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Vorrede.

Seit längerer Zeit mit den Vorarbeiten zur Geschichte des Handels 
und der Industrie in den Rheinlanden beschäftigt, habe ich doch bisher 
nur gelegentlich kleinere Mitteilungen über einzelne wichtige Abschnitte der 
Verkehrsentwicklung machen können; so hatte ich auch schon darauf hin
gewiesen, daß die früher übliche Darstellung des Kampfes um die Freiheit 

der Rheinschiffahrt und die Durchführung der Wiener Akte, wie sie nament
lich bei Treitschke ihren Ausdruck gefunden, einer gründlichen Revision zu 

unterziehen sei. Mit manchem andern Wunsch ist auch dieser durch die 
treffliche Monographie Eckerts erfüllt. Wenn ich, nachdem erst vor kurzem 
alle Verhältnisse der Rheinschiffahrt im XU Jahrhundert durch Eckert eine 
ebenso umsichtige wie lebendige Darstellung erhalten haben, dennoch mit 
einer neuen, ungefähr denselben Zeitraum umfassenden Untersuchung auf
trete, so bewogen mich dazu zwei Gründe. Eckert hat, wie es sich für den 
Nationalökonomen von selber ergibt, den Nachdruck auf die Umwandlung 
des Betriebes und ihre volkswirtschaftlichen Wirkungen gelegt. Die Dar
stellung der begleitenden politischen Kämpfe tritt im Vergleich hierzu mehr 
zurück; auch sind diese Verhältnisse nur mit Hilfe archivalischen Materials 
genauer zu erfassen. Der Scharfsinn, den Eckert auch hier in der Ver
wertung des unzulänglichen gedruckten Materials gezeigt hat, ist höchst an
erkennenswert; es war aber doch wünschenswert, diesen ersten bedeutenden 
wirtschaftspolitischen Kampf, den Preußen im XIX. Jahrhundert geführt, und 
der auch mit Entstehung und Ausbildung des Zollvereins in engem Zu
sammenhang steht, eingehender zu beleuchten. So stand mir denn auch 
für die übrigen Abschnitte ein weit umfassenderes handschriftliches Material 
als Eckert, der nur einiges neue Material aus hessischen Archiven beibringen 
konnte, zu Gebote, so daß es mir doch wünschenswert erschien, die Ent
stehung der einzelnen Formen des Großbetriebes und seine Rückwirkung auf 
die gesamte Volkswirtschaft aus Grund desselben darzustellen. Ich habe
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mit beständiger Rücksicht auf Eckerts Darstellung geschrieben und deshalb 
auch Partim, die er schon erschöpft hat, wie die Gildenverfassung und ihren 
Zerfall oder die Jachtenschiffahrt nur ganz kurz behandelt. Auch habe ich 
deshalb auf die weitschichtige gedruckte Literatur, von der Eckert nur weniges 
entgangen ist und die er in übersichtlichem Verzeichnis zusammengestellt hat, 
nur gelegentlich verwiesen. Das wichtigste Material bot mir das Archiv 
der Handelskammer Köln. Bei der maßgebenden Bedeutung, die diese im 
ganzen und durch ihre führenden Männer im einzelnen für alle Verkehrs
angelegenheiten des Rheinlandes gehabt hat, ist es erklärlich, daß auch eine 
Fülle amtlichen Materials hier zu finden ist. Für die Zeit von 1848 ab 
sind auch die Materialien der Handelskammer Düsseldorf von Bedeutung. 
Für die Politischell Vorgänge bieten das Staatsarchiv in Berlin und das 
Generallandesarchiv in Karlsruhe natürlich ein weitschichtiges Material, das 
ich wenigstens zum Teil benützt habe. Eine vollständige Ausnützung wird 
erst erforderlich sein, wenn die SchiffahrtsPolitik im Zusammenhang mit der 
gesamten Verkehrs- lind Handelspolitik zur Darstellung gelangt. Einst

weilen konnte ich diese Beziehungen wohl andeuten, aber nicht im einzelnen 

verfolgen.

Bonn.
Eberhard Gothein.
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Einleitung.

Man mag wohl von einer wirtschaftlichen Knechtschaft des Rheines 

bis zum Beginne des 19. Jahrhunderts, der erst allmählich im Laufe des
selben die Befreiung gefolgt ist, sprechen. Zwar war durch Reichsbeschlüsse 
und Wahlkapitulationen stets die Freiheit des Verkehrs auf den Wasser
straßen ausgesprochen worden, darunter war aber doch nur verstanden, daß 
auf diesen wie auf den Landstraßen jedermann zugelassen sein sollte, — eine 
Freiheit, die tatsächlich durch das alleinige Anrecht der Schiffergilden 
auf gewerbsmäßige Frachtvermittlung wieder aufgehoben wurde —, und 
daß der Strom völligen Frieden genießen sollte, — ein Versprechen, das in 
ernsten Kriegszeiten nie gehalten wurde. Außerdem war ausdrücklich dem 
Kaiser das Versprechen abgenommen, daß er keine neuen Wasserzölle be
willigen oder zulassen werde. Durch dieses Verbot war zugegeben, daß 
ursprünglich dem Kaiser das Recht zustand, solche Zollrechte zu verleihen, 
aber seit langem hatte er selbst den Versuch unterlassen müssen, dieses Recht 
geltend zu machen. Vergebens hatte die Stadt Köln mehrmals versucht, 
in den Besitz eines eigenen Zolles mit Hilfe des Kaisers zu gelangen; gegen 
den Widerstand der Landesherren, die an der Rheinfahrt und an den be
stehenden Zöllen interessiert waren, waren auch die kaiserlichen Privilegien 
nicht aufrecht zu erhalten. Noch einmal hatte Kaiser Ferdinand H. 
in den Zeiten seiner größten Macht sogar einen Reichszoll, an dem die 
Stadt beteiligt sein sollte, in Köln errichten wollen, aber er hatte vor 
dem einmütigen Widerstand der Kurfürsten zurückweichen müssen*.  Nicht 

von allen vorhandenen Zöllen konnte man den ursprünglichen Rechtstitel 

mehr erweisen, aber wie überall im öffentlichen Recht des Reiches galt der 
unvordenkliche Besitz als hinreichend. Auch war die Anzahl so groß, daß 
sie kaum noch eine Vermehrung duldete; bestanden doch 32 anerkannte

* Nach den Akten des Kölner Stadtarchivs.
1*
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Zölle von Straßburg bis zur holländischen Grenze, und zumal auf der 
Strecke von Mainz bis Köln hatte der Schiffer kaum etwas anderes zu 
tun, als von einer Zollstätte zur anderen zu fahren, um hüben und drüben 
seinen Goldgulden für jedes Zollfuder zu entrichten.

Die vier Kurfürsten am Rhein beanspruchten die oberste Aufsicht über 
den Strom und die Schiffahrt. Ihnen und ihren Domkapiteln gehörte die 
Mehrzahl der Zölle; auch das große niederrheinische Territorium Cleve- 
Berg erhob nicht den Anspruch, zu ihren Kapitelstagen zugezogen zu werden, 
die regelmäßig zu Bingen abgehalten wurden. Hier wurden gemeinsame 
Anordnungen getroffen, der Zustand des Fahrwassers, für das eine schmale 
Rinne, mindestens von 12 Fuß Breite, offen gelassen werden sollte, 
wurde hier begutachtet, Streitigkeiten, die sich aus dem Betrieb der Schiff
fahrt ergaben, wurden entschieden. Die Städte, die einst im 13. Jahr
hundert durch ihre Bündnisse die Regelung dieser Dinge mitbestimmt 

hatten, waren schon seit dem 14. Jahrhundert hierin völlig machtlos; ganz 
vergebens haben sich die Städtetage gewehrt, als im letzten Drittel des 
16. Jahrhunderts bei der allgemeinen Preissteigerung die Besitzer der Zölle 
die Gelegenheit ergriffen, die Tarife ungemessen in die Höhe zu schrauben*. 

Immerhin hatten sich die Kapitelstage, ehe sie gegen das Ende des 17. Jahr
hunderts einschliefen, manche Verdienste erworben: unrechtmäßige Zölle, die 
in langdauernden Kriegszeiten immer wieder auftauchten und willkürliche 
Zollverlegungen waren von ihnen abgestellt, jene Versuche des Kaisers, neue 
Zölle zu eigenem Nutzen oder zur Belohnung ergebener Anhänger ein
zuführen, waren zurückgewiesen worden; einmal nach dem Dreißigjährigen 
Kriege hatte man die Zölle, wenn auch nur vorübergehend, ermäßigt und 

sofort den volkswirtschaftlichen Nutzen verspürt
Die schwerste Belastung war man aber nie imstande gewesen, zu be

seitigen: die holländischen Licenten. In dem Kampf gegen die aufständischen 
Niederlande hatte zuerst Alba allen Handel nach Holland und Seeland 
gesperrt und, wie die Städte schon 1575 klagten, den Paß zu den Hanse
städten und von diesen in das Reich und an den Rheinstrom gänzlich ver
legt. Im Wetteifer haben darauf die beiden kriegführenden Parteien die 
Licenten, Kriegsabgaben für die Erlaubnis, Handel zu treiben, eingesührt. 
Den Niederlanden gewährte dieses System die beträchtlichsten Handels
vorteile; es fehlte hier zwar nicht an einer strengeren Partei, die es für 
eine große Schande erklärte, den Feind selber zu speisen und ihm Munition

Häberlin VIII, 346, 638; IX, 7; XVIII, V. X.
2 Die Originalakten der Kapitelstage im Koblenzer Staatsarchiv. Einzelne 

Auszüge bei Wind scheid, ve 8tapula. 1773.
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zuzusühren, aber der Erfolg gab den Kaufleuten Recht, die die Unmöglich
leit einer wirksamen Sperre behaupteten und den Vorteil nach der Lehre 
der Fabel, wenigstens mit den Konkurrenten teilen wollten*. Mit voller 

Schwere hingegen war dieses System sofort auf das deutsche Hinterland ge
fallen. Noch eben hatte Köln eine Nachblüte seines Handels erlebt, als 
sich ein beträchtlicher Teil der Antwerpener Großkaufleute, um Albas Be
drückungen zu entgehen, vorübergehend hierher gezogen hatte, jetzt verlor 
es im Laufe weniger Jahre den Hauptteil feines Eigenhandels. Umsonst 
war auf den Reichstagen über diese neue Beschwerung bitter geklagt 
worden, den Protesten fehlte der Nachdruck der wirklichen Macht, und 
die Vermittlungsversuche, die das Reich und der Kaiser, um im eigenen 
Interesse aus dieser Notlage herauszukommen, unternommen hatten?, 
scheiterten kläglich. Seitdem hatten die Generalstaaten dieses System will
kürlicher Transitzölle beibehalten; es war ihr brauchbarstes Mittel ge
worden, um den Verkehr auf dem Rhein nach ihrem Willen zu regulieren 
und die deutschen Kaufleute vom aktiven Handel nach Belieben aus
zuschließen. Es wurde ihnen dies um so leichter, als die Scheldefperre, 
die vollends durch den Westfälischen Frieden völkerrechtlich festgestellt war, 
Deutschland seinen in früherer Zeit wichtigsten Verkehrsweg verlegte und 
es allein auf die holländische Verkehrsvermittlung verwies.

Die Rheinlande aber haben sich bald selbst des Gedankens einer Be
teiligung an einem Markte, der über Holland hinaus liege, völlig ent
wöhnt. Es wäre irrig, anzunehmen, daß die Kaufteute in den rheinischen 

Städten im 17. und 18. Jahrhundert die holländische Handelsvormundschaft 
unwillig ertragen hätten, nachdem noch am Ende des 16. Jahrhunderts 
ein Kölner der Vorkämpfer der Hanse für die alte Handelsstellung in 
England gewesen war. Während dieser Zeit ist bis zum Abschluß des 
nordischen Krieges der Besitz der Ostseehäfen der Wunsch Preußens gewesen, 
um durch sie zum Anteil am Weltverkehr zu kommen, Schwedens, um das 
Hinterland davon abzusperren; so war er der wichtigste Gegenstand der 
hohen Politik; am Rhein konnte von etwas Ähnlichem nicht die Rede 

sein. Von Holland die fremden Waren zu beziehen, Holland zum guten 
Abnehmer zu haben, erscheint durchweg Fürsten wie Kaufleuten als das 
naturgemäße und vorteilhafteste Verhältnis, und sogar der Neid ist ver
stummt. Auch die Plätze, die jetzt neu in die^Höhe kommen, weil sie sich 
den neuen Formen des Handels und der Industrie eröffnen, wie Krefeld

' v. Meteren (1614) XII, 617; XIV, 76, 3. 
2 Häberl in X, 386.


