuratog

dieser Verschreibung in 1rgend einem Punkbe zuwider geba.ndalt, |
so sei der Konig befugt, das ganze Schiff mit allem Zubeb&r.

den, wo es immer anzufreffen sein méchte, anzutasten, zu nehm
zu verkaufen und sonst damit zu schalten und zu walten.
einem weiteren Schreiben vom 25. Juli®) gab dann der Konig der |
Gliickstadter Regicrung, die iiber die Handhabung der Verord-
nung nicht im Klaren war und in Kopenhagen deswegen ange-

1) St. A. H. .
?) Aus einer solchen Verschreibung mit hamburgischem Bir

gen, dessen Name in der Abschrift ausgelassen ist; Stb. H.
%) Ebd.
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fragt hatte, noch ecinige nihere Anweisungen. So genehmigte
er, daf} von solchen Reedern und Schiffern, die dinische Unter-
tanen seien wnd fatsichlich in Gliickstadt und Altona wohnten,
die vorgeschriebene Kaution aber mnicht aufzubringen vermich-
ten, auf Schiffe, die ihnen allein zugehirten, an Stelle der Kau-
tion ein Bodmerei- und Verpfindungsbrief— ,es sey in genere
oder mit exprimirung eines gewissen qvanti, wieihr esz zu nnsern
diensten am firtriglichsten erachten werdei' — angenommen und
die Schiffe darauf unverziiglich losgelassen werden sollen. Ebenso
erklirte er sich damit einverstanden, dall denjenigen Unter-
tanen, die angegeben hatten, hamburgische oder fremde Interessen-
ten in ihren Schiffen zu haben, ein Aufschub bewilligt werde,
damit sie sich mit diesen wegen der von ihnen geforderten Kau-
tion bereden konnten. Fiir dinische Untertanen hatte die Re-
giernng zu Gliickstadt also Milderungen der harten Bestim-
mungen angestrebt und erhalten. Gegen die hamburgischen
Schiffspartner bzw. -eigentitmer waren sie ihr aber anscheinend
noch nicht scharf genug gewesen, denn sie hatte sogzar an den
hamburgischen Rat schreiben wollen, er solle die Schiffe her-
ausgeben, die von danischen Untertanen fur ihr Eigentum er-
klirt, infolgodessen dinischer Pisse teilhaftiz und mit diesen
in der Fahrt gehalten worden seien! Aber das fand selbst ein
Christian V. ,,verschiedener ursachen halber bedenklich.” Er
versprach sich schon davon Erfolg genug, wenn gemifl seiner
Anordnung alle Schiffe beim Vorbeipassieren angehalten und
die mit dinischen Pissen fahrenden zur Stellung von Kaution
oder Biirgschaft angewiesen wiirden. Er ging dabei von der
— besonders fiir die Gronlandfahrer zutreffenden — Erwigung
aus: es sei ,nicht zu vermuhfen, daB die rehder umb der ge-
forderten caution willen ihre fahrt werden einstellen und mit-
hin bey diesen zeiten dadurch mehr alsz nicht die caution im-
portiret, verlichren wollen.” Eine bessere Beleuchtung konnen
die Machenschaften des Konigs nicht erfahren als durch diese
seine ecigenen Worte.

Eine Sorge aber hatte Christian V., dafl die Hamburger
fortan schwedische Piisse nehmen koénnten. Darum gedachte

Brinner, Die deutsche Gronlandfahrt. 12
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er die nétigen Schritte zu tun, damit dem ,so0 viel méglich vor-
gebanet werde.” Er teilte der Regierung zu Gliickstadt mit,
er werde ,die notturfft deszfalls an den konig von Schweden ge-
langen laszen” und befinde es fir gut, alle diejenigen hambur-
gischen Schiffe, fiir die durch vorherigen Eid diinische Pisse
erschlichen worden seien, anzuhalten, auch wenn sie mit schwe-
dischem Paf und unter schwedischer Flagge fithren, da sie durch
das Nehmen schwedischer Piisse zu ,offenbahren Lorrendreyern®
geworden seien. AuBerdem sei es nétig, nicht nur der schwe-
dischen Regierung zu Stade von einem jeden solchen Falle Mit-
teilung zu machen, sondern ihr sofort, im voraus, von den beab-
sichtiglen Lorrendrehereien Kunde zn geben, mit der Bitte,
solche Betriiger nicht gegen Dinemark in Schutz zu nehmen.
Ob man von dinischer Seite tatsichlich mit diesem — in Anbe-
tracht der Art und Weise, wie die hamburgischen Schiffe in
wdinische” umgewandelt worden waren — geradezu unglaublichen
Ansinnen an Schweden herangetreten ist, war nicht moglich
festzustellen. Ein Meisterstiick wire es jedenfalls nicht ge-
wesen. Es sei ganz abgesehen davon, daB dadurch Schweden ge-
zeigt worden wire, mit welchen unsauberen Mitteln der dinische
Kiénig handtiere, Wenn man nur bedenkt, was Christian eigent-
lich von seinem nicht gerade freundwilligen Nachbar verlangte
— im Grunde doch nichts anderes als die villige Auslieferung
des hamburgischen, wie fast des gesamten Elbhandels an Déne-
mark — so sollte man die Anweisung an die kénighiche Regie-
rung in Glickstadt nicht fiir moglich halten.

Im iibrigen jedoch wurde gemii} den soeben gekennzeichneten
Bestimmungen verfahren. Simtliche hamburgischen Schiffe wur-
den durch scharfe Kanonenschiisse gezwungen, vor Glickstadt
beizulegen. Die Fahrzeuge, die keine dinischen Piisse hatten,
durften, nachdem ihrem Schiffer einige Kronen als Bezahlung
fir die Schiisse abgepreBt waren, weitersegeln, die anderen
wurden festgehalten. Die hamburgischen Interessenten muBten
nach Gliickstadt kommen und sich wohl oder ibel zu den wver-
langten Verschreibungen bequemen, Kaution leisten oder Biirgen
stellen. Jetzt war die Bestiirzung in Hamburg groB. In einem
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de- und wehmiitigen Schreiben') vom 1. September wandte sich
der Rat an Ohristian V. Der Kinig mége es in gnidigster An-
sehung ihrer ,schweren und theuer beschwornen amptszpflicht
nicht ungiitig deuten,” wenn sie ihre ,unentbehrliche klagten*
vorbriichten. Durch amiliche Untersuchung sei festgestellt, dafB
bei dem groBten Teile der in diesem und im vorigen Jahre mit
diinischen Piissen begnadeten Schiffe ,dehro unterthanen fast
wenig, hiesige biirger und einwohner aber am allermeisten in-
tereBiret sein® und daher die Anwendung der koniglichen Be-
stimmungen ,dieser stadt noch iibrige wenige commercien in
unverwindlichen schaden und abgang setzen wiirde.” Der Rat
gel zwar weit entfernt, die vorgekommenen ,irregularititen und
modos obligvos" gutzuheiBlen, besonders da alles wider sein
Wissen und Wollen geschehen sei; er bitte aber, die schwere
Zeit und vor allem die Verlockung durch dinische Untertanen
in Erwigung zu ziehen, da kénigliche ,bediente und unterthanen
eintzig und allein an allen schuld seyn.” Die den hamburgischen
Reedern abgendtigten Zugestindnisse seien ,hart, ungewohn-
lich, ja fast unerhort.” Es sei ihnen ,ein pur unmigliches zu
leisten” auferlegt worden; denn durch den Zwang, in didnischen
Hifen zu laden und zu léschen, werde es dahin kommen, daB
thnen ,alle fahrt auff dieser stadt abgeschnitten, alle chargirung
hamburgischer effecten difficil, ja fast unméglich gemacht, die-
ser stadt aber fiirnehmlich undt dehren navigation fast das
garausz gemacht werde.” Darum ergehe an den Konig die
flehentliche Bitte, die Verordnung ,,wo nicht gar auffzuheben,
wenigstens dahin zu milteren, daB dieselbe alle diejenigen schiffe,
woran dieser stadt biirger und eingesessene den grofiten antheil
erweiszlich haben méchten, nicht concerniren und sothane hie-
sige intereBenten unter unseren piszen und seebrieffen damit
nach Belieben zu fahren undt zu schalten nicht gehindert
noch molestiret, auch falsz einige derselben die geforderte ver-
bindlichkeiten wund cautiones schon geleistet hetten, dieselbe
wieder erlaszen werden mogen. Dagegen sei der Rat gern er-

1) Sth. H.
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botig, ,,wan etwan ein oder anderer ... daran participirender
[dinischer] unterthan bey fiirwehrenden krieg das seinige unter
unseren piszen nicht hazardiren wolte, es in die wege zu richten,
daB derselbe fiir seine portion von den iibrigen hiesigen mitreh-
dern alle billige undt vergnigliche satisfaction gegeben werde.
Diesem Briefe, auf den die Stadt eine Antwort nicht erhalten
zu haben scheint, folgten, wie ublich, Bitischreiben!) aun du‘,‘
Oberhaupt und die Fiirsten des Reiches. Der Rat dankte dem
Kaiser zuniichst dafiir, daB er dem Gesuche Christians V. um
den Gliickstidter Zoll noch nicht nachgegeben habe und brachte
dann seine Klagen gegen den bosen diinischen Nachbar vor. EW
scheine, als ,habe Thre Konigl. May. auff diese stadt eine mehrere
ungnade geworffen und sich zugleich vorgenommen, unsz davon
solche effectus fithlen zu laszen, die hiesigen commercio emp-
findlicher und luctioser seyn konnen, alsz jener elbzoll selbst
nicht gewesen seyn michte.” Uber eine RiickduBerung des Kai-
cers verlautet nichts. Bei den Fiirsten aber hatte Hamburg Er-
folg. Georg Wilhelm und Ernst August, die Herzige von Braun-
schweig-Liineburg-Celle, verwandten sich beim Kaiser fiir die
Stadt ,in dieser ihr an das hertz und an die innerste seele gleich-
samb dringenden angelegenheit.” Hierzu fithlien sie sich nicht
nur als Garanten der zwischen Hamburg und Dénemark ge-
schlossenen Vertrige verpflichtet, sondern ebenso, weil ,die fiih-
rende erayszimbter, anch unser und unsers gesambten hauses
landen an conservation dieser guten stadt besonders mithangen-
den interesse unsz deszen umbgang zu nehmen nicht zulaszen™
und legten schlicBlich dem Kaiser dringend ans Herz, ,solche
krifft- und schleunige hiilffs- und remedirungsmittel allergni-
digst zu entschlieszen und zu verfiigen, wie der sachen rechte
bewantnus, der stadt gerechtsahme und wolfahrt, die errichtete
pacta und ertheilte declarationes und des gesambten reichs und
bevorab dieses und der benachbahrten krayse hohes interesse
anhand giebet." Damit begniigten sie sich aber noch mnicht,
sondern machten auch den Kinig von Schweden, die Kurfiirsten:

1) St AL I, Sth. H.
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von Sachsen und Brandenburg — unter Cbersendung der ham-
burgischen Beschwerden — auf die von Dinemark drohende Ge-
fahr aufmerksam mit dem Hinweise, daB ,der villige ruin des
hamburgischen commercii nicht allein, sondern auch der gantzen
stadt darob unvermeidlich wiirde erfolgen miiszen” wund mit
dem Ersuchen, sich Hamburgs kriiftiz und nachdriicklich an-
zunehmen,

Bei dem schwedischen Konige wurde die Stadt auch selbst
mit einem iiberaus servilen Schreiben!) vorstellig, in dem es
Thiel, der glickliche Ausgang der hamburgischen Bemiihungen
beim Kaiser werde ,auszer allen zweiffel gesetzet werden, wan
ew. konigl. may. auch ihres hochsten orthes sich unserer hier-
unter mit anzunchmen der bedriickten stadt die erbarmende gii-
thigkeit erweisen wolten.” Es wird dann zwar versichert, die
Stadt betrachte die erbetene Fiirsprache leliglich als ecine ,mit
unsterblichen danck unterthinigst zu erkennende grosze wohl:
that von ew. konigl. may. gnidigster zuneigung” und mehme
daher davon Abstand, auseinanderzusetzen, welchen Schaden die
schwedische Krone selbst von den dédnischen Neuerungen haben
werde, aber trotzdem wird mit allem Nachdruck darauf hinge-
wiesen, der dinische Koénig werde, um das begonnene, wider-
rechtliche Anhalten der Schiffe fortfithren zu konnen, dauernd
Kriegsschiffe auf der Elbe halten und sich dadurch in den Stand
setzen, ,nicht allein dieser stadt nach eigenen belicken zu insul-
tiren, sondern auch anderen an der elbe situirten herschafften, ab-
sonderlich bey etwan verindernden coniuncturen, groszen schaden
zuzufiigen.” Sehr gefihrlich sei ferner die auBerordentliche
Verstirkung der dinischen Flotte durch die zwangsweise Ent-
eignung einer leider sehr grofien Anzahl hamburgischer Schiffe,
von denen ,viele 30 und mehr, ja einige gahr 50 canon [ihren.”
Auch in anderer Weise werde die schwedische Krone durch die
dinischen Machenschaften aufs empfindlichste geschidigt wer-
den. Denn da die enteigneten Schiffe in dinischen Plitzen ein-
und ausladen miiBten, werde Handel und Verkehr von Hamburg

—
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dorthin gezogen, der schwedische Elbzoll zu Stade aber ,aufs
hichst deteriorirt und geschmilert, wo nicht gar fruchtlos ge-
macht'* werden, besonders, da ,alle noch etwan nach dieser stadt
destinirte wahren in keinen alsz dinischen unterthanen zuge-
hirigen und besagten zollen nicht unterwiirffigen kleinen schiffs-
gefiiszen anhero transportiret werden mdégen.” Auf schwe-
discher Seife konnte man sich der Wahrheit, dieser Ausfithrungen
der Stadt Hamburg nicht verschlieBen, und so wies Karl XI.
seinen Gesandten in Wien an, ,bey dem keyserl. hoffe zu deren
faveur guthe und krifftige officia dahin anzuwenden, dasz
selbiger stadt, alsz zum romischen reiche gehérig, die gebethense
und verlangte protection wieder die geklagte bedringniszen
undt vielleicht zu ihren gintzlichen ruin angesehenen tur-
bationes wiederfahren undt bestermaszen die hulffliche handt
darunther gebothen werde,” In gleicher Weise wurde der schwe-
dische Gesandte in Kopenhagen beauftragt, zum besten der
Stadt ,alle thunliche officia” vorzukehren und dahin zu wir-
ken, dafB die Krone Dinemark der Stadt Hamburg ,nichts ohn-
billiges noch mnewrliches anmuthen undt aufdringen moge."t)

Wenn Christian V. wirklich des Glaubens gewesen war, —
wie nach dem oben Mifgeteilten angenommen werden muffi —
der Kénig von Schweden werde so verblendet sein, ithm bei sei-
nen Unternchmungen gegen Hamburg die Hand zu reichen und
sich selbst das Wasser abzugraben, so wurde er hierdurch eines
Besseren belehrt. Und das energische Eintreten anderer Reichs-
stinde fiir die Stadt muBte ihm die Augen dariiber 6ffnen,
daB er auch von dieser Seite keinen Beistand zu erhoffen habe.
In derselben Flugschrift, mit der man dinischerseits den Glick-
stidter Zoll so ungliicklich verteidigt hatte, suchte man jetzt
auch in dieser Frage Anhiinger zu werben. Aber auch hier ver-
sagte der ungeschickte Verfasser vollstindig, muBte es schliefi-
lich, denn das unlautere Vorgehen des Konigs gegen die als
selbstindiges Glied des Reiches anerkannte Stadt war schlechter-
dings nicht zu verteidigen, Wenn versucht wurde, die Machen-

1) Ebd.
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‘schaften Christians als notwendig zu erkliren, um gemiB einer
mit England und Holland getroffenen Vereinbarung den hambur-
gischen Handel nach dem befehdeten Frankreich zu verhindern,
so ist das ein ebenso torichtes wie kligliches Beginnen. Was
hatten z, B. Archangel -und Grénlandfahrer mit dem Handel
nach Frankreich zu tun? Und mit wie raffinierter Berechnung
hatte er gerade diese letzten zur Entnahme dédnischer Pisse
gendiigt! Wenn ferner erklirt wurde, es sei ,ganz ungereimt
und licherlich”, zu behaupten, daB der Kénig .,durch ertheilung
dero pisse an die hamburgische einwohner der stadt commer-
cien zu ruinieren trachte, so muB man sich beinahe itber die
Einfalt der diénischen Behérde wundern, die ein solches Mach-
werk in die Welt hinaussandte. Ahnlich steht es mit der Ver-
dichtigung, daB der hamburgische Rat von dem Tun seiner
Biirger ,gute wissenschaft gehabt und dennoch, so lange er
davon einigen nutzen genossen, dazu gerne siill geschwiegen,
diese corde auch wohl nimmer touchiret haben wiirde,
wann mehrerwehnte convention [mit Holland wund Eng-
land] und folglich die darausz entsprungene ingvisition nach-
geblieben wwire.” Selbst wenn diese Beschuldigung vielleicht
bis zu einem gewissen Grade zufreffen mochte, war sie doch
nicht im geringsten geeignet, die Handlungsweise des Kénigs
weniger anriichig erscheinen zu lassen oder gar zu rechtfer-
tigen.

Es fiel denn auch dem Syndikus von Bostel nicht schwer,
nachzuweisen, daB bei diesem falschen Spiele das UbermaB
der Schuld auf dénischer Seite zu suchen sei. Gegeniiber der
von Christian V. vorgeschiitzten Vereinbarung mit Holland und
England zur Verhinderung des Handels nach Frankreich wirft
er die Frage auf, warum man denn alle bekanntermaBen mnach
Hifen in neutralem- oder Freundeslande gehenden nnd von dort
kommenden Schiffe zu einer zehnjihrigen Verbindlichkeit zwin-
gen und sie notwendig zun Gliickstadt und Altona und nicht in
Holland oder Hamburg laden und ldoschen lasse, wenn man nur
die Fahrt nach Frankreich verhindern wolle?; warum man denn
gar nichts von diesen seltsamen Forderungen beim Erteilen der
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Pisse, sondern erst viel spiter habe verlauten lassen, nach dem
wvielleicht bis 100 oder mehr hamburgische Schiffe dinische
Schiffspapiere bekommen hitten, und warum man schlieBlich
fremde Leute zwinge, solche Pisse zu behalten und zu ge-
brauchen, die sie nicht mehr begehren und deren sie sich tausend-
mal licber entledigen mochten? Es sei doch klar, daB damit
nur der Zweck verfolgt werde, Handel und Schiffahrt von Ham-
burg nach Gliickstadt und Altona zu zighen, die ,fiir sich nie-
mahlen nur zehen dergleichen schiffe in der welt gehabt haben.*
Er spottet dariiber, dafl die danischen Behorden Passe an Leute
ausgegeben hitten, die ,schlechte und notorie schiffsparthen,
viel weniger ganfze schiffe zu erkauffen unvermdgende leute
seyn', und fithrt treffend aus: ,Wann nun etwan ein miserabler
schuster oder schneider zu Altona attestirt, er sey eigener oder
mittrheder in diesem oder jenem schiffe; wann dergleichen
attestirunge mit hauffen einen tag nach dem andern vorkom-
men; wann der magistratus loci sothanen der deucalionischen
kinderzeugung #hnlichen anwachs von schiffen blindlings glau-
ben beylegt, qva data porta publica dacumenta darob zu ertheilen
kein bedencken hat und wegen der condominorum mit den gene-
ralen praedicato ven ,consorten’, ohne dieselbe specificiren zu
lassen, sich contentirt; und wann nach praetensive allererst ex
post facto detegirten dabey gebrauchten frauden und unter-
schleiffen die unterthanen, welche dergestalt ihre obrighkeit ver-
leitet und betrogen haben sollen, nicht eins dariiber besprochen,
vielweniger bestrafet werden: ist jemand unter uns allen, der
sich iiberreden lassen wird, es sey nicht eine gemachte karte
und gleich anfangs dahin angeschen gewesen, wie es sich nun-
mehr cussert?* Dabei ist der hamburgische Wortfithrer keines-
wegs geneigt, seine schwer getroffenen Mitbiirger von aller Schuld
freizusprechen, aber er meint: ,,wenn man das werck mit un-
passionirten augen ansiht, so wird dennoch ein jeder mit mir
bekennen miissen, daBl sie vielmehr mittleyden als bestraffung
verdienen. Miser est, qui invitus fit; und ohne der gefahr, worin-
nen sie ihre schiffe von frantzosischen flotten und capern gesehen,
wiirden sie wol gewiszlich den kopff in diese schlinge nicht ge-
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steckt haben.” Sodann wird treffend daran erinnert, daB nie-
mand dadurch Schaden gelitten habe, hichstens des Reiches
Feind, dem dadurch das cine oder andere Schiff entgangen sein
mochte. Wenn der dinische Kénig aber durchaus ,satisfaction
practendire”, so kenne man ja die wahren Schuldigen, nimlich
die dinischen Untertanen zu Gliickstadt und Altona, die ihre
Obrigkeit betrogen und auf falsche Angaben hin die Pisse
erschlichen hidtten, um sie dann an andere, vielleicht unter Be-
rechnung zehnfacher Kosten, zu verkaufen. DaB man dagegen
deren betrfigerische Handlungsweise dazu miBlbrauche, sich frem-
des Gut anzueignen, woran jene ,nec verum titulum nec ullam
possessionem oder doch héichstens nur das geringste antheil je-
mahlen gehabt" hiitten, und nur deshalb, weil der wirkliche Be-
sitzer in einfiltigem, gutem Glauben .jund nach dem exempel fast
von allen nationen bey varigen kriegen* bald bei diesem, bald
bei jenem . die Wohltat solcher Piisse gesucht habe, dazu sei kein
Schein Rechtens vorhanden. Bleibe der Kénig bei seinen unbil-
ligen Verfahren, so seien alle mit Kaution belegten Schiffe fiir
die Stadt nicht allein fir verloren zu schiitzen, son-
dern der Verlust werde noch wverviefiltigt durch deren
anderweitige Ladung wund Loéschung und der infolgedes-
gen unausbleiblichen Abwanderung des Handels nach Orten,
ndic bloB ad aemulationem dieses emporii in civitates erigirt
werden wollen und mit wvielen privilegien, zollfreyheiten
und anderen praerogativen deszwegen begabt scien. Die un-
ertriglichen Bedingungen, die man den zu den Verschreibungen
gendtigten Reedern und Biirgen abgepreBt habe, setzten sie der
Gefahr aus, daB ihnen alle Jahre ein Stiick Geld unter dem Vor-
wande irgend einer ,in pice gesuchten contravention* abgenom-
men werde mit dem von dinischer Seite erhofften und kaum
ausbleiblichen Erfolge, daB, wenn ,der schwamm neunmahl ge-
driickt und die caution indessen stets ungeschmiihlert bleiben
musz, zuletzt bey annahenden termino der erldschung unter cinen
neuen fingirten hader das gantze schiff dennoch verlohren gehen
miechte; die unter solcher unertriglichen beschwerde seufftzende
diirfften endlich Hamburg verlassen und ihre wohnung dahin
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transferiren miissen, da sie wieder freye leute werden und
gleich itzterwehnter praerogativen geniessen kénnen. Dage
kann es nicht fehlen, dafl Gliickstadt und Altona auf
verfall des hamburgischen commercii von tage zu tage an
wachsen, nebstdem die daselbst wohnende trafiqvanten den Ham-
burgern alle secreta commercii ablauren, calandise, commissionen
und correspondence mittelst habender mehrern beqvemlichkeit,
leichteren kosten ete, abspenstig machen.

Hiermit war die Lage Hamburgs vollkommen richtig ge
kennzeichnet. Christian V. hatte eben sein Mittel zur Knebelung
der Stadt vortrefflich gewihlt. Und. zu diesen, den gesamten
hamburgischen Handel und Wandel aufs érgste gefihrdenden
MafBnahmen des Dinenkonigs gesellte sich nun noch die dritte,
die dem damaligen vorziiglichsten Zweig der hamburgischen §
Schiffahrt mit einem Schlage ein Ende zu machen oder doch |
wenigstens solche Fesseln anzulegen drohte, daB ein Wetthewerb

mit Aussicht auf Gewinn unméglich wurde. !

3. Das Verbot der Gronlandfahrt.

a) Seine Vorldufer,

Jm Jahre 1691 geschah es, wie oben angedeutet, nicht zum
ersten Male, daff Christian V. der hamburgischen Grénlandfahrt
Schwierigkeiten zu machen suchte. Bereits 1672, als in Rends-
burg zwischen hamburgischen und déinischen Bevollmichtigten
wegen der Huldigung des 1670 zur Regierung gekommenen Ko-
nigs verhandelt wurde, beschwerte sich der dinische Statt:
halter von Ahlefeld dariiber, daf Biirger der Stadt ,in Gronland
und Spitzbergen ohne Erlaubnis Fischfang getrieben® hittent).
Doch sind damals irgendwelche Weiterungen in dieser Sache
nicht erfolgt. Einige Jahre spiter, 1675/76, als die Spannung
zwischen Hamburg und dem immer drohender werdenden Chri-
stian V. bereits bedenklich zugenommen hatte, kam man dini-
scherseits mnochmals darauf zuriick. Diesmal gingen die Sche-
rereien von den Gliickstidtern aus, die seit 1671 sich an der

1) Gallois G. II, 8. 410,
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Gronlandfahrt beteiligten, Sie hatten keine Lust, den Zoll zu
bezahlen, der ihnen in Hamburg fitr Tran und Fischbein als
Tonnen- und Bakengeld abverlangt wurde, und wandten sich
im Frithjahr 1675 beschwerdefithrend an den dinischen Kénig!).
Sie begniigten sich jedoch nicht damit, Abhilfe gegen die Zoll-
plackerei zu erbitten, sondern benutzten diese Gelegenheit, dem
unbequemen grofen Nachbar einen bésen Streich zu spielen, in-
dem sie dessen Berechtigung zur Gronlandfahrt iiberhaupt an-
zweifelten. Sie machten nidmlich geltend, daB der Walfisch ,,in
Gronlandt, alsz welches ohnstreitiz in ew. kénigl. mt. territorio
belegen, gefangen wirt”, und wiesen darauf hin, daB die Ham-
burger im vorhergehenden Jahre (1674) sich nicht gescheut
hiittten, mit 75 Schiffen?®) dorthin zu fahren, ,ohngeachtet sie
unsers wiszens von ew. konigl. mt. dazu keine permission haben'.
Die dinische Regierung in Gliickstadt beeilte sich, diese Anschau-
ung zu der ihrigen zu machen, ithersandte eine Abschrift der
Beschwerde an den hamburgischen Rat, forderte ,abstellung und
erstattung desz chnbefugsahmer weise abgenommenen zolls" und
bemerkte, die Hamburger seien in Grénland ,ohne ihrer kon.
mayt. auszdriickliche permifiion zu {fischen nicht befugt, wes-
halb diese ,allerdienlichen orten in dero kénigreichen, fiirsten-
thitmern und landen, da man solches nicht in zeiten abstellen
solte, solche anstalt ohnzweiffentlich verfiigen werden, welche
hernegst zu der stadt, sonderlich derer commercirenden biirger
groszen schaden ohnauszbleiblich gereichen und nicht leicht zu
redrefiren und widerumb zu endern.” Hamburg beantwortete
alle Punkte ablehnend. Zur Erhebung des Tonnen- und Baken-
geldes sei es berechtigh; der von den Gliickstidtern in ihrer
Beschwerdeschrift gebrauchten Bezeichnung Hamburgs als einer
dem dinischen Konige ,erbuntertinigen* Stadt misse aufs
schirfste widersprochen werden; der Vorwurf, daf die Hamburger
mit dem Walfischfange irgendwie in des Konigs Hoheit ein-

1) Simtliche in dieser Angelegenheit gewechselten Schrift-
stiicke im St. A, H.
?) Es waren nur 74



griffen, sei ginzlich unbegriindet. Vielmehr seien sie ,,von allen
zeiten her gleich andern nationen zu dieser Fischerei, die ,in
mari natura Qibero' ausgeiibt und auf Grund der ihnen zuste-
henden freien Seefahrt betrieben werde, wohlberechtigt und
miifften daher ,demjenigen, wasz deszwegen die supplicirende
intereBenten, ihro konigl. maytt. diese stadt verhast zu machen
fiirgetragen, . . . contradiciren.” Mit der Antwort lieB sich
die didnische Regierung ein gutes Jahr Zeit, schlug dann aber
einen scharfen Ton an, besonders wegen ,desz von ihnen ... im-
pertinenter und gantz wunbefugter weise genannten beyworts
erbunterthiinigkeit und wegen des Tonnen- und Bakengeldes,
hinsichtlich dessen die Stadt, wie iblich, zu horen bekam, daB ihr
»blosz das onus und die beschwerde, die tonnen zu legen und
baken aufzurichten zu befoderung der schiffahrt und desz com-
mereii’ jzusteche. Wenig Eindruck mufite auf die Hamburger
machen, was zur Rechtfertigung der didnischen Hoheit iiber den
gronlindischen Walfischfang vorgebracht wurde, niémlich ,daB
jetzberithrte assertio ratione ,maris liberi' nicht indistincte wahr
und als unstreitig von allen an dem meer belegenen potentaten
angenommen und gestanden, sondern vielmehr das contrarium,
nemblich ,mare clausum’, mit guten griinden bewehret wird,
maszen notorium, was Engelland desz alleinigen juris desz herings-
fangs in dem canal wieder Holland ausz solchem fundament
starck asserirt und behauptet”. Der Vergleich hinkte denn doch
zu sehr, es fehlte jede Grundlage dafiir. Denn ,an den Kiisten
von Grénland und Spitzbergen hatte — wie Lindeman!) zu-
treffend betont — ,Dinemark auch nicht einmal einen Schein
von Vorrecht,” geschweige denn auf das dazwischen- und um-
liegende freie Meer. Dieses mare clausum bei Spitzbergen-
Gronland, das der dénische Konig nur gegen das schwache Ham-
burg zu vertreten wagte, gegen die Walfischfang treibenden See-
michte aber nicht erwiihmen durfte, war nur der fadenscheinige
Vorhang, der die nackte, im Hintergrunde lauernde Gewalttat
verbergen sollte, Ebenso wenig wurde das dinische Hoheits-

1) S. 60.
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recht erwiesen, wenn in dem Schreiben weiter auf die bereits
erwithnten, im Jahre 1672 zu Rendsburg vorgebrachten Beschwer-
den Bezug genommen und gesagt wurde, dafd schon damals ,,wegen
solchen de facto ohn ihr. kon. maytt. allergniidigsten consens
unterfangenen walfischfanges satisfaction von der stadt be-
gehret und erfordert, ihnen also gar kein eintzig gerechtsahm
gestanden worden.”” BloBes , Begehren und ,,Fordern* konnte
selbst das schutzlose Hamburg nicht iiberzeugen. Die Gliick-
stiidter Regierung war entschieden nicht hinreichend iiber die
Frage unterrichtet, sonst wire es kaum zu verstehen, warum
sie sich nicht auf die dem Hamburger Johann Been ausgestellte
Verschreibung Christians IV. und deren Bestitigungen durch
Friedrich II1.Y) berufen hat, wie es 15 Jahre spiiter tatsichlich
geschehen ist. Doch fiigte sie wieder eine Drohung bei; sie
behielt sich vdr, fiar den bisherigen ohne Erlaubnis unternom-
menen Walfischfang Rechenschaft einzufordern und stellte fiir
den Fall, daB diese in Giite nicht zu erzielen sei, ,zulingliche
miftel, dieselbe einzutreiben* in Awussicht. Hamburg ging in
der Antwort auf den von Dinemark angeschlagenen schirferen
Ton ein. Die Erwiderung im Punkte ,Erbuntertinigkeit” fiel
sogar recht grob aus?), wofiir jedoch in der dinischen Antwort
gebiithrend heimgezahlt wurde?). Hinsichtlich des Tonnen- und

1) Dariiber ist frither ausfiihrlich gehandelt.

#) . .. ,s0lte auch unseresz ohrtesz, diese mithesahme collec-
virte heterogenea der gebithr abzufertigen und die feder einzu-
kiirtzen, eines gantzen jahres zeit bedirffen, wan nicht der gegen
ihr. konigl. mt. von Dennemarck, unserm gnidigsten herren,
tragender respect diese hitze ibergehen zu laszen unsz  er-
innert'.

3) Nun hitten wir nimmer eine solche schimpf- und anzig-
liche, auch gar in facto unerfindliche antwort vermuthet, sondern
es vielmehr sicherlich dafiir gehalten: wan irgend ein inciviler
und unbedachtsahmer concipient dieses schreibens ausz unzeitiger
unbesonnenen hitze solche verkleinerliche formalien demselben
hineingeriicket, dasz bey solchen schreibens collegial-revisione und
verlesung eines gantzen, wie bekannt ausz vielen verschiedenen,
qualificirten personen bestehenden rahts oder deszselben vor-
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Bakengeldes wich die Stadt dagegen einen Schritt zuriick. Es ‘
mochte ihr doch lieb sein, den Streitfall, der zu so unliebsamen
Erorterungen iiber die Berechtigung der hamburgischen Grén-
landfahrt gefithrt hatte; aus der Welt zu schaffen, und deren
wird denn tatsiichlich in dem Briefe mit keinem Worte gedacht.
Auch die dianische Regierung, die in ihren Antwortschreiben
— der letzten erhaltenen Nachricht iiber diesen Streit — schroff
auf ihrer Forderung, Abstellung und Riickerstattung des Zolles,
beharrte, kam mit keiner Silbe auf die Frage der Berechtigung
zum Walfischfang zuriick, ein sicheres Zeichen, auf wie schwa-
chem Grunde die dénischen Anspriiche ruhten, auf so schwachem,
daB selbst in den fiir Hamburg so schlimmen Jahren 1679 und
1686 michts davon verlautete. Indessen lie doch schon diese
letzte Antwort der Gliickstiadtischen Regierung erkennen, da fiir
Diinemark in dieser Angelegenheit noch nicht das letzte Wort
gesprocheén sei. Die Hamburger hatten in hochfahrender Weise
geaubert: , Fiir soviel die gliickstdadtische intereBenten bey der
grinlindischen schiffarht mit ihren wenigen tran und wallfisch-
bahren anbelanget, konnen die unsrige ihver zufuhr gar woll
entrahten”, worauf ihnen erwidert wurde, die Herren sollten
~hiesige wenige gronlandische handlung nicht so schimpflich,
wie geschehen, aestimiren und verichtlich halten, sondern viel-
mehr wolbedichtig erwegen,” daB ,Gott . . . als ein abgesagter
feind alles stoltzes und hochmuhts, durch mannigfaltige mit-
tel und wege, auch sonderlich durch wiederentwiindung desz com-
mercii und deszen versetzung auf andere drter und stidte mit
Hamburg bald das humiliavit spielen kan.” Das war eine ziem-
lich deutliche Drohung. Denn die Hamburger mufiten merken,

nehmen gewiszen deputirten solches keinesweges wirde beliebet
und genehmiget, sondern verworffen und dabey wolbedichtlich er-
wogen seyn, wie selbiges schreiben nicht irgend an jhre im Bill-
wirder oder Vierlanden bestellte baurvoigte, sondern an jhrer
kon. maytt. zu Dinnemarck, Norwegen ete., ihres angebohrnen
natiirlichen landesfirsten und herren in dero fiirstenthiimern
Schleswig Holstein ete. verordnete regierung gerichtet und abge-
geben worden'.
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dal mit den ,anderen Ortern und Stadten in erster Reihe Gliick-
stadt und Altona gemeint seien und daB der Gott, der das ,humi-
lavit" mit Hamburg spielen sollte, recht gut von Christian V.
als deus ex machina dargestellt werden konnte. Aber auch
ihr letzter Zweifel, die Worte so auszulegen, wire verstummt,
wenn sie das jetzt im Hamburger Staatsarchiv aufbewahrte, neun
Pnnkte umfassende ,Concept, wie gutter manier aufs beste,
auch vermeintlich mit hochsten raison und recht, der impor-
tante!) gronlindischen handell dehnen Hamburgern ab und zu
Altena an sich zu zichen wehre“ gekannt hitten. Das Schreiben
it nicht datiert, muB aber im engsten Zusammenhange mit der
soeben behandelten gliickstadtisch-hamburgischen Streitfrage, viel-
leicht 1676, jedenfalls jedoch vor 1685%) entstanden sein. Der
Verfasser ist vermutlich in den der dinischen Regiorung zu
Gliickstadt nahe stehenden Kreisen, wenn nicht gar in dieser
selbst zu suchen. Denn mehrere Ubereinstimmungen machen
es wahrscheinlich, daB ihm deren Antworten an Hamburg be-
’_&i.nnt gewesen sind. Schon die Uberschrift des ,Kouzeptes™
erinnert auffallend an die ,wiederentwindung des commereii und
deszen versetzung auf andere érter und stidte.” Dann aber wer-
den, um das vermeintliche dinische Hoheitsrecht am gronlindi-
schen Walfischfang zu erweisen, dieselben Gedanken entwickelt,
zum Teil sogar dieselben Ausdriicke angewandt, z. B. bei
Punkt 3, vor allem aber bei Punkt 8, wo auf das dominium maris
und, mit besonderem Nachdruck, auf den Heringsfang der Hol-
linder und die dafiir von diesen an England zu leistenden Geld-
zahlungen hingewiesen wird. Zu welcher Zeit die Hamburger
in den Besitz dieses Schriftstiickes gekommen sind, bei dessen
Lesen ihnen die Haare zu Berge stehen muBten, 1aBt sich leider

nicht feststellen. -Da es aber in den hamburgischen Schriften

1) Hsr. euportante.

%) In diesem Jahre beginnt Altonas Gronlandfahrt; das ,Kon-
zept" hat aber das Nichtbestehen dieser Fahrt von Altona aus
zur Voraussetzung. Was Lindeman veranlalt haben mag, das
Schriftstick in die Mitte des 18. Jh. zu verlegen, ist schlechter-
dings unerfindlich.
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nirgends erwahnt wird, auch nicht in den Verteidigungss
ten von 1691/92, fiir die es doch eine ungeheuer wirksame Wi
geliefert hitte, so darf man wohl mit ziemlicher Sicherheit an
nehmen, daB es ihnen erst nach 1692 bekannt geworden ist.
Ohne Umschweif geht der Verfasser der Sache zu Leibe. Zui
Aufrichtung einer ,Kéniglichen Altonaischen Grénlindisch
Kompagnie" lasse man von den beiden, seit einiger Zeit
Altona ansiissigen Schiffsbanern 1, 2 oder 3 konigliche
von 150—160 Last fertigstellen, was mit mehr Vorteil
in Hamburg geschehen kénne. Zugleich werde eine solche Lei
stung der Stadt sofort einen guten Ruf verschaffen und Hamburg
Abbruch tun, da der Altonaer Strand iber alle MaBen
Schiffbau geeignet sei und ‘daselbst die allerherrlichsten und
allerschwersten Kriegsschiffe so gnt und billig wie anderw:
auf Stapel gelegt und gezimmert werden kénnten; die Schi
bauerei werde von Jahr zu Jahr anwachsen, der Stadt zu gro
Nahrung gedeihen und Handwerker aller Art herbeiziehen.
aber die Erbauung ecigener Schiffe fiir den Anfang zu weitliufig, §
und hitten Leute von Rang und Stand (,einige grandes") oder |
aber Kaufleute die Absicht, mit allergnadigster kéniglicher Er- |
laubnis eine ,koniglich freie gronlindische Fischerei von Alfona
aus ins Leben zu rufen, was mit 2, 3, 4 Schiffen nach Belieben
versucht werden konne, so seien vielleicht in Altona selbst alte,
fiir den Zweck geeignete Fahrzeuge zu haben, wenn nicht, zu
jeder Zeit in Hamburg ,recte oder unter der Hand" fiir einen
billigen Preis zu kaufen. Sei eine solche | konigliche ok-
troyierto gronlindische Walfischiangerei” aber aufgerichtet, so
habe man zu passender Gelegenheit den Hamburgern anzuzeigen,
sotane Fischerei, das gronlindische Territorium und noch mehr
stehe dem diinischen Kénige zu; die Hamburger hitten also zum
hichsten Schaden der dédnischen Untertanen ohne Ansuchen und
Erlaubnis seit geraumen Jahren die Fischerei getrieben und
bereits Fische im Werte von eimigen Millionen gefangen; sie
seien daher schuldig, dem Konige desfalls Genugtuung zu geben
und hitten sich fortan des Walfischfangs zu enthalten — es sel
denn, sie hitten durch eine cinmalige Zahlung fiir immer oder §
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durch eine jahrliche Zahlung fiir jedes Jahr die Erlaubnis dazu
erwirkt und sich anheischig gemacht, die neu auszuriistenden
Schiffe am Altonaer Strande von Altonaer Unfertanen zimmern
zu lassen und die gesamte Ausriistung von Altonaer Untertanen
zu erstehen; vom Schmiede alle Bolzen, Nigel, Anker usw.; vom
Reeper das Takelwerk; vom Segelmacher die Segel und Hacken;
von den Kipern leere Tonnen und sonstige Gefifle, von den
Brauvern das Bier, von den Bickern das Brot, von den Krimern
Fleisch, Speck, Griitze, Erbsen, Bohnen, Bufter usw. Dadurch
wiirden unausbleiblich verschiedene Handwerker veranlaBt wer-
den, von Hamburg nach Altona iiberzusiedeln; die gute konig-
liche Stadt aber, die zu solchem Werke und Negotio iber alle
MaBen wohl gelegen sei, werde in kurzer Zeit dadurch unglaub-
lich anwachsen. Halte es der Kénig fir gut, die Hamburger
fernerhin nicht mehr zu Gronlandfahrten zuzulassen, sondern
Altona, als der vermoge seiner Lage dazu am besten geeigneten
kéniglichen Stadt, allein fiir den gronlindischen Walfischfang
zu privilegieren, so kionne es gar nicht ausbleiben, daB den Ham-
burgern in 1, 2, 3 Jahren ,diese herrliche Nahrung" gelegt sein
werde; verschiedene hamburgische grénlandiscae Kaufleute wiir-
den alsdann ihrer Vaterstadt den Riicken kehren und sich in
Altona niederlassen, wo allein sie ihr Geschaft fortsetzen kénn-
ten. Jedoch sei ihnen das natiirlich nur unter den obigen Be-
dingungen zu verstatten. Scheine es dem Konige aber gut, den
Hamburgern die gronlindische Fahrt auch fernerhin zuzuge-
stehen, so sei die dem Konige dafir zu leistende Entschidigung
nach Gebiithr zu bemessen, ,gleich wie die Hollinder den herings-
fang an den Engellindern tewer recompensiren und bezahlen
miiszen!“ Um eine solche Abgabe ohne Unterschleife zu ver-
biirgen, miBiten die von Grinland zuriickkehrenden Fahrzeuge
in Altona Anker werfen und den dortigen Behérden ihre Schul-
digkeit entrichten; und zwar empfehle es sich, fir jeden er-
beuteten Fisch, ,welchen man gewohnt ist, klein und grosz
durcheinander rd. 1200, wenigst 1000 rd. ecirca zu taxiren", eine
bestimmte Summe zu fordern, als 200, 150 oder 100 rd. Auf
diese Weise werde dem Konig jahrlich eine groBle Summe zu-
Brinner, Die deutsche Grinlandfahrt. 13
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fliefen. Denn wenn die Hamburger die Fahrt in der bisher ge-
wohnten Weise fortsetzten, so wiirden sich bei miBigem Fange
30,-40 bis 50000 Rt., bei gutem Fange aber die doppelten Be-
trige ergeben. Um diesem driickenden Zoll zu entgehen, wiirden
sich gewiB abermals verschiedene hamburgische gr&nlimlisdlbl
Kaufleute nach Altona begeben und sich dort hiuslich nieder-
lassen ,zum vortrefflichen auff- und zunehmung der guten stadt
Altona. Was nun die Berechtigung anlange, eine solche Ab-
gabe von den Hamburgern zu fordern, so ergebe sich diese daraus,
dafl des Konigs Majestit mit hochstem billigen Fug ,dasz recht
von den: walfischfang, als ihre maytt. territorium und dariber
sie dasz dominium maris fithren, praetendiren™ koénne, ,in con-
sideration, die Hollender fiir den heringsfang an Engelland ge-
recht sein miszen; welches exempel auff den wallfischfang bey
ihre konigl. maytt. und krefftigen argumento woll in compa- ‘
ration zu bringen ist.” AuBerdem wiirden es die Hollinder un-
zweifelhaft sehr gerne sehen, wenn die Hamburger ,in diesem }
negotio trubuliret werden, aus ursach, weiln sie dehnen Amster-
dammern fast in den gronlendischen handel {iberlegen und des-
fals sondere joulosias gegen die Hamburger einige jahren ge-
schopfet haben.” Zudem sei der Konig durchaus in der Lage,
den Hamburgern seinen Willen aufzunotigen. Denn von der
vier Meilen von der Stadt gelegenen Hittler-Schanze aus konne
er bequem mit 1, 2, 3 Schiffen die hamburgischen Gronlands
fahrer niederzwingen, und er brauche nicht einmal zu befiirch-
ten, daB ihm irgend einer der ,an dem elbstrohm dependirende/n]
potentaten deswegen Schwierigkeiten machen werde, da ja seine
Mafnahmen lediglich die grénlindische Fischerei und die darin
verwendeten Schiffe bertthrien, ,,und es nur blosz eine particulier
sache diesen handell betreffende” sei.

wDer Geist, welcher aus dem Schriftstiicke spricht, ist be-
zeichnend fiir die Anschauungen jener Zeit, oder sagen wir
lieber fiir die ungeheuerlichen Auspriiche, welche man auf da-
nischer Seite namentlich dem Schwachen gegeniiber immer von
Neuem geltend machte.” So urteilte Lindeman') mit Recht; denn

1) 8. 60.
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ungeheuerlich fiirwahr war es, was Hamburg bevorstand, wenn
diese Ratschlige in die Tat umgesetzt wurden. Christian V.
wird gewill mit der groBten Freude von ihnen Kenntnis genom-
men haben, und man geht wohl schwerlich fehl, wenn man sie als
die Briicke betrachtet, die zu den gewaltsamen MafBnahmen des
Konigs im Jahre 1691 hintiberleitete. Auf sie dirfte letzten
Endes nicht nur das schlieBliche Verbot der Grénlandfahrt zu-
riickzufithren sein, sondern vor allem auch die im vorigen Ab-
schnitte besprochene Enteignung hamburgischer Schiffe mitsamt
deren weiteren unliebsamen Folgen. Beziiglich der endlichen
Wirkung machte cs niamlich gar keinen Unterschied aus, ob die
Ratschlige des ,Konzepts' zur Anwendung gebracht wurden
oder ob Christian den Weg weiter verfolgte, den er im Jahre
1691 ausgekliigelt hatte. Man vergleiche nur, wie sehr das fiir
Altonas Aufblithen so besorgte ,Konzept” und die im vorigen
Ahbschnitte wiedergegebenen Befirchtungen des hamburgischen
Syndikus von Bostel — beide ohne jeden Zusammenhang, durch
Jahre getrennt, von ganz entgegengesetzten Gesichtspunkten aus!
— hierin iibereinstimmen. Wenn man bedenkt, daf das ,,Kon-
zept” in der Zeit zwischen 1676 und 1685 verfallt und dem
Konige bekannt geworden ist — wie man getrost annehmen darf,
da es ja filr ihn bestimmt war; wenn man sich ferner erinnert,
daf Christian V. in den bosen Jahren 1679 und 1686 die grén-
lindische Frage mit keinem Worte berithrt hat, so dringt sich
abermals, wie oben bereits, der Schlufl auf, daB der dinische
Kénig von seinem Recht auf den gronlindischen Walfischfang
keine allzu hohe Meinung hatte. Die in dem Schriftstiick ent-
wickelten Gedanken aber, schwere Schidigung Hamburgs und
Fiillung seines stets leeren Beutels auf dessen Kosten, mubiten
etwas iiberaus Bestechendes fiir ihn haben. Kein Zweifel daher,
dafl er diese Frage fortan stindig im Auge behielt, und ihr eine
fiir sich giinstige Seite abzugewinnen suchte. Da die Sache selbst
sich nicht zu seinen Gunsten #ndern, aus einer ungerechten nicht
gul eine gerechte werden konnte, durfte er nur von dem Eintreten
besonderer Ereignisse und Zeitumstinde die Moglichkeit erhof-
fen, mit seinen so iibel begriindeten Anspriichen durchzudringen.

13*
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Im Beginn des Jahres 1691, wihrend noch in Wien und Regens-
burg um den Glickstidter Zoll gerungen, in Altona und Glilek-
stadt die Mine gelegt wurde, die sich als Enteignung der ham-
burgischen Schiffe entladen sollte, wihnte er die rechte Stunde
gekommen.

b) Der AnlaBB (Hollindische Unfreundlich-
keiten).

Wie die Generalstaaten bereits 1665 und 1672—1674 wegen
Krieges mit England ihren Untertanen jegliche Schiffahrt, also
auch das Auslaufen auf den Walfischfang untersagt hatten, so
erlieBen sie auch fiir das Jahr 1691, als es galt, im Verein mit
England und Spanien gegen Frankreich zu riisten, ein solches Ver-
bot. Der Gedanke, daB andere hiervon Nutzen ziehen sollten,
war den Hollindern tiberaus schmerzlich. Es ist bereits Gelegen-
heit gewesen, darauf hinzuweisen in wie unfeiner Weise, allerdings
vergeblich, die niederlindischen Grénlandreederim Jahre 1665 sich
bemiiht hatten, den Hamburgern und anderen ebenfalls die Gron-
landfahrt zu beschneiden. 1672—1674 scheint ein solcher Ver-
such gar nicht erst unternommen worden zu sein. In diesen drei
Jahren aber waren fast nur hamburgische Schiffe in den spitz-
bergischen Gewiissern mit der Gronlandfahrt beschidftigt und mit
ungeheurer Beute heimgekehrt. Das war den Hollindern sicher
in unliebsamer Erinnerung geblieben, und so mochte bei ihnen
der Wunsch entstehen, ein Gleiches fir 1691 nach Maglichkeit
verhiitet zu sehen. Irgend ein Recht, auf Grund dessen sie die
hamburgische Grénlandfahrt verhindern konnten, besaBen sie
nicht. Zur rohen, nackten Gewalt aber wollten sie sich in
einer fiir sie so offenkundig ungerechten Sache doch nicht
herabwiirdigen, obwohl sie sonst in dieser Hinsicht von Ge-
wissensbeschwerden micht sonderlich geplagt wurden. Wollten
sie trotzdem ihr Ziel erreichen, so gab es nur einen Weg, den
Kaiser zu einem Verbote der Gronlandfahrt zu veranlassen; und
bei der unglaublichen Verstindnislosigkeit, deren sich die deut-
schen Seceinteressen seitens der Reichsleitung zu Nutz und From-
men Fremder zu erfreuen hatten, durften die Generalstaaten, die
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Verbiindeten des Kaisers, hoffen, mit einem solchen Ansinnen
durchzudringen. Auflerdem bot dieser Weg noch einen anderen
Vorteil. Da neben Hamburg auch Bremen und Liibeck, wenn
auch in weit geringerem MaBe, Grénlandfahrt trieben, so war es
nur folgerichtig, diese beiden Stddte in das erstrebte kaiserliche
Verbot einschlieBen zu lassen. DaB auch Altona und Gliick-
stadt, die doch ebenfalls Stadte des Reiches waren, die Fahrt auf-
geben sollten, davon war freilich keine Rede. Damit durfte man
wohl dem Kaiser und den schutzlosen Hansestadten kommen, nicht
aber dem Herzoge von Holstein, der auBerdem noch Konig von
Dinemark war. Es solite ja iberhaupt in allererster Linie
Hamburg getroffen werden, dessen Gronlandflotte allein regel-
mibig so viele Segel zihlte, wie der dritte Teil der gesamten
niederlindischen Walfischfdnger.

In den ersten Tagen des Jahres 1691 setzten die Bestre-
bungen der Generalstaaten ein. Hamburg und Litbeck erhielten
jedoch frithzeitiz Kunde davon, und bereits am 16. Januar be-
auftragte der Liibecker Rat den Advokaten Jonas Schrimpf, der
in Wien gewdhnlich die Geschifte der drei Hansestidte wahr-
nahm, die erforderlichen Gegenschritte zu tun. Wenn die Hol-
linder erkldrten, sie konnten ihre Kriegsflotte besser bemannen,
wenn die Hansestidte die Gronlandfahrt einstellten, so solle er
anfithren, die Generalstaaten hitten iibergenug Schiffsleute und
brauchten die Hansestidte gar nicht, auch wiirden jene im Falle
eines Verbotes der Gronlandfahrt viel eher in neutralen Lindern
Dienste suchen, wo keine Kriegsilotte ausgeriistet und der Han-
del nach Frankreich aufrecht erhalten werde; ,folglich®, so heiBt
s weiter, ,bey solchen mnotorischen umbstinden offenbahrlich
zu tage liget, dasz unter diesen conmsiliis eine ganz andere maxime
‘stecken miisse, die wahrhafftig nirgends anders hinzielet, alsz das
man mehr beregte reichs- und hansestidte gerne von allen com-
merciis abhelffen und das praetendirte monopolium so vill leichter
obtiniren mige, welches dan die gedachie stitte und insonderheit
diese ihre kaij. maytt. getremiste und an der ostsee einzig und
allein iibrige reichsfrontier statt totaliter ruiniren und entkraff-
tigen, auch inhabil machen wiirde, dem hey. reiche in tiirken-
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und andern reichsstenern einig, auch den allergeringsten bey-
trag zu thun, ja auch nicht eines ihren ohnedem sehr geschwech~
ten credit und policey aufrecht zu erhalten.?)

Schrimpf setzte sich unverziiglich mit den gerade in Wien
weilenden hamburgischen Abgesandten in Verbindung, machte
sie anf die Absichten der Generalstaaten aufmerksam und erbat
ihre Unterstiittzung zu deren Bekimpiung. Die Hamburger
waren jedoch bereits unterrichtet; ja noch mehr, sie hatten, wie

Schrimpf ,in confidentia“ eréffnet wurde, bereits Schritte in =

dieser Angelegenheit getan und einen Erfolg erzielt. Es war
ihnen mnamlich bedeutet worden, daB ,solches hollind. postulas
tum an dem kay. hoff von desz herrn reiches-vice-canzlers exel-
Ifence] fiir unbillich angesehen werden wollen, dasz nicht daranf
in etwas reflectirt und an dem herrn baron von Goedem, wie-
wohl mnoch ohnwissend in quibus terminis, rescribirt worden
were.  Die hamburgischen Herren waren damit wohl zufrie-

den und meinten ganz richtig, ,dasz solches ersonnenes expe- !

diens denen wohllobl. hanseestitten zum besten gereichen werde,
weil bisz zu einlauffung der antwort und eines darauf verhoffen-
den communicationstermin die hochged. hh. staaten der ver-
einigter provineien gezwungen sein wiirden, deren flotten in die
sec Jauffen und so sodann deren postulatum von selbsten ceBiren
zu lassen.” Dennoch stimmten sie Schrimpf darin bei, daB sich
Bremen den von Litbeck und Hamburg in Wien erhobenen Vor-
stellungen anschlieBen miisse, und dieser richtete alsbald ein
Schreiben an Bremen, in dem er namens der beiden Stadte den
ganzen Sachverhalt darlegte und die Bitte aussprach, der ,be-
reits hoher orthen gethane[n] remounstration ... per literas ad
imperatorem férderlichst zu secundiren.” Die Bremer wollten
jedoch hiervon nichts wissen. Es war ihnen zwar nicht unan-
genchm, daB Hamburg und Libeck durch ihren Eifer die Ge
schifte der Weserstadt mitbesorgten, aber deren Titigkeit schien
ihnen auch zu geniigen. Sie mochten — wohl mit Recht —

1) Stb. H. Die folgenden Nachrichten entstammen, wo nichis
anderes bemerkt, dem St. A. Br.
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der Ansicht sein, daB, wenn die drohende Gefahr iiberhaupt ab-
gewandt werden konne, die Bemithungen der beiden anderen
Stiadte dazu ausreichen wiirden. Von besonderer Bundesfreund-
lichkeit zeugt dieses Verhalten allerdings nicht. So beschrinkte
gich Bremen darauf, Schrimpf anzuweisen, er solle nur dann,
wenn eine Erklirung von ihm gefordert werde, sich zu der Sache
aufern und ,alsz von selbsten anfithren®, daB der Handel zur
See ginzlich darnieder liege, ,,auch ohnedehme die wenige schiff-
farth nicht der importance, dasz sie in consideration zu ziehen®;
im iibrigen aber solle er sich der Sache ginzlich enthalten, jedoch
wenn etwas Wichtiges darin geschehe, mit erstem Nachricht
gehen.

Aber Schrimpf brauchte in dieser Angelegenheit nicht mehr
behelligt zu werden, denn die Generalstaaten wandten sich nun-
mehr (20. Febr.) direkt an die Hansestddte. Leider ist der
Schriftwechsel bis auf einige Bremen betreffende Stiicke nicht
erhalten. Dieses widerstrebte einem gemeinsamen Vorgehen der
drei Stidte, da die Generalstaaten an eine jede besonders her-
angetreten waren. Es zog die Sache hin, antwortete auf eine
Mahnung (15. Mirz) des hollindischen Residenten Egerhard van
der Kuistens ausweichend (es .wiirde nicht ermangelt haben,
dies sofort in behorige Deliberation zu ziehen und die begehrte
schlennige Antwort folgen zu lassen, werde jedoch durch einige
wpressante und wichtige affairen” daran behindert; es werde die
Sache reiflich fiberlezen und dann Antwort erteilen) und lieB
gegen Ende Mirz die endgiillige Absage folgen. In diesem
Schreiben, das im Konzept erhalten ist, wird gesagt, die Stadt
wire dem Ersuchen gerne nachgekommen, habe jedoch auf kaiser-
liche Verordnung sich mit einem jahrlichen gar hohen Kontin-
gent und Beisteuer zur Bestreitung der Kriegskosten beschwert
und werde gendtigt, sich immer mehr, iiber der Stadt Vermdgen,
anzugreifen; fberdies hemme der Krieg so wie so den Handel
und driicke ihre Biirger schwer; die Einwohner bekannter
Reiche handelten ungestort mit Frankreich, und sogar Unter-
tanen der Generalstaaten dichten nicht daran, die Fahrt nach
Gronland cinzustellen, denn es sei ihr gemeldet, daB in Nor-
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wegen zur Fortsetzung des grinlindischen Walfischfanges aunf |
Rechnung von Hollindern einige Schiffe angeschafft und bereit
seien; die weltbekannte ,,Aquanimitat” der Generalstaaten werde
um so weniger das sonst so treu verteidigte mare liberum et in-
noxium commercium den Bremer Biirgern mifigénnen, als die
von Bremen nach Grénland auslaufenden 4—5 Schiffe nicht
mit Matrosen oder Kriegsleuten, sondern mit in Bremen seBhaften
Biirgern und Handwerksgesellen besetzt wiirden!); werde diese
Seefahrt nach Grénland von Bremen aufgegeben, so werde sie
von den in der benachbarten Grafschaft Oldenburg Eingesessenen,
yzumahlen solche dinische untertanen nach Grohnland bekann-
termafBen octroyret, an sich gezogen und den Bremern gleich-
sam fiir ewig die Nahrung entzogen werden; aus allen diesen
Erwigungen und Riicksichten konne, was die Generalstaaten
nicht iibel deuten zu wollen gebeten wiirden, dem Gesuch nicht
entsprochen werden. In einem anderen Entwurfe (vom 28. Mirz)
war gesagt worden, Bremen sei glaubwiirdig berichtet, die
Generalstaaten hitten mit der Anwerbung von Matrosen derge-
stalt ,guten succes” gehabt, daB sie verhoffentlich nicht notig
hitten, das ,Plakat zu exekutieren', sondern dafB sie die darin
verbotene Schiffahrt mit erstem wieder frei stellen wiirden.
Hamburg und Liibeck werden sich wohl #hnlich geduBert
haben. In Hamburg hatte der Rat das Verlangen der Gene-
ralstaaten den Oberalten der Admiralitit, anderen Kollegien, so-
wie den Kaufleuten angezeigt, aber von diesen die ablehnende
Antwort bekommen, niemand werde ihnen wohl die von jeher
freie Fahrt nach Gronland streitiz machen, und wenn die ham-
burgischen Schiffr angegriffen wiirden, miisse man sie eben be-
schiitzen — womit jedoch der Rat wieder nicht einverstanden
war?). In jedem Falle war der Schritt der Generalstaaten véllig
miflungen. Aber er hatte eine ungeahnte Wirkung gezeitigt

1) Beide Angaben sind unzutreffend. 1691 gingen 8 Bremer
Gronlandfahrer ab, und die Besatzung bestand stets zum grofien
Teile aus oldenburgischen und stiftbremischen Seeleuten, also
Nichtbiirgern.

?) Gollois C. III, S. 654.
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Die Bemithungen der Generalstaaten waren von niemandem
freudiger begriiBt worden als von Christian V. von Dinemark,
der nur aunf eine Gelegenheit wartete, der hamburgischen Grén-
Jandfahrt den Hemmschuh anzulegen. Jetzt war er schnell ent-
‘schlossen. Am 23. Februar 1691 erliel er von Kopenhagen aus das
wPlacat die Gronlindische Fahrt betreffendt”, ein Musterbeispiel
der von Dinemark gegen die deutschen Stidte beliebten Politik
ungezihmten Eigennutzes und riicksichtsloser Gewalttitigkeit,
das eben so gut von dem vierten wie von dem fitnften Christian
verfaBt sein kénnte. Es besagt mit ditrren Worten nichts an-
deres als: Meine Untertanen wollen die seit langer Zeit auf-
gegebene Grénlandfahrt wieder aufnehmen; damit sie das mit
um so mehr Aussicht auf Erfolg tun kénnen, verbiete ich als
‘Erbkonig und Herr Grénlands und dessen umherliegender In-
seln (!) den deutschen Hansestadten die Fahrt, bei Strafe
der Wegnahme von Schiff und Gut; es sei denn daB sie die konig-
liche Zulassung ,oder konigliche Pisse dazu erlangten, d. h.
natiirlich, tiichtig in ihren Beutel griffen und gem@B dem Vor-
schlage des oben besprochenen Altonaer , Konzepts die Erlaub-
nis durch eine einmalige oder jihrliche Zahlung erkauften.
Also: Ohne dinische Pisse keine Gronlandfahrt; mit danischen
Pissen aber — wie oben dargelegt — Enteignung der Schiffe!
In der Tat, der Kénig hatte die Hamburger in einer vortreff-
lichen Zwickmiihle; er hatte sich nicht ohne Grund so rasch zu
dem .Plakat entschlossen. Aber auch abgesehen von seinen
gezen Hamburg gerichteten Anschligen mochte er den Augen-
blick fiir giinstig halten. Er durfte damit rechnen, daB sich
die Hansestadte seinem Verbote um so eher fiigen wiirden, da sie
bereits von den Generalstaaten zur Einstellung der Grénlandfahrt
gedringt wurden. Und er durfte umgekehrt auch annehmen,
daB ihm die Hollinder wenigstens fiir dieses Jahr 1691, in
dem ihnen ein Unterbleiben der deutschen Grénlandfahrt so wiin-
schenswert erschien, keine Schwierigkeiten machen wiirden. Denn
daB es daran spiter nicht fehlen werde, dariiber wird sich Christian
einer Thuschung nicht hingegeben haben. Wenn die Hollinder
vielleicht auch iiber eine Vergewaltigung der wehrlosen Hanse-
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stadte hinwegsehen und sich die Beseitigung dieser unangenehmen
Mitbewerber sogar gern gefallen lassen mochten, so konnfen
sia es doch nicht dulden, daB der dinische Kénig eine lolclm
Gewalitat durch die Betonung seines Erbkénigtums iiber thn-
Jand und dessen umherliegende Inseln vor der Welt zu omm.l\
rechtmaBigen zu stempeln versuchte, also einen Anspruch er-
hob, der auch die Berechtigung der Hollinder zur Gronlandfshrt
in Frage stellte. Der dinische Kinig hatte ja nicht einmal
den Schein eines Vorrechtes am gronlindischen Walfischfange.
Und wenn er glaubte, ihn den Hansestidten verbieten bzw. fir
eine Ahgabe gestatten zu konnen, so geschah das eben in Ubung
desjenigen Rechtes, von dem einst die Ritter der LandstraBe ihre
Berechtigung zum Auspliindern der ,Pfeffersicke" hergelafct
hatten.

¢c) MaBnahmen zur Abwehr des Verbotes.

Das Verbot der Grénlandfahrt — in der langen Reihe der
Gewalttaten dinischer Kénige gegen die deutschen Stidte wohl
die letzte, die sich gegen die Hanse in ihrer Gesamtheit rich-
tete — kam wvollig itberraschend und wirkte geradezu nieder-
schmetternd. Denn die Vorbereitungen fir die Fahrt waren im
vollen Gange, die kostspielige Ausriistung nahezu vollendet,
Ungeheurer Schade stand den Hamburgern bevor, wenn die Fahrt
unterbleiben muBte. Das hatte Christian natiirlich gewufBt und
gewiBl auch gerade darum seinen EntschluB so schnell gefaBt.
DaB er, nach dem Beispiel der Generalstaaten Bremen und Litbeck
in das Verbot einbeziehend, nicht nur das ihm besonders wver-
hafite Hamburg, sondern auch die beiden anderen Hansestidte
traf, mochte ithn in seinem Vorhaben nur bestirkt haben. Diesem
Angriffe gegeniiber, der ,,den Hanseestidten in Teutschland” galt,
war eine gemeinsame Abwehr im Namen der ,,Hanse", wie Ham-
burg ihn anregte, durchaus am Platze. Liibeck, das, alte Haupt
des ecinst so stolzen Bundes, zeigte sich auch véllig einver-
standen mit der Aufforderung Hamburgs, , krafft fithrenden direc-
torii", sowohl an den Kaiser ein Schreiben aufzusetzen und zum
Unterzeichnen nach Hamburg und Bremen zu senden, als auch
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an den dinischen Kinig selbst eine ,griindliche remonstration*
namens der Hanse loszulassen. Bremen aber machte wieder Aus-
fliichte; es sei nicht zu ersehen, wohin das Verbot Christians V.
abziele; die Stadt befiirchte, von einem Schreiben an den
Kaiser die Ungnade des Dinenkénigs und trage daher Bedenken,
in einen solchen Vorschlag einzuwilligen; man solle lieber ,unter
der Hand” und ,separatim" in dieser Sache agitieren. Darnach
handelte es auch selbst, schickte einen Abgesandten nach Kopen-
hagen und erlangte gegen eine Zahlung von 50 Talern fiir
jedes Schiff die Erlaubnis zur Gronlandfahrt!). Ob Liibeck sich
noch weiter in dieser Angelegenheit bemitht hat, ist bei dem
ginzlichen Mangel an Nachrichten nicht zu erkennen.

In Hamburg wollte man von einem Nachgeben gegeniiber
Christian nichts wissen. Am 6. Mirz wurde erwidert, man ziehe
es vor, ,lieber die fahrt einzustellen als durch erkauffung der
passe der stadt ein prejuditz iber den hals zu ziehen.“?) Un-
gefihr zn derselben Zeit lieBen die Deputierten der Stadt Ham-
burg ein, im Konzept erhaltenes, bewegliches Klageschreiben?)
an den Kaiser abgehen, in dem sie seinen Schutz fiir ,die auff
offenbahrem freyen meer fiir Gronlandt jederzeit unbehinderte
fahrt und fischerey“ erfiehten. Sie stellte ihm vor, Hamburg
werde unsiglichen Schaden leiden, wenn ihm die Grénlandfahrt,
oder grészte theil ihrer noch iibrigen wenigen navigation und
nahrung, wovon viele 1000 menschen ihren eintzigen unterhalt
suchen miisse[n], entzogen und einfolglich die stadt bey diesen
ohnedem nahrlosen und hedrengten zeiten und fast durchgehends
gesperrten seecommercio hinfithro so wenig dem heyl. ‘reiche
den geringsten beytrag zn thun, alsz auch sich selbst zu con-
serviren ganz inhabil und unfihig gemacht werden wiirde, anderer
darausz unhintertreiblich herfiirquellenden inconvenientien und
hachstschiadlichen seqvelen anjetzo nicht zu gedencken; an den
Kaiser ergehe daher die dringende Bitte, ,zu abkehrung derstadt

1) Peter Koster II, S. 873.

2) Nucleus Recessuum et Conventuum Hamburgensium . . . ..
1410—1704.

%) Stb. H.
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|
unsiglichen schaden[s] und héchstempfindlichen herzenssmei,{
wo nicht totalen verfalls, forderlichst — weil nunmehr, da die ¥
auff Gronlandt zum wallfischfang destinirte schiffe mehren-
theils eqvipiret und fast mit allen versehen zum auszlauffen
parat liegen, pericula in mora — dero reichshoffrath, ca.mmbu?r-'[
und jetzo an ihre konigl. maytt. zu Dennemarck ete. hochstan-
sehnlichen abgesandten herrn Haro Burchard von Freydag, Frey-
und Edlen Herren zu Goedem zu rescribiren und dahin zu instra-
iren, dasz er mittelst allen dienlichen remonstrationen vor hochst-
gedachte ihre konigl. maytt. zu miltere gedancken bringen und
es in die wege nachdriicklich richten moge, dasz die stadt
Hamburg nebenst denen iibrigen hansestidten in Teutschlandt
andern gleich nach wie vor in der ihnen niemahlen streitig ge-
machten freyen fahrt auff Gronlandt und alldasigen wallfisch-
fang wungekrencket bleiben und selbigen fortzusetzen nicht
gehindert werden mége." Hiermit wurde natiirlich nichts
erreicht. Die Zeit der Abfahrt riickte heran, die Sorge
der Grénlandreeder wurde immer gréfler, der Widerwille
gegen die dénischen Pisse immer geringer. Die déni-
schen Dunkelménner, die den Hamburgern diese so bereit-
willig verschaffen wollten, fanden den Boden wohl vorbereitet,
und so lieB sich einer der Gronlandreeder nach dem anderen
verleiten, ihren Einfliisterungen Gehér zu schenken und ,fir
eine gute recompence” dianische Pisse zu erstehen.

In teilweisem Widerspruche mit dieser Darlegung steht eine
Angabe in dem ,Nucleus Recessuum et Conventnum Hamburgen-
sium . . . 1410—1704 . . . Altona 1705. Dort heiBt es, die Ham-
burger hitten ,coniunctim mit den altonaern gronlandsfahrern
connivente senatu an i. konigl. majest. suppliciret um die freie
fahrt mnacher Gronland, so sie zwar erhalten, aber die passe
theuer genug bezahlen miissen. Woraus kénigl. seiten hernach
ein und anderes der stadt hochstprejudicirliches inferirt werden
wollen, so eine gesandschafft veranlasset ... ete.” Richtig ist
davon, daB Christian V. fiir die gesamten Gronlandfahrer um
Pisse angegangen wurde; aber das geschah erst 1692. Richtig
ist dann, daB dieses Gesuch Erfolg hatte, richtig auch, daB
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die Pisse ,teuer genug', namlich ,vor jeden Pasz bey 70071),
bezahlt werden muBten. Zutreffend ist schlieBlich auch, daB
vom Konige der Stadt Hamburg , hochstprejudirliches inferirt®
wurde. Aber das geschah nicht auf Grund dieser Pisse; das war
wvielmehr bereits 1691 erfolgt mit Bezug auf jene bereits zur
Geniige gekennzeichneten Pisse, zu denen die Hamburger auf-
ganz anderen, nicht ganz geraden Wegen gelangt waren. Nicht
alle Gronlandreeder haben sich ibrigens 1691 solcher erschli-
chenen Pisse bedient; ein Teil von ihnen muB vom Konige selbst
die Erlaubnis zur Grénlandfahrt und Pisse als besonderen Gna-
denbeweis — der ihnen allerdings vielleicht noch teurer zu
stehen kam — erhalten haben. Wie hiitte sich Christian sonst
in einem an den dinischen Residenten in Hamburg gerichteten
Schreiben, das, zur gelegentlichen Mitfeilung ibersaundt, Jdazu be-
stimmt war, die Biirger gegen den Rat aufzuhetzen und fiir den
Konig Stimmung zu machen, den Satz leisten konnen: .,Gleich
wir aber hingegen zu unsern gnidigsten vergniigen vernommen,
wie noch viele raisonable biirger sein, welche dieses ihres magi-
strats begehen ungerne sehen, also wolten wir auch derselben
unser billiges ressentiment desfalsz nicht empfinden laBen, son-
dern weren vielmehr geneigt, dero nahrung zu commerciren, wie
wir so wohl mittelst ertheilung unserer permiBion und pasze zu
dem wallfischfang unter Groenlandt, alB sonst in verschiedene
andere wege bereits gethaen, weiter zu beférdern; der gnidig-
sten zuversicht, sie hinwiederumb in ihrer schuldigen devotion
gegen uns unausgesetzet verharren und derogestalt was ihr wahres
inireBe erfordert, beharlich beobachten werden."2). Die ,er-
schlichenen” Pisse konnten damit nicht gemeint sein. Sie er-
moglichten ja auch die Fahrt nach Groénland, aber wegen der
unerhérten harten MaBnahmen, die Christian ihnen folgen lieB,
waren sie denn doch gar zu ungeeignef, den Hamburgern als Bei-
spiel fiir seine freundliche Gesinnung vor Augen gestellt zu
werden. Und die Zahl der Fahrzeuge, die mit solchen Schiffs-

1) St. A. H.
?) Sth, H.
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papieren auf den Walfischfang ausgesegelt waren, darf nicht
gering veranschlagt werden; waren doch von 25 derartig be-
lasteten Schiffen, deren in einem Schriftstiick Erwihnung ge-
tan wird, nicht weniger als 13 Gronlandfahrer?). Christian hatte
also mit dem Verbot firr das Jahr 1691 seinen Zweeck vollkoms
men erreicht; die Hamburger hatten die Fahrt so oder so tenet
erkaufen miissen.

Ein einigermaBen guter Fang hiitte sie gleichwohl dlaoen
Verlust leicht verschmerzen lassen. K Aber das Ungliick hiufte
sich in diesem Jahre 1691; es ist das schlechteste, das bisher — ]
seit 1669 kennen wir die Fangergebnisse — zu verzeichnen ge-
wesen war. Von 43 Schiffen, deren Ausriistung 21 Reedereien
besorgt hatten, kamen nicht weniger als 25, die sich auf 10
Reedereien verteilten, ganz leer ‘heim, und der gesamte ein-
gebrachte , Segen betrug nur 319 Q. Speck — eine Beute, die
in gliicklichen Jahren ofter von einem einzigen besonders be-
giinstigten Fahrzeuge nicht nur erreicht, sondern sogar betricht-
lich dibertroffen worden war. Die unausbleibliche Folge war
ein Zuriickgehen des gronlindischen Betriebes im Jahre 1692,
das mit nur 33 Schiffen selbst hinter der bisher geringsten Zahl
von 1690 (35 Segel) zuriickblieb.

Der hamburgische Rat, von dem das Ansinnen der Ge-
neralstaaten auf Einstellung der Grénlandfahrt so frithzeitig
und erfolgreich beim Kaiser bekimpft worden war, hatte, soviel
die Nachrichten erkennen lassen, wegen des von Christian erlas-
senen Verbotes, in dem darauf folgenden halben Jahre nichts
Besonderes unternommen. Aber als er nun im September an den
Kaiser und die Reichsstinde seine herzbewegenden Klageschriften
wegen des Glilckstidter Zolls und der Enteignung der Schiffe
versandte, brachte er auch das Verbot des Walfischfanges
zur Sprache. Dem Kaiser gegeniiber betonte er, der Kénig von
Dinemark habe die wegen des Krieges erfolgte Einstellung der
hollandischen Gronlandfahrt zum AnlaB genommen, sich tber

1) 8t. A. H. Die Gronlandfahrer ergeben sich durch Vergleich
mit der Liste.



den Walfischfang und die Gewiisser, in denen er getrieben werde,
seines dominii und juris inhibendi" anzumaBen und daranfhin
den Hansestidten, ,unter welchen die unsrige fiirnemlich und
weil mehr als die ubrigen dabey infressirt”, die Gronlandfahrt
verboten; zu einem solchen Vorgehen habe er jedoch nicht das
geringste Recht, da der Fang in dem weiten, nach allen natiir-
lichen und Vélkerrechten einem jeden frei und offen stehenden
Meere getrieben werde und die Stadt neben so vielen anderen
Vilkern bisher in dessen ruhigem Besitze und steter Ubung ge-
wesen sei; das Gronland aber, auf das sich der Kénig berufe,
sei nach dem glaubwiirdigen Berichte der Schriftsteller seit 1416
ginzlich verloren und ein derartiges, von Menschen, viel weniger
von Christen bewohntes Land bis auf diesen Tag nicht wieder
gefunden ‘worden; dagegen hitten die Hollinder am Anfang
dieses Jahrhunderts in derselben Gegend Land entdeckt und sich
an diesen dden Inseln und Ufern tituli inventionis et occupatio-
nis ein jus privativam zugeschrieben, auch ohne Behinderung
ymansiones und festungen' darauf [gemeint ist Spitzbergen] er-
baut, ja sogar Beispiele anzufithren, ,dasz abseiten Dennemark-
ken die freyheit, mit daselbst zu navigiren und zu fischen, von
ihnen ersucht und nur auff wenige schiffe erhalten worden“t);
daher schweige das Verbot des Kénigs auch ginzlich von den
ebenfalls Gronlandfahrt treibenden Einwohnern der Niederlande,
Spaniens, Frankreichs, Englands und Schottlands, sei vielmehr
ynur blosz auff die schwache und unter der gewalt eines miich-
figen (aus mangel genugsahmer beschiitzung und aBistence, aller-
meist bey solchen leufften wie jetzige) stets erliegende hansee-
stidte gemeinet." Dem Konige von Schweden wurde in dem
bereits frither erwdhnten Schreiben vorgehalten, ,dasz das pri-
tendirte dominium iiber die nordische meere und die daraus an-
gemaste inhibition des walfischfangs auch in sich die macht
und das recht inferiren, allen anderen, und also nichf weniger
den schwedischen unterthanen, selbige fahrt, falsz sie sich dehren

1) Diese Bemerkung ist durchaus zutreffend; vgl. hieriiber
Abschnitt 1V. der Einleitung.
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iiber kiirtz oder lang solten gebrauchen wollen, verbiethen n
konnen,” mnd dieser wies ja denn auch tatsichlich seine
sandten in Wien und Kopenhagen an, sich der Stadt wegen dlelag
and der anderen ,dinischen Pressuren® anzunehmen.

Ober danische Gegenschritte am kaiserlichen Hofe und bei
den Reichsfiirsten liegen keine Nachrichten vor. Doch verrdt
das bereits genannte, von danischer Seite ausgehende ,Ant-
wort-Schreiben . . ., wwas man den hamburgischen Ausfiihrun-
gen entgegenzuhalten hatte. Darin wird ausgefiihrt, das dénische
Hoheitsrecht ergebe sich einmal aus ,fast unzdhlbaren' '
Christian IV. und Friedrich III. fir Hamburger und andere
wegen solcher Fahrt ausgefertigten Piassen und Verschreibungen,
sodann aus der Geschichte Norwegens, nach der es weltkundig
sei, daB Grénland viele Jahrhunderte hindurch ein ,pertinens"
dieses Konigreichs gewesen sei und sogar zwei dem Stift
Opslo unterstehende Suffraganbistimer gehabt habe; wenn auch
durch sonderbare Zufille die ,gewthnliche navigation® dort-
hin spiter ,einigen anstosz (!) gelitten®, so kénnten dadurch doch
die auf jenem Lande ruhenden koniglichen Rechte nicht aufge-
hoben worden sein, so daB das von Christian V. erlassene Ver-
bot nichts Neues darstelle, sondern lediglich eine Wiederholung
desjenigen sei, was seine Vorfahren frither bereits ungehindert
verhingt hiatten; die Hamburger rithmien sich auch vergeblich,
daB sie die freie Fahrt nach Grénland von jeher genossen, vielmehr
sel bekannt, dall sie diese ,erst fir einigen Jahren" angefangen
hitten und zwar anfinglich mit koniglicher Erlaubnis, spiter
zwar ohne diese, jedoch heimlich und mit wenigen Schiffen,
deren Zahl aber allmihlich auf 50, 60 und noch mehr gestiegen
sei; wolle Hamburg etwa einwenden, daB auch andere Nationen
diese Fahrt ungehindert trieben, so kéane ,solches von den Ham-
burgern zu keiner consequentz gezogen werden, indem ja ihre
konigl. majest. micht schuldig wiren, einer undanckbaren stadt
dasjenige zu verstatten, was etwa andern in consideration der
freundschafft, worinnen ihre koénigl. majest. mit selbigen ge-
standen, gegoénnet (!) worden.”

Als der dinische Verfasser so selbstbewuBt auf das norwe-

-
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gische Schatzland mit seinen beiden Bistiimern hinwies, unter-
liell er es wohlweislich zu bemerken, dal dieses ,pertinens” des
Kénigreiches mit dem Grénland der Walfischfinger nichts zu
tun habe. Er konnte eben mit einer weitgehenden Unwissen-
heit in dieser Beziehung rechuen oder doch damit, daBl dem, der
die Wahrheit ahnte oder wullte, schlagende Beweise dafiir
fehlten. So erging es auch dem Syndikus von Bostel, dem Ver-
fasser der hamburgischen Gegenschrift; merkwiirdigerweise, miis-
sen wir sagen, wenn wir bedenken, daB seines Mitbiirgers Nried-
rich Martens berithmte spitzbergische Reisebeschreibung bereits
1671 in Hamburg, eine italienische Ubersetzung schon 1630 in
_Venedig, eine hollindische 1685 in Amsterdam gedruckt worden
war. Er kann sie unmoglich gelesen, ja kaum ihren Titel ge-
hort haben, denn er weill nichts von einem Lande namens Spitz-
bergen, das ihm die wirksamste Waffe gegen die danischen Be-
hauptungen in die Hand gegeben hifte. So muBte er sich auf
eine Art indirekten Beweises beschriinken, der iibrigens gar nicht
iibel ausfiel und hier wegen des nicht geringen Interesses, den
er erweckt, zum Teil mit den Worten des Verfassers wiederge-
geben werden mag. Von manchen, so fithrie er aus, ,wolte gar
in zweifel gezogen werden, ob jemahls ein Groenland in der welt
gewesen und alles was bey einem oder anderem authore davon
erwehnet, nicht lauter fabelwerk wiire, massen dessen sifua-
tion zwischen den 66. und 77. grad latitudinis unter dem nord-
pohl in westen von IBland, die beschaffenheit aber dahin be-
schrieben werden soll, dab es ein gesegnetes land voller griiner
wiesen (wovon es auch den nahmen iiberkommen) mit hiauffiger
einen fiberflul von der besten butter gebenden viehezucht, daB
es stidte, bischoffthiimer, gold- und silberminen nebst anderem
metal habe, und was dergleichen mehr ist. Nun gebe der neuesten
navigationen fides historica, daf unter dergleichen district und
elevation keine solche eliseische felder in rerum natura zu fin-
den, wol aber einig weit iber die zonam frigidam sich erstreks
kendes, wegen stetigen eises aber fast inaccessibles land sich
offenbahre, da nichtes als grausame von bihren, wolffen und der-
gleichen wilden thieren angefilllte wiisteney, da nicht die ge-
Brinner, Die deutsche Graonlandfahrt, 14
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ringste fuBstapffen von christenthumb oder nur von weltlicher
policey, da in 50 und mehr jahren etwan ein oder zweymahl
menschen vernommen, auch erhascht und in Europam mit fiber-
gebracht worden, die an gestalt, an zischenden mundgelaut, an :l
speisung, an gebirden und gantzer lebensarth mehr dem {um-
men viech als einem verniinfftigen geschopffe dhnlich ete. ...
Endlich, wann man ja passiren lassen wolte, daB so ein Groen-
land wiirklich exstirt und zu Norwegen gehort habe, so meldeten
doch eben die suspecten historici, daB es seithero anno Christi
1348 und also gantzer 30 bis 40 Jahren vorher, ehe Norwegen
durch vermihlung des konigs Haquini mit der danischen prin-
zessin Margaretha an die crohn Dennemarck gekommen, sich
giintzlich verlohren habe, von welchen dreyhundert und mehr
jahren her man die remarque machte, daB Dennemarck nicht
allein das land, sondern auch die zu conservirung dergleichen
ehmals gehabten praetension der potentaten sonst gebrauchliche
mittel, folglich animum retinendi selbst abandonirt hétte, massen
es nebenst dem norwegischen auch das wapen von IBland dem
wapenschilde einverleibet und in der titulatur auch sogar die
in einem mnon ente jetzo bestehende Wenden mitbehalten, in
beyden aber von Groenland nichts zu finden sey.“ Der ham-
burgische Syndikus wies dann weiter auf die gegen Ende des
16. Jahrhunderts ,in dem district, wo das alte Groenland ge-
legen haben soll erfolgten Entdeckungen der Hollinder, auf
die Noordsche Kompagnie und deren ,fortressen, hiiuser und
logien” [auf Spitzbergen!] hin und vergaB auch nicht, zu be-
merken, Christian IV. habe zwar seiner vermeintlichen Gerecht-
same auf Gronland 1637 und spater gegen die Niederlande Er-
wilhnung tun lassen!), aber diese hiitten davon ,so gar nichts
wissen wollen, dasz auch in denen Anno 1645 mit Dennemarck
geschlossenen tractaten [Friede von Bromsebro] sie es nicht
eins der mithe wehrt geachtet, davon zu gedencken.” SchlieBlich
wandte sich Hamburg noch gegen das angebliche dinische ,do-
minium maris®, berithrte die entgegengesetzten, von Albericus

1) Durchaus richtig; vgl. Abschn. IV. der Einleitung.
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Gentilis und Seldenus, Grothius und Joh. Isaac Pontanus ver-
tretenen  Anschauungen, erinnerte mit sichtlicher Genugfuung
daran, daB Christian IV. die Herrschaft itber die ganze Ostsee
sich habe zueignen wollen, ,aber weniger als nichies damit er-
!ulten habe" und lehnte endlich das ,praetensum dominium der
groenlandschen strohmen® als desto unbegriindeter ab, weil dieses
Meer Amerika niher liege als Europa und sich wahrscheinlich
ganz unter dem Nordpol durcherstrecke, und weil das Land, ,aus
wessen chimaerischer bottmiszigkeit dieses recht inferirt wer-
den will, gréoBtenteils noch unbekaunt sei, ja sogar noch Zweifel
Q’ambe_r herrsche, ob man eine Insel oder das Festland von Nord-
amerika vor sich habe.

Die hier bekampften dinischen Anschanungen, Behauptungen
und Amnspriiche hatten Hamburg nicht unvorbereitet getroffen.
Ganzlich iiberrascht worden war es dagegen von den 1675/76
nicht erwidhnten ,ungezihlten” Verschreibungen Christians IV.
und Friedrichs IIL. und vor allem von dem Hinweis, daB die
Stadt dereinst nicht auf Grund ecigenen Rechtes, sondern ver-
moge einer besonderen Erlaubnis des danischen Konigs die Gron-
landfahrt begonnen habe. Auf ,blosses unerwiesenes assertum®,
lantete die hamburgische Antwort darauf, wolle man daran nicht
glanben; allenfalls sei man der Meinung, wenn es geschehen sein
solle, ,s0 mochte es etwan eben die Veranlassung und Umbstinde
ex vi majore, wie itzo, gehabt haben”; zudem konne deswegen,
weil etwa Privatleute aus irgend welchen Beweggriinden und
Absichten eine solche Verschreibung genommen hitten, nicht
der Siadt irgend eines Rechtes verlustig gehen, und am allerwe-
nigsten lasse sich daraus ein ,dominium acqviriren, weil man
sonst eben so leicht Kaiser von Japan werden konnte, sofern nur
jemand die Erlaubnis nachsuche und erhalte, dorthin segeln zu
ilﬁrfen; iiberdies sei bei keinem der hinlinglich bekannten mehr-
maligen feindlichen VorstéBe Dinemarks gegen die Stadt, selbst
1679 und 1686 nicht, auch nur einer der jetzt vorgebrachten
Anspriiche erwihnt worden; lediglich weil er ,bey itzigen con-
inncturen das , favorable tempo“ der verbotenen hollindischen
Grinlandfahrt habe erhaschen wollen, sei Konig Christian mit

14*
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seiner Hinderung, die er der schwachen Stadt Hamburg, nicht
aber anderen bicten diirfe, hervorgetreten. Denn wie wenig an-
dere Nationen sich daran kehren wiirden, werde sich zeigen, wenn
der Friede geschlossen oder auch nur sobald den Hollandern die
Grinlandfahrt wieder erlaubt sein werde.

Und damit hatte Hamburg vollstindig recht. Das Verbot

war ja lediglich fiir die Hansestidte, eigentlich sogar nur fiir

Hamburg, bestimmt. Fiir andere war es iiberhaupt nicht vor-

handen. Und wenn Christian V., um seinen Bentezug auf die |

Taschen der Hamburger zu beschénigen, sich zu der Behaupturg
verstieg, er habe den anderen Nationen aus Freundschaft das
gegonnt, was er einer undankbaren Stadt zu gestatfen keinen
AnlaB habe, so war das nichts als eitel Spiegelfechterei. Aber
er durfte sich ungestraft alles erlauben; das Heilige Romische
Reich rithrte sich nicht. Nicht einmal zu irgend welchen Vor-
stellungen bei Dinemark scheint es sich aufgeschwungen zu
haben. Ein paar Federziige Christians V. hatten genfigt, die
Freiheit der vier Jahrzehnte hindurch unbestritten geiibten Fahrt
und Fischerei zu vernichfen.

4. Der Kopenhagener RezeB.

Bedrohung mit dem Glickstidter Zoll, Verbot bzw. willkiir-
liche Besteuerung der Groénlandfahrt, tfatsichliche Enteignung
einer betrichilichen Anzahl statflicher Schiffe — alles das
stirmte im Laufe des Jahres 1691 nacheinander auf Hamburg
ein. Kein Wunder daher, dafl sich der Stadt, die ohnedies schon
seit Jahren infolge innerer Streitigkeiten schwer zu behandeln
war, grofle Unruhe bemichtigte. Christinn V., der ja bereits
in den 80er Jahren mit Hilfe der Dinischgesinnten unter den
Biirgern die Stadt in seine Gewalt zu bringen gehofft hatte,
spielte auch jetzt wieder mit diesem verwerflichen Mittel. Der
bereits oben gekennzeichnete Brief an seinen hamburgischen
Residenten gibt eine Probe davon, zugleich von der Unver-
frorenheit, mit der Christian dem Rat der Stadt die Schuld fir
die von Dinemark gegen die hamburgische Schiffahrt getrof-
fenen MaBnahmen in die Schuhe zu schicben sich bemithte.
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Geradezu komisch wirkt es, wenn er sich daritber beschwert, daB
wman in Hamburg von neuen in vollen allarm und in die beysorge
gesetzt worden, als ob wir etwas gegen die stadt vorzunehmen
entschloszen. Wie wohl nun der augenschein (!) die nichtig-
keit dieser groben spargimenten von selbsten an den tag leget
und solche demnach fast keine reflexion meritiren, weiln dem-
nach aus denen umbstinden erscheinet, daB selbige von mali-
tiensen leuten, und zwar denjenigen angesponnen sein miiBen,
awelche so woll in als auBerhalb der stadt bishero ihren particu-
liren vortheil und nutzen darinnen gefunden, die biirgerschafft,
ob gleich mit gemeiner stadt unwielerbringlichem nachtheil, in
bestindiger diffidentz gegen uns zu erhalten, mithin in ihrer uns
schuldigen devotion irre zu machen.“ Den hamburgischen Rats-
‘herren wird nicht ganz wohl zumute gewesen sein, als sie in
dem ihnen zugiinglich gewordenen Schreiben des Kianigs An-
weisung an den Residenten lasen, er solle einige Biirger ,,von
dieser bewandnisz zu informiren” suchen und dabei andeuten,
dafl zwar ,die conduite ihres magistrats bishero so nicht ge-
wesen, dasz wir damit satisfait sein konten®, daB der Koénig
aber die zu seiner Freude noch zahlreich vorhandenen ,raisonab-
len* Biirger, ,welche dicses ihres magistrats begehen ungerne
gehen”, micht darunter leiden lassen wolle, vielmehr geneigt
sei, deren Nahrung zu ,commerciren”. Der Rat hatte also alle
Ursache beim Kaiser dariiber Klage zu fithren, ,,wie ungiitig...
ihre kinigl. may. die . . . uhrsachen unsz zur last legen, dadurch
die gemiihter dieser stadt biirger und einwohner irre machen
und die sonst zwischen unsz und ihnen durch Gottes gnade jetzo
fiirwehrende harmonie und einigkeit alteriren wollen.”

Es war fiir die Stadt, die erst vor fiinf Jahren infolge
verriterischer, dinenfreundlicher Umtriebe fast an den Rand
des Verderbens gekommen war, von allergriBter Wichtigkeif,
moglichst schnell die durch Christians V. Mafnahmen bedenk-
lich angewachsenen Schwierigkeiten wieder zu beseitizen. DaB
‘das nur in der iiblichen Weise, d. h. durch ,ein gewisses quantum
‘an gelde geschehen konnte, dariiber war sich der Rat frith im
Klaren, denn bereits im November 1691 lieB er z. B. mit den

R ee)
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Gronlandfahrern dariiber verhandeln, wie viel sie dazu beistenern
wollten. Auch Christian V. muBte inzwischen eingesehen hﬂnn,
daB er mehr als eine Geldzahlung nicht werde herausschlage
kionnen. Mit dem Verlangen nach dem Elbzoll war er ja gan
und gar durchgefallen, und auch seine PaBpolitik konnte er u

erwarten war, nicht dazu hergab, durch das Leisten von
langerdiensten fitr den begehrlichen Nachbar auf der andere
Seite der Elbe seiner eigenen Stellung das Grab zu schmfefn_
und den Dinen zum' Herrn iiher Handel und Schiffahrt nicht nur
Hamburgs, sondern der ganzen Unterelbe zu machen. Es konnte
sich also nur darum handeln, die Hohe der von der Stadt zu '}
opfernden Summe festzusetzen. Dabei spielten wohl auch noch
eine Reihe wvon Beschwerden, um die der dinische Nachba

ja nie verlegen war, eine Rolle. So hatte sich Christian bereits
am 26. Juni 1691 veranlaBt gesehen, der in einer &ffentlichen
Schrift gebrauchten Bezeichnung Hamburgs als ,einer dem Ré-
mischen Reiche immediate unterworfenen Stadt” ,zn contras
diciren, 'dawieder zu protestiren, dieselbe — wie sie ohnedem
an sich ungiiltiz — fiir null und nichtiz zu declariren, auch
uns unsere habende iura und gerechtigkeiten und wider die
jenige, so jetzt gemelte schrifften verfaszet und publiciret
(falsz dieselbe uns entdecket werden solten) rechtmiszige ahn-
dung zu reserviren und vorzubehalten.”l) Auch das Tonnen-
und Bakengeld muBte wieder herhalten, dazu die angebliche Be-
schwernng dinischer Untertanen mit Abgaben, vermsintliche
Eingriffe in die Gerechtsame des Schauenburgischen Hofes und
anderes mehr?). Alles das gelangte in den Verhandlungen, die im
Sommer 1692 in Kopenhagen gepflogen wurden, zur Sprache®).
SchlieBlich einigte man sich auf die innerhalb 9 Jahren zu zah-
lende Summe von 40000027 lib. in Krowen und faBte am 16.
Aungust in dem sogenannten , Kopenhagener RezeB' zusammen,

1) Sth. H.

?) Vgl hierzu Gallois G. II, 8. 430 1.

%) Hamburgs Unterhdandler waren Syndikus Dr. W. Schele
und Rateherr Lic. A. Twestreng.
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was der Konig dafiir leisten — oder richtiger, welcher Gewalt-
taten er sich kiinftig enthalten wolle.

Die Grundfrage, das Verhiltnis Hamburgs zu Dinemark,
wurde nach berihmfem Muster — es sollte bei dem Pinneberger
RezeB verbleiben! — in der Schwebe gelassen. Die von Chri-
stian V. getroffenen verkehrsfeindlichen MaBnahmen aber, die
hier vor allem interessieren. fanden eine die Stadt villig zu-
friedenstellende Erledigung. Die Artikel, in denen das geschieht,
sind auBerordentlich lehrreich, lehrreich durch das, was sie nicht

‘enthalten. Mit keinem Worte wird auch nur angedeutet, daf der

Kénig zu den MaBnahmen berechtigt gewesen sei, daB er durchihr
Unterlassen etwa sich eines Rechtes begebe. Man machte dini-

scherseits nicht einmal den Versuch, sie als etwas anderes er-

scheinen zu lassen, als was sie waren, eine durch nichts be-

‘grindete bratale Vergewaltigung. Beziiglich der Grinlandfahrt

wird im 3. Artikel einfach gesagt: ,Sollen die wegen der grén-
landischen fischerei und fahrt bei ihro kon. maj. gemachten ver-
ordnungen und inhibitionen hiemit ginzlich aufgehoben sein,

‘dergestalt, daB den Hamburgern gleich andern, von welcher

nation dieselben sein mogen, sothane fahrt und fischerei frei-
stehe. Also auch Bremen und Liibeck, fiir die Hamburg nun
gewissermafBen mifzahlen muBte. Noch deutlicher fast ist aus
Artikel 4, der die Frage der Pisse und der Schiffsenteignung
behandelt, das vollstindige Unrecht Christians V. herauszulesen.
Da heiBt es namlich: ,Dasz die verbindlichkeit, worunter der
stadt und dero eingesessenen sowohl ganz eigenen als mit kon.
untertanen oder fremden in communione habende schiffe wegen
des bisherigen gebrauchs kon. pisse zu Glickstadt oder Kopen-
hagen gezogen worden, in perpetuum erlassen und abgetan sein,
die desfalls geleistete caution, deponirte gelder oder gegebene
andere versicherung, den hamburgischen deputirten oder be-
vollmichtigten im originale wieder extradiret, hinkfinftig nie-
manden der stadt eingesessenen dergleichen etwas mehr ange-
mutet und aus gnidigster erieilung koniglicher passe nach jetzt
gewohnlicher kanzleigebithr im geringsten kein recht, macht
noch Anspruch, es habe namen wie es wolle, an schiff oder
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giitern pritendiret werden solle.”” Ebenso erkennt Artikel 5 das
gewaltsame Anhalten und Durchsuchen der Schiffe sowie die
erzwungene Bezahlung der zu diesem Zwecke abgefeuerten Ka-
nonenschiisse als zu Unrecht geschehen an und verspricht, solche
Neuerungen einzustellen und die Stadt bei ihren Kommerzien,
hergebrachten Rechten, Privilegien und Freiheiten ungekrinkt
zu lassen. Das nahm und nimmt sich auf dem Papier sehr
schon aus, ebenso, was Christian im 11. Arfikel in Aussicht ’

l

|

stellt: , Falls wider verhoffen hinkinfiiz anderweitige irrungen
mit der stadt sich ereignen méchien, dero eingesessene und com-
mercia desfalls mit repressalien, arresten, pignorationen nicht
zu belegen, sondern alles durch giitliche handlung nach billig
keit oder resp. durchs recht abtun zu lassen .. .*“ Es war aber
noch kein Vierteljahr seit dem Abschlusse des Rezesses verflossen,
da wurde bereits wieder ein mit didnischem Passe segelnder
hamburgischer Archangelfahrer!) in Glitckstadt angehalten und
zur Zahlung des ,Rekognitionsgeldes” gedringt mit dem Be-

i

1) Das 160 Lasten groBe Schiff ,,der Friede" gehérte zu 13/,
hamburgischen, der Rest altonaischen Menunoniten, und zwar Paul
Govers zu /s, Peters Govers zu !/;;. Um einen dénischen Pall
zu erlangen, hatte Peter Govers durch einen ,nach menonisti-
scher arth gethanen eydt" (sie versicherten ,auf Mannen Wahr-
heit") verschwiegen, dal das Schiff zum weitaus gréfiten Teile
Hamburgern gehdre, vielmehr angegeben, dal es ihm, seinem
Bruder und anderen koniglichen Untertanen zu eigen sei. Der
Konig verlangte nun, es sollten, da in den Zertifikaten Ham-
burger nicht erwihnt seien, Schiffer und Reeder, falls sie nicht
als ,,perjuri” besprochen werden wollten, gleich anderen die Rekog-
nitionsgelder (gewdhnlich 1 rd. in Dukaten fir jede Schiffslast)
entrichten. Die beiden Govers baten nun den Kdnig um Er-
lafl dieser Zahlung und stellten ihm vor, nur die Furcht vor
franzosischen Kapern habe sie veranlafit, ihre hamburgischen Mit-
reeder nicht zu nennen, damit deren Namen nicht in die Plisse
mit aufgenommen wiirden; hahe doch ein Gronlandfahrer der den
Pa auf die Namen der hamb. Interessenten gehabt habe, sich
von dem Kaperkapitdn Bart ranzionieren miissen. Wie Christian
V. entschieden hat, war nicht festzustellen. Quelle: St. A. Seh.
A. III. Nr. 393; daselbst noch mehrere andere Falle far die [fol-
genden Jahre.
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deuten, daB, ,imfall er nicht dieser recognitionsgelder halber
sogleich abtrag machen wiirde, von demen gestelleten fidejus-
soren ohnfehlbahr das duplum exeqviret werden solte! Und dieses
Verfahren wurde in den niichsten Jahren gegen Schiffe, die
hamburgischen und altonaischen Reelern gemeinsam gehdrten,
beharrlich fortgesetzt. Was galt einem Christian V. der mit
der Hansestadt geschlossene Vertrag! Auf dieses Konigs Wort
durfte sie nicht bauen. Es ist eigentlich zu verwundern, daf er
wenigstens einen Punkt des Rezesses, den wichtigsten, gehalten
hat: Von irgend welcher Behinderung der Gronlandfahrt ist
in der Tat fortan nie mehr, auch nicht unter seinen Nachfolgern,
die Rede gewesen. Und von welchem Nutzen ihnen die ddnischen
Piisse sein konnten, deren Entnahme ja nun ohne Furcht ge-
sehehen durfte, davon sollten sich die Hamburger Grénland-
fahrer bereits im niichsten Jahre zu iberzeugen Gelegenheit
haben.



V.

Die Gronlandfahrt ven 1693 bis zu ihrem
Aufhéren in der napoleonischen Zeit.

Schlechte Finge sowie die MaBnahmen Christians V. hatun:
im Jahre 1692 die Zahl der hamburgischen Gronlandfahrer bis
auf 33!) herabsinken lassen. Der leidliche Fang, den sie machten,
durchschnittlich 3,18 Fische bzw. 151,42 Q. Speck, vor allem
aber die durch den Kopenhagener RezeB herbeigefithrte Be-
rubigung lieflen ihre Zahl im Jahre 1693 mit einem gewaltigen
Sprung auf 51°) emporschnellen. Sie segelten mit dinischen
Pissen aus®), und das war ihr Gliick. Denn in diesem Som-
mer wurde abermals, wie bereits 1674 mit bestem Erfolge ge-
schehen war, ein franzoésisches Kapergeschwader nach Spifz-
bergen geschickt, 4 Fregatten unter dem Befehle ecines ge-
wissen La Varenne, dem eine Reihe baskischer Offiziere beige-
geben wart). Einem von ihnen war das giinstige Ergebnis
des Raubzuges zu verdanken, dem Johannis de Suhigaroychipé
— bekannter unter der Bezeichnung ,,Coursic’ (der kleine Korsar)
oder ,Croisic” (der kleine Kreuzer) — der in den letzten 10
Jahren mehr als 100 englische und hollindische Schiffe weg-
genommen hatte. Wihrend die hamburgischen Grénlandfahrer

1) Hollinder nur 32. Die Unsicherheit der See war damals
ungeheuer, Kriegsschiffe zur Konvoyierung nicht abkommlich.

) Hollinder 8§9.

3) Baasch, Convoy S, 125.

4) ,,Une croisiere frangaise a la cote nord du Spitzberg en
1693, par M. E.-T. Hamy im Bulletin de Géographie Histo-
rique et descriptive, Paris 1901, S. 32I[L
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aber 1674 nichts von den Franzosen zu befiirchten hatten, weil
gie damals noch ihre Neutralitit zu bewahren vermocht und
auBerdem, wie es scheint, beim Eintreffen der Franzosen Spitz-
bergen bereits verlassen hatten, war es dieses Mal etwas ganz
anderes. Die Instruktion, die La Varenne mitgegeben wurde,
1aft daritber keinen Zweifel. Er wird darauf hingewiesen, daf
fast alle Hamburger und ein Teil der Hollinder!) unter dinischer
Flagge segeln diirften und erhélt demgemil die Anweisung, er
solle alle die englische, hollindische und hamburgische Flagge
fithrenden Schiife ohne Gnade verbrennen oder in Grund bohren,
die mit dénischen Farben fahrenden darauf priifen, ob sie
wwirkliche” oder nur ,maskierte’ Dinen seien. Die von ihm
als wirklich dinisch befunden wiirden, solle er ruhig fischen
und ihnen sogar alle mégliche Hilfe zuteil werden lassen, die
aber wverdichtig seien und von den Basken als hamburgische
und hollindische erkannt wiirden, solle er bei sich behalten,
mit den Fanggeriiten, der Beute und den Besatzungen der ver-
brannten und in Grund gebohrten Fahrzeuge heladen, wenn das
ohne zu groBe Verzigerung geschehen kiénne, und alsbald unter
dem Geleite zweier seiner Fregatten nach Frankreich senden
mit der Weisung, am Kap Finisterre Nachrichten iiber die
Feinde einzuholen, damit ihmen aus dem Wege gegangen wer-
den konne. Fiir den Fall aber, dafl diese [,,ddnischen*] Schiffe
zn vell wiirden, ,qu’ il ait trop de monde,” stehe es ihm frei,
von den eigentlich zur Verbrennung bestimmten genommenen
Fahrzengen 4 bis 5 iibrig zu lassen und auf ihnen, aber erst
nach Ubernahme des Fanges und der Fischereigerite, die Mann-
schaften der zerstérfen Schiffe unterzubringen; diesen mige er
dann gestatten, den geraden Weg nach ihrer Heimat zun nehmen,
jedoch micht cher, als bis die nach Frankreich bestimmten abge-
segelt seien. Soweit die Instruktion. Das in Aussicht genom-
mene Verfahren war duBerst geschickt. Man wollte den Dinen-
konig nicht verletzen und dise Hamburger nicht entwischen

1) Ob diese Angabe zutrifft, entzieht sich unserer Kenntnis;
Vi. neigl dazu, ihre Richtigkeit anzuzweifeln.
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lassen. Fiir diese selbst allerdings wiire es schlieBlich gleich ge-
wesen, ob ihre Schiffe verbrannt oder nach Frankreich gebracht
wiirden — sie waren ihnen so oder so verloren. Mit grofier
Kithnheit und nicht geringem Geschick entledigten sich die
4 franzosischen Fregatten ihres Auftrages. Der Bericht, der
Ludwig XIV. nebst einer auf Grund dieser Kreuzfahrt gemach- ‘
ten Karte Spitzbergens vorgelegt und mit Lob enfgegengenom-
men wurde (,,Relation du Voyage de Spitshergen en Groaland -l.
par quatre frégattes sous les ordres de M. de la Varenne, Capi-
taine de Vaisseau), ermoglicht es, ihr Tun zu verfolgen.

Am 28. Juli, als beinahe die Hilfte') der ha.mburgiechenl
Gronlandfahrer, nimlich wenigstens 25, sich bereits auf der
Riickreise befand, ein geringer Teil sogar den Heimathafen schon
errcicht hatte, bekamen die Franzosen Spitzbergen in Sicht.
Am folgenden Tage trafen sie vor und in der Magdalenenbai
drei ,.dinische®, d. h. natiirlich hamburgische Schiffe, die sie
mil sich nahmen; in der Siidbai dann 15—16 hollindische und
»dinische®, die ihr moglichstes taten, zu entkommen, indem sie
sich von ihren Schaluppen schleppen lieSen (,afin de passer
par des endroits qu'il y a dans ladite baye en d'autres quy nous
estoient inconnus‘). Aber sie wurden durch die Fregatien daran
gehindert. Nur 3 entkamen, was die Franzosen auBerordentlich
schmerzte, da durch sie andere Fahrzeuge gewarnt werden
konnten. (,l'évazion de ces 3 vaisseaux nous fit aprehender
avec raison qu'ilz avertiraient cenx qu'ilz pourraient rencontrer
et que, par consequent, ce nous estoit un grand obstacle pour
la réussite de nostre dessein”). Von den iibrigen Schiffen ent-
kamen noch zwei hollindische ,,par un endroit quy estoyt hors de
la connaisance dudit sieur commandant”, so daB sie, da die
meisten ,,Dinen” waren, nur noch 4 hollindische ibrig be-
hielten. Mit dieser Beute und 2 Fregatten blieb La Varenne
selbst in der Studbai zuriick. Von den beiden anderen brachte

o

1) Niimlich mindestens die 25 Schiffe, die, wie die Liste
fiir dieses Jahr erfreulicherweise angibt, am 19. Juni, 8. Juli, 26.
Juli bis 15. August in Hamburg eintrafen.
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die eine am folgenden Tage (20. Juli) zwei Hollinder, eine
Fleute und eine Pinasse mit 10 Kanonen (aber ohne Walfische),
am 31. Juli zwel hollindische und eine ,dinische* Fleute in die
Sitdbai ein. Die vierte, von Croisic befehligte Fregatte, . Aigle®,
verbrannte eine hollindische Fleute, fithrte zwei andere zu La
Valette in die Siidbai und brachte gleichzeitiz die Meldung mit,
dall sie etwa 50 hollindische Schiffe im Eise gesehen habe.
Croisic drang darauf, sie dort aufzusuchen; denn lange konn-
ten sie sich daselbst nicht aufhalten, wollten sie sich nicht der
Gefahr aussetzen, ganz vom Eise eingeschlossen zu werden und
sich dadurch, wie es schon mehrfach vorgekommen sei, die Riick-
fahrt unméglich machen. Der Erfolg konne nicht aus-
bleiben. Man diirfe hoffen, die dort befindlichen Schiffe villig
oder zum groBten Teile zu vernichfen, sei es, dall man sie am
Saume des Eises (,le long des Glaces™) erwarte oder aber, wenn
sich eine gilinstige Gelegenheit dazu biete, selbst in das Eis ein-
dringe. La Varenne, der sich von dem gefahrvollen Vorschlage
nichts Gutes versprach, gab schlieBlich dem Dringen des kiih-
neren, ihn an Begabung, Erfahrung und Tatkraft offenbar weit
iiberragenden Basken nach, blieb jedoch mit 2 Fregatten zur Be-
wachung der gefangenen Schiffe in der Siidbai zuriick. Croisic
aber ging noch an demselben Tage (1. Aug.) mit den beiden an-
deren aus. Wegen widrigen Wetters fand er jedoch bis zum 5.
nichts. Erst da entdeckte er im Eise ungefihr 45 und am Lande,
vor der Birenbai, noch weitere 9 Schiffe. Gegen diese beschlof}
er zuerst vorzugehen, konnte jedoch wegen eines plotzlich ein-
tretenden dichten Nebels nicht gleich ans Werk gehen. Als es
dann am 6. wieder aufklirte, waren die meisten Fahrzeuge bis
auf 3 im Eise und 4 vor dem Eingange der Birenbai verschwun-
den. Inzwischen war auch noch Windstille eingetreten. Aber
Croisic war auch darauf bedacht gewesen. Er hatte sich mit
Schaluppen aus den genommenen Walfischfingern versehen und
del sciue ] iegattea von deren je 4 schleppen. Als er an die
Bai herankam, bemerkte er, daB auf einer Anhéhe die hollin-
dische Flagge wehte und Kanonen aufgestellt worden waren,
aus denen die Kaper alsbald, ohne indessen Schaden zu nehmen,
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wit einigen Kugeln begritBt wurden. Im Innern der Bucht lagen
40 Schiffe, alle mit der hollindischen Flagge, unter denen man |
die des Admirals, Vice- und Kondreadmirals unterscheiden konnte,
die man anscheinend flugs fir diese Gelegenheit gewahlt hatte.
Die Aufforderung einer Parlamentirsschaluppe, sich auf die vom
Konige zugestandenen Bedingungen — Lieferung der zur Heim-
fahrt der Mannschaften notigen Schiffe und Lebensmittel —
wurde abschligig beschieden. So kam es bel ginzlicher Wind-
stille zum Kampfe. Das ,grand feu" der Gronlandfahrer, die
nach der wohl schwerlich zutreffenden Angabe des franzosischen
Berichtes alle 10, 12,14 und sogar 18 Stiicke, zusammen fiber
300 Kanonen und — was bestimmt cher zu niedrig als zn hoch
gegriffen war — 1500 Mann Besatzung hatten, begann um 8
Uhr morgens. Die Fregatten, deren jede mit 24 Geschiitzen
bewehrt war, antworteten kriftiz — jede soll iiber 1600 Schiisse
abgefeuert haben — und anscheinend mit Erfolg, da nach 1 Uhr
das Feuer der Feinde -sich verlangsamte und schlieBlich ver-
stummte. Zur grofien Entiduschung der Franzosen hiliten diese
jedoch nicht, wie sie erwartet, die weiBle Flagge, sondern lieBen
sich von ihren Schaluppen aus der Bucht herausschleppen. Sie
selbst konnten ihnen das, da ihre Schaluppen bis auf je eine sdémtlich
zerschossen worden waren, nicht nachmachen. So gelang es
27 Gronlandfahrern, ins Eis zu entkommen; 13 jedoch fielen
ithnen immerhin noch zur Beute, von denen 2, weil nicht mehr
gebrauchsfihig, sofort verbrannt wurden. Auch von den Ent-
ronnenen vermutete der Berichterstatter, daB wverschiedene in-
folge des Geschiitzkampfes in ihrer Bewegungsfahigkeit stark
beeintrichtigt seien und kaum den Weg aus dem Eise ins offene
Meer gefunden haben dirften. Der Bericht sucht das Entkom-
men so vieler Schiffe nach Kriften zu entschuldigen; viel grifer
als der durch die Wegnahme der Schiffe entstehende Schaden
sei fiir die Feinde, Hollinder wie ,Dinen", die Verhinderung
am Fischen gewesen; eine sehr reiche Spitsaison habe in Aus-
sicht gestanden, sei aber durch die Fregatten vollig unméglich
gemacht worden. Am 10. Aungust traf Croisic mit den 11 ge-
nommenen Hollindern wieder bei La Varenne in der Siidbai ein,

|
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der am 12. mit seinen beiden Fregatten nach den Orkaden ab-
segelte. Abgesehen von den drei bereits verbrannten waren 25
hollandische Grénlandfahrer erbeutet worden. Von diesen iiber-
gab Croisic die 14 schlechtesten dem Feuer und segelte mit
den 11 iibrigen, die den Fang und die Fischereigerite der ver-
brannten Fahrzeuge iibernommen hatten, nach Frankreich. Einem
vou ihnen glickte es noch zu entwischen, so daB die 4 Fre-
gatten auf ihrem Jagdzug insgesamt 27') Hollinder — von
denen 17 verbrannt wurden — zur Strecke gebracht hatten.

Mit dénischer Flagge waren 16 Schiffe genommen worden.
Auf diesen wurden die hollindischen Mannschaften unterge-
_l;:xacht und in die Heimat entlassen. Die meisten von ihnen
Eitten, wie der Berichterstatter hervorhebt, nichis gefangen,
nur einige 1, 2 oder hochstens 3 Walfische. Obwohl aber diese
Se déinische Flagge und zum Teil sogar dinische Pisse fihr-
ten, so heiBf es weiter, habe es sich doch klar herausgestellt,
daf sie zum gréfiten Teile den Hamburgern gehirten; hitten doch
die Kommandeure selbst (,les maistres mémes qui les comman-
@nt“) oder wenigstens die Mehrzahl daraus kein Hehl gemacht
und erklirt, daB sie ihre Piisse alle zusammen ,a Altena, lieu
de la domination du Danemarq et senlement distant de Ham-
bourg d'une demye lieue™ genommen hiitien. Auberdem hitten sie
sich dahin geduBert, man habesich ihnen in Altona bei Entnahme
der Pisse fiir deren Wert voll und ganz verbiirgt (,que lors de
Vexpidition de leurs passeports audit Altena on leur a respondu
ou cautionné de la wvalidité desdits passeports au moyen du
eint [ ?7] qui en revient de Sa Majesté danoise’). Das veranlaBte
den franzosischen Berichterstatter zu der Bemerkung: ,Sy cela
est tolleré, il est constant que les dits Hambourgeois fairont
leur negoce avec la mesme secureté que dans la plus tranquile
paix et on reconnoitra sans doute que tous les vaisseaux qui pour-
ront aller V'année prochaine & Grooland seront danoiss.” Dal
gleichwohl so schonend mit den als Hamburgern erkannten ,di-
mischen Schiffen verfahren worden sei, sei zu entschuldigen

1) Zorgdrager und van Sant¢e nennen 26.
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wattandu le peu de pesche qu'ils avoient et le nombre du m
qu’il falloit pour les amariner.

So waren die hamburgischen Grénlandfahrer fiir di
dank den dénischen Pissen vor einem schweren Schlage vers
geblieben. Der Schaden, der ihnen durch die Behinderung der
Fischerei wielleicht zugefiigt war, fiel dem gegeniiber kaum
ins Gewicht. Die kurze Wirksamkeit der Franzosen m "_.
erst ein, als dic Hauptfangzeit bereits beendet war. Und daB
man, im Gegensatz zu dem hier offensichilich arg iibertre
benden franzosischen Berichte, keineswegs mit einer sehr reiche
Spitsaison rechnete, beweist die vorzeitige Riickkehr so vieler
Gronlandfahrer, besonders wenn man in Betracht nehi, dall
von den 25 Hamburgern, die bereits vor der Ankunft der Kl
Spitzbergen verlassen hatten, 4 nur 1 Fisch, 7 sogar nichis ge-
fangen hatten und auch die iibrigen bis auf wvereinzelte A
nahmen nur eine recht bescheidene, meist schwerlich die Ui
kosten deckende Aushbente mitbrachten. Es ist also nicht an-
gingig, die Schuld an dem geringen Ertrage des Sommers von.
1693 — bei 16 ledigen Schiffen (von 51) durchsehnittlich 1,64
Fische bzw. 75,94 Q. Speck — lediglich oder auch nur haupt-
sichlich den Franzosen zuzuschreiben. Man hatte eben eine
.schlechte Saison” durchzumachen gehabt, die sich im folgenden
Jahre bereits mit nur geringfiigig besserem Ertrage — bei eben-
falls 16 (von 53)') ledigen Schiffen durchschnittlich 79,64 Q.
Speck — wiederholte. Hatten sich schon 1693 zu dem wschlech-
ten Fange zohlreiche Schiffsverluste gesellt — némlich 5 Fahr-

1) Es sind in diesem Jahre von Hamburg nachweislich (wenig-
stens) 56 (von Holland 63) Schiffe nach Gronland gegangen. Die
Liste enthilt jedoch nur 53 und deren Fangergebnisse. Die fibri-
gen 8 gibt das Verzeichnis der 40 unter Konvoi nach Spitz-
bergen segelnden Grénlandfahrer (St. A. H) an. Von diesen 40
hatten nur 12 hamburgische, 2 schweadische, 26 didnische Passe.
Die bereits ohne Konvoi voraufgeeilten 12 fuhren zweifelsohne
ebenfalls mit dinischen Papieren, denn der Konvoikapitin Michael
Sehrider (vom ,Leopoldus Primus") konnte sich ihr Verhalten
nur durch die Vermutung erklaren, daf sie sich durch ihre
fremden Pisse hinreichend geschutzt glaubten.
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zeuge oder beinahe 5 Prozent, wihrend in den beiden Vorjahren
weder durch Kaper noch durch Unfall eine Einbufie erlitten
wurde — so war in dieser Bezichung das ebenso schlecht , ge-
segnete' Jahr 1694 noch trauriger, da nicht nur 6 Gronland,
fahrer verunglickten, sondern auch noch 3 gekapert wurden,
der Gesamtverlust sich somit auf 16,1 Prozent bei 56 Schiffen
errte. Das mubte einen Riickschlag herbeifiihren, und so
gank denn im nichsten Jahre, 1695, die Zahl der von der Elbe
ausgehenden Gronlandfahrer bis auf 43 herab (Hollinder 97).
Ein neuer minderwertiger Sommer folgte. Der durchschnitt-
liche Betrag belief sich, bei 11 ledigen Schiffen, nur auf 1,21
Fische bzw. 63,53 Q. Speck. Dieses Jahr trieben wieder fran-
zosische Kaper bei Spitzbergen ihr Unwesen. Zwei hamburgische
Gronlandfahrer fielen ihnen, wie. Konvoikapitin Schroder dem
Rat meldete, in die Héande; einer davon wurde ,unter die sieben
Yszbergen' verbrannt.

Trotz der ununterbrochenen MiBerfolge hatte die Walfisch-
fangerflotte im folgenden Jahre 1696 einen Zuwachs — auf 52
ﬁolli.nder 131) — zu verzeichnen. Als alles zur Abfahrt be-
reit lag, wurden die Grénlandreeder jedoch wieder einmal von
Christian V. in Schrecken gesetzt, der Stadt aber aufs neue die
A‘lgen dariiber gedffnet, welch VerlaBh auf Vertrige mit déinischen
Kénigen sei. Als ob ¢s keinen Kopenhagener RezeB gebe, hielt
er wegen einer Forderung, die der Kommerzienrat Arf Heinsen
an einige hamburgische Versicherer zu haben glaubie, im An-
fang April ein von Portugal gekommenes und ein auf den Wal-
fischfang aussegelndes Schiff an und drohte den iibrigen zum
Auslaufen bereitliegenden Gronlandfahrern ein Gleiches. Der
Rat schickte sofort (10. Apr.) unter Berufung auf den Kopen-
hagener Vergleich ein Beschwerdeschreiben an den Kionig ab,
bemerkte, er kinne nicht glauben, daB das Anhalten der Schiffe
von ihm befohlen sei und ersuchte ihn, der kgl. Regierung zu
Gliickstadt deren sofortige Freigabe und das kinftige Unter-
lassen solecher MaBnahmen anzubefehlen. Um Weitliufigkeiien
zu vermoiden, verglich sich der gréBte Teil der Versicherer mit
dem Kliger, und die Grénlandfahrer durften unbehelligt ihre

Brinner, Die deutsche Granlandfahrt. 15
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Reise antreten?), dieses Mal von dem Konvoischiff ,,Admiralitas
von Hamburg“ unter Kapitin Marinsen begleitet. Obwohl
dieses mit zwei hollindischen Kriegsschiffen zusammen
wirkte?), fielen doch bei  Spitzbergen selbst finf mit 2
Fischen beladene Schiffe, wvon denen drei verbrannt wu
den, den Franzosen zum Opfer, ein sechstes, das sich nich
unter Konvoi begeben hatte, wurde vor der Elbe ihre Beute,
ein siebentes erlitt ebendort Schiffbruch, so daB die Grénland:
fahrerflotte wiederum eine EinbuBe von 13,4 Prozent zu verzeich-
nen hatte. Der Rest erreichte mit einem etwa gerade die Un-
kosten deckenden Fange — durchschnittlich 2,63 Fische bzw.
121 Q. Speck — den Heimatshafen.

Gegen die fortgesetzte Beunruhigung der Fischerei in Spilz-
bergen durch franzisische Kaper war dringend Abhilfe nétig.
Darum wurden 1697 den hamburgischen Grénlandfahrern, deren
Zahl vielleicht mit Riicksicht darauf auf 589%) stieg, zwel Stadt-

1) Aber die Erregung der Biirgerschaft iiber die frivele Nieht-
achtung des Vertrages dauerte, wie der Rat in einem Schreiben
vom 8. Mai einflieBen lieB, noch an, und er konnte sich nicht ent-
halten zu &uflern, er wolle zwar — da er ,anjetzo nicht de
tempore hielte und viel wiedriges daraus zun besorgen® — den
jetzt. filligen Zahlungstermin aus dem Kopenhagener Vergleich
innehalten, erwarte jedoch bestimmt, dafll des Konigs Untertanen
dem Vertrage genau nachlebten, ,damit, da wir von ihnen [den
hamburgischen Biirgern] und ausz ihren hinden nach der stadt
verfaszung die gelder erheben miiszen, die ibrigen =zahlungs-
terminen ew, kiongl. majestet in schuldigster unterthinigster devo-
tion einzuhalten vermdigend sein mogen*.

2) Nitheres hieritber unten in dem die Konvoyierung der
Grornlandfahrer behandelnden Abschnitte.

3) Vi. folgt hier fiir Hamburg einer der drei von Konvoikapi-
tin Tamm aufgestellten, im St. A. H. befindlichen Listen. Sie
enthidlt ein Schiff mehr als die sonst als Quelle benutzte Liste
und weicht auch im Ergebnis ab; Zorgdraler nennt 54, was fir
die heimkehrenden richtig ist; eine englische Quelle (bei Con-
vay, S. 226) gibt nur 51 Hamburger an, jedoch miissen zu diesen
noch 2 als ,schwedische” und 4 als ,danische" bezeichnete hin-
zugerechnet werden (nach Tammes Liste hatten 2 schwedische
und 4 dinische Pisse), so daB im Ganzen annidhernd richtig 57
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konvoischiffe zur Verfiigung gestellt, und die Generalstaaten
schickten nicht weniger als 9 Kriegsschiffe nach Spitzbergen?).
Diesmal blieben die Franzosen wohlweislich fern. Die Grin-
landfahrer aber machten einen sehr guten Fang. Der ,Segen®
des am wenigsten glicklichen Schiffes betrug 44 Q., des am
meisten begiinstigten 600 Q., das Mittel 324,1 Q. Speck. Die
Gesamtbeute der 58 Hamburger belief sich — bei einem Ver-
lust von 4 Schiffen — auf 520 Fische bzw. 18798 Q. Spedk,
die der 131%) Hollander — bei einer EinbuBe von 10 Fahrzeugen
— auf 1274,5 Fische bzw. 42281 Q. Speck. Samtliche Gron-
landfahrer, Hollinder, Hamburger, Bremer, Emdener — auch
ein Litbecker wird genannt®) — eine stattliche Flotte von zu-
sammen itber 200 Segeln, sammelten sich in der Klockbai, um
gemeinsam unter dem Schutze der 9 hollindischen und 2 ham-
burgischen Kriegsschiffe die Riickreise durch die von {franzo-
sischen Kapern wimmelnde!) Salzflut zu vollfithren. Unbehelligt,

Schiffe mit 1864 ,,Cases of Blubber" herauskommen. Die Ertrige
der ,Didnen" und ,Schweden" sind sogar aufs Quardeel genau
angegeben.

1) Hieriiber mehr in dem vom Konvoi handelnden Abschnitte.

?) Nach van Sante; nach Zorgdrager waren es 121 (mit 1252
Fischen). Die in der vorigen Anmerkung angezogene englische
Quelle verzeichnet 129 mit 1255 Fischen und 41344 ,Cases of
Blubber".

3) In der genannten englischen, offenbar sehr gut unter-
richteten Quelle.

4) Als die fiir Konvoizwecke Hamburgs angekaufte Fregatte,
im Juni dieses Jahres 1697 nach ihrem Bestimmungsorte segelte,
wurde sie vor der Elbe von zwei franz. Kapern angegriffen, die sie
aber mit ihren Geschiitzen wacker abwies; Baasch, Convoy S. 288.
Wilhelm Antonissen, der Kapitin dieses Schiffes, das alsbald vor
der Elbmindung kreuzte — bekam — wie er in seinem dem
Rate zugesandten Journal mitteilte — von einem Drontheimer
Segler die Meldung zugerufen, ,dasz er hette ohngefihr bey dasz
landt von stadt [bei Drontheim?] wohl by 20 fransche capers
gewesen |[sicl], die alle um die nordt wehren gegangen, umb
auf deknen gréonlandtsvaders zu kreutzen'. Der Bericht des Kon-
voikapitins Tamm weill von keiner Begegnung mit Kapern. Sie
scheinen die riesige Groénlandfahrerflotte also verpalit zu haben

16*
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jedoch nicht ohne daB ein Teil von ihnen in schweren Stiirmen
Beschidigungen erlitt, langten sie in der Heimat an.

Der Friede, der noch in demselben Jahre geschlossen wurde,
liel die Grénlandfahrer wieder aufatmen. Thre Flotte erhlalt
sich in den nichsten Jahren auf derselben Héhe. Sie zihlte 1698:
54, 1699: 52, 1700: 53, 1701: 54, 1702: 58, 1703: 54 Segel!). Der
spanische Erbfolgekrieg, der 1702 entbrannt war, hatte bisher
filr Hamburg keine iiblen Folgen gehabt, da die Stadt noch
ithre Neutralitit zu wahren vermocht hatte. Das wurde sofort
anders, als sie am 26. Juli 1703 vom Kaiser gezwungen wurde,
dem franzésischen Geschiftstriger ,den Abzug anzusagen und
den Schutz aufkiindigen zu lassen. Die Gronlandfahrer be-
gehrten daher fiir das nichste Jahr Konvol, um so mehr, da im
Mirz 1704 die Kunde kam, daB ,von Biscayen sollten woll 15
Schiffe abgehen, in See zu kreutzen."?) Sie wurden ihnen jedoch,
weil die Gefahr zu grofl schien, versagt, und die meisten von
ihnen zogen es daher vor, in diesem Jahre die Fahrt zu unter-
lassen. Nur 83%) Schiffe wagten die Reise und zwar so, daB sie
sich den von Hamburg nach den Niederlanden gehenden Kon-
voyern anschlossen und von dort unter hollindischem Geleite
nach Gronland segelten. Sie gelangten auch alle mit einem
leidlichen Fange — 162,25 Q. Speck durchschnittlich — glitcklich
wieder auf die Elbe zuriick. 1705 wurde den hamburgischen
Gronlandfahrern eine Privatkonvoi zugestanden, und so entschlos-
sen sich denn wieder 32 Schiffe zur Fahrt ins Eismeer, von denen
jedoch 2 eine Beute der Kaper wurden. Die iibrigen kamen mit
einem befriedigenden Fange — 20347 Q. — wieler in Hamburg an.
1706 zihlte die Gronlandflotte 35 Segel; 2 gingen abermals an

oder sic hatten rechtzeitig von der starken Bedeckung Wind
bekommen und es vorgezogen, sich emn anderes Wirkungsfeld zu
suchen.

1) Die holléndische Gronlandfahrerflotte belief sich in den
entsprechenden Jahren auf 141, 151, 173, 207, 225, 208 Schilie.

?) Baasch, Convoy S. 37.

3) Auch die Zahl der Hollinder hatte sich gegen das Vorjahr
sehr erheblich, von 208 auf 130, vermindert.
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‘die Kaper verloren, und die heimkehrenden brachten wenig —
42,86 Q. durchschnittlich — mit. 1707 sank die Zahl auf 25,
1708 aunf 22; 1709 waren es 23, 1710 wieder 32!), die einen un-
erhort schlechten Fang taten; 22 oder 68,75 Prozent kamen ganz
leer zuriick, und der Gesamtertrag belief sich auf nur 427 Q.
der Durchschnitt auf 13,34 Q. Speck. AuBerdem war noch ein
Schiff genommen worden, das fiir seine Freigabe 4000 Gulden
bezahlen muBte. In den nachsten Jahren, in denen Hamburg der
diénische®) Nachbar und die Pest arg zusetzten, ging die Zahl
der Gronlandfahrer zurick; sie betrug 1711: 27, 1712, in welchem
Jahre wieder ein Grénlandfahrer von den Franzosen gekapert
und nur gegen Zahlung von 7000 Gulden freigelassen wurde, 19,
1713: 18, um dann nach dem Utrechter Frieden 1714 sofort
wieder auf 32, 1715 auf 40 anzusteigen?)..

Die folgenden Jahre brachten einige wichtige Neuerungen
fiir die hamburgische Gronlandfahrt, den Beginn des Robben-
schlages, der kleinere Schiffe mit geringerer Mannschaft und
weniger Kosten beschiftigte, und die Fahrt nach der Davis-
StraBe. Hervorgerufen wurden beide MaBnahmen durch die
andavernd mittelmidBigen, zum gréBeren Teile sogar schlechten
Fiinge, die in den letzten 25 Jahren (1691—1715) eingebracht
worden waren. Nur 3 wirklich gute Frgebnisse — 1697 mit 321,5
Q.. 1698 mit 378,07 Q.. 1701 mit 365,5 Q. Speck — waren dar-
unter, dic letzten, die Hamburg iiberhaupt zu verzeichnen hatte.
Denn obwohl schon diese Durchschnittsertrige einen Vergleich
mit denen von 1669 (39465 Q.), 1671 (423,43 Q.), 1672 (496,7
Q). 1673 (549,69 Q), 1674 (108,36 Q.), 1680 (390,37 Q.), nichi

1) Die hollindische Gronlandfahrerflotte zihlte 1705 bis 1710:
157, 149, 131, 121, 127, 137 Schifle.

%) Am 18 Nov. 1712 wurde die Stadt svieder zu einem der
bertichtigten , Vergleiche", dem Altonaer Rezefl, gendtizgt, den
Gallois G., S. 442, ,als ein Denkmal unerhorten Raubsystemes
wie es zur Verspottung des ganzen heil. Rdm, Reichs deut-
scher Nation geiibt worden ist, zum Abdruck bringt. Diesmal
wurdea 230000 rd. mit den {iblichen Nebenspesen erpreft.

%) Die hollindische Gronlandflotte zihlte 1711—15: 117, 108,
‘84, 108, 134 Schiffe.
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aushalten konnten, wurden auch sie im ganzen 18, Jahrhundert

nicht einmal annihernd wieder erreicht. Nachdem 1705 noch' ein-
mal 200 Q. diberschritten waren (20347 Q.), verschwand auch
diese Zahl als Durchschnittsertrag. Selbst 150 Q. wurden nur
noch dreimal itbertroffen (1704 mit 162,25 Q., 1711 mit 161,19 Q.
und 1714 mit 181,53 Q., dem héchsten Ergebnis nach 1705!) und
sogar 100 Q. nur noch vierzehnmal iiberschritten. Die Kunde von
den riesigen Fingen der 1670er Jahre muflite den Nachfahren
geradezu wie ein Mirchen vorkommen. Denn die goldene Zeit
des Walfischfanges war dahin. Seit 1669, dem Begin der
zahlenmiBigen Nachweise fiir die Grénlandfahrt, hatte der Durch-
schnittsertrag einen stetigen, starken Riickgang erfahren. Be-
rechnet man von 1669 an fiir je 10 Jahre den Durchschnittssegen
eines Schiffes, so erhilt man folgende absteigende Reihe: 1669
bis 1678: 347,18; 1679—1688: 215,73; 1689—1698: 146, 28;
1699—1708: 133,5; 1709—1718: 95,63; 1719—1728: 51,51 Q.
Speck! Diese nackten Zahlen reden ecine deutliche Sprache.
Das erbarmungslose Morden der Wale Jahr fiir Jahr, ohne Schon-
zeit, ohne Riicksicht auf den Nachwuchs, hatte verheerende Wir-
kungen gezeitigt. Die kostbaren Tiere waren seltener, die moch
vorhandenen schen geworden. Vor allem aber: die groBen
schweren Fische waren so gut wie villig ausgerottet. Auch
hierfiir moégen trockene Zahlen den Beweis erbringen: 1674
lieferten 5205/, Wale 30129 Q., dagegen 1697 520 Wale nur
18 798 Q. Speck. Dieselben Kosten, dieselbe Miihe, der gleiche
Kampf muBte zu ihrer Erlegung aufgewendet werden, und
doch zeigen die beiden Ergebnisse den Riesenunterschied von
11331 Q. Speck! Unter diesen Umstinden war es kein Wun-
der, dafl die Gronlandreeder darauf bedacht waren, neue Gewinn-
quellen zu erschliefen, daB sie neue Fischgriinde erproben und
auch auf bisher werdchtlich beiseite gelassene, Speck lLiefernde
Tiere des FEismeeres Jagd machen lieBen. Fast gleichzeitig
wurde dieser doppelte Weg beschritten. 1716 erscheinen zum
ersten Male in der hamburgischen Liste Schiffe, die nur Rob-
benspeck mitbrachten, und 1719 beginnen die Aufzeichnungen
fiber den Walfang in der Davis-StraBe, die wohl aber bereits
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‘vorher von dem einen oder anderen Fahrzeuge zu diesem Zwecke
‘anfgesucht worden war. Somit spaltete sich der grénlindische
' Betrieb Hamburgs von 1719 an in 3 verschiedene Zweige: Gron-
lindische (d. i. spitzbergische) Fischerei, Davis-StraBe-Fischerei
‘und Robbenschlag.

1716 gingen 41 Walfischfinger (durchschniftlich 81,12 Q.) und
& Robbenschliger (40,33 Q.) aus, 1717: 47 Wie. (60,72 Q.) und
2 Rschl. (14,5 Q.), 1718: 42 Wig. (4864 Q.) und 9 Rschl
(26,67 Q); 1719: 41 Wig. (33,66 Q.), und 9 Rschl. (17,33 Q.
‘nach ,,Grénland”, dazu 4 Wig. nach der Davis-StraBe (12,13
Q.). Viel verheiBend war, wie diese Zahlen lehren, der An-
fang nicht. Blieb doch der Ertrag des Robhenschlages durchweg
weit hinter dem schon so geringen des Walfanges, und der erste
Versuch in dem neuen Fischgebieie mit seinem geradezu klag-
lichen Erfolge hinter allen Erwartungen zuriick. Trotzdem gin-
gen 1720 abermals 4 Schiffe auf den Robbenschlag (42 Q.), 6
Fischer nach der Davis-StraBe (57 Q.) und 47 nach den altge-
wohnten spitzbergischen Fangplitzen (52,13 Q.). Die unver-
 kennbare Bessernng, die der Walfischfang in der Davis-Strale
zeigte, fithrte 1721 bereils 14 Fahrzeuge dorthin. Thre Aus-
beute war jedoch mit 31,28 Q. betrichtlich geringer als im Vor-
jahre, wihrend die 6 Robbenschliger mit 50,03 Q. eine Zunahme
aufzuweisen hatten. Am giinstigsten hatten die , grénlindi-
schen' Fischer abgeschnitten, die seit 6 Jahren wieder einmal
einen Fang heimbrachten (131,95 Q.), der die Unkosten zu decken
versprach. Thre Zahl stieg daher 1722 um 10, die der Robben-
schliger nm 1, wihrend die der Davis-Strafle-Fischer um 8 zu-
riickging.

Seit dem Utrechter Frieden hatte sich die hamburgische
(ebenso wie die hollindische) Grénlandfahrt trotz der minder-
‘wertigen Fange in stetig aufsteigender Richtung entwickelt.
Von 18 Schiffen in 1713 war ihre Flotte auf 50 in 1719, auf
61 in 1721, auf 73 in 1723 emporgestiegen, eine Zahl, die an die
beste Zeit des 17. Jahrhunderts erinnert, nur zweimal (1674 mit
74, 1675 mit 83 Segeln) ibertroffen worden war und niemals
mehr erreicht werden sollte. Die hollindische Grinlandfahrt
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hatte 2 Jahre vorher, 1721, mit nicht weniger als 258 Fahr:
zeugen ihren hiochsten Gipfel erklommen, betrug 1723 235, alsc

an aber ging es wieder abwiirts, ein unausbleibliches Ergebnis
der ununterbrochen aufeinander folgenden schlechten Fange.
Die Verteilung der hamburgischen Grénlandfahrer auf die
drei verschiedenen Zweige wechselte fortwihrend. Man wer-
suchte hier, probierte dort, verstirkie bald den einen bald den
anderen Betrieb, ohne doch zu einem besseren Ergebnisse zu ge- :
langen. So gingen 1723 60 Schiffe auf den Fischfang nach Grén-
land, 9 auf den Robbenschlag, 4 auf den Fischfang in die
Davis-Strafle. 1724 waren die Zahlen entsprechend: 56, 6, 25 ‘
1725: 43, 11, 7; 1726: 40, 11, 9. Dann traten stirkere Verschie-
bungen ein; 1727: 27, 14, 16; 1728: 23, 18, 8: 1729: 22, 18, =5
In den mniichsten Jahren ist das wurspriingliche Verhalt-
nis ins Gegenteil verkehrt, die Robhenschliger iiberwies
gen: 1730: 21, 22, 8; 1731: 18, 21, 8; 17323 113
23, 11. Vom mniichsten Jahre ab aber vollzog sich — immer
unter bestindiger Abnahme der Gesamtflotte — die riickliufige
Bewegung: 20, 14, 6 in 1733; 21, 17, 3 in 174; 17, 12, 0 (!) in
17351). Die Fischerei in der Davis-Strafle schied also bereits —

1) Das 1726 zu Hamburg erlassene Minzmandat ha‘te fir die
Jahre 1726—35 eine Reihe von verkehrs- und handelsfeindlichon
Mafinahmen Christians VI. von Dinemark zur Folge gehabt, die
sich auBer in dem Anhalten von Schiffen vor allem in einer fir
Hamburg ganz auBerordentlich schddigenden dinischen Minzpoli-
tik und in der Sperrung des Handels zwischen Dinemark und
der Stadt duBerten. Wie weit die Gronlandfahrt dadurch ungiin-
stig beeinfluBt wurde, entzieht sich unserer Kenntnis. An Be-
unruhigung hatte es nicht gefehlt. 1729 ging das Geriicht, Dine-
mark wolle einige Fregatten nach Gronland und der Davis-Strafle
schicken, um die hamburgischen Grinlandfahrer wegnehmen zu
lassen; Gallois G. II, S. 547. Ebenso tauchte 1735 die Nachricht
auf, daf eine dinische Fregatte den hamburgischen Grénland-
fahrern auflaure, was den Rat sogar veranlaBte, ein Schiff nach
Gronland zu schicken, um sie zu warnen; Gallois C. IV, S. 92. Man
geht wohl nicht fehl, wenn man fir den unaufhaltsamen Nieder-
gang der Grinlandflotte gerade in diesen 10 Jahren — wvon 60
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jedoch nur fiir einige Jahre — wieder aus. Der Robbenschlag
aber behauptete sich durchaus neben der gronlindischen Fische-
rei, und die Ertrige dieses Betricbes hatten, auf den Durch-
schnitt berechnet, der fort und fort minderwertigen Ausbeute
des Walfangs meistens die Wage gehalten, sie in den 11 Jahren
1723—1733 sogar stets, zum Teil erheblich, iiberfliigelt, wih-
rend es sich in den folgenden Jahren umgekehrt gestalten sollte.
Das Verhiltnis der Fischer zu den Robbenschligern und ihren
Fiingen war 18:12 (142:84,09) in 1736, 18:9 (92,83:50) in 1737,
17:8 (74,82:105) in 1733, 16:9 (135,87:109,33) in 1739, 14:9
(108,57:43,89) in 1740, 14:5 (30,29:76.4) in 1741. Der Durch-
schnittsertrag von Walfingern und Robbenschligern zusammen
belief sich dagegen fiir diese, bis auf das letzte, eine bedeutende
Besserung zeigenden Jahre auf 118,83'); 78,56; 84,4; 126,96;
83,26 42,42 Q. Speck.

Von 73 Schiffen in 1723 war also die Grénlandflotte auf 19
in 1741 herabgesunken! Bei den Fingen, die in diesem Zeit-
vaume (58,31 Q.) — wie oben gezeigt, auch bereits lange vor-
dem — erzielt worden waren, lief sich der Betrieb schlechter-
dings nicht aufrecht erhalten. Es ist zu bewundern, mit welcher
Zihigkeit und mit welchem Opfermut die Grénlandreeder unter
zweifellos betrichilichen Verlusten Jahr fiir Jahr immer wie-
der dic kostspielige Ausriistung wagten. Schnell waren sie
zur Stelle gewesen, als sich durch die Eréffnung des Robben-
schlages und der Fischerei in der Davis-Strafle neue Gewinn-
moglichkeiten hoffen lieBen. Der Aufsticg von 18 Schiffen
auf 73 hatte sich in nur 10 Jahren (mit 70,18 Q. Durchschnitts-

Schiffen in 1726 auf 20 in 1735 — die dinischen Plackereien mit
verantwortlich macht, obwohl der geringe Durchschnitts-Ertrag
dieses Jahrzehnts (54,82 Q.) vollstindig zur Erklirung ausreicht.

1) Wenn Gallois C. IV, S. 98 fiir dieses Jahr 1736 vermerkt:
wunsere Gronlandfahrer hatten einen ungewihnlich reichen Fang
getan”, so ergibt sich daraus, obwohl in Anbetracht der 13
voraufgegangenen Jahre diese Aullerung eine gewisse Berechtigung
hat, wie bescheiden die Anspriiche der Gronlandreeder geworden
waren.



ergebnis) ‘vollzogen. Fiir den Riickgang auf 19 waren da-
gegen 19 Jahre (bei nur 61 Q.) nitig gewesen! An Unterneh-

mungsgeist hatte es hier wahrlich nicht gefehlt, aber die Na-

tur versagte allen Miihen, Kosten und Anstrengungen den Lohn.
Die Hollinder hatten in dieser Zeit durchschnittlich bessere Er-
gebnisse erzielt und infolgedessen ihre Grénlandflotte stindig
auf der achtbaren Héhe von 150—190 Segeln erhalten kénnen.

1741 vermochten sie den 19 hamburgischen Grénlandfahrern
177, also mehr als das Neunfache entgegenzusetzen. Doch bes-

serte sich das Verhaltnis fiir Hamburg bald wieder. Denn trotz
aller entmutigenden Fehlschlige hielt eine ganze Anzahl ham-

burgischer gronlindischer Reedereien durch. Im Jahre 1742

ging auch wieder ein Schiff nach der Davis-StraBe. Aber ob-

wohl es zwei mittlere Wale mit zusammen 70 Q. Speck heim-
gebracht hatte, fand doch vor 1747 keine Ausriistung dahin statt
und erst seit 1749 wurden wieder mehrere Jahre hintereinander
bis 1755, und dann wieder von 1759—1783, regelm@Big Schiffe
in dieser Fahrt gehalten. 1742—1747 bewegte sich der Durch-
schnittsertrag um 100 Q. herum, wodurch wenigstens die zur
Weiterfithrung des Unternehmens zweifellos auch in diesen
Jahren erforderlichen Zuschiisse auf ein geringes MaB herab-
gedriickt wurden. Die Besserung war jedoch keine andauernde.
Erst nach 16 Jahren wurden abermals 100 Q. iiberschritten (1763
mit 109,55 Q.), und dann erst wieder nach yeiteren 6 Jahren
(1769 mit 111,57 Q.). Immerhin zeigte der Durchschnitt der
8 Jahre 1750—1757 mit 76 Q. und der 11 Jahre 1759—1769
mit 80,8 Q. gegeniiber den fritheren einen unverkennbaren Fort-
schritt!). Und dieser hatte alsbald auch eine Vermehrung der
Grinlandflotte zuwege gebracht, jedoch nicht, wie frither in einer
gerade aufsteigenden, sondern in einer seltsamen Zickzacklinie.

1) Von den nicht beriicksichtigten Jahren ist nur der Er-
trag in Tonnen Tran iberliefert — an sich zweifellos die bei
weitem bessere Angabe; aber da der eingebrachte Segen bisher
nur in Quardeelen Speck verzeichnet war, mufl, wenn ein Ver-
gleich miglich sein soll, an dieser Art der Berichterstattung
unbedingt festgehalten werden.
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8o zahlten die Gronlandfahrer 1749: 28, 1750: 34, 1751: 31,
1752: 33, 1753: 40, 1754: 36, 1755: 35, 1756/57: 33, 1758/59:
32, 1760: 251). Aber bereits im Jahre 1761 waren es wieder 36
(15 Grf., 18 Rbsch., 3 Dyvsfr.), und nun ging es schnell vorwiirts;
1764:43 (18 Grf., 23 Rbsch., 2 Dysf.), 1765: 47 (19 Grf., 25
Rbsch., 3 Dvsf.), 1766: 52 (21 Grf., 27 Rbsch., 4 Dvsf.), 1767:
84 (24 Grf.,, 27 Rbsch., 3 Dvsf.), 1768: 53 (24 Grf., 26 Rbsch,,
& Dvsf.), 1769: 54 (23 Grf., 27 Rbsch, 4 Dvsf). Hiermit fand
die aufsteigende Entwicklung ihr Ende. Abermals war ein
Gipfel — wenn auch nicht von der Héhe der friheren — erklom-
men, der letzte in der Auf- und Abbewegung der hamburgischen
Gronlandfahrt. Von nun an ging es unaufhalisam und end-
‘giiltig bergab, allerdings nicht nur bei den Hamburgern, son-
dern auch bei den Hollindern, deren Flotte sich seit 50 Jahren
um volle 100 Segel vermindert hatfe, aber mit einem Bestande
von 158 bzw. 153 immer noch dreimal stirker war als die Ham-
burgs. ;
Die Gesamtzahl der Gronlandfahrer, die jahrlich im Po-
larmeere zusammenkamen, war aber frotzdem keinesfalls zu-
riickgegangen. Die letzten Jahrzehnte hatten neue Wettbe-
werber dorthin gefithrt, vor allem Englinder und Dinen, von
deren urspriinglicher Teilnahme und frithzeitigem Ausscheiden
bereits oben gehandelt worden ist. Uber den Anteil, den die
Dénen nun wieder nahmen, wissen wir — wenn von den Herzog-
timern Schleswig-Holstcin abgesehen wird — allerdings so gut
wie gar nichts. FEine Notiz Scoreshys, wonach 1753 Gesamt-
dinemark — also mit den Herzogtiimern — die stattliche Zahl
von 90 Schiffen in der Gronlandfahrt gehabt habe, diirfte wohl
kaum zutreffen. Gingen doch in diesem Jahre von Altona nur
2 — nach einer anderen Liste 3 — Fahrzeuge, von Gliickstadt
Thochstwahrscheinlich gar keins aus, und erst 1775, drei Jahre
nachdem der Konig die anschnliche Primie von 15 Rtlr. fiir jede
Kommerzlast eines dinischen Grénlandfahrers bewilligt hatte,

1) Von den Gronlandfahrern fiel ein Robbenschliger franzosi-
schen Kapern in die Haude.
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segelten von Kopenhagen 8 Schiffe aus — darunter 7, die g.%
neu erbaut waren und von Fohringern als Kommandeure
fehligt wurden, wihrend der des achten von Rém stammbe

Besser unterrichtet sind wir, dank Scoresbys vortreffli
Werke, iiber die englische Beteiligung. Das verblassende (
stirn Hollands war bereits lingst von der immer hoher steigen-
den Sonme GroBbritanniens iiberstrahlt worden, als im Polar-
meere die englischen Farben noch nicht vertreten waren.
Erkenntnis der Wichtigkeit der Gronlandfahrt fiir die Heran
bildung zahlreicher und tiichtiger Seeleute veranlafite dann aber
die Briten zu Versuchen, es den Niederlindern und den Hanses
stidten nachzutun. An Geldaufwendungen lieBen sie es nicht
fehlen. Nachdem eine 1693 gebildete ,,Company of Merchant of
TLondon trading to Greemland”, die ihre Schiffe bis zur Halfte
mit Auslindern bemannte, nicht nur das Stammkapital von
40000 £, sondern auch die 1703 neu aufgenommene Summe
von 42000 £ verloren hatte, wurde erst 1725 wieder ein Ver-
such, diesmal von der ,SouthSea Company*, gemacht. Aberauch
dieses Unternehmen, das zum grioBten Teile deutsche Seeleute in
seinen Dienst gestellt hatte — simfliche Kommandeure und
Harpuniere waren Féhringer oler andere Inselfriesen! — schlug
ginzlich fehl und muBte bereits 1732 mit dem grofien Verluste
von 237000 £ wieder aufgegeben werden?®). Jetzt griff die eng-
lische Regierung tatkriftig ein. Sie bewilligte 1733 fitr jede
Tonne eines Walfischfingerschiffes, das iiber 200 Tonnen hielt
eine Primie wvon 20 Schilling. Aber auch das half nichts.
17'9 machten nur 2 Schiffe die Reise. Erst als in diesem Jahre
der Betrag von 20 auf 40 Schilling erhiéht, den amerikanischen
Kolonien die gleiche Vergiinstigung zugesprochen und aunch son-
stize Erleichterungen gewithrt wurden, stellte sich der erhoffte
Erfolg ein. 1750 war bereits eine Flotte von 20 Segeln im Wal-
fischfange titig, 1753: 49, 1756: 83. Die Zahl ging aber rasch
wieder auf 70 in 1757, 67 in 1758, 49 in 1759, 40 in 1763 zu-

1) Eschels 8. 56.
?) Es waren 1725: 12, 1727: 25, 1730: 22, 1731: 21 Schiffe im
Walfischfange titig gewesen. ,
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riick, um dann bis 1769 wieder auf 53 zu steigen. In den 20
Jahren von 1750—1769 zdhlte die Grénlandflotte der Herr-
lscherin zur See durchschnittlich 51, die der einzelnen Stadt
Hamburg 39 Fahrzeuge, ein beredtes Zeugnis deutschen Unter-
nehmungsgeistes und deutscher Tatkraft! Wie groB die Lei-
stung der Hansestadt war, erkennt man aber erst, wenn man bel
dieser vergleichenden Gegeniiberstellung beriicksichtigt, daf der
selbst Zollfreiheit genieBende englische Walfischfang, der iber-
dies bereits seit 1672 durch den sehr hohen Zoll von 9 und 18 £
fﬁt die Tonne Tran bzw. Fischbein geschiitzt war, in diesen 20
Jahren von der Regierung nicht weniger als 613261 £ 9 s 11 d
an Primien bezahlt bekam! Die Hamburger erhielten dagegen
nicht nur nichts, sondern muBten sogar neben einem Schiffszoll
von & Rtlr. seit 1674 fiir jeden eingebrachten Fisch eine Gebithr
von 4 Rtlr. erlegen. Von ecinem Schutzzoll war erst recht nicht
die Rede, vielmehr hatten Fischbein und Tran iiberall unge-
hindert Eingang in die Stadt, die fiir diese Ware der Markt des
gesamten europiischen Festlandes wurde. In England wurden
die Primien — wie hier gleich bemerkt sei, — mit einigen
Schwankungen unverindert fortgezahlt, erst Pitt setzte sie von
40 auf 30 Schilling herab. Bis 1824 wurde auf diese Weise
der englische Walfischfang untferstiittzt. Man hat berechnet,
daf von 1750 an bis zu diesem Zeitpunkte nicht weniger als
2500000 £ aufgewendet worden sind!

Jeder Wetthewerb mit England wurde dadurch aussichislos.
Infolgedessen bequemten sich die Seemiichte dazu, ihren Unter-
fanen ecbenfalls mit Primien aufzuhelfen. Selbst die Hollinder
waren nur durch die Zahlung von Primien imstande, ihre Gron-
landflotte zu erhalten. Hier geschah es in der Weise, daB die
Regierung fiir jeden zu dieser Fahrt angeheuerten Matrosen
80 Gulden zahlie, spiter, seit 1789, in der Form, daB die mit Ver-
lust zuriickkehrenden Schiffe eine Schadenvergiitung von 50
Gulden fiir jedes an 100 fehlenden Quardeel Tran erhielten?). In

1) Bedingung war, das Schiff miisse wenigstens 6 Schaluppen
und 40 Mann Besatzung haben und in Gronland [Spitzbergen!] bis
zum 20. Juli hoher als 72 Grad oder in der Davis-Stralle bis zum
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dem einen Jahre 1788 betrug der ZuschuB nicht weniger als
118000 Gulden. Auch Schweden, das — wie es scheint, seit
17551) — von Gotenburg aus an der Grénlandfahrt teiln
lie sich die Awufrechterhaltung dicses Betriebes ein gutes Stiick
Geld kosten, indem es fiir jede Last 30 (fiir StraBedavisfahrer so-
gar 40) Rtlr., fiir ein FaB Tran von 60 Kannen und ein Lies-
pfund Barten je 10 Rtlr. zahlte?).

Aus alledem ist zu entnehmen, unter wie schwierigen Ver-
héltnissen die Hamburger — und auch die Bremer — in den
Wettbewerb treten muBten, nicht nur mit dem Auslande, sondern
auch mit deutschen Stadten, da ja die schiffahrttreibenden Orfd
Schleswig-Holsteins der dénischen, die Seepliitze Hannovers han-
noverscher Primien teilhaftiz wurden, und auf diese Weise die
unmittelbare Nachbarschaft der beiden Hansestidte in die Lage
kam, ihre Ausriistung um ein volles Drittel billiger als diese
herstellen zu kénnen. Dazu gesellte sich dann mit dem Einsetzen
der groBen Seekriege, also seit dem Beginn der 80er Jahre, noch 1
eine andere Schwierigkeit, die Beschaffung des Schiffsvolkes.
Dieses bestand, wie oben gezeigt, zum griBten Teile aus den

10. Juli hoher als 65 Grad gelangt und auch eine gehdrige Zeit an
Ort und Stelle, wo Walfische gefangen werden kénnen, verblieben
sein; Schiffe, die auf der Ausreise, ohne Fischerei getrieben zu

haben, verungliickten, seien nicht primiefihig, wohl aber soiche,
die bei der Fischerei im Eise oder auf der Riickreise verun-

gliickten, und zwar sollten sie, wenn von ihrem Fang nichts
hitte geborgen werden konnen, als ledig zuriickgekehrte behan-

delt werden; wenn etwas geborgen sei, werde ihnen [fir das,

was an 100 Q. fehle, Priamie zustehen. Schiffe, die wegen Be-

schiadigungen vor der oben genannten Zeit heimkehrten, sollten nur

die halbe Priamie bekommen.

1) 1755 wurde das Schiff ,der Fischer” in Hamburg ,vor
Gottenburger” ausgeruistet, das auch glicklich mit 5 Fischen in
Gotenburg einlief (St. A. H.). Es ist dasselbe Schiff, auf dem
drei Jahre spiater der schwedische Studiosus Anton Rolandson
Martin, ein Schiiler Linnés, eine Studienreise nach Spitzbergen
unternahm, iber die er einen interessanten Bericht hinterlassen
hat; Nordenskiold 8. 339 1.

?) Baasch, Quellen S, 25.
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Inselfriesen und anderen dinischen Untertanen, fitr deren An-
werbung Hamburg in einigen Jahren nur mit grifter Mithe —
1782 und 1789 iiberhaupt nicht — die Erlaubnis der dinischen
Regierung zu erlangen vermochte. In dieser Sache nahm sich der
hamburgische Rat allerdings eifrig seiner Grénlandreeder ant).
Gogen ihre sonstigen Note aber werschloB er sich, wvielleicht
mehr als billig und gelbst verstindig war. So hiitte er den
Schiffszoll von 5 Rtlrn. und das Fischgeld von 4 Rtlrn., um
deren ErlaB seit beinahe 100 Jahren gebeten wurde, angesichts
der ins Ungeheure wachsenden Schwierigkeiten, mit denen die
Gronlandfahrt zu kimpfen hatte, ihren Reedern wohl erlassen
konnen. War doch ihre Lage beinahe trostlos. Den kleinsten
Anteil eines Gronlandfahrers an den Mann zu bringen, hatte die
groBten Schwierigkeiten. Trotzdem wurden alle Vorschlige, die
Besserung verhiefien, verworfen. So verwehrte man nach 1763
den Juden, 1767 und 1770 den Maklern die erstrebte Erlaubnis
zur Grénlandreederei. Keinen besseren Erfolg hatte die 1777 von
den Grionlandinteressenten ausgesprochene Bitte, das seit 1292
bzw. 1497 in Geltung befindliche Stadtrecht iiber den Verkauf
von Schiffsanteilen fiir die ganz besonderen Riicksichten unter-
worfenen, zu jener Zeit noch nicht bestehenden gronlindischen
Schiffsparten auBer Kraft zu setzen. Auch der 1789 gemachte
Vorschlag, Tran und Fischbein mit Vergeltungszéllen zu be-
legen und dadurch den englischen, hollindischen und anderen
den Eingang zu wehren, wurde glatt abgelehnt, und dasselbe
Schicksal erlitt der bereits 1777 erstmalig gestellte, 1789 wie-
derholte Antrag auf Einfithrung einer Primie?).

Trotz aller dieser Schwierigkeiten vollzog sich der Riick-
gang der hamburgischen Gronlandflotte, deren Entwicklung wir
bis 1769 verfolgt hatten, nicht so rasch, wie man annehmen sollte.
Das kam zum Teil daher, daB die Reeder gewissermaBen in die
Zwangslage verseizt waren, auch wider ihren Willen den Be-
trigh fortzusetzen. Taten sie das ndémlich nicht, so hatien sie nur

1) Hieriiber an anderer Stelle mehr.
2) Uber alle diese Bestrebungen ist weiter unten in einem
besonderen Abschnitte ausfiihrlich gehandelt.
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die Wahl, entweder ihre Schiffsanteile, von denen niemand efwas
wissen wollte, mit ungeheurem Schaden zu verkaufen oder die
Fahrzeuge im Hafen verderben zu lassen. Zu einem guten Teile
hatte es aber auch seinen Grund in einer Anderung des Be-
triebes. Bisher war der Robbenschlag von besonders dazu ausge-
riisteten, meist kleineren Schiffen getrieben worden. Jetzt be-
gann man damit, diese Fahrzeuge zugleich fiir den Walfisch-
fang herzurichten und zu gebrauchen, wodurch der Ge-
winn des gesamten Betriebes weit sicherer wurde. Diese
gingen dann, wie bisher, friithzeitig aus, withrend die gréBeren
Walfischfinger, deren man doch eine Zahl beibehielt, 2 Monate
spiiter absegelten!). So kam es, daB die Flotte, die 1769 aus
54 Schiffen bestanden hatte, 1777 immer noch 47 Fahrzeuge,
darunter 3 nach der Davis-StraBe bestimmte, zihlte. Es bedurfte
des Ungliicks dieses Jahres, in dem 7 Schiffe zerschmettert und
viele Menschenleben vernichtet wurden, um einen grioBeren Ritck-
schlag herbeizufithren. 1778 gingen nur 36, darunter wieder 3
StraBedavisfahrer aus; 1779 waren es noch 32, darunter 2
StraBedavisfahrer; 1780: 29, darunter 1 StraBedavisfahrer; 1781,
in welchem Jahre die Fahrt durch die Schwierigkeiten der di-
nischen Regierung beziiglich der Mannschaftswerbung in Frage
gestellt war, 24 mit 1 StraBedavisfahrer; 1782, wo dieselbe Ge-
fahr drohte, 23 mit ebenfalls 1 StraBedavisfahrer. Die letzten
drei Jahre, in denen die Hollinder wegen des Krieges mit Eng-
land ganz, die Briten zum Teil ausschieden, hatten ziemlich be-
friedigende Finge ergeben. Daher ging 1783 die Zahl der ham-
burgischen Flotte micht zuriick. Jedoch fand in diesem Jahre
die Fahrt nach der DavisstraBe ihr Ende, nachdem das einzige
Schiff, das zuletzt noch dort gefischt hatte, mit Mann und Maus
untergegangen war. Der Betrieb nahm in der Folge noch ein-
mal einen kurzen Aufschwung, da die Flotte 1787 auf 80, 1788
auf 34, 1790/91 auf 35 Segel anwuchs. Aber der unvermeidliche
Riickschlag blicb nicht aus. 1794 waren es nur noch 26, 1796 nur
noch 19.

1) Joh. Georg Biisch a. a. O. S, 58 I.
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Auf fast denselben Stand war in dieser Zeit die hollandische
Gronlandflotte herabgesunken: Der schwere Kampf mit Eng-
Jand und die durch die franzésische Revolution hervorgerufenen
Verdanderungen zeitigten jetzt auch auf diesem Gebiete die ver-
hiingnisvollsten Folgen fiir die Niederlande. 1795 hatten sie die
Fahel ginzlich einstellen miissen, 1796 gingen nur 21, 1797 31
unter fremder Flagge aus und brachten, ebenso wie die 19
Schiffe, die Hamburg in diesen beiden Jahren entsandte, einen
guten Fang zuriick. 1798 aber traf sie ein Schlag, von dem sie
sich micht wieder erholen sollten. Als die 33 unter fremder
Flagge ausgesegelten Walfischfinger mit reichem Segen heim-
fuhren, wurden 32!) von den wachsamen Englindern aufge-
bracht und nebst der Ladung verkauft, ,,welches wenigstens eine
Beute von 1 Million Gulden gewesen ist.” Mit diesem Jahre
verschwand die hollindische Flagge aus den spitzbergischen Ge-
wilssern, in denen sie fast 200 Jahre Sommer fiir Sommer geweht
und 1% Jahrhunderte hindurch die unbestrittene Fithrung ge-
habt hatte. Der Umschwung, der sich in den letzten Jahrzehnten
zu Englands Gunsten vollzogen hatte, spiegelte die tatsich-
lichen Machtverhiltnisse wieder. Seit 1788 waren die Briten
im Eismeer mit durchschnittlich 250 Segeln vertreten, sehr zum
Schaden auch der deutschen Grénlandfahrt. Denn es handelte
gich micht nur um einen bloBen Ubergang der Vormacht von
einer Flagge zur anderen, sondern um einen tief einschneidenden
Wechsel. Die Hollinder waren gewiB, solange sie sich als Herren
der See betrachten durften, nicht weniger ricksichtslos aufge-
treten als die Englinder. Aber in den gronlindischen Ge-
wiissern hatten die Deutschen davon kaum jemals etwas gespiirt,
ans dem einfachen Grunde, weil die Besatzungen der Schiffe
beider Nationen, vor allem die Kommandeure und Offiziere, der-
selben engen Heimat, den friesischen Inseln usw. entstammten,
untereinander verwandt und verschwiigert waren, infolgedessen
getreulich Hand in Hand arbeiteten und die durch 11 Jahrhun-

1) Das 38. Schiff gelangte mit 300 Q. Speck glicklich nach
Emden,
Brinner, Die deutsche Gronlandfahrt. 16
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derte geheiligten Gebrauche des ,Grénlindischen Rechtes®
verbriichlich beobachteten. Das war mit dem Erscheinen
Englinder anders geworden. Denn ,nur stolzen Englindern,
sich jiberall fiir Herren des Oceans und seiner Geschdpfe
sehen, kann es einfallen, dawider zu siindigen; und es ist
meine Klage, daB sie es sehr hiufig tun.”

Auch fir Hamburg hatte sich die beginnende Leidenszeit be-
reits in mancherlei Weise angekiindigt, wenn auch die Groénland-
fahrt — abgesehen von den Schwierigkeiten der Mannschafts-
werbungen und den in den fortwihrenden Kriegen begriinds
ten Scherereien, die das Ausferfigen besonderer Kriegspiisse, das
Leisten feierlicher Eide seitens der Kommandeure usw. wverur-
sachte — bisher noch glimpflich genug davon gekommen war.
Zunichst zog sie sogar Vorteil aus der verinderten Sachlage,
die den Preis des Trans zu einer auberordentlichen Héhe empor-
schnellen lieB, so daB die Reeder der 18 Schiffe von 1798 und
1799, der 16 von 1800, der 17, die 1801 trotz anfinglicher groBer
Schwierigkeiten!) hinsichtlich der Mannschaftswerbung abgese-
gelt waren, bei einem leidlichen Fange annehmbare Uberschiisse §
erzielt haben diirften. Leider endet hier die Liste der hambur-
gischen Gronlandfahrt. Doch lieB sich fiir die meisten der fol-
genden Jahre wenigstens die Zahl der am Betriebe feilnehmenden
Gronlandfahrer feststellen. 1802 waren es 15, 1803 noch 14
Aber in diesem Jahre begann nun die Leidenszeit auch fiir die
Hansestadte. Als die Gronlandfahrer in die Elbe einlaufen woll-
ten, verwehrten ihnen englische Kriegsschiffe die Einfahrt. Die
Besetzung Hannovers durch die Franzosen hatte GroBbritannien
zur Sperrung der deutschen Strome, der Elbe im Juni, der
Weser im Juli, genotigt. Im folgenden Jahrzehnte war die
deutsche Seefahrt von der Gnade Napoleons und des englischen
Kionigs abhingig.

Durch gleichlautende Noten?) vom 28. Juni und 26. Juli

1) Die Hamburger konnten infolgedessen erst am 30. Mirs
bzw. 27. April die Elbe verlassen; Vz. Gaed.
?) St. A. H.
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hatte Hawkesbury, der englische Staatssekretir fir duBere An-
gelegenheiten, Hamburg und Bremen von der Sperrung der Elbe
und Weser in Kenntnis gesetzt. Darin heiBt es: In Anbetracht
der gawaltsamen Besetzung einiger Teile des Stromgebietes durch
franzosische Truppen; in Erwigung des Umstandes, dafl diese
dadurch die Kontrolle iiber die ein- und auslaufenden Schiffe be-

‘giifen und die in den dortigen Hifen gefundenen Fahrzeuge

gegen britische Untertanen verwendet hiitten und noch verwen-
deten, habe der Konig es fiir nitig erachtet, die schirfste Blok-
kade fiber die FluBmindung zu verhiingen und mit aller Strenge
gemifB den fir diesen Fall vorgesehenen Kriegsgebriuchen zu
handhaben (to maintain and enforce the same in the strictest
maner according to the usages of war aknowledged and allo-
wed in similar cases); es empfehle sich daher, die in England be-
findlichen Konsuln und Kaufleute davon zu benachrichtigen
und ihnen zu bedeuten, daB auf Schiffe, die die Sperre zu
durchbrechen versuchen sollten, alle durch das Valkerrecht —
bzw. durch die zwischen England und neutralen Staaten ge-
schlossenen Vertrige — erlaubten (authorised) MaBnahmen An-
wendung finden wiirden; der Kénig sei wider seinen Willen zu
diesem Schritte gendtigt worden und werde seine die FluBmiin-
dung bewachenden Kriegsschiffe unverziiglich zuriickberufen, so-
bald die Franzosen ihre Stellungen geriumt und so weit zurick-
verlegt hitten, daB der Verkehr auf dem Strome sowohl fiir eng-
lische als fiir alle anderen Schiffe vollig frei und sicher sei.
Der englische Resident in Hamburg, George Rumbold, tibermit-
telte dem hamburgischen Rat am 9. Juli diese Note. In seinem
Begleitschreiben!) sprach er nochmals das Bedauern des Konigs
iiber die Notwendigkeit der Sperre aus und betonte, daB sein
Herr wahrhaite Genugtuung empfinden werde, wenn sich die
baldige Aufhebung der Blockade ermdglichen lassen solle. Der
Konig sehe — so fithrte er weifer aus — mit anfrichtigster Be-
tritbnis die fiir die Stadt unausbleiblichen Schadigungen voraus.
Aber da das wvermessene (audacieuse) und beispiellose Vorgehen

1) Ebd.
16*
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der franzésischen Regierung nicht nur eine Gefihrdung bri
Schiffe, sondern tatsichlich die vollige SchlieBung der El
als unvermeidliche Folge nach sich ziehen miisse, kénne
Herr, sofern er nicht die Interessen seines Volkes und seine eigen
Ehre auBer acht lassen wolle, unmoglich einen Schritt dulden,
durch den sich Frankreich das Recht anmafBe, Hifen und Fliisse
neutraler Staaten gegen den Handel seiner Kénigreiche abzu-
schliefen; ein Schritt, der wider alle Grundsitze der Billigkeit
und des Vélkerrechts gehe und den gemeinsamen Interessen all
Nationen ebenso nachteilig sein werde wie denen seiner Unter-
tanen. Also mit anderen Worten: Weil Napoleon einen dentschen
FluB gegen England sperrt, muB Britannien ihn fiir jedermann,
selbst fiir seine Anwohner zuschlieBen! Und das, obwohl es
weil, daB diese MaBregel deren Ruin herbeifithren mubB.

Die Griinde, die England fiir sein Verhalten ins Feld fihrte,
diirften den davon Betroffenen ziemlich gleichgiiltiz gewesen
sein. Fiir sie galt es jetzt, sich mit der unerbittlichen Tatsache
abzufinden und darnach zu streben, von ihrem der Vernichtung
preisgegebenen Seeverkehr zu retten, was etwa noch zu retten
war. Die freundlichen Versicherungen, mit denen England sei-
nen Gewaltstreich zu decken versuchte, lieBen erkennen, daB
es ihm nicht darum zu tun sei, Hamburg selbst bis zur Ver-
nichtung zu treffen. Bereits am 18. Juli traten infolgedessen
die Kommerzdeputierten an den Rat mit der Bitte heran, eine Mil-
derung der Sperre fiir gewisse Fille befiirworten zu wollen.
»Die Voraussetzung®, so erklirten sie, ,daB die Blockade der
Elbe nicht geradezu wider Hamburgs Wolstand gerichtet sei,
erregl den Wunsch, daB wenigstens solche Schiffe ausgenom-
men werden, deren Abweisung unsre Stadt ausschlieBlich und
hichst emplindlich treffen witrde. Dahin gehiren die Groenlands-
fahrer, dic sich bloB mit dem Fischfang beschiftigen, und die an
andern Ortén mnicht einmal auf hinlingliche Thranbrennereisn
echnen kéunen. Die Gronlandfuhrer muBten in Bilde zurfick-
kehren. Darum ersuchen sie den Rat, er moge beim britischen
Uesidenten oder auch in England selbst die schleunigsten Vor-
tellungen erhe’e , dumil die Schiffe ungchindert nach der Stadt
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hinauffahren kénnten. Der Rat kam auch mittels eines Schrei-
bens vom 22. Juli an Rumbold dem Wunsche nach. Der erhoffte
Erfolg blieb jedoch aus. Die Schiffe wurden vor der Elbe zuriick-
gewiesen und mubBten in Ténningen ankern und iiberwintern.
Fiir die Ausfahrt des nichsten Jahres, in dem nur 5 Schiffe
die Reise machten, die iibrigen 9 auf der Eider zuriickblieben, er-
iibrigten sich daher weitere Schritte. Die Erlaubnis zur Ein-
fahrt in die Elbe aber wurde aufs neue nachgesucht und dies-
mal auch bewilligt!). In jedem Jahre muBite nunmehr die Ge-
nehmigung zur Gronlandfahrt — und Archangelfahrt, die eben-
falls gestattet wurde; der gesamte iibrige Seeverkehr war unter-
bunden®) — bei der englischen Regiernng erbeten werden. 1805
wurde das Auslaufen fiir die 13 nach Gronland bestimmten
Schiffe genehmigt ,mit der Befugnis, den zu hoffenden Segen
direct auf hier zu bringen.”

Im Herbst wurde endlich die Sperre aufgehoben; die bereits
fiber zwei Jahre auf der Stadt gelastet und ihr ungeheuren
Schaden zugfiigt hatte?). Aber die Freude dauerte nicht lange.
Bereits am 16. Médrz 1806 schritten die Englinder zu einer er-
neuten, bedeutend linger wihrenden S-hli-Bung der Elbe, Weser
und Ems. 11 Gronlandfahrer hatten in diesem Jahre die Elbe
verlassen. Threr Riickkehr in den Heimathafen stellten sich je-

) Tn einem Schreiben der bremischen G-6 Lind- und Arch »
gelfahrer vom 14. Juli 1805 heifit es: ,Da in verwichesen T h
der hambuvrgischen Schiffahrt eine solche Bewilligung zuthell oo
worden ist". St. A. Br.

%) Nor die Wattlahrt auf die Eider wurde frei gegehen und
einige Male die Zufuhr einer bestimmten Menge Steinkohlen ge
gtattet. Das Einlaufen in die Elbe wurde schlieBlich auch noch er-
laubt den in Ballast einkommenden sowie in Not befindlichen
Schiffen. Baasch, Quellen S. 401.

%) Dis Kommerzdeputierten klagten einige Monate vor der
Aufhebung der Sperre. , Hamburg ist ohnehin nun schon seit zwei
Jahren ein Opfer des brittischen Blokade-Sistems. Hamburgs ein-
zige Quelle des Wolstands, seine Handlung, ist von England in
bloszer Folge einer [eindseligen Maszregel gegen einen dritten
Staat héchst empfindlich beschrinkt und zerriittet”. Baasch.
Quellen, S. 403.
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doch Schwierigkeiten entgegen. Der englische Koénig hatte eine
Kabinettsordre erlassen, die es den hamburgischen, bremischen
und oldenburgischen Schiffen erlaubte, nach unblockierten Hifen
auszulaufen, aber nur unter der Bedingung, ,wenn fiir deren
innerhalb drey Monathen zn erfolgenden Riickkehr eine Biirg-
schaft fiir den doppelten Werth gestellt” werde!). Diese Be-
stimmung konnten die Grénlandfahrer unméglich erfiillen. Der
hansische Geschiftstriger in London, Heymann, bemiihte sich
infolgedessen lebhaft zu ihren Gunsten, und es gelang ihm in
der Tat die Erlaubnis zur ungehinderten Rilckfahrt auf die Elbe
(und Weser) zu erlangen®).

Die Gronlandreeder lebten jetzt in steter UngewiBheit und
Sorge, ob die Fahrt moglich sein werde oder nicht. Nachdem
am 16. November Hamburg von den Franzosen besetzt und nebst
den anderen Hansestidten unter einen Generalgouverneur, den
Marschall Brune, gestellt worden war, lag die Entscheidung
iiber freies Ein- und Auslaufen der Schiffe nicht mehr bei Eng-
land allein. Am 28. Januar 1807 baten die Kommerzdeputierten
— in Befiirwortung eines Gesuches der grénliindischen Inter-
essenten — es moge diesen moglichst bald fiir sicher mitge-
teilt werden ob ,Grénlindische Schiffe und Equipage [Mann-
schaft] die gewdhnlichen Hamburger Pisse und Documente ohne
einigen Zusatz oder Beschrinkung von der Hamburgischen Canz-
lei bekommen'' konnten oder ,,ob von dem Kaiserl. franzosischen
Herrn Gouverneur oder der Behérde auch ein PaBir Schein seyn
muf, und ob solcher, durch Mitwiirkung cines Hochweisen Raths
zu Gunsten dieser Schiffe ausgemittelt werde®). Ehe sie hier-
fiber GewiBheit hatten — hieB es in der Eingabe der Grénlandree-
der weiter — konne an die Ausriistung der Schiffe nicht gedacht.
werden. Die Entscheidung beider maBgebender Gewalten, der
englischen wie der franzosischen, fiel in diesem Jahre gilnstig
fiir sie aus. Am 16. Februar war der Rat in der Lage, den Kom-

1) St. A. Br.
?) Handelskammer-Archiv Bremen.
3) St. A, H.
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merzdeputierten mitzuteilen, daB das Auslaufen der hamburgi-
schen Gronlandfahrer (und neutraler Schiffe in Ballast) vom
Generalgouverneur gestattet sei und der Kommandeur der eng-
lischen Blockadeschiffe Weisung habe, die hamburgischen Fahr-
zeuge als neutral zu befrachten!). Indessen machten in diesem
Jahre nur 4 hamburgische Gronlandfahrer von der Erlaubnis
freier Aus- und Einfahrt Gebrauch. Die iibrigen hatten bei der
UngewiBheit — erst nach dem 16. Februar wurde sie behoben —
wermutlich die Ausriistung zu lange hinausgeziégert und schlief3-
lich von der Reise gianzlich Abstand nehmen miissen. Der
Rickkehr nach dem Heimathafen wollte England zunichst nicht
gustimmen., Am 5. Mai meldete Heymann nach Bremen, ,dasz
diese Vergiinstigung unter den gegenwirtigen Umstinden den
beyden Stadten Hamburg und Bremen nicht zugestanden werden
konnte.“?) Ende Juni wurde den Grinlandfahrern die Erlaubnis
‘aber doch erteilt unter der Bedingung, ,dasz sie unschuldige
Waaren fithren.'?)

So fristete die Grénlandfahrt — als fast alleinige Betitigung
des schiffahrtfrohen Hamburg — ihr kiimmerliches Dasein. Aber
auch diesem nofuliirftiz aufrecht erhaltenen Betriebe schien das
Todesurteil gesprochen, als Napoleon im Dezember 1807 wvon
Mailand aus jenes beriichtigte Dekret erlieB, daB u. a. anord-
nete, daB jedes Schiff, das auch nur von Englindern angehalten
oder durchsucht worden sei, als englisches Eigentum angesehen
und in jedem befreundeten Hafen mit Beschlag belegt werden
solle. Wie hitten es die Gronlandfahrer des blockierten Ham-
burg anstellen sollen, nicht mit britischen Schiffen in Berithrung
zu kommen! Der hansische Agent in Paris, Abel, bemiihte sich
daher, diese schlimmen Folgen abzuwenden, und die Grénland-
reeder erwarteten mit Ungeduld Bescheid. Am 25. Jan. 1808
erbaten die Kommerzdeputierten vom Rat baldmiglichst eine
zuverliissige ‘Auskunft, ob die Gronlandfahrer weder beim Ab-

1) St. A. H.
2) St. A. ‘Br.
%) Hk. A. Br.
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gange noch bei der Riickkehr mit ihrem Segen einige Hinder-
nisse zu besorgen hitten. Sie erinnerten an den Nutzen dieses
Betriebes fiir viele Berufszweige, wiesen bedauernd auf seinen
stindigen Riickgang hin und begriindeten damit die Notwendig-
keit, ihn nach Kriften zu fordern. Schliefilich gaben sie
Hoffnung Raum, die kaiserliche Verfiigung iber die Beh
lung von Schiffen, die englische Kaper an Bord gehabt hitten,
werde nur fir wirkliche Handelsschiffe, nicht aber fiir die
lediglich Fischfang treibenden Fahrzeuge Geltung haben!). In
diesem Sinne schrieb der Rat am 27. Jan. an den franzosischen
bevollmichtigten Minister und bezeichnete demgemaB die ham-
burgischen Grénlandfahrer als vermutlich ,ne soyant pas com-
pris dans le décret.“ Er bekam sein Gesuch aber bereits
zwei Tage darauf mit dem Bemerken zuriick, so wie es sei, diirfe
nicht das Geringste erwartet werden; man miisse sich daraunf
beschrinken, das bloBe freie Aus- und Einlaufen zu erbitten,
wozu wegen der franzosischen Elbblockade eine besondere Er-
laubnis erforderlich sei. Dem entsprechend wurde die Eingabe
geindert und ihre Genehmigung darin bezeichnet als ,une grace,
sans laquelle un trés grand nombre de familles pauvres manque-
roient entiérement de travail et de subsistance.?). Ein Gron-
landreeder, Tonnies mit Namen, trat noch (am 1. Febr.) mit
einem besonderen Ansuchen an den Rat heran; falls die vom
Kommerzium erbetene Gesamterlaubnis nicht zu erlangen sei,
moge wenigstens fiir sein Schiff , Borsenhalle” die freie Er-
laubnis des Aussegelns angestrebt werden, vor den Folgen der -
kaiserlichen Verordnung werde er sich dadurch zu schiitzen
wissen, daB er den Kommandeur anweise, sobald er einen eng-
lischen Kaper an Bord gehabt habe, nach einem dénischen Hafen
zu gehen®). Ob eine Antwort auf diese Gesuche erfolgte, war
nicht festzustellen; wenn ja, so lautete sie sicher verneinend. 1
Das Zollprotokollt) verzeichnet fiir 1808 kein Fischgeld. So-

1) St. A. H.
%) Ebd.
%) Ebd.
4) Ebd.
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mit war dies seit 1644 das erste Jahr, in dem kein hamburgi-
sches Schiff nach Groénland auslief!

1809 wurden die Bemiihungen zugunsten der Grénland-
fahrt erneuert, und was schier undenkbar erschienen war, trat
ein: Napoleon gestattete am 10 Mirz 1809 ,par exception spe-
ciale” den hamburgischen Grénlandfahrern die freie Aus- und
Riickfahrt!). Aber erst am 26. Marz tibersandte der ,Directeur des
Douanes'* in Hamburg dem Rat diesen ErlaB mit dem Bemerken,
er habe der Zollwache auf dem Flusse Kenntnis davon gegeben,
und mit dem Bedeuten: ,il sera toute fois necessaire que je vise
avant depart les papiers des Capitaines.*) Dieser Bescheid
kam zu spat. Die quilende UngewiBheit, ob auf ihre Schiffe
die kaiserliche Verfiigung Anwendung finden werde oder nicht,
hatte sicherlich die Gronlandreeder davon zuriickgehalten, das
Wagnis der kosispicligen Ausriistung auf sich zu nehmen, und
wer sie etwa wirklich doch begonnen haben sollte, den diirfte
eine Nachricht aus London zum sofortigen Innehalten mit den
Vorbereitungen veranlaBt haben. Am 10. Mirz hatte nim-
lich Heymann miigeteilt, daB GroBbritannien den Walfischfang
nicht gestatte, vielmehr seine Kreuzer beauftragen werde, alle
fremden Schiffe anzuhalten und aufzubringen, die es versuchen
sollten auf den (seit kurzer Zeit von Bremen aus betriebenen
Herings- und) Walfischfang auszugehen?®). Als dann schlieB-
lich die Erlaubnis doch erteilt wurde!), war es wiederum
zu spit. Die Fahrt unterblieb, und das Zollprotokoll?) ver-
zeichnele abermals kein Fischgeld. Mit diesem Jahre ver-
siegen die ohnedies recht spirlichen Nachrichten des Ham-
burger Archivs vollstaindig, doch tritt — wenigstens far 1810
— erfreulicherweise das bremische erginzend ein.

e

%) Ebd.

) St. A. Br.

é) In einem gleich zu besprechenden bremischen Konzept
vom 26. Marz 1810, St. A. Br., heillt es mit Bezug aufl Englands
Stellung zur hamburgischen und bremischen Grdnlandfahrt ,da

nicht pur im vorigen Jahre dieser Fischfang gestattet war" usw.
5)St. A. H.



Bremen hatte ein unter dem 9. Febr. 1810 erlassenes kaiser-
liches Dekret zu Hinden des hansischen Geschaftstrigers in
Paris, Abel, erhalten, durch das der Herings- und Walfisch-
fang freigegeben wurde. Aus einem entsetzlich geschriebenen
Konzept vom 26. Mirz, das den Ausstellungsort, Absender und
Empfinger nicht nennt, ergibt sich, daBl nicht nur Hamburg die
gleiche Vergiinstigung der franzoésischen Regierung zuteil ge-
worden war, sondern iiberdies der englische Kénig durch eine
Kabinettsordre vom 7. Februar den Fischfang freigegeben hatte:
Hierdurch waren die Reeder zur Ausriistung ihrer Schiffe ver-
anlaBt worden. Wie ein Blitz aus heiterem Himmel muBte
daher eine Meldung einschlagen, die am 23. Mirz, also nach
Beendigung aller Vorbereitungen, in dem Aufenthaltsorte des
Konzeptverfassers eintraf und die Schreckenskunde brachte, dafB
England das Auslaufen der hamburgischen und bremischen Grin-
landfahrer verbiete und seinen Kreuzern Befehl gegeben habe,
die aussegelnden anzuhalten und aufzubringen. Wahrschein-
lich wurde die Schreckenskunde zuerst in Kuxhafen oder Ritze-
biittel bekannt, jedenfalls unmittelbar an der See, denn der Ver-
fasser des Konzepts konnte angeben, daB 6 Stunden wvor dem
Eintreffen der Nachricht die letzien hamburgischen Grénland-
fahrer in See gestochen seien. Der Verfasser war zweifellos
ein beamteter Hamburger. Denn nachdem er die Meldung von
dem Geschehenen nach Hamburg und Bremen hatte abgehen
lassen, iibersandte er, ohne auf weitere Befehle zu warten, dem
hansischen Agenten Heymann — ein anderer Empfinger ist
ausgeschlossen — VerhaltungsmaBregeln, die uns nur durch
das Konzept erhalten sind. In dem interessanten Schriftstiicke,
das stellenweise nicht zu entziffern ist, heiBt es, die Nachricht
vom 16. Mirzl) habe hier [am Orte des Schreibers] die groBte
Bestiirzung erregt und sei sogleich nach Hamburg und Bremen
gesandt worden, obwohl es ecigentlich zu spit sei. Mit vieler
Mihe und groBer Aufopferung hitten sich die Hamburger und
spiter die Bremer [von Frankreich] die Erlaubnis verschafft,

1) Nicht bei den Akten.
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auf den Walfischfang auszugehen und am allerwenigsten von
Seiner GroBbritannischen Majestit Gouvernement ein Hinder-
i;lis anzutreffen befiirchtet, da nicht nur im vorigen Jahre der
?ischiang gestattet gewesen sei, sondern auch Seiner Konig-
lichen Majestit Kabinettsordre vom 7. Februar fiir dieses Jahr
den Fischfang freigegeben habe. Auf diesen offentlichen Akt
sich griindend, hitten mehrere Kaufleute die Reste ihres Ver-
mogens zusammengesucht, um selbst zu verdienen und beson-
ders auch dem so sehr verarmten Volke — teils bei Ausriistung
der Schiffe, teils als Volkslohn, teils aber auch bei der Bearbei-
tung des Trans — Verdienst zu verschaffen. 9 Schiffe seien
in Hamburg ausgeriistet, die drei ersten schon seit ein paar
Tagen auf der Fahrt, die letzten gestern, am Sonntage um 6
Uhr frith in See gegangen, um 12 Uhr dann die so ungliicklichen
Nachrichten hier eingelaufen. Man miisse es fiir ganz unméglich
halten, daB die englische Regierung, wenn sie von diesem Um-
stande unterrichfet sei, heuer den Fischfang nicht gestatten
werde, fiir noch unméglicher aber, daB Kaufleute, die sich auf
eine offentliche Akte verlieBen, um das Thrige gebracht werden
sollten. Der Empfinger moge daher die schleunigsten, kraftig-
sten Vorstellungen dahin machen, dafl die Hamburger und Bre-
mer Schiffe, die im Vertrauen auf die offentliche Akte mit
schweren Kosten ausgeriistet worden seien, in ihrer Schiffahrt
und in der Fischerei nicht gestért wiirden, da kein Gesetz eine
riickwirkende Kraft habe, noch haben konne, und am aller-
wenigsten das GroBbritannische Gouvernement werde in den
Ruf kommen wollen, daB man das Seinige verliere, wenn man
auf dessen offentliche Akte baue, Solle aber, der einleuchtenden
Gerechtigkeit ungeachtet, die Erlaubnis zur Ausfahrt der Wal-
fischfinger nicht erwirkt werden kénnen, so diirften doch wohl
Hamburgs und Bremens Biirger verlangen, daB sie auBer den
Auerilstungskosten nicht auch noch ihre Schiffe verldren, wenn
anders nicht fir Englands Handlungsweise der Grundsatz an-
genommen werden solle, daB es Hamburg und Bremen durch
ihre ginzliche Verarmung und ihren totalen Ruin gedemiitigt
und bloB sehen wolle. Bei einem Briten, dem der Ruhm Eng-
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lands iiber alles gehe, der aber gewiB nicht wiinsche, daB e
seine Macht durch die schlimmste Ungerechtigkeit vergriBes

werde diese Vorstellung zweifellos Eindruck machen uad i
dic Uberzengung verschaffen, dafl die konigliche Verf :
nur auf Unkenntnis der Sache zuriickzufithren sei. Wolle GroS-
britannien im néchsten Jahre die Erlaubnis nicht geben, co de
das ein Ungliick fiir die Stadt sein, das man tragen miisse, aber
eine ausdriickliche Erlaubnis zuriickzunehmen in einem A
blicke, wo die Folgen dieses Schrittes nicht mehr gehemm
werden konnten, sei die gréBte Ungerechtigkeit, die kein Eng-
linder gutheiBen werde. Der Empfinger habe also seine Vor-
stellungen demgem#f dahin zu richten, daB die unerwiinschten
Folgen mit Riicksicht auf die Veranlassung abgewendet lmd‘j
dadurch die ohne ihre Schuld so ungliickliche Stadt vor noch
schwererem Schaden bewahrt bleibe.

Weitere Nachrichten hieriiber liegen nicht vor. Indessen
scheint es, als ob die ebenso geschickten wie wiirdigen Vor-
haltungen ihre Wirkung nicht verfehlt hatten. Aus den ham-
burgischen Einfuhrlisten!) von 1810 geht hervor, daBl wenigstens
vier Gronlandfahrer mit zusammen 120 . Walfisch- und 101 Q.
Robbenspeck am 27. bzw. 28. August nach der Stadt zuriick-
gekehrt sind.  Uber die anderen 5 Schiffe war nichts in Er-
fahrung zu bringen. Die Wahrscheinlichkeit spricht dafiir, daB
sie ebenfalls nach beendeter Fischerei zuriickgekommen sind und
lediglich ein Verschen der Einfuhrzettel vorliegt, die auf un-
belingte Vollstindigkeit keinen Anspruch erheben diirfen, még-
lich ist aber auch, daB sie von den Briten an der Weiterfahrt
verhindert und zur Rilckfahrt gezwungen, vielleicht gar nach
England gebracht worden sind. i

——

Der Sorge, ob fernerhin die Grénlandfahrt erlaubt sein |
werde, wurden die Reeder noch in diesem Jahre enthoben. Am
13, Dezember wurde Hamburg nebst den Miindungsgebielen
der tibrigen deutschen Stréme bis nach Liibeck hin dem franze-

1) Hrsg. von Brandes Erben in Hamburg.




— 253 —

gischen Reiche einverleibt und dadurch der Fahrt cin Ende ge-
macht.

Bis 1815 ruhte der Betrieb vollstindig!). Aber unter den
Schiffen, die im Frithjahr dieses Jahres die Elbe verlieBen, be-
fanden sich auch wieder 4 Gronlandfahrer®). 1816 waren es be-
reits 7, 1817: 10 oder 12%), 1818: 12 oder 13%),1819: 11%). Der
Fang war aber allemal sehr miaBig, 1819 geradezu kliglich, denn
das Gesamtergebnis der 4 Schiffe, die in den Einfuhrlisten ge-
nannt werden, betrug nur 45 Q. Speck! Die Fahrt wurde in-
folgedessen von den meisten eingestellt; ihre einstige Bedeu-

1) Wenn die Einfuhrlisten fiir 1814 unter Nr. 423 melden,
daB am 15. Juli ein Schiff unter J. P. Litzen von Gronland, zu-
letzt von London, angekommen sei, so steht man vor einem
Riitsel. Erst am 4. Mai war der Handel frei gegeben worden. In
der Zeit vom 4. Mai bis 15. Juli ein Schiflf auszuriisten — vorher
war davon natiirlich gar keine Rede und auch nach dem 4. Mai
wegen ganzlichen Mangels an allem Erforderlichen langere Zeit
unmoglich —, nach Gronland zu fahren, von dort nach London,
von da nach Hamburg zu segeln, darf wohl selbst bei Annahme
ginstigster Windverhaltnisse als kaum ausfithrbar bezeichnet wer-
den. Wie war der Kommandeur, der am 27. August 1810 ‘mit
einem der vier glicklich heimgekehrten Gronlandfahrer nach Ham-
burg gelangt war, herausgekommen? Die einzige Erklirung wire
die, dall er die Zeit zwischen dem 11. Mirz und dem 30. Mai
1813, in der die Stadt von Franzosen frei war, zu seiner Aus-
reisc benutzt und dann, nach der Wiederbesetzung Hamburgs von
Gronland zuriickkehrend, London aufgesucht hat. Dafi er aber
trotz seines Aufenthaltes in London nur 31 FaBl Tran, 1 Partie
Kreide, 8 Kisten und 1 Ballen Kramwaren, 4 Korbe, 2 Fal, 4
Oxhoft Bier mitgebracht haben sollte, gibt wiederum zu denken.

?) Gallois G. III, S. 136. Die Einfuhrlisten geben nur 3 an.

3) 12 nennt Scoresby; wahrscheinlich richtig, da in dem
wSee- und Gronlinder Passen-Protocoll, St. A. H., aufler den
10 in den Einfuhrlisten verzeichneten Schiffen noch 2 weitere
Gré landfahrer aufgefih t werden.

%) 12 nach den Einf hrlisten, 13 nach Scoreshy.

8) Gallois a. a. 0. S. 159: ,Die eilf Wallfischfdiger hatten
schlechte Geschiafte gemacht".
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tung war fiir immer dahin. Nur einige wenige Schiffe blieben
noch ein gutes Menschenalter hindurech dem Betriebe trem. Se
waren es 1821—1822: je 3, 1824—1830: je 2, 1831—1837: je 8,
1838: 2, 1839—1846: je 3, 1847—1848: je 4; 1849: 4, 1850
1852: je 3, 1853: 4, 1854—1861 je 1. Mit diesem Jahre end
Hamburgs gronlindische Fischereil).

1) Spater nach Spitzbergen gehende Fahrzeuge brachten
Kryolith.



B. Einzelheiten.

L
Verpflichtungen und Abgaben.
1. Verpflichtungen beim Ausristen der Gronlandschiffe.

Wie von allen anderen Biirgern und Einwohnern, so ver-
langte Hamburg natiirlich auch von seinen Grénlandreedern, daf
sie der Stadt einen Anteil von dem Ertrage ihres Gewerbes zu-
kommen lieBen. Es verlangte weiter, daB sie alles zu ihrem Ge-
schifte Notige, was nur irgend in Hamburg selbst beschafft
und ausgefithrt werden kénne, auch dort kauften und anfertigen
lieflen. Diese letzte Forderung war ihnen kaum weniger ange-
nehm als die erste, und gerade sie verfocht der Rat mit Nach-
druck und Schirfe. Sie scheint selbstverstindlich und durch-
aus berechtigt zu sein und war es auch bis zu einem gewissen
Grade. Nur durfte sie nicht so weit getrieben werden, daB die
Gronlandreeder dadurch geschidigt wurden. Das wire aber
bei genauer Erfiillung des obrigkeitlichen Verlangens nicht selten
der Fall gewesen, da Kaufleute und Handwerker des unmittelbar
vor Hamburgs Toren liegenden Altona infolge mancher Begiin-
stigungen in der Lage waren, die meisten zur Ausriistung no-
tigen Waren, vor allem die Lebensmittel, betrachtlich wohlfeiler
abzugeben, auch die erforderlichen Arbeiten und Reparaturen
billiger zu liefern, als es die vielfachen Beschrinkungen unter-
worfenen Hamburger ermoglichen konnten. Darum war es durch-
aus begreiflich, daB die hamburgischen Gronlandreedereien, an
denen zudem zahlreiche Altonser mitinteressierten, den benach-
barten Kaufleuten und Handwerkern vielfach den Vorzug gaben,
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denn gerade die Gronlandreederei erforderte noch mehr als jed

andere Schiffahrt in Anbetracht der riesigen Unkosten und des
gewaltigen Wagnisses die allergenaueste Berechnung, um einen
Vorteil zu ermdglichen. Ebenso natiirlich aber war, daB die
hamburgischen Berufe, demen der Verdienst auf diese Weise
entging, lautes Klagen erhoben. Denn es handelte sich hier
um regelmifige, Jahr fir Jahr wiederkehrende Bestellungen,
die sich fiir jedes Schiff auf Tausende von Talern beliefen. Eine
erhaltene Aufstellung!) nennt uns die dabei hauptsichlich in
Betracht kommenden Berufe und gibt an, wie viel Mark ein
jeder gewdhnlich — wenn nicht, wie haufig erforderlich, auBer-
ordentliche Neuanschaffungen oder gréBere Reparaturen notig
waren — bei einem Schiffe zu verdienen pflegte. Danach be-
kam bei der Ausriistung ungefihr: Der Segelmacher 500 72; der
Reepschliger 400 77/, wenn neue Leinen oder Ankertaue gebraucht
witrden, aber wohl auch bis zu 6000 7ZZ; der Schmied 300 7Z;
der Eisenhandler oder Krimer 400 7/ ; der Blockdreher 150 7 ; der
Holzschiffer 300 7; der Tonuenbandhandler 70072 ;der Schiffs-
kiiper 200 7 ; die Kiipermeister fiir neue leere Tonnen 250 7% ;
bei groflerem Bedarfe auch iber 500 7/ ; der Maler 100 ZZ; der
Kupferschmied 20 7/; der Blechschliger 10 7Z; der  Spund-
macher 20 7; der Ewerfithrer fiir Schutenmiete 20 7; der
Besenmacher 10 7Z; der Senfhoker 24 7Z/: der Wasserschout
und seine Diener 26 7/; der Bicker 500 ZZ; der Brauer 200
7 ; der Mehlhoker fiir Graupen und Mehl 300 7ZZ; der Schldch-
ter, Fett- und Viehhindler fiir Fleisch, Speck, Erbsen, Butter,
Fische 2500 7. AuBerdem nach der Riickkehr: die Zimmerleute
400 7, die Kiipermeister fiir neue Trantonnen 600 7%

Da nun in der Bliitezeit stets itber 50 Schiffe ausgeriistet
wurden, so kann man ermessen, wie viel Geld bei dieser Ge-
legenheit ins Rollen kam, und es war fiir die Stadt naturgemaB
von der allergroBten Wichtigkeit, ob diese Summen den eigenen
Biirgern und Einwohnern zugewendet wurden oder Fremden
zugute kamen. Es liegt auf der Hand, wie betrichtlich sich

1) St. A, H.
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dis Steuerkraft der hauptsichlichsten Handwerker und Liefe-
ranten heben muBte, wenn ihnen dieger jihrliche Verdienst zu-
floB. Es ist aber ebenso klar, wie grof unter Umstinden die
Ersparnis der Gronlandreeder sein konnte, wenn der Unter-
schied der Preise fiitr Ware und Arbeit in Hamburg und Altona
nicht unbetrichtlich war. Und das war zweifelsohne die Regel.
Sonst wire es schlechterdings kaum zu erkliren, daB jmmer und
ijmmer wieder tber die Bevorzugung der Altonaer geklagt
wurde. Und ebenso hitte sich der hamburgische Rat andernfalls
schwerlich veranlaBt gesehen, den Grénlandfahrern immer gro-
Bere Erleichterungen hinsichtlich der Konsumptionsabgaben zu
gewdhren und sie dadurch wenigstens zum Bezuge der Lebens-
mittel in Hamburg zu bewegen.

Die wichtigsten Daten hierfiir sind folgende: Bereits am
24. Oktober 1662 war den Gronlandfahrern bewilligt worden,
akzisefrei zu schlachten, unter der Bedingung, dafl beim Schlach-
ten alles ,ohne fraude" abgehe und sie das Fleisch wirklich in
Tonnen salzten, ,sonsten wiirden es bdse consequence geben und
jeder schiffer selbige folgen.!) 1726 ging der Rat noch einen
Schritt weiter und beschloB, die Gromnlandreeder von jeder Ak-
zise auf Brot und Bier zu befreien, und 1744 wurde verordnet,
dafl die Lieferanten des Schiffsproviants von 1900 Pfd. weichem
und 1300 Pfd, hartem Brot 10 77 vergiiten miiiten®).

1) St. A. H,

) Sp gibt Klefeker VII, 8. 33, die Vergiinstigung an. Anders
dagegen eine Eingabe der Gronlandreeder vom 23. Mirz 1789,
in der von 10 7% als Vergitigung fiir je 100 Pfund gesprochen
wird. Das kann unmoglich richtig sein. Auch werden bei dieser
Gelegenheit als Bedarf eines ganzen Schiffes obige 1900 baw.
1300 Pfund angegeben (Baasch, Quellen 8. 33), was abermals un-
zutreffend ist, da z. B. 1786 fur zwei altonaische Gronlandfahrer
8000 Pfund Weich- und 10000 Hartbrot fur erforderlich gehalten
werden. (St. A. Sch.) Klefeker sagt von den obigen Vergiinsti-
gungen, sie ,kommen der gronlindischen Victualisirung so vor-
#iglich zu nutzen, als von derselben diese Begdnstigungen ihren
Ursprung haben, welche im Verfolg der Zeit auch auf die brigen
Rhedereyen ist erstrecket worden'.

Brinner, Die dentsche Gronlandfahrt. 17
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Hinsichtlich der Vergebung der zur Instandsetzung und Aus-
ristung der Schiffe nétigen Arbeiten aber konnte der Rat den
Reedern keine Erleichterungen verschaffen; und gerade hier
hatten diese berechtigten AnlaB, iiber geringere Leistungen und
hohere Anspriiche, besonders vonseiten der auf ihre Privilegien
sich versteifenden Amtsmeister, zu klagen. Baaschs Buch fiber
die Geschichte des deutschen Schiffbaues liefert hierfiir man-
chen Beitrag. Selbstverstindlich kamen aber auch schwere Mif}-
briuche von Reedern vor, und es wird noch Gelegenheit eein,
im Laufe der weiteren Darlegungen einen besonders krassen Fall
niher zu beleuchten.

Die ersten uns iiberlieferten Klagen iiber Zuriicksetzung
hamburgischer Kaufleute und Handwerker fallen ins Jahr 1678,
und zwar wurden sie bei der Erledigung einer fir die Gronland-
reeder sehr wichtigen Frage laut, bei dem itberaus heftigen Streit
dariiber, ob sie oder andere ein Stadtkonvoischiff erhalten sollten!
Das war ihnen recht unangenehm, aber der Rat lieB diesmal nicht
locker und machte die Bewilligung des Schutzes von der Be-
dingung abhingig, alles zur Ausristung Erforderliche in Ham-
burg anzuschaffen und den Biirgern sotane Nahrung alleine zu
gonnen. Erst nachdem sie sich dazu verpflichtet hatten, wurde
ihnen der begehrte Schutz zugesagt. Zu einer vorbehaltlosen
Erklirung aber lieBen sich die Grénlandreeder trotz der Zwangs-
lage, in der sie sich befanden, nicht herbei. Sie versprachen
nur ,dasjenige, so in dieser stadt kan gemachet werden, hier
zu bestellen und einzukauffen“, und auch das noch ,,mit der con-
dition: dasz wir von denjenigen leuten nicht in preisz ungebithr-
lich werden iibersetzet, mit guter, tiichtizen wahre versehen
werden, damit nicht uhrsache haben zu klagen und unsz ander-
werts versorgen miissen.!) Mehr zuzugestehen war ihnen ja
auch mach dem oben Gesagten ganz unmoglich. Diese Bewe-
gungsfreiheit mubite man ihnen lassen, wenn auch vorauszusehen
war, dafl sich daraus spiter abermals MiBhelligkeiten ergeben
wiirden. Vorldufig aber geniigte die Erklirung der Gronland-

1) 8t. A, H.
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reeder, und es verging auch geraume Zeit, ehe wieder Beschwer-
(den gegen sie erhoben wurden. Das geschah zuerst im Mirz
11695. Damals sprach der Rat sein MiBfallen wegen der in Altona
wyorgenommenen ,providirung® aus und mahnte, den Biirgern die
Nahrung zu gonnen, worauf die Gronlandreeder erwiderten, daB
sie alles mogliche an Brot und Bier aus Hamburg beziehen woll-
ten, ,ausser was einige [Mitreeder] zu Altona wiren.“!) Sie
hielten aber ihr Versprechen so schlecht, daB sich der Rat auf
eine Eingabe der Bicker und Brauer hin im Jahre 1702 zu
ginem scharfen Mandat®) veranlaBt sah, das der iberhandneh-
menden Bevorzugung der Altonaer steuern sollte. Dieses setzte
fiir die Verproviantierung der von Hamburg ausgehenden Schiffe
mit auswirts gekauften Waren eine hohe willkiirliche Strafe
fest und ordnete ihre Beschlagnahme an.

Im nichsten Jahre ertonten jedoch dieselben Klagen der
Brauer und Biicker und fithrten eine Wiederholung des Man-
dates herbei. 1704 erklirten die Gronlandfahrer noch einmal,
wie bereits 1678 geschehen, daB sie nur bei Lieferung guter
Ware und bei angemessenen Preisen sich verpflichten konnten,
von Hamburgern zu kaufen. Als daher 1705 die Schmiede baten,
ihnen doch die Arbeit von gronlindischen und anderen Schiffen
zu gbnnen, da sie es so wolfeil liefern kinnten, als es anderwirts
geschehe, muBten sie sich vom Ehrb. Kaufmann mit der Ani-
wort abspeisen lassen, wenn sie alles Erforderliche zu machen
imstande seien, so wollten sie wohl alles hier anfertigen lassen,
sonst selen sie ja gezwungen, sich anderswohin zu wenden. 1708
wurde bereits wieder eine Neuauflage des Mandats nétig, und
1711 sah sich der Rat sogar gezwungen, noch eine Verschirfung
hinzuzufiigen. Es war ndmlich die Beschuldigung erhoben wor-
den, .dasz die grénlandische interessenten und anderer schiffe
rheder, damit sie diese verbohtene und unzulaszige einkauffung
der vietualien auszer der stadt dennoch practiciren méchten,
gantz kortz vor der schiffe abreise und da dasz bier und brodt

1) Baasch, Convoy 8. 129,
%) Gedruckt ebd. S. 469.

17*



so geschwinde nicht mehr angeschaffet noch gelieffert werden
konte, bestelleteten, folglich dadurch praetext nehmen, anszwirtig
ihre victualien zu erhandeln.'t) Diesem Verfahren suchte mm]
der Rat einen Riegel vorzuschieben, indem er anordnete, M‘
jeder Reeder nicht nur alles zur Ausristung Erforderliche bei
hamburgischen Biirgern und Einwohnern kaufen, sondern auch
»zu rechter, zulinglicher zeit, damit die becker und brauer dasz
bendtigte brodt und bier figlich backen und brauen mogen, be'.‘“
stellen miisse."?) Aber auch das hatte keinen durschlagen-
den Erfolg. Bereits 1720, 1721, 1724 wurde cine abermalige
Einschirfung des Mandates notwendig und auch spiiter noch
wvon Zeit zu Zeit wiederholet'. 1726 wurde den Grénlandresdern
dann, wie bereits bemerkt, auBer der Fleischakzise?) auch noch
die auf Brot und Bier erlassen. Aber schon 1730 wurden wieder
Klagen iiber Verproviantierung in Altona laut, und dieses Mal
hatten in der Tat einige Gronlandreeder in verwerflicher Weise
den Altonaern die Nahrung zugewendet, so daB der Rat zu
strengen KontrollmaBregeln griff, die in der Folge sogar eine
Anuseinandersetzung mit dem altonaischen Magistrat und dem
diinischen Residenten herbeifiihrtet). Der Fall beleuchtet zudem
hell die Schwierigkeiten und MiBhelligkeiten, die das Neben-
einander von Hamburg und Altona mit sich brachte.

1) St. A. H.

?) Ebd.

3) 1723 hatten zur Abwechselung die Gronlandreeder einmal
Grund zur Klage. Es war ihnen wider ,biszherige usance” die
Akzise von dem zur Ausriistung ihrer Schiffe geschlachteten
Vieh mit schwerer Drohung abgefordert worden. (St. A. H.)
lhrem dringenden Gesuche, es beim Alten zu lassen, gab der
Rat nach, ordnete jedoch zur genaueren Beaufsichtigung an, ,dasz
auf solchen fall ein freyzettel vorhin genommen werde”, und
dieger sei nur ,denenjenigen, welche aul den biirgereyd nehmen,
dasz er zur gronlindischen rhederey wirklich gebraucht werden
soll, zu erteilen; Klefeker, Sammlung der .., Mandate II,
S. 1030.

4 In dieser Angelegenheit gewechselte Schriftsticke im St
A. H. desgl. die Ratsbeschliisse (Senatsprotokolle).
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Lebhatte Beschwerden hamburgischer Gewerbetreibender no-
figten am 23. Januar 1723 den Rat zu dem BeschluB, ,dasz
kein nach Gronland destinirtes schiff auszer dem baum lege,
es habe dann bewiesen, dasz es die einhabende victualien von
brodt, bier und fleisch von hiesigen biirgern oder auch schlich-
‘tern gekaunffet.* Es handelte sich besonders um das Schiff
widie gekronte Hoffnung”, das zu 3 Hamburgern, zu 1, den
Altonaern Neuhaus und Otto Matthiessen gehorte. Diesem letzt-
genannten aber war die Direktion des Schiffes iibertragen worden,
damit er als Biirger Altonas das zur Ausriistung Natige dort an-
schaffen konne. Und als der Rat durch die angeordnete Uber-
wachung dieses Vorhaben durchkreuzte, beharrte Matthiessen
doch dabei, daB wenigstens ein Viertel der Ausriistung in seiner
Stadt besorgt werde. Ein Schreiben des Magistrats von Altona
unterstiitzte sein Begehren. Aber der hamburgische Rat, der
schon am 3. Februar einig geworden war, zwischen den Parten-
inhabern beider Stidte keinen Unterschied beziiglich des Aus-
riistungsortes zu machen, faBte am 8. Februar den Beschluf,
da das Schiff nur zu 1, Altonaern gehire, ,die verfiigte anstalten
mittelst antwortschreibens aufs nachdriicklichste zu behaunpten.”
Nun riefen die Altonaer die Hilfe des dinischen Residenten
an. Dieser teilte, wie in der Ratsversammlung vom 17. Februar
hervorgehoben wurde, die Auffassung Hamburgs, ersuchfe je-
dach, so viel als moglich nachzugeben, ,auf dasz Altona-
vienses ihre klage nicht bey ihr. konigl. may. desfalls anbrin-
gen mochten.” Daf das nicht ratsam sei, besonders in dieser
Zeit, wufiten die hamburgischen Ratsherrn allerdings selbst
mur zu gut. Hatten sie doch bereits in dem Schreiben an
Altona vom 8. Febrnar den Satz gestrichen, laut dem sie ,der
fwten zuversicht leben konnen, das, wen s. konigl. mayst. zu
Dennemarck Norwegen die sache unterthinigst vorgetragen wer-
den solte, hochstdieselben die von uns gemachte verfiigung
der billigkeit gemes zu seyn allergnedigst anerkennen werden.”
Die Stadt befand sich in einer iiblen Lage. Seit 1726, seit
dem ErlaBl des hamburgischen Miinzediktes, hatte sie des Konigs
harte Hand schmerzlich fithlen miissen. Besonders das seinen
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Untertanen auferlegte Verbot jeglichen Handels mit Hamburg
duBerte deutlich seine schiadlichen Wirkungen. Unter diesen
Umstinden war es doppelt gefihrlich, dem Konige auch nur die
geringste Handhabe zum Einschreiten zu bieten, und die Stadt
muBte zu manchem stille sein und sich dazu bequemen, auch
gerechte Sachen ,bey jetzigen mit dem dinischen hofe ohnedem
obschwebenden verdrieszlichen conjuncturen vor der hand etwas
auszusetzen.” Es war daher vorauszusehen, was der Rat fiir
eine Entscheidung schlieBlich treffen werde. Erleichtert wurde
sie ihm durch das Verhalten der hamburgischen Mitreeder des
Schiffes. Ihm wurde nimlich berichtet, sie hiitten ,ihren W
anerkannt und festiglich belobet, sich von den Altonaern abzu-
machen,” biten aber fiir dieses Mal noch um Nachsicht, da das
Fleisch wirklich schon in Altona eingeschlachtet worden sei; M‘I
die altonaischen Reeder inzwischen gar noch einen dlmschan
Pab fir das Schiff genommen hitten, sei ganz wider ihr Wis-
sen und Wollen geschehen. Nunmehr entschied der Rat (17.
Febr.) :,,Wann mit victualisierung des schiffes nur in etwas der
anfang gemachet worden, sodann solches hac vice aus dem baum
legen zu laszen.“ — Noch fiir einen anderen Grénlandfahrer,
odie Freiheit”, bei dem die Sache dhnlich lag, sah sich der Rat
(1. Mirz) gezwungen, eine Ausnahme zu machen, faBte jedoch
gleichzeitig den BeschluB, den beiden Hamburgern Heinrich
Gubhle, der zu ¥, und Govers, der zu 1/; daran beteiligh war,
wwegen der in Altona vorhabenden victualisirung® und dafiir,
dafl sie einen altonaischen Kaufmann zum Direktor gemacht,
meinen derben verweisz zu geben und dieselben von solchen
unternehmungen bei vermeidung nachdriicklicher straffe pro fu-
furo zu dehortiren.”

Hiermit war diese Sache jedoch fiir den hamburgischen Rat
noch nicht erledigt. Hatte sich der BeschluB vom 23. Januar
nur gegen Gronlandschiffe gerichtet, so erweiterte ihn der
Rat am 10. Mirz dahin, daB iiberhaupt kein mit hamburgischem
PaB und unter hamburgischer Flagge fahrendes Schiff aus-
verzollt noch aus dem Hafen gelassen werden diirfe, es habe denn
bewiesen, daB alles, was zur ,victualisirang und equipirung™
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gehtre, von hamburgischen Birgern gekauft sei. Am 20. Mirz
aber kam er auf einen BeschluB zuriick, den er bereits am 1.
Miirz gefaBt hatte, niamlich, ,commercio” anzutragen, dafl keine
Kaufleute ihre Schiffe zum groBen Nachteile hiesiger Einwohner
fernerhin zu Altona viktualisieren lassen méochten. In dem
Schreiben, das er an die Kommerzdeputierten richtete, sprach
er sein ernstlichstes Bedauern dariiber aus, daB ,allein auf einen
gegenwirtigen kleinen elenden privatvortheil gesehen und des-
falls keine scheu getragen werde, mit solchen in maszkopey,
rhederey und handlung sich einzulaszen und denen mit an-
leithung ihres eredits, banco-folio und fibrigen biirgerlichen pri-
vilegien behilfflich zu seyn, welche der hamburgischen kauff-
mannschafft bestindig nachstellen und dieselbe an sich zu
zichen tdglich beflissen sind. FEs wire also kein wunder, wann
ein commercium zu grunde gehe, da viele derjenigen, die selbst
theil daran haben, zu dessen verderben arbeiten und durch hun-
dert verborgene mittel und wege die besten absichten und alle
bemithungen auch der wolgesinnten obrigkeit zu nichte machen.
E. E. Raht habe nur noch neulicher zeit mit gréfiter indignation
in erfahrung gebracht, wasmaszen bey einigen gronlindischen
schiffen, ohngeachtet der griste antheil hamburgischen kauff-
leuten zugehoret und dieselben mit dieser stadt flaggen und
paBen fahren, demnoch einen fremden die direction und zwar
bloB zu dem ende aufgetragen worden, damit derselbe in der
fremde die schiffe mit victualien zu versorgen und die dahinter-
steckende hiesige biirger ihrer obrigkeit desto sicherer sich zu
wiedersetzen gelegenheit haben mégen; wie dan auch wiircklich
geschehen und sogar der kinigl. dinischen alhier residirende h.
minister sich der sache mit anzunehmen bewogen worden, welcher
aber bey wahrnehmung der fermeté E. E. Rahts und nach be-
schehener remonstrirung der sache die unbilligkeit derselben
selber mit anerkannt hat."

Aber auch zu Altona hatte der hamburgische Rat noch
nicht sein letztes Wort gesprochen. Am 8. Mirz richtete er
ein Schreiben an den Magistrat der Nachbarstadt, in dem er noch
einmal seinen Standpunkt mit aller Bestimmtheit vertrat. Die
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blofie Direktion, fithrte er aus, mache Matthiessen noch nicht
zum Eigentiimer des Schiffes, besage also nicht, daB das Schiff
in Altona verproviantiert werden miisse. Er, der Rat, habe
die Verpflichtung, tber die Verfassung zu wachen und Biirger
und Einwohner zu schuldigem Gehorsam anzuweisen, und er lasse
es dahingestellt sein, ob man es zu Altona in dem Falle, daB
die meisten Interessenten eines Schiffes ,dasige” Einwohner
seien, der Direkteur aber hier wohne, wohl mit gleichgiltigen
Augen ansiihe, wenn dieser die erforderlichen Lebensmittel von
hier bezége! Der hamburgische Rat glaubte, das bezweifeln
zu sollen und fiigte deshalb mit einer freundnachbarlichen Spitze
hinzu: ,wenigstens werden wir uns bey ermangelung eines da-
zu gehorigen pacti reciproci solches zu praetendiren nie in
den sinn kommen laszen, zumahl da wir héchst unbillig halten,
dasz unter solchem praetext sowohl das publicum laediref als
auch die privati von ihrer pflicht abgehalten werden solten!®

Die Altonaer aber waren weit entfernt, den hamburgischen
Standpunkt anzuerkennen. In ihren ,gravamina und vorstel-
lungen der commercirenden zu Altona*, die sie im Januar 1731
dem Dinenkonige iberreichten und in denen sie eine lange
Reihe von Klagen wider Hamburg vortrugen, beschwerfen sie
sich auch iiber die oben mitgeteilten, die Viktualisierung in
Altona verbietenden Beschliisse. Sie erwihnten, daB sie ver-
gebens ihre Wiederaufhebung verlangt hitten und drangen nun
in den Kénig, er mége diese Mandate, die ,,wieder die freye hand-
lung und aller volker recht, auch nachbarliche freundschafft,
vollig cassiven.” Mit diesem frommen Wunsche hatte die SBache
svohl ihr Bewenden; weitere Nachrichten liegen wenigsions
nicht vor.

Trotz den scharfen Verboten des Rates und den mehrfachen,
Besserung verheiflenden Versprechungen der Grénlénder, wurde
jedoch von diesen weiter gesiindigt. Bereits 1736 mubBten sie
durch eine abermalige, von da an fast alljahrlich swiederholte
Ernenerung des Mandates an ihre Pflicht erinnert werden. Lrst
nachdem ihnen 1744 auch noch die oben bereits gekennzeichnete
Verbilligung beim Einkaufe des Brotes zugestanden worden
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war, scheinen die Klagen nachgelassen zu haben, wenigstens
die iiber den auswirtigen Bezug der Lebensmittel. Uber die
Vergebung von Arbeiten nach Altona brachte dagegen der Rat
noch am 18. Januar 1771 bei den Kommerzdeputierten lebhafte
Beschwerden vor. Er erklirte, er habe bereits zur Bestrafung
der Schuldigen greifen miissen, sich jedoch dieser unangenehmen
Pilicht nicht gern unterzogen. Denn er wiinsche, daB ein jeder
viel lieber durch Griinde als durch den Zwang der Gesetze sich
werde bewegen lassen, auch in diesem Sticke sich den Verfas-
sungen der Stadt gemil zu bezeigen. Daher mochten die Kom-
merzdeputierten dem Ehrbaren Kaufmann ernstlich zureden, die
simtlichen zu den Schiffsausriistungen benétigten Sachen von
den dem Staate so niitzlichen hamburgischen Handel- und Ge-
werbetreibenden zu nehmen. Diese miilten von dem, was sie
mit Mithe erwiirben, zur Erhaltung des Gemeinwesens vielleicht
im Verhiltnisse schwerere Lasten beitragen als diejenigen, die
doch aus dessen Einrichtungen weit ansehnlichere Gewinne zi-
gen und hitten also daher bei ihren Mitbiirgern das Vorzugsrecht
vor Fremden gewonnen. Zudem sei ,bey der hier groBfen Aus-
wahl und bestindig freyen Klage niemand mehr in der Lage,
fiir die Nichtberiicksichtigung hamburgischer Handwerker und
Gewerbetreibender etwa ihre schlechtere Arbeit als Entschuldi-
gung anzufithren, und ebenso wenig konne, nachdem die Akzise-
beglinstigung zugestanden, fitr den auswirtigen Einkauf der
Lebensmittel die Ausflucht gemacht werden, daf3 der Schiffspro-
wiant in Hamburg teurer sei, als anderwirts!).

Dieses Schreiben, das nach dem Ratsbeschlusse dem Eh»r-
baren Kaufmann wiortlich vorgelesen werden muflite, hatte nun
allerdings eine ganz anderse Wirkung als erhofft worden war,
Am 27 Februar verwahrten sich die Kommerzdeputierten micht
nur dagegen, dafl irgend einer von ihnen fiir die Schiffe, deren
Direktion sie hatten, das Erforderliche nicht aus Hamburg be-
zogen habe, sondern duflerten auch ihr Bedenken dariiber, ob
weine gar zu strenge und offentliche Einschrinkung uns in ver-

1) Baasch, Quellen S. 18.
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schiedener Absicht nicht nachtheilig“ sei. Die Begriindung,
die sie daran schlossen, ist in mancher Hinsicht sehr inw_t‘;
essant. So erklirten sie, ,eine eigene und private Handlung und
Schiffahrt® — das will sagen irgend ein Monopol — habe Ham-
burg micht, sondern wohin seine Schiffe gingen, es sei nach
Gronland oder auf Kauffahrtei, dahin kinne die ganze Welt
fahren; die meisten Fremden hiitten sogar Vorziige wvor den
Hamburgern, und selbst in der Grinlandfahrt seien die Alfonaer
insofern begiinstigt, als sie die Tonne Tranmit4 7 8§ B weniger
Akzise ins Dinische verkaufen konnten; der hamburgischen
Schiffahrt sei es aber unméglich, zu bestehen, wenn sie die
Ausriistung der Schiffe nicht ebenso wohlfeil als die Nachbarn
besorgen konne; dafiir bediirfe es gar keines Beweises, und ,aus
blossem Patriotismo sein eigenes Interesse verlengnen zu wollen,
ist jetzo eine wirkliche Seltenheit.” Zudem sei es ja den Ham-
burgern unbenommen, in fremden gronlindischen Schiffen An-
teile zu nehmen, wie es auch genug geschehe. Die Juden,
denen man die nachgesuchte Erlaubnis, Grénlandreeder zu werden,
verwehrt habe, seien sogar — ein neuer Beweis fiir die Schid- 1
lichkeit aller Einschrinkung — auf die Fremden geradezu
hingewiesen worden. So sei auch jede Einschrinkung beziiglich
der Anschaffung der Ausriistung schidlich. Die Reeder seien
gezwungen, alles dafiir Notige so wohlfeil wie moglich zu be-
kommen; werde von hamburgischen Handwerkern so billig wie
von fremden gearbeitet, so werde niemand zu einem fremden
gehen; da sich aber in Hamburg die Amier gar zu streng aunf
ihre Privilegien versteiften, die nichts als Einschrinkungen
seien, sehe es mit Hamburg in dieser Hinsicht iibel aus, und tat-
siichlich werde durch die Amter der meiste AnlaB gegeben, ,dass
die Nahrung auns der Stadt so zu reden weggetrieben wird."™
SchlieBlich machten dann die Kommerzdeputierten noch dar-
anf aufmerksam, daf} es auch den Altonaern verboten sei, etwas,
was zur Ausreedung gehére, ans der Fremde zu nehmen., Allein |
seit einigen Jahren habe man nicht so streng darauf geachtet, und
verschiedene danische Schiffe hitten ihre Ausriistung teilweise
aus Hamburg bezogen; es sei also ungewiB, ob man nicht auf
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der einen Seite mehr verliere, als auf der anderen gewonnen
werde?).

Es scheint, als habe diese letzte Bemerkung ihre Wirkung
nicht verfehlt. Denn fortan kam es auch in Hamburg dahin,
daB die Reeder beim Beschaffen der Ausriistung keinen Be-
schrinkungen mehr unterworfen waren. Bereits 1777 nimlich,
als der Rat anliBlich einer Nachfrage iiber die Abgaben der
Gronlinder Auskunft dariiber verlangte, ,0b die von hier zum
Wallfisch- und Robbenfang ausgegangenen Schiffe sich simtlich
hier in Hamburg verproviantiert, und ob itber die zn erlangende
zollfreyheit des proviants eine anzeige auf den zollen geschehen
miisse,” lautete die Antwort: ,,Ein jeder Kaufmann verprovian-
tiret seine Schiffe nach eigenem Belieben, so gut er kann, mnd
wird niemahls auf dem Zollen davon etwas angezeiget, auch
kein Zoll oder Freyzettel desfalls verlanget?). Und 1789 duberte
der Syndikus Matsen in einem Gutfachten an den Rat: ,,Es ist
bekannt, dal die Direkteurs der Schiffe nach Grénland keinem
Zwang unterworfen sind, auch nach unserer Lage und iibrigen
Umstinden nicht seien konnen, sondern alles, was sie zur Aus-
riistung und Verproviantirung ihrer Schiffe nétig haben, mneh-
men kénnen und nehmen, wo sie es am wohlfeilsten finden."S)

2. Abgaben.
a) Gewodhnliche Abgaben.

In den ersten 3 Jahrzehnten (1644—1674) war die hambur-
gische Gronlandfahrt von jedem Zoll sowie vom Lastgelde be-
freitt). Erst am 13. Juli 1669 fragte diec Kimmerei zum ersten

1) Baasch, Schiffbau S. 286 ff.

2) St. A. H.

$) Ebd.

¢) Ausgenommen nur das erste Jahr 1644 selbst — glick-
licherweise diirfen wir sagen, da uns lediglich durch die bereits
oben erwihnte Zolleintragung ,Hein Nannings in von Gronlandt,
Johan Behn & Compagnia: 820 quartelen tran wert 24 6007
die Mdglichkeit gegeben ist, den tatsachlichen Beginn der ham-
burgischen Gronlandfahrt festzustellen. Aber in den Zollbiichern
der folgenden Jahre erscheint ein solcher Vermerk nicht mehr.



— 268 —

Male beim Rate an, ,,0b nicht rahtsam, dasz die kauffleute, |
welche auf den walfischfangk schiffe auszriisten undt guhte
handelung thun, etwas geben miissen.” Darauf beschloB der
Rat ,dasz die gronlandfahrer jederzeit ihre contenten angeben
sollen.” (13. Juli.) Dieses Verlangen des Rats — dem wir es
zweifellos zu danken haben, daB wir seit 1669 Listen iber die
Zahl der im Walfischfang titigen Schiffe und ihrer Fange be-
sitzen — machte die Grénlandreeder auf die drohende Gefahr
aufmerksam und veranlaBte sie zu einem Schreiben, in dem sie
baten, von ecinem etwa beabsichtigten Zoll absehen zu wollen.
Die gronlindische Handlung — so fithrten sie an — sei ,,nie
mit einigem zoll beleget gewest, auch ihrer Natur und Eigen-
schaft nach gar nicht imstande eine Auflage zu ertragen. Da-
gegen sprichen nicht nur die groBen Kosten, die ein Grénland-
reeder wage (und die sich auf etwa 7—9800077Z lib. fir Schiff und
Fanggerit, 4—5000 7 liab. Fracht, 3000 7 lib. an Monatsgel-
dern beliefen, des Schiffes selbst, der Zinsen und Versichernngsge-
bithren gar nicht zu gedenken), nicht nur die Unsicherheit und
Gefahrlichkeit des Gewerbes, da oft Schiffe ganz ledig, bisweilen
gar nicht oder beschédigt heimkehrten, sondern ebenso auch
die Handlung an sich, die, ,wan man in universum den gewinst
und verlust gegen einander hilt, ein so groszes nicht einbrin-
get, gestaltsam dan beweiszlich, dasz alhie compagnien, die neun
bisz zehn jahren diesze fischerey getrieben, auch darunter gute
jahre angetroffen, nichts daweniger bey schliessung der rech-
nung in solcher geraumen zeit nicht die premie von ihrem ge:
wagten capital, weinger die interessen eriibriget, ja die handlung
noch im jungst verschienen 1668 ten jahre, da es bey eimigen
guten fischfang gegeben, fiinfftzig dausendt reichsthaler und
dariitber — wan man der gantzen handlung verlust rechnen
solte — schaden erlitten.” Vor einigen Jahren allerdings hit-
ten einige selbst bei mittelmiBigem Fange Gewinne erzielt,
aber nur weil die Hollinder wegen des Krieges mit England die
Fahrt eingestellt hiitten und die gronlindischen Waren dadurch
im Preise auBerordentlich in die Héhe gegangen seien. Jetat,
im Frieden, seien die Preise dagezen niedriz und wiirden noch
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weiter sinken, so dafl sogar diejenigen, deren Schiffe nicht iber
die Hilfte beladen heimkehrten, merklichen Schaden nehmen
miiBten. Zudem verlaute, daB die hollindischen Grinlandfahrer
ebenfalls keine Abgaben zu erlegen brauchten, es sei daher zu
befiirchten, daB sie dann ihre zollfreien Waren zu ginstigeren
Bedingungen verkaufen und so den Hamburgern ,das marck
setzen, wo nicht gar von solcher handlung — gleich vor jahren
mit den hering beschehen — abtreiben” kénnten, Zu befirch-
ten sei weifer, daBl eine Beschwerung der hamburgischen Grin-
landfahrt benachbarte Orter wie Altona und Harburg dazu
wveranlassen ‘werde, durch Erteilung vieler Freiheiten diesen
Handlungszweig an sich zu zichen, ,angesehen dieselbe sich dan
bercits dahin vormahlsz durch grosze promeBen bearbeitet.” Die
Gronlandfahrt aber sei der guten Stadt, sowohl ,publico” als
wprivatis', aus verschiedenen Griinden hochst vortriglich und
niitzlich. Sie habe seit 4 Jahren mehr seefahrende Leute be-
schiftigt und ernihrt als 100 der groften Frankreichfahrer, also
eine grofle Menge Lebensmittel verbraucht, dadurch die Akzise
und Matten ansehnlich verbessert und mehr eingetragen, als der
Zoll zu liefern vermdchte. Dazu komme der groBe Nutzen fiir
die verschiedensten Berufe wie Bicker, Brauer, Schmiede, Schifi-
bauver, Seiler, Segelmacher, Blockdreher, Mastenmacher, Ewer-
fiithrer, Griitzmacher, Fetthiker und andere Lebensmittelhindler;
allein bei dem Kiifer- und Bottcheramte gebe die Gronlandfahrt
etlichen hundert Menschen Nahrung, da alle Schiffe mit neuen
Ponnen gefiillt absegelten und mach ihrer Riickkehr der aus-
gebrannte Tran wiederum in neue Tonnen gefaBt werden miisse;
es sei bekannt, daB bei glicklichem Fischfange die Kiifer und
Bitteher die Preise fiir eine Last Tonnen um 4, 5, 6 bis 8 7 stei-
gerten und daB die Gronlandfahrt nicht nur die Amter beschif-
tige, sondern auch anTagelohner viele tausend Mark aushezahle.
Dieser Verdienst falle bei den nach England, Frankreich, Holland
und Spanien gehenden und von dort zuriickkehrenden Schiffen
weg, da diese zum groften Teile mit ,bereiteten' Waren beladen
seien, an denen Auslinder den Arbeitslohn und die Nahrung ge-
habt hitten. Alle diese Griinde spriochen dafiir ,mehrgemelte
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gronlandische handlung bey dieszer guten stadt quovis modo
undt mit groeszer sorgfalt und vorsichtigkeit unszers wemgeu
ermeszens wohl zu conserviren.” Am 4. Aug. wurde iiber dieses
Schreiben im Rate verhandelt. Die Stimmung war den Gron-
landfahrern nicht ungiinstig, Gleich der erste Sprecher meinte:
Es ist eine kostliche nahrung bey dieser stadt, und die Hollan-
der stellen uns sehr nach; er halte es daher fiir ratsam, vorlaufig
der Handlung noch nichts aufzulegen und einen geeigneteren
Zeitpunkt abzuwarten, Aber auch Befiirworter einer Abgabe
wurden laut. Der eine wollte die Schiffe, die etwas gefangen,
mit einem Zolle belegen, die ledigen freilassen. Ein anderer
witnsechte mit Riicksicht auf die groBen Unkosten, die eine Aus-
riistung solcher Schiffe verschlinge, daB diejenigen, die nur
2 oder 3 Fische erlegt hiitten, abgabefrei blieben, da mit diesem
Fange kaum die Unkosten gestopft werden konnten. Sofort er-
hob sich Widerspruch. Die Ausriistung kénne nicht in Er-
wiigung gezogen werden, denn ein Kaufmann gehe jederzeit
auf Gewinn und Verlust aus, zahle auch, wenn er Einbulle er-
leide, ebenso Zoll, als wenn er mit Vorteil handele, mit den
Gronlandfahrern miisse es ebenso gehalten werden. Hiergegen
war kaum etwas zu sagen. Aber nun erfolgte ein anderer Ein-
wand. Es wurde bemerkt, daB Tran, der ausgefithrt werde, be-
reits verzollt werden miisse; werde nun auch mnoch der einkom-
mende Fisch oder sein Speck mit einer Abgabe belegt, so wiirden
die Gronlandfahrer doppelt besteuert und man werde wohl von
einer Auflage absehen miissen. Hierauf wurde jedoch erwidert,
es sei gebriiuchlich, Aus- und Eingehendes zu verzollen; wolle die
grénlindische Handlung eben keine Sonderrechte genicBen, so
miisse sie wie andere Kaufleute auch Abgaben auf sich nehmen,
iiberdies seien die hollindischen Grénlandfahrer ebenfalls einem
Zoll unterworfen. Hiermit waren die Verhandlungen beendet
und es wurde beschlossen, mit den Oberalten Riicksprache zu
nehmen. Ob es hierzu gekommen, ist fraglich, Es verlautet
namlich nichts weiter iiber diese Frage, und es steht fest, daB
sich die Gronlandfahrer auch in den folgenden Jahren derselben
Freiheit erfrenten wie vorher. Erst 5 Jahre spiter, im Oktober
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1673, kam die Kimmerei darauf zuriick!). Aber noch fast ein
volles Jahr sollte vergehen, bis sie ithren Zweck erreichte. Am
22. Mai 1674 wurde im Rat gewfinscht, den ,Interessenten des
Walfischfangs™ solle vorgeschlagen werden, ,das sie den ordent-
lichen Zoll von ihren schiffen und trahn geben mogen gleich an-
deren kaufleuten von ihren schiffen und guttern.“ Am 6. Juli
dagegen wurde die Ansicht geiuBert, es sei besser, auf den Fisch
ein Gewisses zu setzen als auf den Tran, denn ,dabey kan
grosser unterschleuff geschehen Dem wurde widersprochen;
die Fische seien nicht alle gleich grofl, man solle lieber auf das
Quardecl Tran einen Zoll legen, und diesem Antrage stimmte
der Rat bei. Der Ausfuhrzoll betrug fiir das Quardeel Tran
1 B Leichtgeld Herren- und 2 B 3 5 Biirgerzoll, also insgesamt
fiir die Last 19 B 6 4%), fiir die Barten wurde er nach dem
Werte berechnet®). Ganz so hoch sollte nun der beabsichtigte
Einfuhrzoll nicht werden. Darum beschloB man, den Grénland-
veedern 18 B fiir die Last vorzuschlagen; dazu sollten sie fort-
an fiur die ausgehenden Schiffe das Lastgeld erlegen; von einer
Abgabe fiir das eingebrachte Fischbein war nicht die Rede.
Die Gronlandfahrer aber wollten von einer Verzollung des Trans
nichts wissen, erklirten sich jedoch (8. Juli) bereit, fiir jeden
Fisch 3 Taler zu bezahlen. Zu dem Lastgelde fiir die aussegeln-
den Fahrzeuge aber konnten siesichnicht verstehen, da zur Aus-
riistung viel Geld angewandt werde, aber ungewiB sei, ob etwas
gefangen werde. Der Rat bewies ihnen Entgegenkommen und
machte sich ‘dahin schlilssig, 4 Taler Fischgeld zu erheben und
dafiir das Lastgeld fahren zu lassen, falls sich die Kimmerei
damit zufrieden gebe. Diese wiinschte nun (18. Aug.) 5 Taler,
der Rat aber beharrte bei den von ihm vorgeschlagenen 4
Talern. Jetzt erklirten plotzlich (21. Aug.) die Kommerzdepu-

1) Das oben Mitgeteilte und das Folgende nach den Senats-
protokollen im St. A. H.

) Nach dem Bericht des Zollherrn in der Ratsversammiung.
%) Der Prozentsatz wurde in der Ratssitzung nicht angegeben,
Die Zollrolle von 1664 verzeichnet: ,,Walfischfedern von 100 Plund
.. 78 2% 8t A. H.
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tierten den Rai fiir nicht befugt, die 4 Taler festzusetzen,
langten ,deputatos’ und drohten, im Weigerungsfalle m
es vor die Biirgerschaft gebracht werden. Hiermit machten sie
jedoch wenig Eindruck; die Antwort lieB nur die Wahl, ede
wdasz es bey den 4 rd. zu lassen oder von den ausz- undt ei
gehenden trahn nach anweisung der zollrull der zoll entri
werden solle.” Trotzdem erfolgte bereits nach 5 Tagen (26
Aug.) doch noch eine Milderung, da ein Vorschlag, das Fudl’y
geld mit 10 72 zu bemessen, die Zustimmung der Ratsvma::

lung fand. Die Kimmerei aber bestand nicht nur auf 4 Tal
sondern wollte auch noch das itbliche Lastgeld fiir ausgehendﬁi
Schiffe haben. (11. und 22. Sept.) Nunmehr wurde der Rat des
ewigen Feilschens miide und erklirte, er erachte es micht ra.tsam,
dafl man die Sache so hinstehen lasse; die Kimmerei solle aunf
das Lastgeld wverzichten, vom Fisch ein Gewisses nehmen und
das Werk also zustande bringen. Die Grénlandfahrer waren
zur Zahlung der 4 Taler Fischgeld erbétig, verlangten aber
die Zusicherung, daf sie 20 Jahre lang vom Lastgelde befreit
blieben. Im Rat schlug man darauf vor, man mége ihnen
6 Jahre Freiheit bewilligen. Die Kimmerei erklirte dagegen
abermals, auf das Lasigeld nicht verzichten zu kénnen, gab jedoch
schliefflich nach und itberlie es dem Raf, dariiber zu befinden.
Nun wurde der Ratsherr von Kampe beauftragt, mit den Gron-
landfahrern zu reden und zu schlieBen, und am nichsten Tage
dem 23. September, konnte endlich der RatsbeschluB ergehen:
»das die grunlandtsfahrer von jedem walfisch 4 rd. zoll geben
undt hingegen ihre schiffe, wan sie nach dem walfischfang gehen,
von dem lastgeldt auff 5 jahr befreyet sein sollen.”

Diese Belastung muB als #uBerst bescheiden, aber auch
als durchaus ungerecht angesprochen werden, da sie einen Fisch,
der 180 Tonmen Tran und 2500 Pfd. Fischbein lieferte, nicht
stirker traf, als ein Fischchen, das nur 6 Tonnen Tran einbrachte.
Sie belohnte also gewissermaBen den Fang schwerer Wale durch
fast vollige Abgabenfreiheit, wihrend der Erleger kleiner Fische
durch eine unter Umstinden recht driickende Steuner bestraft
wurde, eine Ungerechtigkeit, die dadurch noch erhdht wurde,
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daB das Fischbein zollfrei einging, kleine Wale aber keine nutz-
baren Barten lieferten. Indessen fuhren die Grénlandreeder hier-
bei im allgemeinen natiirlich weit besser als bei einer Belastung
des wirklich gewonnenen Trans und Fischbeins, die sie ja mit
Erfolg bekampft hatten.

Die Frage des Lastgeldes fiir ausgehende Schiffe, die auf
5 Jahre vertagt worden war, wurde dann spiter — wann, ist
nicht ersichtlich, wahrscheinlich jedoch bereits 1679 — zugunsten
der Gronlandfahrer geregelt. Es wurde ihnen erlassen und ledig-
lich eine Gebithr von 15 7, das sogenannte ,Schiffgeld* erhoben,
das merkwiirdigerweise auf die Bedienten der verschiedenen
Zolle verteilt wurde, der Kammerei also nichts eintrug. Es er-
hielt sich, ebenso wie das Fischgeld, bis ins 19. Jahrhundert

Nachdem 1716 der Robhbenschlag begonnen hatte, entstand
die Frage, ob und in welcher Weise seine Ergebnisse zollpflich-
fig werden sollten. In den ersten Jahren 1716—1719, wurde
ihnen nichts auferlegt, 1720 aber verlangten — wie aus einem
Schreiben!) der Robbenschliger vom 8. Dezember 1721
hervorgeht — die Zollbeamten Fischgeld, indem sie 30 bis
60 Quardeel far einen ganzen, weniger als 30 Q. fir einen
halben Fisch rechneten. Der Rat hiell dieses Verfahren gut,
denn am 21. Febr. 1721 beschloB er ,denen zollherren auf den
zollen die anstalt zu machen, dasz wegen der robben von 35 q**'"
und darunter 2 rd cronen, von 36 bisz 70 q °™ aber 4 rthlr.
cronen am zolle bezahlet werde.?) Hiergegen miissen sich die
Robbenschliger tichiig gewehrt haben, denn bereits am 24.
April widerrief der Rat seinen BeschluB und wies die Zollherren
an, ,die veranstaltung zu machen, dasz das robbenspeck hin-
fithro zollfrey passire und denenjenigen, welche desfalsz etwas
deponiret, solches wieder gegeben werde.?) Trotzdem sahen
sich die Robbenschliger noch in demselben Jahre zu der

1) St. A, H.
%) Ebd. (Collectio conclusorum die Zolle betreffend™).
3) Ebd.

Brinner, Die deutsche Gronlandfahrt, 18
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Klage gezwungen, daB sie infolge eigenmichtiger Neuerung
der Zollbedienten das Fischgeld bezahlen miiBten. Sie betonten,
dall sie bisher vom Zolle befreit gewesen seien, legten aber
weit mehr Nachdruck auf einen anderen Punkt; sie gaben nim-
lich der Befiirchtung Ausdruck, daB durch den Zoll diese Nah-
rung fiir kleine Schiffe giinzlich von der Stadt ab- und zm den
Nachbarn kommen werde, zumal bereits in diesem Jahre von
Altona aus eine Galliote auf dem Robbenschlag gewesen sei
und ihren Tran in Hamburg ausgebrannt habe, ohne daB sie
etwas an die Stadt habe zu zahlen brauchen!). Das bedeutete
allerdings eine offenbare Benachteiligung der Hamburger, gegen
die sie mit Recht Sturm liefen. Weiteres wissen wir hieriiber
nicht. Jedenfalls handelte es sich nur um ein Versehen oder eine
Verfehlung iibereifriger Zollbedienten, die alsbald richtig ge-
stellt wurde. Es ist niemals wieder von einer Auflage auf
Robbenspeck die Rede gewesen. Der Robbenschlag blieb im
Gegensatz zum Walfischfange von jeder Belastung, abgesehen
von den 15 77/ Schiffsgeld, frei.

b) Besondere Abgaben (1676—1713).

Eine Sonderstellung beziiglich der Grénlandfahrerabgaben neh-
men die Jahre 1676—1713 ein. In dieser Zeit wurde den auf den
Walfischfang ausgehenden bzw. von dort heimkehrenden Schiffen
Konvoi bewilligt. Alle iibrigen Kaufleute mufiten als Ent-
schadigung fiir solches sicheres Geleit nach einer festgesetzten

die Konvoikasse abliefern. Bei den Gronlandfahrern war das
nicht méglich. Thre einzige Leistung an die Stadt bestand
in dem Fischgeld von 4 Talern. Dieses nahm man nun fir die

voikosten?) zur Grundlage, indem man es je nach Vereinbarung

1) Die altonaischen Walfischfinger dagegen mublten, wenn sie
ihren Speck in der auf hamburgischem Gebiete liegenden Tran-

Taler Fischgeld bezahlen.
2) Diesc Frage hat bereits von Baasch (in seiner Convoy-
schiffahrt) eine ausfiihrliche und sorgsame Behandluug crfahren.
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erhohte, Den Zoll erhielt die Kémmerei, das Konvoigeld die
Admiralitit. Bald aber entstand eine solche Verwirrung, daB
es unmoglich ist, beides in der Betrachtung zu trennen.

Die ersten Erhohungen des Fischgeldes erfolgten 1676, wo
es auf 8 und 1677, wo es auf 6 Taler festgesetzt wurde. Es
hat den Anschein, als ob in diesen Jahren die Kimmerei, fir
die doch die urspriinglichen 4 Taler bestimmt waren, leer aus-
ging oder den Grénlandfahrern eine besondere Abgabe fir sie
angemutet wurde. Denn als 1678 abermals iiber den Beitrag ver-
handelt wurde, den die Gronlandfahrer fir die ihnen mitzu-
gebende Konvoi zahlen sollten, machten diese zur Bedingung,
dafB yvon den 8 Talern Fischgeld die Hilfte der Kimmerei zuflieBen
solle. Sie sicherten sich auch fiir die Zukunft. In der schrift-
lichen Erklirung, die sie abgaben, betonten sie, dafl sie die 8
Taler nur fiir dieses Jahr anerkennen konnten und ,dasz diese
ufflage uns inskiinfftige, da wir keiner convoy geniessen, zu
keiner ferneren consequence oder mnachfolge gereichen® solle.
Uberdies hoben sie noch durch die Bezeichnung ,,zoll und con-
voygeld den besonderen Charakter der Abgabe von 8 Talern
hervor. Und ebenso streng brachte der Rat in dem Beschlusse,
der den Gronlandreedern endgiltigz die Konvoi zusprach, das
Auflergewohnliche dieser Zahlung klar und deutlich zum Aus-
druck: ,Jedoch bleibet es inszkiinfftig bey denen einmahl be-
willigfen 4 rd.* Es is¢t notig, hierauf nachdriicklich hinzu-
weisen, da spiter, im 18. Jahrhundert, der Versuch gemacht
wurde, die Entstehung des Fischgeldes tberhaupt aus dieser
Abgabe und zwar als eines reinen Konvoigeldes, hinzustellen, das
mit einem Zoll nicht das geringste zu tun habe. Allerdings
scheint eine Zeitlang der urspriingliche Charakter des Fisch-
geldes als eines Zolls verdunkelt gewesen zu sein. 1679 hatten
die Gronlandfahrer wiederum fiir die Bewilligung der Konvoi
8 Taler Fischgeld entrichtet. 1680—1686 aber kamen sie ohne

Auf ibr beruhen zum grofien Teile die folgenden Darlegungen, die
in dem spiteren Abschnitte fiber die Konvoyierung der Grin-
landschiffe noch einige Ergiinzungen erfahren werden.

18*
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besonderen Schutz aus, so daB sie nur die iiblichen 4 Taler zu
bezahlen brauchten. In dieser Zeit scheint sich nun tatsichlich,
wie Baasch treffend bemerkt, ein Wandel ,in der Anschauung
itber den Rechtsgrund dieses Fischgeldes” vollzogen zu haben.
Anders 1aBt es sich wohl nicht erkliren, daB der Rat 1687 die
Gronlandfahrer aufforderte, sie sollten fiir die verlangte Kon-
voi auller den 4 Talern, die in die Konvoikasse (!) kimen, noch
weitere 4 Taler geben. Es sieht demnach so aus, als ob in der
Zeit von 1680—1686 die 4 Taler Fischgeld nicht als Zoll, gon-
dern als Konvoigeld aufgefafft und nicht der Kémmerei, son-
dern der Admiralitit eingeliefert worden seien. In dem 90er
Jahren schied dann das Fischgeld iberhaupt aus, weil groBere
Anforderungen von beiden Behérden an die Grinlandfahrer ge-
stellt wurden. Konvoi wurde ihnen 1694—1697 nur gegen Zah-
lung eines festen Betrages an die Admiralitit — 1694 bis 1696:
je 15000 ZZ, 1697: 51000 7K gewihrt, und an die Kiémme-
rei hatten sie von 1693—1700 eine jihrliche auBerordentliche Ab-
gabe zu entrichten, um auch ihrerseits zu den der Stadt im
Kopenhagener RezeB auferlegten 400000 7 beizutragen. Ob-
wohl gerade die Gronlandfahrer besonderen Nutzen aus diesem
Vertrage zogen — hob er doch das Verbot der Grénlandfahrt
auf, gab ihnen dic enteigneten Schiffe wieder und versprach
diinische Pisse —, verstanden sie sich erst, wie iiblich, nach
lingerem Markten und Feilschen zu dieser Sonderauflage. Die
Verhandlungen dariiber waren bereits im ‘Gange, als der Ab-
schluB des Rezesses noch in weiter Ferne lag. Der Rat ver-
langte 10 000 Taler., Die Griénlandfahrer boten zuerst nur 4—>5000,
dann 6000, endlich .mnach vielen zusprechen“ 9000 Taler, aber
nur unter der Voraussetzung, daB sie die freie Gronlandfahrt
wieder erlangten und auBerdem zur Sicherheit gegen franzd-
sische Kaper entweder mit dinischen Pissen ,um die Kanzlei-
gebithr" versehen wiirden oder anstatt dessen, ,,wie andere” Kon-
voi bewilligh erhielten. Also selbst in dieser Notlage, in der
sich die Stadt befand, suchten sie die Ubernahme ihres wirklich
nicht sehr hoch bemessenen Anteils an selbstsiichtige Bedin-
gungen zu kniipfen. muBten aber, da ihre Haltung dazu beitrug,




die Einigung mit Dinemark hinauszuzégern und die Fahrt tri-
butpflichtiz zu erhalten, schwer dafir biifen. Denn nicht
weniger als 700 7/ nahm Christian V. 1692 einem jeden
anf den Walfischfang gehenden Schiffe ab, insgesamt itber 7000
Taler! Am 16./26. Aug. desselben Jahres kam dann der Kopen-
hagener RezeB zustande, der die Freiheit der Grénlandfahrt
wiederherstellte. Mit der Zahlung ihres ersten Beitrages von
2000 Talern, die der Rat begehrte, eilten die Grénlandfahrer
jedoech nicht, sondern erklirten am 14. Nov., weil sie die Fahrt
vom dénischen Hofe so teuer hitten erkaufen miissen, kinne ihnen
mit Fug fiir dieses Jahr nichts weiter abgenommen werden; soll-
ten sie aber die freie Fahrt — sie schienen Christian V. also
trotz dem Rezesse nicht zu trauen — und auBerdem déinische
Piisse oder Konvol erhalten, so erachteten sie sich auch ferner-
hin an thr unter diesen Bedingungen gegebenes Versprechen
der Zahlung wvon 9000 Talern gebunden. Vor der Hand aber
kénnten sie die verlangten 2000 Taler ,auff kunfftig jahr* nicht
hergeben, weil sie noch nicht wiiten, wie viele und welche
Schiffe alsdann ausgingen. Der Betrag miisse von diesen zu
gleichen Teilen aufgebracht werden, es sei also jetzt noch un-
moglich, zu berechnen, welche Summe dann auf jeden Inter-
essenten entfalle, auch habe sich keiner gefunden, der fiir die
fibrigen so lange vorher auf etwas Ungewisses vorschieflen wolle.
Also miisse ,es hiermit bisz — gelibt es Gott — kunfftich jahr
sein bewenden haben.”!) Und in der Tat schien es 1693 zu-
niichst so, als ,gelibte es Gott" nicht, die Bedingungen zu er-
filllen, die an die Zahlung der Gronlandfahrer gekniipft waren:
Die Dinen machten trotz dem Rezesse Schwierigkeiten hinsicht-
lich der Pisse. Blieb also noch die Frage der Konvoyierung. Und
hier kamen die Gronlandfahrer dem Rate entgegen. Sie wollten,
wenn sie IKonvoi erhielten, aufler den versprochenen 2000
noch weiters 1000 bis 2000 Taler opfern; bekimen sie
dagegen keine, so seien sie eben zu gar keiner Zah-
lung verpflichtet. Zu diesem AuBersten kam es jedoch nicht.

1) St. A. H.
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Christian V. bewilligte gemdB der im Kopenhagener Rezef8
ithernommenen Verpflichtung den Hamburgern dinische Pésse,
so daB den Gronlandfahrern keine Méglichkeit blieb, die Zahlung
der 2000 Taler zu verweigern!). Wihrend der Jahre 1693—1700,
in denen die Sonderauflage der 9000 Taler in 'die Kammerei
abzuliefern war, ja sogar bis 1711, unterblieb die Zahlung des
Fischgeldes, wie ein Auszug aus dem Kassenbuche des Werk-
zolls?) erkennen 1aBt. DaB 1693—1700 die Erhebung der ge-
wohnlichen Abgabe ruhte, ist nicht zu verwundern. Auffilliger

1) In welcher ausgezeichneten Weise die danischen Pisse
in diesem Jahre ihre Schuldigkeit gegeniiber den bei Spitzbergen
erschienenen franzosischen Kapern taten, ist bereits oben aus-
fithrlich dargelegt worden. Wie Baasch mitteilt, hatten dagegen
die Gronlandreeder sich nicht so fest aufl sie verlassen, sondern
befiirchtet, daB sie ,nicht volle Sicherheit gewidhrten". Sie hatten
darum auch noch Konvoy zu erlangen gesucht und sich sogar
zur Zahlung eines Fischgeldes von 6 722 bereit erklart.

%) Ein einzelnes Blatt im St. A. H. An seinem Kopf: ,in
dem cassabuche des werckzolles findet sich verzeichnef, was in
folgenden jahren [es umfaBt die Zeit von 1693—1724] der cim-
merey an grunlantsgelt eingeliefert”. 1725 kampften die Gron-
landfahrer um Aufhebung des Fischgeldes von 4 Talern; jedenfalls
verdanken wir diesem Umstande die karglichen, aber willkom-
menen Angaben. Eine ungemischte Freude bereiten dem Forscher
diese wenigen Zahlen allerdings nicht. 1693 waren 2000 Taler
oder 6000 7 als erste Rate der Gronlandfahrer fallig, in den
folgenden je 300077. Statt dessen finden sich aber folgende Zif-
fern: 1693: 5356 7%, 1694 (am 26. sept. und 3. octob. hat David
Helt von den grunlandsfahrern auff abschlag der jahrl. 1000
rd. in krohnen in die cammerey geliefert): 26672722, 1695: 1908 72
4 B, 1696: 272 74 12 [} und 3000 %4, Erst von nun an bis 1700
werden jedesmal ohne irgend eine andere Einzahlung nur glatte
3000 7/ gebucht, die fir 1697 den sehr merkwirdigen Vermerk
tragen ,am gronl. jahrl. lastgelde™ (!). Die Zahlen wvon 1693
bis 95 und der erste Betrag von 1696 sind wohl sdmtlich als
Abschlagszahlungen fiir die 6000 7 im Jahre 1693, bzw. 3000 72
in 1694 und 1695 aufzufassen. Nimmt man die genannten ersten
Posten zusammen, so erhidlt man 10204 277, also 1204 274 mehr,
als man erwarten sollte. Dieser Mehrbetrag konnte jedoch sehr
gut frithere Verbindlichkeiten erledigen.
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pt, daB sie auch fir die nichsten Jahre nicht wieder in Kraft
ftrat, oder daB wenigstens die Kimmerei — nach dieser Auf-
‘stellung — in 10 Jahren auch nicht einen Pfennig von den Gron-

mdfahrern erhielt. Selbst fiir gewidhrte Konvoi bekam sie
‘pichts. Obwohl 1702 und 1703 ein Fischgeld von 8 bzw. 12
Malern festgesetzt war, von denen die Kammerei je 4 erhalten
lollte. heifit es 1701—1704 doch: ,,nichts eingeliefert’. Ein
grofes MiBverhiltnis zwischen den Angaben anderer Quellen
und denen des Kimmereiauszuges besteht auch fir das Jahr
1705. Die Nachrichten, denen Baasch folgte, geben an, daB die
Gronlandfahrer fiir jedes Schiff an die Admiralitat 300 7ZZZ,
en die Kammerei 100 7 entrichten muBten. Da 32 Schiffe aus-
;mgen, wiirden sich also 12800 7 ergeben, und eine weitere
Qnelle‘) nennt in der Tat diese Summe als Konvoigeld. Der
Auszug aus dem Kassenbuche aber — und diese Quelle ist hier
doch wohl maBgebend — lehrt, daB die Kimmerei nicht fiir
jedes Fahrzeug 100 77/ bekam, sondern fir alle insgesamt. Der
Vermerk des Kassenauszuges fiir 1705 lautet nimlich: ,,100 7%
wegen 32 gronlandische schiffe.” Das war gewiBl sehr bescheiden,
sbev 1706—1711 heiBt es sogar wieder ,nichts eingeliefert,
i)abei wurde, wie Baasch berichtet, z. B. 1706 und 1710 ein
Fischgeld von 8 Talern bezahlt. DaB die Kammerei damit nicht
ginverstanden sein konnte, liegt auf der Hand, und es ist daher
gar nicht zu verwundern, daf sie 1707 ausdriicklich fiir sich das
ordinire fischgeld™ forderte, das wihrend dieser Zeit in die
Konvoikasse geflossen sein mulB, also, wenn nicht dem Namen
nach, so doch tatséichlich, aus einem Zoll zum Konvoigelde ge-
worden war. Selbst von dem doppelten Fischgelde, das Baasch
fiir 1709—1711 vermutef, erhielt sie nichts. Erst fiir die .Jahre
1712 und 1713, in denen die letzten gronlindischen Konvoifahrien
zustande kamen, verzeichnet der Ausweis des Kassenbuches,
M der Kammerei efwas ,an f{ischgelt eingeliefert” wurde.
Das Jahr 1712 brachte 984 7, also, da 41 Fische gefangen,
waren, fir jeden 8 Taler. Da nicht anzunchmen ist, daf die

1) Vz. Gaed.
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Admiralitit, die doch die Kosten der bewilligten Konvoi zu
tragen hatte, gar nichts bekam, so wird man fiir 1712 wohl auf
wenigstens 12 Taler insgesamt schlieBen diirfen. 1713 dagegen
erhielt die Kimmerei nur die gewdhnlichen 4 Taler, nimlich
324 W) fir 27 Fische. Was die Admiralitit bekam, ist nicht
bekannt!). Die Verwirrung, die itber ein Menschenalter hin-
durch hinsichtlich der Erhebung des Fischgeldes geherrscht
hatte, war nun beseitigt. Von jetzt an wurden wieder reg el-
miiflig 4 Taler erhoben.

1) Baasch nimmt sowohl fiir 1712 als 1713 8 Taler Fisch-
geld an, da 1710 dieser Betrag erhoben wurde; Genaues lieB sich
nicht feststellen.



IL

Bemihungen der Grénlandfahrer um Auf-
hebung der Abgaben und Gewahrung
besonderer Vergiinstigungen.

Noch nicht 10 Jahre waren seit der Festsetzung des Fisch-
geldes von 4 Talern (23 Sept. 1674) vergangen, als die Gronland-
fahrer einen Versuch unternahmen, sich dieser Auflage zu ent-
ledigen. Im Frithjahr 1683!) setzten die ,Direktoren der grén-
landischen Schiffe’ dem Rat auseinander, welche Griinde fiir die
Aufhebung der Abgabe sprichen: Als sie sich anheischig ge-
macht, die 4 Taler von einem jeden Fische zu bezahlen, sei gute
Zeit und der Preis fiir Barten 60 bis 70 77/ fir 100 Pfd.
gewesen, jetzt betrage er dagegen nur 25 bis 28 72 Wenn daher
jetzt auch ein Schiff mit voller Ladung nach Hause komme, so
bleibe doch mnach Abzug aller Unkosten kaum eine Fracht fiir
das Schiff iibrig. Diejenigen aber, deren Fahrzeuge nur zur
Hilfte oder zu einem Drittel beladen oder ganz leer heimkehrten,
erlitten ungeheuren Schaden. Viele hatten das seit einigen Jah-
ren schmerzlich empfinden miissen; es habe ,ihnen gutentheilsz
ihre wollfahrt gekostet™, ja sie seien ,theils woll gar umb dasz
thrige gekommen, wie die exempla am tage sein.” Sie hitten
zudem darunter zu leiden, daB das ,negotium uff Groenland" in
Hollznd, wie auch zu Gliickstadt, Bremen, Liibeck®) und anderen

1) Das Schreiben, eine Abschrift ist datiert ,Supplicatum
Hamburg den' — jetzt folgt durchstrichen ,16. F