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Vorwort

Die Forschungen zu diesem Buch haben im April 2012 mit dem Antritt meines
Feodor-Lynen Stipendiums an der Universita degli Studi di Padova begonnen.
Finf Jahre spiter und nach intensiven weiteren Forschungen in verschiedens-
ten Archiven Europas konnte ich im April 2017 die resultierende Arbeit am
Fachbereich Philosophie und Geschichtswissenschaften der Goethe-Universitit
Frankfurt am Main als Habilitation einreichen. Dass ich tiberhaupt die Mog-
lichkeit zu einer so langen vertieften Forschung am Thema bekam, verdanke
ich Luise Schorn-Schiitte, die mir als Assistent einerseits die notwendigen Frei-
rdume gab und andererseits durch die Position des Koordinators des Interna-
tionalen Graduiertenkollegs 1067 »Politische Kommunikation von der Antike
bis ins 20. Jahrhundert« ein ungemein anregendes Umfeld fiir meine Forschung
bot. Ebenfalls danke ich ihr und den weiteren Kommissionsmitgliedern, Birgit
Emich, Werner Plumpe, Andreas Fahrmeir und Mark Haberlein fiir die Bereit-
schaft zur Mitwirkung am Habilitationsverfahren und ihre Gutachten, deren
Anregungen in die vorliegende Druckfassung Eingang gefunden haben.

Diese Arbeit wire nicht moglich gewesen ohne die vielfache Unterstiitzung
von unterschiedlichster Seite. Ich danke Cornel Zwierlein, Wolfgang Behringer
und Wolfgang Kaiser fiir ihre Hilfe bei der Bewerbung um das genannte Stipen-
dium der Alexander von Humboldt-Stiftung. In Italien erhielt ich wichtige Rat-
schlage und Hinweise von meinem groflartigen Gastgeber, dem 2015 im Alter
von 53 Jahren viel zu jung verstorbenen Merio Scattola.

In Padua gaben mir Andrea Caracausi, Francesco Vianello, Salvatore Ciria-
cono und Alfredo Viggiano immer wieder wertvolle Hinweise zur aktuellen
Venedigforschung. In Venedig waren der Staatsarchivar Andrea Pelizza und der
Pfarrer der venezianischen evangelischen Gemeinde, Bernd Prigge, wichtige Ge-
sprachspartner und Ratgeber. Am Deutschen Historischen Institut Rom konnte
ich 2015 zwei Monate verbringen und dabei meine Forschungen einem weiteren
Forum prasentieren und zur Diskussion stellen. Hier bin ich vor allem Martin
Baumeister, Alexander Koller und Andreea Badea fir ihre Hilfe und Kommen-
tare zu Dank verpflichtet. Seit Oktober 2015 konnte ich die dichte Niederschrift
am Historischen Kolleg in Miinchen beginnen. Dem Kuratorium der Stiftung des
Historischen Kollegs sei fiir diese Moglichkeit herzlich gedankt. Ich danke zudem
den Mitarbeitern des Historischen Kollegs fiir ihre intensive Hilfe, vor allem und
stellvertretend fiir alle anderen Karl-Ulrich Gelberg, Jorn Retterath sowie Karl
Siebengartner. In Miinchen hatte ich auch die Freude, mich mit Arndt Brendecke,
Jorun Poettering, Hannes Ziegler und den weiteren Forschern am Kolleg, Peter
Svik, Hans-Ulrich Wiemer und Stefan Plaggenborg austauschen zu kénnen.

Dieses Projekt konnte ich bereits zu verschiedenen Gelegenheiten vorstellen.
Bei einigen Kolloquien/Oberseminaren, so in Kassel bei Anne-Charlott Trepp,
auf der Gerschnialp in der Schweiz bei Christian Windler, in Gieflen bei Horst
Carl, in Regensburg bei Mark Spoerer, in Diisseldorf bei Achim Landwehr, in
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10 Vorwort

Leipzig bei Markus A. Denzel, in Bremen bei Rebekka von Mallinckrodt und in
Innsbruck bei Gunda Barth-Scalmani konnte ich dankenswerterweise Aspekte
der Arbeit vor- und zur Diskussion stellen. Auf mehreren Tagungen habe ich
Teile der Arbeit prasentiert, so in Bozen bei den »Bozner Gespriachen zur Regio-
nalgeschichte« unter der professionellen Panelleitung von Andrea Bonoldi, in
Livorno bei der Tagung »Livorno, commercio e i limiti del cosmopolitismo« auf
freundliche Einladung von Andrea Addobbati, auf der »Nachwuchstagung der
Historischen Kommission zur Erforschung des Pietismus« am Interdisziplina-
ren Zentrum fiir Pietismusforschung der Martin-Luther-Universitat Halle-Wit-
tenberg, auf der ich einen sehr hilfreichen Kommentar von Ulrike Gleixner be-
kam und bei der Konferenz »Dealing with economic failures. Extrajudicial and
judicial conflict regulations« in Frankfurt am Main; hierfiir sei Albrecht Cordes
und Margrit Schulte Beerbiihl herzlich gedankt. Auch von internationalen Kon-
gressen konnte ich profitieren, so vom »14"" International Congress for Eight-
eenth-Century Studies« und von der »6™ Transnational Rhine Conference,
beide in Rotterdam. Ich danke Maria A. Stassinopoulou, Stefano Saracino und Ralf
Banken herzlich fiir die Zusammenarbeit im Rahmen dieser Veranstaltungen.

Mit vielen Freunden und Kollegen habe ich hiufig iiber diese Arbeit sprechen
konnen und dabei in unterschiedlicher Form Hilfestellung erfahren. Besonders
erwihnen mdchte ich dabei (in alphabetischer Reihenfolge) Sibylle Backmann,
Ermanno Braun, Thomas Bregler, Andrea Cavaggioni, Fabrizio Costantini, Ce-
cilia Cristellon, Frederik Dhondt, Mona Garloff, Maud Harivel, Astrid Herbig,
Heiner Krellig, Christian Kuhn, Heinrich Lang, Christof Jeggle, Simone Miiller,
Marco Platania, Carl Heinz Pommer (), Lisa Regazzoni, Reinhold Reith, Ma-
ximiliane Rieder, Marius Risi, Eva-Maria Roelevink, Werner Scheltjens, Benja-
min Steiner, Gerhard Steinmeyer, Klaus Weber, Tobias Winnerling und Kerstin
Weiand. Sie alle haben zu unterschiedlichen Zeiten und an unterschiedlichen
Stellen wichtige Impulse und Hilfestellungen fiir meine Forschungen gegeben,
ohne die dieses Werk in dieser Form nicht hitte zustande kommen kénnen. Fiir
das intensive Lektorat bedanke ich mich herzlich bei Monika Hahn.

Noch vor der Drucklegung dieser Arbeit wurde ihre Manuskriptfassung mit
dem von der Sparkassenstiftung Erfurt gestifteten Max-Weber-Preis des Max-
Weber-Kollegs fiir kultur- und sozialwissenschaftliche Studien an der Universi-
tat Erfurt ausgezeichnet. Hierfiir sei an dieser Stelle ganz herzlich gedankt. Der
Historischen Kommission bei der Bayerischen Akademie der Wissenschaften sei
fiir die Aufnahme der Arbeit in ihre Reihe herzlich gedankt. Die dabei von Ger-
hard Fouquet dankenswerterweise gegebenen Hinweise waren sehr hilfreich fiir
eine erneute Uberarbeitung und Systematisierung des Textes. Daniel Sander und
Matthias Ansorge vom Verlag Vandenhoeck & Ruprecht danke ich fiir die pro-
fessionelle Betreuung und freundliche Zusammenarbeit bei der Drucklegung.

Eine Habilitation kostet viel Zeit. Hierfiir habe ich viel Riickhalt von meiner
Familie gebraucht und bekommen. Ich widme diese Arbeit den wichtigsten
Menschen meines Lebens, Clara Sophia, Sebastian, Julia und Johanna.

Frankfurt am Main im April 2021
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Hinweise und Bemerkungen

1. In der Arbeit wird aus pragmatischen Griinden zur leichteren Unterscheidung
bei der kurzen Angabe der Nazione Alemana aus Venedig von »der Nation« ge-
sprochen, bei der kurzen Angabe der Nazione Olandese-Alemanna (von 1781 bis
1790 als Nazione Amburghese bezeichnet) aus Livorno von »der Nazione«. Die
genannten lingeren italienischen Ausdriicke geben einen Eindruck von der hau-
figsten offiziellen Schreibweise der jeweiligen Korporation in den Quellen wie-
der, sodass diese Form hier ibernommen wurde. Im Falle der Nazione Alemana
in Venedig wird der Begriff der »Nation« haufig von den Deutschen verwandt,
seltener von den Venezianern. Daher ist hier die deutsche Form »die Nation« fiir
die Kurzangabe quellennah. Die Nazione Olandese-Alemanna in Livorno jedoch
wird in der Mehrzahl der Quellen auch von Mitgliedern derselben nur in ihrer
italienischen Form benannt. Die deutsche oder niederldndische Form ist in die-
sem Fall hingegen selten. Daher ist die Verwendung des Italienischen auch in
diesem Fall eher quellennah.

2. Ebenfalls aus pragmatischen Griinden und der Mehrheit der Quellen und
ihrer typischen Schreibweise folgend werden die Vorsteher der deutschen Nation
in Venedig als »Consuln« bezeichnet, hingegen alle einen Staat reprasentieren-
den Kaufleute in Siideuropa, also auch die die Generalstaaten reprasentierenden
Vorsteher der Nazione Olandese-Alemanna in Livorno, als »Konsuln«.

3. Kiirzere Zitate im Text aus den Quellen oder aus Druckwerken vor 1800
sowie seltener gebrauchte fremdsprachliche Begriffe werden kursiv gesetzt. Hau-
figer gebrauchte fremdsprachige Begriffe werden nur bei ihrer ersten Verwen-
dung kursiv gesetzt. Zitate, die im FlieStext vier oder mehr Zeilen Linge hitten,
werden als grolerer Block in kleinerer Schrift zwischen den Haupttext gesetzt.

4. Fast alle Datumsangaben in den venezianischen Quellen folgen dem More
Veneto. Dies heif3t, dass das Jahr, wie in der Republik bis zu ihrem Untergang
tiblich, erst am 1. Mérz begann. In dieser Arbeit wird ausschlieSlich der grego-
rianische Kalender verwendet, die entsprechenden Angaben aus den veneziani-
schen Quellen wurden dafiir bei ihrer Wiedergabe angepasst.

5. Uberregionale Wihrungen wie der Gulden oder die Lira hatten zu unter-
schiedlichen Zeiten und in unterschiedlichen Regionen verschiedenen Wert.
Teilweise ist dies nur mit genauer Kenntnis der lokalen/regionalen Wahrungs-
geschichte feststellbar. Es wird daher bei Wahrungsangaben keine préizisere An-
gabe als die in den Quellen auffindbare zu den jeweiligen Wahrungen gemacht.
Die iiberregionalen Wéhrungen sind bei ihrer Verwendung in dieser Arbeit im-
mer im jeweiligen regionalen und zeitspezifischen Kontext zu sehen.

6. Bei Transkriptionen handschriftlicher Quellen wurde die Grof3-/Klein-
schreibung den heutigen Formen angepasst. Die Buchstaben u, v und f wurden
ebenfalls auf die heutigen Formen normalisiert. Abkiirzungen wurden bei Stan-
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12 Hinweise und Bemerkungen

dardformen ausgeschrieben. Anmerkungen von mir werden in runden Klam-
mern mit dem Zusatz »MR« hinzugefiigt, Satzvervollstindigungen und -ergin-
zungen zum besseren Verstdndnis in eckigen Klammern. Abweichungen von
diesen Regeln werden im Text immer angegeben.

7. Namen (vor allem von Kaufleuten) werden standardisiert immer in der
deutschen Form angegeben, bei gleichnamigen Verwandten wird entlang der
Altersreihung mit rémischen Ziffern in Klammern vor dem Nachnamen eine
Prézisierung zur eindeutigen Bestimmung vorgenommen. Von geadelten deut-
schen Kaufleuten wird nur bei Nennung des Vornamens auch das Nachnamens-
prafix »von« ausgeschrieben. Bei einer ausnahmsweise geschehenden italieni-
schen Form der Namenswiedergabe wird dies in dieser Arbeit immer angegeben.

8. Belege zu verwendeten Archivalien werden angesichts der Heterogenitat
der diversen Archivtektoniken auf ein Minimum zur eindeutigen Auffindung
der jeweiligen Akte beschriankt. Dementsprechend dienen Datumsangaben oder
die Nennung von Adressaten oder Empfiangern von Schriftstiicken im Normal-
fall der besseren Nachvollziehbarkeit der Verweise auf Archivalien. Werden
Angaben solcher Art bei einer bereits eindeutigen Identifizierung zusétzlich
aufgefiihrt, so haben sie den Zweck einer Vertiefung des Verstindnisses der je-
weiligen Archivalie, beispielsweise um Personen innerhalb eines Amtsapparates
zuordnen zu kénnen.

9. Wenn die Geburtsdaten einer fiir die Arbeit etwas bedeutenderen Person
herausgefunden werden konnten, so werden diese bei der ersten Erwahnung im
Haupttext angegeben. Ist die Person nur in den Fufinoten genannt, so werden
die Lebensdaten hier bei der ersten Nennung angegeben. In den Anhéngen die-
ser Arbeit werden Geburts- und Sterbedatum nur bei direkter Nennung in den
Originalquellen angegeben.

10. In den Diagrammen werden Datenreihen immer chronologisch entlang
von Jahren visualisiert. Liicken von mehr als drei Jahren in den Reihen werden
durch gestrichelte Linien gekennzeichnet.
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I. Einleitung

1. Anndherungen an das Thema

Mitten in Venedig, wenige Dutzend Meter nordlich der Rialto-Briicke, nahe am
kommerziellen Herz der untergegangenen Republik, liegt der Fondaco dei Tede-
schi, ein im Grundriss nahezu quadratisches Gebdude von etwa 55 Metern Linge
und Breite, auf dessen zum Kanal zugewandter Seite ein steinernes Wappen mit
der lateinisch abgekiirzten Inschrift GERMANICIS D(ICATUM), iibersetzt: »Den
Deutschen gewidmet«, hingt. Ein beeindruckenderer und bis heute nachhaltig
wirkender Ausdruck des intensiv verkniipften deutsch-italienischen Handels im
Mittelalter und der Frithen Neuzeit ist schwerlich vorstellbar. 1508 wurde dieses
Gebiude an der Stelle des alteren Fondaco fertiggestellt, der 1505 abgebrannt
war. Als Institution bestand die in diesem Fondaco registrierte Nazione Ale-
mana® seit dem 13. Jahrhundert, und sie sollte nach Bezug des neuen Gebdudes
noch fast drei Jahrhunderte, bis September 1806, hier offiziell ihre Residenz und,
spatestens seit Mitte des 17. Jahrhunderts, auch ihre zu Zeiten der Republik im-
mer illegale lutherische Untergrundkirche haben und halten. Die Republik voll-
endete dieses Bauwerk, als die Portugiesen immer mehr Gewiirze aus Ostindien
auf den europdischen Markt brachten und damit einen traditionellen Stiitzpfei-
ler des venezianischen Handelssystems erschiitterten und zeitgleich eine Allianz
der michtigsten europdischen Staaten zum Krieg gegen Venedig riistete. Umso
mehr darf der teure Bau als Ausdruck des venezianischen Willens zur weiteren
Teilhabe an den wesentlichen europdischen Handelsfliissen auch in der Frithen
Neuzeit angesehen werden. Ob und inwieweit die Republik damit in der haufig
als Zeit ihres Niedergangs bezeichneten Epoche erfolgreich war, soll in diesem
Buch untersucht werden.

Mit diesem Zeitabschnitt sind in der gédngigen Sichtweise die letzten einein-
halb Jahrhunderte der 1797 untergegangenen Republik Venedig gemeint. Hier
soll sogar ein vorsichtiger Blick iiber dieses Enddatum hinaus gewagt werden,
immerhin Uberlebte der als Institution fast 600 Jahre aktive Fondaco dei Te-
deschi, das Kaufhaus der deutschen Hindler, ganze neun Jahre die Republik
Venedig. Im Mittelpunkt der Untersuchung steht die im Fondaco registrierte
deutsche Nation als korporative Institution und Héandlernetz im Gesamtkontext

1 Der Begriff Nazione Alemana wird in den Quellen der Republik Venedig ubiquitér in die-
ser Schreibweise gebraucht, seit 1675 wurde er auch juristisch klar in dem bereits seit Jahr-
hunderten gebrauchlichen Sinne definiert: Nur die registrierten Mitglieder des Fondaco dei
Tedeschi waren Teil dieser Nation, andere Deutsche in Venedig gehérten ihr nicht an. Zur
Abgrenzung der deutschen Nation nach auflen in ihren eigenen Worten vgl. Simonsfeld, Der
Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 162.
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14 Einleitung

des deutsch-italienischen Handelsverkehrs. Der Schwerpunkt liegt dabei auf den
Aktivitaten der in der deutschen Nation registrierten Mitglieder, den Kaufleu-
ten aus dem Alten Reich, ihrem politischen und wirtschaftlichen Handeln als
Lobby einerseits und als individuellen Héndlern andererseits. Anders gefasst:
Das Agieren der deutschen Nation in ihrem jeweiligen historischen Kontext als
einer Schliisselgruppe fiir wesentliche Aspekte der geteilten frithneuzeitlichen
deutsch-italienischen Kontakt-, Wirtschafts- und Handelsgeschichte soll hier
untersucht werden. Dariiber hinausgehend soll die Innovativitit des in Venedig
aktiven deutschen Hindlernetzes fiir die immer wieder gesteigerte Leistungs-
fahigkeit des frithneuzeitlichen Fernhandels, insbesondere iiber Land, heraus-
gestellt werden. Die Effektivitit dieser Kaufleute wurde dabei durch die Ein-
gebundenheit in die fithrenden Familien- und Handelsnetze der Patrizier- und
Héndlergruppen der lutherischen oder paritéitischen stiddeutschen Reichsstadte
ermoglicht, politischen Kérperschaften, die sich aller politischen Schwéche zum
Trotz bis zum Ende des Alten Reichs und weit dariiber hinaus im Handelssystem
zwischen Nord- und Siideuropa eine iiberraschend starke Vermittlerrolle be-
wahren konnten. Jedoch stand hinter dem Erfolg der deutschen Handler in Ve-
nedig im letzten Jahrhundert der Republik noch mehr: Ein wichtiger Grund fiir
die Bewahrung von Handelsmacht im deutsch-italienischen Handelssystem des
18. Jahrhunderts durch die kaufméannischen Eliten der siiddeutschen Reichs-
stadte in Venedig ist in ihrem konfessionell grundierten Héndlernetz zu suchen,
welches hier in seinem operativen Modus aufgeschliisselt werden soll.

Mit diesen kurzen einleitenden Andeutungen ist den Ergebnissen der Arbeit
bereits vorgegriffen und ein Widerspruch zum hergebrachten Geschichtsbild
des Fondaco dei Tedeschi tritt unmittelbar zutage: Darin dominiert, punktuell
geduflerten Einwédnden zum Trotz, die Ansicht eines wirtschaftlichen Nieder-
gangs der Republik Venedig und der etwa 50 Reichsstddte Oberdeutschlands
im »langen 18. Jahrhundert«.> Zwischen 1797 und 1803/06 endete die politi-
sche Existenz fast all dieser republikanischen Staatswesen im Zuge der napo-
leonischen Umwilzungen Europas. Nordlich wie siidlich der Alpen leisteten
die Verantwortungstrager in den betroffenen urbanen Zentren kaum oder gar
keinen Widerstand gegen die neuen Herrschergewalten, bisweilen hegten sie so-
gar erwartungsvolle Haltungen gegeniiber der Zukunft mit eventuell besseren
wirtschaftlichen Entfaltungsmoglichkeiten, die in vielen Fillen eher enttduscht
werden sollten.?

2 David Sabean hat unter Riickgriff auf Hans Medick aus wirtschaftshistorischen Uberlegun-
gen heraus das Konzept eines »langen 18. Jahrhunderts« von 1648 bis 1848 vorgeschlagen,
was hier, allerdings mit der Kontinentalsperre als Endgrenze, aufgegriffen werden soll. Vgl.
Sabean, Property, S.47-51.

3 Das gingige Geschichtsbild des Niedergangs und die Kritik hieran werden auf den folgen-
den Seiten intensiv ausgefithrt. Zur Hoffnung auf die bayerische Herrschaftsiibernahme
1803 und der folgenden Enttduschung Augsburgs: Fassl, Konfession, S. 186-189, 416. In Ve-
nedig war dies zwar deutlich anders, aber auch hier gab es 1797 und erneut 1805 und 1815
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Anndherungen an das Thema 15

Das im Fall Venedigs und der oberdeutschen Reichsstddte besonders abrupte
Ende hat immer die Betrachtung der letzten eineinhalb Jahrhunderte des Fon-
daco bestimmt: Nach dem Frieden von Prefburg vom 24. Dezember 1805 fiel
Venedig nach fast acht Jahren Osterreichischer Herrschaft an das Konigreich
Italien. Anfang Juli 1806 wurden die in Venedig residierenden, hauptsichlich
aus siddeutschen Reichsstidten und Hamburg stammenden, bisweilen in Vene-
dig geborenen deutschen Kaufleute von der neuen Regierung aufgefordert, den
Fondaco zu verlassen, da man die neue Zollbehérde hier hinein verlegen woll-
te.* Interessanterweise waren zu diesem Zeitpunkt die im Fondaco registrierten
Kaufleute recht zahlreich und gehorten zu den reichsten Handlern Venedigs
und sogar Europas;® man hatte von der Neutralitit Osterreichs seit dem Frieden
von Lunéville im Februar 1801 bis zum Ausbruch des Dritten Koalitionskriegs
im September 1805 noch einmal gut profitiert.® Nun, im Hochsommer 1806, als
der Rheinbund ins Leben trat und damit das Ende des Alten Reichs eingeldutet

Hoffnungen auf einen Neubeginn, die immer in weitgehender Enttduschung miindeten:
Zalin, Aspetti e problemi, S. 38-39, 59-62; Boyer, Les debuts; Romanelli, Venezia Ottocento,
S.18-22.

4 Die deutschen Kaufleute wurden Anfang Juli zun4chst miindlich dariiber informiert, dass sie
den Fondaco bald verlassen miissten. Daraufhin schrieben sie am 12. Juli 1806 eine Eingabe
an die Regierung, in der sie um Zuweisung einer Kirche baten, da sie bislang den Fondaco
als eine solche genutzt hatten. Die ersten iiberlieferten Schreiben der neuen Regierung an die
deutsche Nation datieren seit September 1806: AEGV, 180; zusammenfassend: Oswald, Die
Inquisition, S. 95-102.

5 Inder Literatur wird aufgrund einer Angabe von Theodor Elze (Elze, Der Fondaco dei Tede-
schi, S. 628) wiederholt behauptet, dass sich die Anzahl der deutschen Kaufleute von 30 um
1770 auf 12 im Jahre 1800 vermindert habe, dies basiert auf den recht vagen Ausfithrungen
von Fick, Bemerkungen, S. 178. Eine Uberpriifung der an die Republik gesandten Tolelle, der
Listen der in der Nation registrierten Kaufleute von 1796 und von 1768, zeigt, dass Fick falsche
Zahlen miteinander in Bezug gesetzt hat. 1796 waren 20 deutsche Kaufleute in 12 Firmen zu-
sammengeschlossen, wihrend sich 1768 noch 30 deutsche Kaufleute in 19 Firmen verbunden
hatten, siche: Anhang I. Die Kaufleute um 1796 waren dabei kapitalkriftiger als ihre Vor-
ginger um 1770, wie in dieser Arbeit noch zu zeigen sein wird. Hier sei bereits kurz auf die
jiingere Forschungsliteratur verwiesen: Eine Analyse, die auf komplexen Zollregistern und
-bilanzen der Republik Venedig basiert, kam zu dem Schluss, dass gerade im letzten Dezen-
nium des 18. Jahrhunderts der Fondaco als Zollstelle hauptséchlich der deutschen Handler
in Venedig eine hausse erlebte, vgl. Sambo, La balance, S. 398-399.

6 Bereits 1883 lag im Druck vor, welche illustre Schar an deutschen Kaufleuten mit weithin be-
kannten Namen auch noch in den ersten zwei Dekaden des 19. Jahrhunderts an der Lagune
residierte: Elze, Geschichte, S. 86-97. Auch in den weiteren Dezennien des 19. Jahrhunderts
war die deutsche Gemeinde in Venedig immer eine der bedeutsameren Handlergruppierun-
gen in Venedig: Rieder, Cosmopoliti, S. 114. Zur wirtschaftlich relativ giinstigen Entwicklung
Venedigs in den letzten fiinf Jahren der ersten Herrschaft Osterreichs 1801-1805 vgl.: Gott-
ardi, UAustria, S. 98-108, mit dieser Ansicht werden &ltere Arbeiten widerlegt, die unter der
ersten Herrschaft Osterreichs nur Stagnation und Niedergang erkennen wollten, vor allem
die klassischen Ausfithrungen bei Zalin, Aspetti e problemi, S. 62-71. Bereits 1928 war Eu-
gene Tarlé nach griindlichen archivalischen Recherchen zu einem giinstigen Urteil iiber die
erste Osterreichische Herrschaft gelangt: Tarlé, Le blocus continental, S. 186-205.
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16 Einleitung

wurde, wurden sinnfilligerweise fast zeitgleich alle Privilegien der deutschen
Kaufmannschaft in Venedig als erloschen erklart.

Dem Fondaco vergleichbare Institutionen hatte es im mittelalterlichen und
frithneuzeitlichen Europa in Form der Hansekontore oder der Merchant Adven-
turers in Hamburg, um nur die in Deutschland bekannteren zu nennen, immer
gegeben. Die Privilegierung von korporativ organisierten Gruppen ausldndi-
scher Kaufleute, im vormodernen Gebrauch als Nationes bezeichnet,” zur Be-
forderung des Handelsaufkommens war ein gingiges Strukturmerkmal des
vormodernen Europa. Im Zuge einer stetig zunehmenden Normierung und Ver-
rechtlichung von internationalen Handelsgepflogenheiten waren entsprechende
Gruppen und ihre Institutionen allerdings in der Frithen Neuzeit unter Druck
geraten und im Laufe der Jahrhunderte entweder verschwunden oder rechtlich
entkernt worden.® Warum war dies in Venedig nicht geschehen? Der wohl be-
kannteste und am héufigsten zitierte Forscher zum Fondaco, der in Miinchen
titige Professor Henry Simonsfeld (1852-1913),” sah die Republik Venedig in der
Frithen Neuzeit wirtschaftlich im Niedergang und von Traditionen gehemmt,
weshalb sie das angeblich immer unwichtiger werdende Haus der deutschen
Kaufmannschaft auch im 18. Jahrhundert bestehen lief3. Thm zufolge wurde um
1730 von der Republik eine deutliche Einschrankung der Privilegien der Deut-
schen vorgenommen, einer der wesentlichen Griinde, weshalb sich deren Anzahl
in der Lagunenstadt kontinuierlich verringerte, bis schlieSlich der Sturmwind
der franzdsischen Revolution diesem Institute des Mittelalters ein Ende machte.'

Dieser von Simonsfeld angedeutete eigene Anteil am Untergang fiigt sich in
Gemeinplitze der Historiographie des spiten 19. Jahrhunderts mit ihrem Faszi-
niertsein von Narrativen von Aufstieg und Fall; und Venedig war dafiir immer
ein herausragendes Beispiel. Diese Perspektive hat das Interesse am Fondaco dei
Tedeschi und der deutschen Nation fiir das 17. und 18. Jahrhundert marginal
gehalten, da allgemein fiir die Zeit nach dem Dreifligjahrigen Krieg nur mehr

7 Ich werde dieser Begrifflichkeit in diesem Buch folgen. Wann immer von »Nation« die
Rede ist, verweist dies auf eine organisierte, hdufig sogar institutionalisierte Gruppierung
von Handlern, Studenten oder einer dhnlich als Korporation definierten Gruppe an einem
fremden Ort. Tendenziell umfassender konnte die Gruppe aller Angehdrigen einer solchen
Gemeinschaft sein, von denen nicht notwendigerweise alle von der Korporation erfasst wur-
den. Zum Begriff der Nation in der Frithen Neuzeit vgl.: Petti Balbi, Comunita forestiere;
Poettering, Handel, Nation und Religion, S. 18-19.

8 Ein dkonomisch-historisches Erklarungsmodell neben einer chronologischen Ubersichts-
skizze bieten: Gelderblom/Grafe, The Rise and Fall. In diesem Standardaufsatz wird das Jahr
1650 als eine Wasserscheide genannt, spétestens seither verloren die korporativen Nationen
mit Privilegien europaweit an Bedeutung. Im Falle Venedigs und der dortigen deutschen
Nation lasst sich das Gegenteil konstatieren, dies ist eine der historischen Aporien, die die
Fragestellung dieser Arbeit leiten.

9 Zu Simonsfeld, einem der wenigen jiidischstimmigen Ordinarien an einer deutschen Uni-
versitdt im 19. Jahrhundert: Weigand, Henry Simonsfeld.

10 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 164; in dhnlichem Sinne auch: Beutin, Der
deutsche Seehandel, S. 169.
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ein langgezogener Verfallsprozess in diesem Handelszug angenommen wurde.
Exemplarisch ist die Formulierung eines der bedeutendsten Venedigforscher
der 1980er Jahre: La guerra di Trent anni segna il definitivo arresto delle relazioni
commerciali tra Germania e Venezia.''

Selbst wenn dem so wire, so ist die Komplexititsreduktion einer solchen
Aussage natiirlich problematisch. Und noch weiter gedacht: Auch wenn es ein
ideales Messinstrument gébe, um »den Niedergang« zu erfassen, so waren die
auf den Handel zwischen Oberdeutschland und Venedig wirkenden Einfliisse
immer derart vielfaltig, dass eine Korrelation zwischen der Prisenz von deut-
schen Kaufleuten in Venedig und dem Handelsverkehr zu einem bestimmten
Zeitpunkt nur schwer herstellbar ist. Im Verlauf der Arbeit wird beispielsweise
gezeigt werden, dass 1646/47 alle Kammern des Fondaco vermietet waren, ob-
wohl sich dessen Handelsumschlag seit drei Jahrzehnten deutlich vermindert
hatte und weiter verminderte. Dass bei Prozessen von Niedergang oder Aufstieg
natiirlich auch immer gegenldufige Entwicklungen stattfinden, bleibt bei Linear-
narrativen oft unberiicksichtigt.'?

Es soll daher eine andere Perspektive gewéhlt werden. Wéhrend Simons-
feld und die meisten seiner Nachfolger meist vom Ende her dachten und im
18. Jahrhundert einen umfassenden Niedergang einer von 40 bis 50 erstarrten
Reichsstadten und einer ebenso verkrusteten italienischen Republik aufrecht-
erhaltenen mittelalterlichen Institution vorausschalteten, soll hier die Perspek-
tive zum einen globaler gefasst werden, mit vergleichendem Blick auf die inter-
nationalen Handelsstréme vom Mittelmeer nach Mitteleuropa, zugleich jedoch
kleinteiliger von den Héndlern und ihrer Korporation ausgegangen werden.
Damit ist nicht gemeint, dass eine volkswirtschaftliche Betrachtung abwesend
sein wird. Im Gegenteil gewinnt diese durch eine systematische Einordnung in
das globale Geschehen und aus der Perspektive der einzelnen Handler in ihrem
Verbund erst an Plastizitat. Tatsdchliche »Leistung« im Sinne einer besonde-
ren wirtschaftlichen Geschicklichkeit lasst sich dabei auf der Ebene der Staaten
durch zwei Kriterien erfassen: Einerseits mussten sie fahig sein, moglichst lang-
fristig gut und weitldufig vernetzte Handler anzuziehen und zu fordern. Ande-
rerseits musste es ihr Ziel sein, deren kaufmannisches Agieren weitgehend mit
den eigenen fiskalischen und merkantilistischen Zielsetzungen in Einklang zu
bringen. Gerade der zweite Aspekt war schwierig: Handler waren mobil, sie
konnten sich in der politisch fragmentierten Welt des oberitalienischen und
stiddeutschen Raums relativ frei niederlassen, und ihre Interessen unterschieden
sich tiblicherweise von denen der staatlichen Akteure.

11 Résch, Il Fondaco dei Tedeschi, S. 72.

12 Vgl. gerade zum Fall Venedigs aus einer anderen Warte: Hunecke, Der venezianische Adel,
S.1-12. Zur Schwierigkeit, die Prisenz von Kemptener Kaufleuten in Venedig und Triest
in Bezug zur Wirtschaftsentwicklung der Stadt zu setzen vgl.: Petz, Zweimal Kempten,
S.137-139.
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18 Einleitung

Eine solche Betrachtungsweise ist der dlteren Forschung nicht véllig fremd,
sie wurde aber selten systematisch verfolgt. Es ist bemerkenswert, dass wir im
Standardwerk von Simonsfeld eigentlich sehr wenig tiber Dynamiken und Ge-
stalter des deutsch-venezianischen Handels erfahren, viel jedoch tiber institu-
tionsgeschichtliche Details normativer Art.'> In den besten jiingeren handels-
geschichtlichen Darstellungen wird nicht umsonst hauptsichlich Simonsfelds
detaillierte und gelungene Analyse der Herkunftsstidte oder -regionen der in
Venedig angesiedelten deutschen Kaufleute zitiert, um spezifischere Aussagen
tiber die deutsch-italienische Handelsgeschichte zu gewissen Zeitabschnitten
machen zu konnen.** Die hierbei interessenleitende Einsicht zur Bestimmung
der Leistungstriger des Handels hat Hermann Kellenbenz bereits 1965 in einem
Aufsatz zu den oberdeutschen Reichsstddten nach dem Dreifligjahrigen Krieg
formuliert, als er eine 1650 einsetzende Liste der Mitglieder der illegalen luthe-
rischen Kirche in Venedig, gleich ob Héndler oder Lehrlinge, folgendermafien
interpretierte:

Was die schwibischen Reichsstddte vor 1618 bedeutet hatten, kehrte nicht wieder. Das
bedeutendste Wirtschaftszentrum unter ihnen, Augsburg, konnte von 1648 bis 1717
nur ein Drittel des Vermogensstandes von 1618 zuriickgewinnen. Trotzdem mag man
die Handelsstellung dieser Stidte, insbesondere, aber nicht allein, Augsburgs, in den
Jahrzehnten vor 1740 ermessen an der Tatsache, dafl Miinchen, das jetzt zahlenmafiig
der Lechstadt iiberlegen war, einen einzigen Kapitalisten von Format hatte, Ruffini,
wihrend es in Augsburg deren eine ganze Reihe gab. Gradmesser sind immer noch
die Namen der Angehoérigen schwibischer Reichsstiddte in Venedig, das sich auch im
18. Jahrhundert noch, trotz zahlreicher Erscheinungen des Niederganges, einer be-
achtlichen Handelsstellung erfreute. Die stattliche Schar wird angefithrt von Ménnern
aus Augsburg, Ulm, Memmingen, Kempten und Lindau; von den nicht dem Reich
unmittelbar unterstehenden schwibischen Stiddten findet man dagegen vor 1740 nur
einige wenige Stuttgarter und Calwer vertreten. Man mag einwenden, daf} die Liste
nur Protestanten enthélt. Aber gerade Wiirttemberg war ja protestantisch und was die
Reichsstadte selbst betrifft, so 6ffneten einige Stidte den Katholiken und damit auch
den Italienern durchaus die Tore."

In diesen Zeilen finden sich in nuce die wesentlichen Bestandteile, die bis heute
das Denken zur Wirtschaftsgeschichte der Reichsstddte im 18. Jahrhundert be-
stimmen. Die vorgeblich fehlende gewerbewirtschaftliche und demographische
Dynamik findet eine Art von Ausgleich in der Annahme, dass die protestan-

13 Simonsfeld selbst hat dies als kiinftiges Desiderat fiir Nationalokonomen explizit nicht be-
handelt: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. VIL

14 Ein Beispiel einer solchen Analyse: Schulte Beerbiihl, Zwischen England.

15 Kellenbenz, Die Wirtschaft, S. 165, er bezieht sich dabei auf die Liste von: Elze/Lessing, Ge-
schichte, S.189-205. Der etwas kryptische letzte Satz ist dahingehend zu verstehen, dass
Kellenbenz italienische Héndler in den siiddeutschen Reichsstddten als direkte Konkurren-
ten der deutschen Kaufleute in Venedig wahrnahm und daher deren starke Prisenz an der
Lagune als umso bemerkenswerter einschatzte.
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tischen schwiébischen Reichsstddte im grofien Handelsraum zwischen Lyon,
Frankfurt, Breslau, Wien und Venedig, manchmal sogar noch deutlich dariiber
hinaus, brilliert und hier eine iiberdurchschnittliche Leistung erbracht hitten.'®
Diese Ansicht tritt manchmal in Verbindung mit der Vorstellung auf, dass der
Flachenstaat in Oberdeutschland uneinholbare Vorteile durch merkantilistische
und machtpolitische Optionen gehabt habe, sodass der Erfolg von Hindlern aus
den Reichsstddten in der Ferne die eigentliche Leistungstihigkeit dieser Kauf-
leute und ihrer Heimatorte anzeigt. So gesehen entpuppen sich die Reichsstédte
und die von ihnen hervorgebrachten Handler als bedeutende Leistungstrager des
18. Jahrhunderts, da sie an der Stelle, an der die Wettbewerbschancen gleich ver-
teilt waren, also in Venedig, ihre Konkurrenten aus dem Feld schlugen."”

Aus der Literatur im Gefolge von Kellenbenz’ Ausfithrungen hat sich im We-
sentlichen folgendes Bild herausgeschilt: Die hauptsichliche Option fiir siid-
deutsche Kaufleute des 18. Jahrhunderts, substanzielle Reichtiimer anzuhiufen,
lag im Fernhandel nach Siiden. Venedig bot sich hierfiir besonders an, da in
Genua und Lyon eidgendssische Héandler dominierten, wahrend in Livorno
und Marseille dltere Traditionen und das entsprechende Kontor fehlten und die
Struktur eher giinstig fiir nordeuropéische Akteure war.'® In Venedig jedoch
waren es protestantische Kaufleute aus einer kleinen Reihe an oberdeutschen
lutherischen oder paritatischen Reichsstiddten, die die Dominanz in einem iiber-
ragenden Ausmaf3 halten konnten.

Eine Erkldrung fiir dieses Phinomen findet sich in der einschligigen Lite-
ratur kaum. Ein Verweis auf die gute Lage der Reichsstddte an den Handels-
wegen ist zwar im Grundsétzlichen richtig,'® er reicht als Erklarung aber nicht

16 Hierzu resiimierend und kritisch abwigend, mit der relevanten Literatur und einem inten-
siven Blick auf Memmingen im 18. Jahrhundert: Huber-Sperl, Memmingen, S. 65-124.

17 Das ist, hier zugegebenermaflen etwas tiberspitzt formuliert, die Stoflrichtung in den meis-
ten einschldgigen Darstellungen, in denen oft auch die Dominanz der Oberdeutschen auf
den Mirkten und Messen von Bozen Erwahnung findet: Zorn, Handels- und Industriege-
schichte, S.205-309; Eitel, Neue Forschungen; Fassl, Von der freien Reichsstadt, S. 84-88;
Fassl, Konfession, S. 123-136; Rothe, Das Finanzwesen, S. 377-386.

18 Vgl. zu den Verhiltnissen in Genua, Lyon, Livorno und Marseille im 18. Jahrhundert:
Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 163-164; Pfeiffer, Die Bemiithungen, S. 436-455; Carriére,
Négociants marseillais, S. 266-297; Niephaus, Genuas Seehandel, S. 305-338.

19 Fir viele einzelne Reichsstiddte findet man diesen Hinweis in der jeweils einschlagigen Li-
teratur. Als systematischen Gemeinplatz finde ich dies nur in einer im spéteren Verlauf die-
ser Arbeit noch genauer zu behandelnden Denkschrift aus dem habsburgisch beherrschten
Oberamt Altdorf aus Vorderosterreich. Dort heifit es im Jahr 1764 just zu der Gruppe an
Reichsstidten, die im 18. Jahrhundert noch eine starke Prisenz in Venedig aufwiesen: Die
Ursache, warum die Gewerbe nur in den Reichs- und nicht auch in den Schwébisch-Oster-
reichischen Stddten bliihen, ist leicht anzugeben. Die vortheilhafte Lage, das vorrithige Geld,
und der unermiidete Fleif§ brachten ndmlich jene empor. Ulm hat die Donau, Augsburg den
Lech, Kempten und Memmingen die Iller, Lindau und Uberlingen den Bodensee und Rhein,
auf welchen Fliissen sie die Waaren in die halbe Welt schicken. Diese Reichsstdidte iibertreffen
auch alle iibrige weit in der Handlung, und Reichthume (OSTA/FHKA/NHK, Kommerz In-
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aus. Geographisch giinstig gelegene Stadte wie Mainz oder Konstanz schickten
in der Frithen Neuzeit keine Héndler (mehr) nach Venedig, und dasselbe galt
spatestens seit 1650 auch fiir faktisch alle katholischen Reichsstidte Stiddeutsch-
lands. Der sich aus dieser Evidenz heraus anbietende Verweis auf einen unmit-
telbaren Zusammenhang mit dem lutherischen Protestantismus scheint eher
verfehlt, da bei einer solch direkten Wirkmaéchtigkeit der konfessionellen Zuge-
horigkeit Handler aus Wiirttemberg oder den frankischen Territorien der Ho-
henzollern starker in Venedig hitten auftauchen miissen; das ist auch Kellenbenz
aufgefallen. Die lutherischen siiddeutschen Fiirstentiimer erlebten im 18. Jahr-
hundert ein deutliches Wachstum ihrer Gewerbebasis, sodass die Anwesen-
heit von Handlern aus den geographisch kaum randstindigen Orten Erlangen,
Schwabach, Fiirth, Calw, Ludwigsburg oder Stuttgart in Venedig bei einem
solchen Konnex hitte folgen miissen.”® Tatsdchlich entstammten nur wenige
Bewohner des Fondaco dei Tedeschi aus den lutherischen Territorien Stid-
deutschlands.*'

Am ehesten konnte eine Argumentation, die auf die jahrhundertealte Erfah-
rung der Hindler verweist, iiberzeugen. So gesehen wire in den Reichsstddten
ein Erfahrungsschatz aus alten Handelsverbindungen und -techniken tiber die
Jahrhunderte iiberkommen und hitte von diesen gerade an einem européischen
Urort des internationalen Fernhandels, Venedig, erfolgreich behauptet werden
konnen. Die mangelnde Priasenz von Héndlern der katholischen Reichsstidte
in Venedig konnte dann mit einem (nicht selten inkorrekten) Verweis auf die
generell divergierende Wirtschaftsentwicklung von protestantischen und ka-
tholischen Territorien und Stddten im Reich erklart werden. Selbst ein solches
Erklarungsmodell wire nicht ausreichend, da auch viele rein lutherische oder
paritdtische Reichsstddte des stiddeutschen Raums in der Frithen Neuzeit keine
Préasenz mehr in Venedig oder generell in Italien halten konnten. Verwiesen sei
vor allem auf die Reichsstiddte im heutigen Baden-Wiirttemberg oder in Fran-
ken, die seit 1650 kaum mehr Biirgersohne in die deutsche Nation nach Venedig

nerdsterreich, Nr. 550, Fasc. 66,2, fol. 732). Zu Uberlingen sei an dieser Stelle vermerkt, dass
die katholische Reichsstadt in der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts eine bislang iiber-
sehene Rolle im Fernhandel spielte. Vgl. noch zu den Reichsstddten und dem Italienhandel
die Betonung ihrer wichtigen Rolle in einem Kemptener Druck aus dem Jahr 1801: O. V., Die
freyen Reichs-Stédte.

20 Stellvertretend fiir eine umfangreiche Literatur verweisen auf die Erfolge der benachbarten
frankischen Territorialstidte in ihrer gewerblichen Entwicklung zulasten Niirnbergs seit
1650: Bog, Wirtschaft und Gesellschaft im Zeitalter; Schremmer, Gewerbe und Handel; zur
Entwicklung der Reichs- und Territorialstddte im schwabischen Reichskreis vgl. an dieser
Stelle ebenfalls nur als Uberblickstitel: Mertens, Wiirttemberg, S. 130-163; Schremmer, Han-
del und Gewerbe.

21 Dies sei als ein wichtiges empirisches Gegenbeispiel gegen die Annahme vorgebracht, dass
seit dem Dreifligjahrigen Krieg die deutschen Fernhandler in zunehmendem Mafle aus den
Gewerbegebieten gekommen wiren, so: Gerteis, Die deutschen Stéidte, S. 159-160.
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entsandten.”? All dies zusammengenommen bliebe nur noch eine Argumen-
tation, die auf sikular verdnderte Handelsstrome zugunsten einiger, vor allem
oberschwibischer Reichsstidte verwiese, deren reiche Handelstradition auch im
18. Jahrhundert offenbar hilfreich fiir die Bewiltigung der Probleme des Fern-
handels war.*®

Ohne ein solches Bild abzulehnen, wird in dieser Arbeit doch ein anders nu-
anciertes Erklarungsmodell angeboten. Es wird argumentiert, dass die Eliten
der Reichsstadte durch ihre besonders wirksame Vernetzung untereinander
eine hohe Expertise in der Bewiltigung des seit dem frithen 17. Jahrhundert
grundsitzlichsten Problems des Transalpenhandels entwickelten: dem Wett-
bewerb mit dem Seehandel zur Verbindung Nord- und Stideuropas. Diese Fi-
higkeit basierte einerseits auf einer traditionellen Expertise der oberdeutschen
Wirtschaftselite, die bereits fiir das Spatmittelalter als vernetzte Gruppierung
charakterisiert wurde.>* Andererseits errangen wesentliche Exponenten dieser
Gruppe in Venedig im spdten 17. Jahrhundert einen erneuten und fiir ihren Han-
delserfolg wesentlichen Effizienzgewinn, als sie sich dem Hallischen Pietismus
offneten und damit einen Vertrauensiiberschuss zu generieren imstande waren,
der ihre Dominanz im Transalpenhandel deutlich stirkte.

Hauptsichlich wird hierfiir die deutsche Kaufmannschaft in Venedig unter-
sucht, die auch bis zum Ende des 18. Jahrhunderts die mit Abstand wichtigste
deutsche Héandlergruppierung in Italien blieb. Um durch einen Vergleich auf
verschiedenen Ebenen die deutsche Kaufmannschaft in Venedig in ihren Leis-
tungen und Limitierungen stirker erfassen und im Gesamtsystem des deutsch-
italienischen Austauschs verorten zu kénnen, wird in dieser Arbeit auch ein
intensiver Seitenblick auf Livorno geworfen. Nur an diesem Ort kam im 18. Jahr-
hundert eine der deutschen Nation in Venedig dhnlich vernetzte und reiche
Gruppe an Kaufleuten aus dem Alten Reich immer mehr zum Vorschein. Diese

22 Zu Nirnberg und den umgebenden frankischen Reichsstddten: Schuster, Die Rolle der
Niirnberger, S. 41-42, 49-50; zu Ravensburg und Biberach als Beispielen fiir Reichsstiadte im
Stuidschwibischen, die nach 1648 kaum mehr Prisenz in Venedig aufwiesen: Simonsfeld, Der
Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 186-187; Dreher, Das Patriziat, S. 453-462; Wieland, Bibe-
racher Handwerker, S. 86; Wolf, Reichsstadte in Kriegszeiten, S. 204; Boelcke, Wirtschaft und
Gesellschaft, S. 435-442; Eitel, Ravensburg.

23 So: Kellenbenz, Die wirtschaftliche Rolle; Kellenbenz, Stiddeutsche Wirtschaft, S.23; Zii-
ckert, Die wirtschaftliche und politische Funktion, S.64-65; Petz, Zweimal Kempten,
S.137-138. Interessant sind die Verweise auf eine Art von wenigstens partiell wirksamer
Industriefeindlichkeit der Reichsstédte seit dem Dreif3igjahrigen Krieg, da hier das Zunft-
handwerk protegiert wurde, um die Bildung eines potenziell unruhigen Proletariats zu ver-
meiden und die Eliten auf den Handel als wesentliche Quelle fiir Wohlstand konzentriert
blieben: Klotzer, Reichsstadt; Huber-Sperl, Handwerk, Verlag, Manufaktur.

24 Wolfgang von Stromer sah in den Reichsstadten Oberdeutschlands bereits im 15. Jahrhun-
dert eine Gruppe von Personen, Sippen und Unternehmen nicht nur beheimatet, sondern an
der Herrschaft, die nicht nur von Fall zu Fall als die Initiatoren, Drahtzieher und Motoren
isolierter Vorkommpnisse erscheinen, sondern innerhalb dieser dichte, finale Wechselbeziehun-
gen herstellen: Stromer, Oberdeutsche Hochfinanz, S. 436.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



22 Einleitung

Gruppierung, die wegen ihres Ursprungs als Vereinigung von deutschen und
niederlindischen Kaufleuten im Livorno des frithen 17. bis ins 19. Jahrhundert,
als dieser lingst keine Niederlinder mehr angehérten, als Nazione Olandese-
Alemanna bezeichnet wurde, wies ganz eigene Qualititen auf. Ein Unterschied
war ihre fast ausschlieflliche Herkunft aus Niederdeutschland, vor allem aus
Hamburg. Auch diese Handler partizipierten am deutsch-italienischen Han-
del, und ihre Bedeutung in diesem Sektor, der hier mehr iiber die See als tiber
die Alpen ausgerichtet war, bietet eine wichtige zusétzliche Perspektive zu den
Dynamiken und regionalen Potenzialen des gesamten deutsch-italienischen
Austauschsystems. Auf der Makroebene ist als Unterschied zu Venedig festzu-
halten, dass es in Livorno keine spezielle Begiinstigung fiir die Deutschen gab,
hier herrschte faktisch Rechtsgleichheit fiir die auswértigen Handler. Unter an-
derem auch daher waren die korporativen Strukturen bei dieser Gruppe nur
schwach ausgeprégt. Es kann durch eine genauere Analyse dieses Falles daher
auch eine Aussage zur Bedeutung von privilegierten korporativen Institutionen
in der Frithen Neuzeit im Fernhandel getroffen werden. In Venedig wie auch in
Livorno gilt - das kann bereits hier wohl als Grundregel festgehalten werden:
Die Dominanz lutherischer Handler aus den protestantischen oder parititischen
Reichsstédten fiir den Austausch mit und den Transit iiber die italienische Halb-
insel war immer tiberragend; und sie zu erklaren wird ein Hauptanliegen dieser
Arbeit sein.

2. Hindlernetze und privilegierte Kaufmannsnationen

Der Fokus in dieser Arbeit wird besonders auf dem inneren Beziehungsgefiige
der in Venedig in der deutschen Nation registrierten Kaufleute liegen. Einer
jungeren Terminologie folgend soll das Netz oder Netzwerk der deutschen Kauf-
leute zutage gefordert und analysiert werden. Der Begriff des merchant net-
work ist in diesen Jahren besonders anziehend fiir Historiker aller Couleur weit
tiber die Wirtschaftsgeschichte hinaus geworden, da er ein grof3es heuristisches
Potenzial bereitzuhalten scheint und damit die Neuentdeckung oder wenigstens
-interpretation von vielerlei Vorgangen verspricht.*® Der Begriff ist durch seine
Uberstrapazierung und oftmals unscharfe Verwendung teilweise aber auch zur
banalen Universalmetapher geworden.* Es soll daher in dieser Arbeit moglichst
genau erfasst werden, wie das Netz(werk) der Kaufleute konstituiert war, welche
Mechanismen von Inklusion und Exklusion hier wirkten, woher es seine Effizi-
enz zog, wo es dysfunktional war und wie wir dessen Rolle bei der Erleichterung

25 Einen recht niitzlichen Kurziiberblick iiber den derzeitigen Forschungs- und Diskussions-
stand zu diesem Forschungsfeld und der Kritik an dessen Pramissen bieten: Lamikiz, Social
Capital; Cachero Vinuesa, Understanding Networking.

26 Vgl. Holzer/Schmidt, Theorie der Netzwerke, S.227-228.
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des Fernhandels zwischen oberdeutschen und norditalienischen Transitknoten
bewerten konnen. Dabei wird angesichts einer iiberbordenden und heterogenen
wissenschaftlichen Literatur zu Héndlernetzen zunichst eine geraffte Darstel-
lung der Etablierung des Paradigmas geboten und dieses im Folgenden fiir die
Arbeit operationalisiert.

Die Forschungen zu sozialen Netzwerken sind inzwischen ein fester Bestand-
teil des Kanons der gesamten Geschichtswissenschaften geworden. Diese Ent-
wicklung ist jiingeren Datums, erst seit etwa zwei Jahrzehnten kann man von
einer eigenen Richtung dieser Forschung mit einem eigenen Paradigma spre-
chen?” Auch die in der jiingeren Wirtschaftsgeschichte haufiger verwandten
Methoden und Ansitze, so die économie des conventions oder die Transaktions-
kostentheorie, beinhalten zumeist eine implizite oder explizite Beriicksichtigung
der Wirksamkeit von sozialen Netzwerken.*® Selbstverstindlich gab es bereits
zuvor eine bedeutende historische Forschung zu Handelshdusern oder, seit dem
beginnenden 19. Jahrhundert, modernen Unternehmen, die vor allem in ihrer
Genealogie und dem Erfolg der jeweils aufeinanderfolgenden Generationen er-
forscht wurden. Dabei wurde das Heiratsverhalten durchaus in seiner strate-
gischen Operationalisierung erkannt und die Familienbande in ihrer Relevanz
fur Erfolg oder Misserfolg der jeweiligen Firma beurteilt.?” Was wir heute jedoch
unter Handlernetzen oder -netzwerken verstehen, ist bei allen durchaus beste-
henden Kontinuititen und Parallelen doch qualitativ etwas anderes als das, was
in der klassischen Handelshaus- und Unternehmensforschung erfasst wurde.

Die Forschung zu sozialen Netzwerken kommt insbesondere aus der Sozio-
logie. Auf Georg Simmels Konzepte zuriickgehend entwickelte sich in diesem
Fach seit den 1970er Jahren eine intensive Diskussion zu Netzwerken als sozia-
len Konstellationen und Formationen zur Leistung von Koordination.** Dabei
hat sich eine Reihe an verschiedenen Netzwerkkonzepten ausdifferenziert. Im
Folgenden sollen vor allem die Ansiatze Mark Granovetters die Fragestellung
leiten. Seine Entdeckung einer hoheren Wirkmacht von schwachen aber vielfal-
tigen Bindungen fiir Individuen zur Forderung ihrer Interessen war seinerzeit

27 Eine frithe Studie zu personalen Verflechtungen an der romischen Kurie des frithen 17. Jahr-
hunderts bietet Reinhard, Freunde. In deren Folge ist eine breite Patronage-, Klientel- und
Korruptionsforschung entstanden, die vor allem seit dem frithen 21. Jahrhundert zu zahl-
reichen Publikationen, insbesondere im Feld der politischen Geschichte, Anregung gab, vgl.
fiir einen Zwischeniiberblick den Sammelband von: Asch/Engels/Emich, Integration. Auch
in der Wissenschaftsgeschichte ist der Netzwerkansatz inzwischen unentbehrlich geworden,
insb. seit der Pionierarbeit von Lux/Cook, Closed Circles.

28 Vgl. die Ubersichtsartikel von: Knox/Savage/Harvey, Social Networks; Jeggle/Caracausi,
Introduction.

29 Bereits im Grundlagentitel der Handelshausforschung wurden Heiratsstrategien und Ein-
beziehung von Familien in die jeweils analysierten Firmen erwédhnt: Ehrenberg, Das Zeit-
alter, S.196. Die Genealogie wurde seither zu einem unentbehrlichen Hilfsmittel dieser
Forschungsrichtung, vgl.: Kessler, Genealogie.

30 Vgl. zu der Entwicklung in der Soziologie seit Simmel: Hollstein, Strukturen; Aspers,
Mirkte, S. 33-35.
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besonders aufsehenerregend, da man bis dato von der besonderen Effizienz so-
zial starker Beziehungen ausgegangen war. Tatsachlich fithrten dichte Bindun-
gen zu Fragmentierung der einzelnen Gruppen und damit zu geringerer Fihig-
keit zur Durchsetzung ihrer tibergreifenden Ziele.> Fiir die weitere Forschung
in der Soziologie bot sich mit dem Konzept der strength of weak ties ein neues
Forschungsprogramm an. Durch die Benennung von Typen verschiedener Netz-
werkarten und eine Verkniipfung von stirkerem Erfolg oder Misserfolg zu die-
sen er6ffnete sich das Potenzial zur Entwicklung eines griffigen Begriffsreper-
toriums mit hoher Relevanz zum besseren Verstindnis des Verhéltnisses von
Makro- zu Mikrophidnomenen.

Zwei Jahre nach Granovetters seminalem Aufsatz begriindete Oliver Willi-
amson die New Institutional Economics (Institutionenokonomie) innerhalb der
Wirtschaftswissenschaften. Seine auf den Ausfithrungen von Ronald H. Coase®
basierende Gegeniiberstellung von Mirkten und Hierarchien als idealtypischen
Organisationstypen zur Optimierung von Giiterallokation war insofern auf-
sehenerregend, als er die Unvollkommenheiten des real vorherrschenden Markts
im Gegensatz zur klassischen Okonomie mit ihrer Vorliebe fiir das theoretische
Modell der idealen Marktbedingungen betonte. Williamson zeigte auf, dass es
angesichts der Kosten des Marktmechanismus unter spezifischen Bedingun-
gen wirtschaftlich sinnvoll war, Transaktionen hierarchisch zu organisieren.
Dabei thematisierte er jedoch kaum Netzwerke gleichberechtigter Akteure als
Typen sozio6konomischer Koordination, sondern sah auch hier Hierarchien
wirksam.*?

Ausgehend von dem mit Williamsons Werk einsetzenden Paradigmenwech-
sel in den Wirtschaftswissenschaften folgte auch mit einiger zeitlicher Verzoge-
rung die Etablierung der um den institutionenékonomischen Ansatz bereicher-
ten New Economic History. Diese Entwicklung ist untrennbar mit dem Namen
Douglass North verkniipft, der 1993 den Wirtschaftsnobelpreis fiir seine haupt-
sichlich wirtschaftsgeschichtlichen Forschungen erhielt. Er hatte vor allem die
fallenden Frachtraten in der Atlantikschifffahrt des 18. Jahrhunderts im Blick,
wenn er das Wachstum des Westens und den Ursprung der Industriellen Re-
volution erkliren wollte.** Die fallenden Transportgebithren erzeugten nach
seinem Dafiirhalten einen Gunstkreislauf von permanent sinkenden Trans-
aktionskosten, was das Wachstum endogen dynamisierte.*® Die notwendige

31 Vgl.: Granovetter, The Strength.

32 Coase, The Nature of the Firm.

33 Williamson, Markets and Hierarchies, S. 41-56.

34 Zu North als Wissenschaftler und der Entwicklung seiner Ideen vgl. den Sammelband von
Galiani/Sened, Institutions. Konzise zusammengefasst finden sich seine Konzepte in folgen-
dem Aufsatz: North, Institutions.

35 Aufsehenerregend an seinem Aufsatz zu diesem Thema war, dass er technischen Fortschritt
bei diesem Wandel im 18. Jahrhundert als eher unwichtig bewertete und damit mit einem
Dogma brach: North, Sources of Productivity Change.
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Grundlage hierfiir identifizierten Douglass North und Barry Weingast in ihrem
Aufsatz zur Fiscal/Financial Revolution als eine seit 1689 in England vorherr-
schende giinstige Konstellation von Institutionen der Eigentumssicherung und
Schuldengarantie.*®

Die Institutionenokonomie geriet in den 1980er Jahren unter anderem auch
durch denjenigen Soziologen in die Kritik, der die Netzwerktheorie innerhalb
seines Faches vorangebracht hatte. Granovetter fithrte sein Konzept in die Welt
der Wirtschaftswissenschaften, indem er in einem vielbeachteten Aufsatz gegen
die Williamson’sche Sicht auf 6konomische Akteure als opportunistisch (im
freien Markt) oder normgeleitet (in der hierarchischen Organisation) argumen-
tierte und auf die embeddedness der wirtschaftlich operierenden Individuen in
Netzwerke verwies. Dabei verwandte er viele Argumente, die heute in der his-
torischen Forschung zu Handlernetzen eine Rolle spielen. Er betont vor allem
die bei Transaktionen hohe Bedeutung des Vertrauens, welches auch durch In-
formationen Dritter iiber das Verhalten von den jeweiligen Geschiéftspartnern
erworben wird.”” Insbesondere seine Beschreibung der Stellung sozio6konomi-
schen Handelns zwischen freiem Markt und hierarchischer Struktur sollte sich
bald als anschlussfihig in der weiteren Forschung erweisen.

In die Wirtschaftsgeschichte wurden die zentralen Pramissen der Institu-
tionenokonomie nie einfach tibernommen, wohl auch da das Fach eine gewisse
Orientierungskrise in den 1990er Jahren gerade wegen der abnehmenden Ak-
zeptanz von modernisierungsoptimistischen Annahmen durchlief - unabhin-
gig davon, auf welchem Modell diese basierten.’® In diesem Fach kam es zu einer
komplexen Adaption, in der eine Kritik im Sinne von Granovetter und anderen
Soziologen wenigstens implizit meist mitberiicksichtigt wurde.** Auch riumten
in den 1990er Jahren Hauptvertreter der Institutionen6konomie ein, dass mit
ihrem Modell die Genese von Institutionen und deren Wandel nicht erkldrbar
sei, was gerade Wirtschaftshistoriker als Aufforderung zu einer Verbesserung
der Theorie verstehen konnten. Ein Grund dafiir, dass die Institutionenékono-
mie in eine Sackgasse fiihrte, lag in ihrer Blindheit fiir die einzelnen Akteure
in ihren jeweiligen Partikulargruppen, man moéchte sagen fiir die Mikroebene
wirtschaftlichen Handelns.** Ein beliebtes Beispiel fiir die Grenze der Theorie
ist die Korruption. Trotz ihrer Schidlichkeit fiir das allgemeine wirtschaftliche

36 North/Weingast, Constitutions and Commitment.

37 Granovetter, Economic Action.

38 Vgl.v.a. aus der deutschen Perspektive der 1990er: Ziegler, Die Zukunft; fiir die frithneuzeit-
liche Wirtschaftsgeschichte gilt dies noch in verschirftem Mafe: Héiberlein, Pre-Industrial
Economic History.

39 Vgl. die Kritik zur Anwendbarkeit der New Economic History in der Geschichtswissenschaft:
Suddaby/Foster/Mills, Historical Institutionalism.

40 So gab Douglass North in seiner Rede zum Erhalt des Nobelpreises fiir Wirtschaftswissen-
schaft zu, dass institutioneller Wandel nicht automatisch in langer Sicht eine Durchsetzung
der fiir das wirtschaftliche Wachstum giinstigsten Konstellation ergebe. Dies sah er selbst
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Wohl ist sie in vielen Landern endemisch und kann bei bestmoglicher gesetz-
geberischer Gegenwirkung nicht iiberwunden werden.*' In Aquivalenz zum
klassischen >Gefangenendilemma« wahlt der Mensch in einer entsprechenden
Entscheidungssituation iiblicherweise den nichstliegenden Vorteil und verspielt
damit fiir die Gesamtgruppe einen potenziell viel hoheren Gewinn.*> Warum
dies in gewissen Gruppen und Gesellschaften mehr oder weniger der Fall war,
konnte die Institutionendkonomie nicht erklaren.

Man mag die mit dieser Erkenntnis einsetzende Reorientierung in gewisser
Weise als Signal fiir die Erweiterung des Ansatzes der Institutionenékonomie
in Richtung des Netzwerkparadigmas ansehen. Seit Ende der 1980er Jahre ver-
fasste Avner Greif eine Reihe an Texten, in denen er ein Modell ausarbeitete mit
dem Anspruch, durch systematische Einbeziehung, ja sogar Zugrundelegung
netzwerktheoretischer Annahmen das soeben skizzierte Hauptmanko der In-
stitutionenokonomie zu iiberwinden. In seinen Ausfithrungen legt Greif die
cultural beliefs von >kollektivistischen« jiidischen Héndlern aus dem Maghreb
des 11. Jahrhunderts, als Maghribi bezeichnet, dar und vergleicht sie mit den-
jenigen von individualistischen«< genuesischen Handlern aus dem 12. Jahrhun-
dert.*> Wahrend religiose Regeln konstitutiv fir die Institution und Grenzen der
von ihm als Coalition bezeichneten Gruppe der Maghribi gewesen seien, habe
sich bei den Genuesen im weiteren Verlauf des Mittelalters immer stirker ein
staatlich-judikativer Apparat entwickelt, der den Fernhandel absicherte. Dies
hing mit der in Europa besonderen Bedeutung der Kernfamilie als Keimzelle der
quasi-dynastisch funktionierenden Unternehmungen, ob im Handel oder in der
Produktion, zusammen. Der Stamm wurde in Europa konsequent immer mehr
durch statutarische Korporationen, also Gilden, Ziinfte oder dhnliche Verbiinde
ersetzt. Erst seit diese starker im mittelalterlichen Europa hervortraten, begann
hier ein langfristiges Wirtschaftswachstum.**

Die theoretischen Pramissen von Greifs Ausfithrungen seien hier noch et-
was genauer dargelegt, da sie grundlegende Problematiken der Forschungen zu
Hiéndlernetzen aufzeigen. Greifs Institutionenbegriff erfasst alle formellen und
informellen Normen, die auf das Individuum von auflen wirken. Diese setzt er
in Bezug zum Verhalten bei der Delegation, dem Fundamentalproblem der so-
genannten »Prinzipal-Agent-Theorie«.** Konkreter historisch gefasst: Im Zuge
einer im hochmittelalterlichen Mittelmeerraum komplexer werdenden Handels-

als noch zu fiillende Leerstelle in seinem Modell, das er in Richtung der Erforschung von
Geschichte und Kulturen erweitert sehen wollte: North, Economic Performance.

41 Farrell, The Political Economy, S. 30-36.

42 Vgl. aus Sicht der Politikwissenschaft: Lambsdorff, The Institutional Economics.

43 Der zentrale Aufsatz, der diese Theorie erstmalig in voller Kohérenz ausarbeitete, war: Greif,
Cultural Beliefs.

44 Dieses Argument ist inzwischen zu einem klassischen Topos geworden: Greif/Milgrom/
Weingast, Coordination, Commitment, and Enforcement.

45 Vgl. hierzu die grundlegenden Ausfithrungen bei: Erlei/Sauerland/Leschke, Neue Institu-
tionenokonomik, S. 103-198.
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welt*® musste der an einem Ort residierende Kaufmann (der Prinzipal) einen
entfernten anderen Kaufmann oder Angestellten (den Agenten) damit beauf-
tragen, in seinem Namen oder fiir ihn Geschifte abzuschliefen.*” Der Agent,
der im fernen Ort mit einem anderen Rechtssystem und einer anderen Sprache
lebte, besaf} gegeniiber dem Prinzipal einen Informationsvorsprung; man spricht
von einem asymmetrischen Informationsverhiltnis. Daher war er einerseits un-
entbehrlich zur Erleichterung des Fernhandels, aber auch potenziell eine grof3e
Gefahr fiir den Prinzipalen, den er relativ leicht betriigen konnte.*®
Grundsitzlich war und ist dieses Problem niemals zu losen, wir sehen daher
im historischen Verlauf allerorten und bis heute immer wieder unterschied-
lichste Ansitze, es einzuhegen.*’ Fiir die Vormoderne wird dabei dem »Reputa-
tionsmechanismus« zur Erzeugung und Bewahrung der Ressource »Vertrauen«
die zentrale Wichtigkeit eingerdumt.>® Natiirlich gilt dies nicht nur fiir den
Fernhandel, doch mit steigender geographischer und kultureller Distanz nahm
die Notwendigkeit eines funktionierenden Reputationsmechanismus zu. Die
Schliisselrolle zur Bewertung der Vertrauenswiirdigkeit einer Person kam im
Fall der Maghribi der den Agenten umgebenden Gruppe aus demselben sozialen
Bezugssystem durch Kommunikation nach aufSen zu. Hier war der Reputations-
mechanismus laut Greif von vornherein multilateral angelegt, die Gesamtgruppe
informierte sich regelmafig tiber das Verhalten der einzelnen Mitglieder und

46 Der residierende im Gegensatz zum die Waren begleitenden reisenden Kaufmann setzte
sich laut gédngiger Meinung im hochmittelalterlichen Italien endgiiltig durch. Zur durch
den sedentary merchant durchgesetzten commercial revolution als neuerdings intensiv dis-
kutiertem Konzept vgl. Reinert/Fredona, Merchants. In Deutschland wird die Ablosung
des reisenden durch den residierenden Kaufmann recht prézise im 13. Jahrhundert verortet
durch: Jenks, Von den archaischen Grundlagen, S. 68-70. Eine neue Bedeutungsebene ge-
wann die Organisation des Fernhandels durch die Méglichkeiten der massenhaften Brief-
korrespondenz vor allem seit dem ausgehenden Mittelalter. Prinzipal und Agent wurden
created by merchant letters: Trivellato, Merchants’ Letters.

47 Der Agent im direkten und bezahlten Dienstverhaltnis zum Prinzipal wurde im zeitgends-
sischen Gebrauch als Faktor bezeichnet. Im frithneuzeitlichen Venedig waren die deutschen
»Agentenc< haufig Faktoren, jedoch seit dem 16. Jahrhundert auch mehr und mehr unabhan-
gige Kommissionire, die hiufig aber beileibe nicht nur fiir Partner in den Reichsstadten Ge-
schifte verrichteten. Vgl. zu dieser begrifflichen Trennung Hdberlein, Handelshauser. Man
kann Faktoren und Kommissiondre insofern als Agenten im formalen Sinne bezeichnen,
als sie als Auswirtige in einer Gastgebergesellschaft natiirlicherweise eine starkere Disposi-
tion zu Geschiften fiir und im Namen von deutschsprachigen Kaufleuten aus dem Reichs-
gebiet hatten. Dies entspricht auch der Verwendung des Begriffes des >Agenten« in der ein-
schlagigen Literatur: Harreld, High Germans, S.71-79; Pourchasse, Dynamism; DuPlessis,
Conclusion.

48 Die Problematik wird ausfithrlich debattiert bei: Landa, Trust, S. 49-65; Greif, Contracting;
Gorifien, Der Preis des Vertrauens. Blieb das Problem ungeldst, so fithrte es eventuell sogar
zum Niedergang der entsprechenden Handelslinie; so sehen es manche Historiker im Fall
der VOC im 18. Jahrhundert: Adams, Principals.

49 Vgl. hierzu die Ausfithrungen von: Goriffen, Der Preis des Vertrauens.

50 Zusammengefasst bei: Kiesling, Contract Enforcement.
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sanktionierte kollektiv das Fehlverhalten Einzelner. Bei den Genuesen hingegen
wirkte der Reputationsmechanismus nur bilateral, ausschliefllich der Gesché-
digte beendete die Geschéftspartnerschaft mit der schadigenden Partei. Da da-
mit der Sanktionsmechanismus nicht hinreichend abschreckend wirkte, muss-
ten schriftlich fixierte Normen entstehen, die durch den korrespondierenden
Aufbau eines dauerhaft institutionalisierten Bestrafungssystems die Sicherheit
gegen Betrug gewéhrleisteten.

Fiir Greif ergibt sich aus der Notwendigkeit der Kompensation des Mangels
ein Systemvorsprung fiir die Européer: Durch die schriftliche Fixierung von
Normen entstand das Potenzial komplexerer Organisationen zur Absicherung
des Fernhandels. Die in Europa typischen Familienfirmen schlossen sich zu so-
genannten Merchant Guilds, im Deutschen am besten als »Kaufmannskorpora-
tionen« iibersetzt, zusammen. Solche Korporationen besaflen dank ihrer durch
eine formale Organisation ermdglichten Delegation von Exekutivbefugnissen
im Fall von Ubergriffen der Gastgeber gegeniiber den in der Fremde operie-
renden Kaufleuten die Moglichkeit zu Repressalien. Konkreter: Die Maghribi
konnten nur nach innen Sanktionen effektiv verhdangen, die Genuesen auch nach
auflen. Die Fahigkeit hierzu ermdglichte letztlich die hierarchische Organisation
der Korporation.®> Im Falle Genuas war die Staatsbildung unter der Podesteria,
einem Zusammenschluss der fithrenden Kaufmannsdynastien, das Resultat der
unter duflerer Bedrohung des Fernhandels ablaufenden Institutionalisierung.
Greif sah bei den egalitdren Maghribi hingegen eine Grenze des effektiven Netz-
werkes, welches mit seinem Erfolg immer mehr wuchs und dabei an innerer
Heterogenitit zunahm, was schlieflich zu dessen Zerfall fithrte. Die religios be-
griindete Coalition mit ihren informellen Regeln konnte nur eine gewisse Menge
an Handlern umfassen und auch nur eine relativ schlichte, horizontale Handels-
struktur aufrechterhalten. Im Gegensatz hierzu ermoglichten den Genuesen
formale Institutionen die Absicherung ihres vertikal organisierten Fernhandels
und damit die Expansion in andere Staaten und Regionen.

Greif hat die vorgestellten Grundelemente seiner Theorie zum Ausgangs-
punkt genommen, um die Durchsetzung der westlich gepragten Moderne zu er-
kliren. Dieser Anspruch wird inzwischen weitgehend zuriickgewiesen.”® Bereits
im Grundsitzlichen lief sich fiir Hindlerfamilien in der Frithen Neuzeit zeigen,
dass der Reputationsmechanismus eine hohe Bedeutung in Europa beibehielt
und der staatlich-institutionalisierte Apparat zur Durchsetzung von Rechts-
anspriichen im Fernhandel von Greif deutlich iiberschétzt wird. Die Grundan-
nahme seiner Theorie, dass bei den Européern die Reputation bilateral und bei
den Maghribi multilateral kontrolliert wird, hat sich als unhaltbar erwiesen.>*

51 Greif, Institutions, S.269-304.

52 Ebd, S.91-123.

53 Vgl. bereits kurz nach Erscheinen des Buches: Plumpe, Rezension.

54 Vgl.z.B. Kooijmans, Risk; Lamikiz, Trade, S. 9-14; Puttevils, Merchants, S. 10-12. Vgl. auch
die Kontroverse, die Greif mit Sheilagh Ogilvie und Jeremy Edwards gefiihrt hat: Ogilvie/
Edwards, Contract; Greif, Maghribi.
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Selbst in Bezug auf die exemplarisch von Greif untersuchten Gruppen der
Maghribi und der Genuesen wurde er inzwischen empirisch durch griindliche
Forschungsarbeiten widerlegt.>®

In der vorliegenden Arbeit werden von Greifs Ansatz daher nur moglichst
unstrittige, aber doch wesentliche Beobachtungen aufgegriffen. So wird die Exis-
tenz eines funktionalen Reputationsmechanismus als grundlegendes Element
eines gemeinsamen Identititsempfindens von Fernhédndlern, ob korporativ oder
anders verfasst, angenommen. Weiterhin soll hier besondere Aufmerksamkeit
aufverschiedene Formen von Sanktionsmechanismen gelegt werden. Die Fahig-
keit zur kollektiven Aktion auf Basis einer formal institutionalisierten Hiandler-
korporation wird dabei nicht wie bei Greif in dem Sinne dichotomisch getrennt,
dass die Fahigkeit zur gemeinsamen Aktion nach auflen notwendigerweise auf
einem formalisierten Organisationssystem basiert. Vielmehr wird darauf geach-
tet, inwieweit Kaufmannskorporationen éiberhaupt die Fihigkeit zum gemeinsa-
men Agieren aufbrachten und dabei tatsichlich Effizienzgewinne im Sinne der
Gesamtgruppe generieren konnten.>®

Auch nach einer solchen Einschrankung der praktischen Anwendung bleiben
Greifs Ausfithrungen zu den Handlergruppen unprézise, darauf hat Francesca
Trivellato in einem anderen Zusammenhang hingewiesen. Sie hat durch die
Untersuchung einer in der ersten Hilfte des 18. Jahrhunderts in Livorno aktiven
Firma von sephardischen Juden, Ergas & Silvera, versucht, die Funktion der fast
schon mythisch iitberhdhten inneren Bindekrifte dieser Gruppe mdglichst genau
zu erfassen; dabei hat sie auch die Ansdtze Greifs diskutiert.’” Die sephardischen
Juden, so wurde jiingst behauptet, waren die einzige Hidndlerdiaspora, die es zu-
wege gebracht hatte, in der Frithen Neuzeit einen internationalen Fernhandel
tiber alle Kontinente, alle vier Religionen/Konfessionen (katholisch, protestan-
tisch, griechisch-orthodox und muslimisch) und alle sechs wesentlichen europi-
ischen See- und Kolonialméchte (Venedig, Portugal, Spanien, Holland, England,
Frankreich) mit Profit zu betreiben. Dabei hitten die Sepharden alle konkurrie-
renden Diasporen aus dem Feld geschlagen (Hugenotten, Armenier, Griechen).>®

Es bot sich im Gefolge von Greif fiir Trivellato an, den Erfolg der Sepharden
durch einen weltweit wirksamen Reputationsmechanismus dieser Gruppe zu
erkldren. In ihrer Untersuchung kam Trivellato zu dem Schluss, dass der tat-
sichlich relativ distinkte Verband der Sepharden bei aller Eingebundenheit in
lokale Kontexte und Zusammenhénge einen Vorteil fiir Transaktionen inner-
halb der Gruppe brachte. Sie wahrt nichtsdestotrotz einige Distanz zum Ansatz
von Greif, der ihres Erachtens zu wenig die Komplexitaten einer historisch realen

55 van Doosselaere, Commercial Agreements; Goldberg, Institutions.

56 Ein realititsnahes Modell von verschiedenen Typen an Kaufmannskorporationen je nach
Kohirenzgrad bieten: Gelderblom/Grafe, The Rise and Fall; Grafe, Was There a Market.

57 Trivellato, The Familiarity of Strangers.

58 Israel, Introduction; eine solche Sicht wird aber auch scharfkritisiert und die eher marginale
Bedeutung der Sepharden im frithneuzeitlichen Fernhandel betont: Braude, The Myth. Vgl.
hierzu auch: Poettering, Handel, Nation und Religion, S. 139-155, 340-344.
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Umgebung mit all ihren mannigfaltigen Problemen berticksichtigt habe. Sie ent-
deckt zwar eine Art von Gruppierung, die der Coalition der Maghribi aus Greifs
Arbeiten dhnelt, aber eben nicht innerhalb der Sepharden Europas, sondern in
dem lockeren Handelsverbund der Juden aus Livorno, den Italienern in Lissabon
und den Hindus in Goa, sie nennt dies ein heterogeneous trading network. Es ist
in ihrem Interpretationsrahmen nur folgerichtig, dass Ergas & Silvera just dann
scheiterten, als sie mit einem Juden auflerhalb dieses Verbandes ein teures Ge-
schift abschlossen und dann betrogen wurden.*

Gegen Trivellato kann man wenden, dass sie Greifs Modell als einen Ideal-
typ mittels einer ausgewéhlten historischen Evidenz widerlegte und dabei auch
validere Teile seines Ansatzes zuriickgewiesen hat. In ihrer Analyse tritt immer
wieder zutage, wie eng das Netz der Sepharden in allen européischen Handels-
stddten miteinander verwoben war und wie gerade diese Dichte bei gleichzeitiger
Informalitédt der Transaktionen einen grofien Vorteil in den externen Handlun-
gen der einzelnen sephardischen Akteure erméglichte. Ein Rezensent hat ange-
merkt, dass die Zusammenarbeit der Livorneser Juden mit Italienern in Lissa-
bon und Hindus in Goa wohl besser im Sinne des Ansatzes von Granovetter als
weak ties, nicht als eine Art Greif’scher Coalition, interpretiert worden wire.*°

In der weiteren Literatur zu Gruppen mit Reputationsmechanismus und
Hiéndlernetzwerken wurde héufig ein dhnlicher Befund konstatiert. Innerhalb
einer Gesamtgruppe liefen sich Akteure identifizieren, die mit Partnern inner-
halb wie auflerhalb der Gemeinschaft intensiv zusammenarbeiten konnten.*!
Doch wirkt die hiufig gewidhlte Bezeichnung einer engeren Handelspartner-
schaft als Netzwerk analytisch nicht besonders ertragreich zur Erkldrung des
spezifischen Erfolgs eines grofieren religios-konfessionell oder sprachlich-natio-
nal bedingten Gruppenverbands wie beispielsweise den Sepharden. Netzwerk-
artige Zusammenschliisse sind ubiquitdr aus unterschiedlichsten Motiven zu
allen Zeiten entstanden und damit kein Spezifikum irgendeiner Gruppierung
und ihrer Mitglieder. Die Frage nach den Besonderheiten der grofieren Grup-
penverbédnde hatte Greif umgetrieben und sein Modell hat bei all seinen Schwi-
chen gerade aus der Herausarbeitung von Unterschieden ihres wirtschaftlichen
Agierens zu intensiven Diskussionen angeregt.

Zur heuristischen Scharfung des Analyserahmens sollen fiir diese Arbeit
theoretische Ausfithrungen von Maria Fusaro aufgegriffen und ausgearbeitet
werden. Sie gibt eine pragmatische Definition von Handlernetzwerken: [A] com-
mercial network is defined as >a group of people who are in contact consistently
over a sustained time period through commercial interests and actions, having

59 Trivellato, The Familiarity of Strangers, S.215-223, 247-250, 271-278.

60 Vgl. die Rezension der Studie Trivellatos durch: Calafat, Familles. Ich wiirde es allerdings
mit Bezug auf die in der vorliegenden Arbeit verwandte Begrifflichkeit umgekehrt formu-
lieren, die Zusammenarbeit mit Lissabon und Goa als strong ties und die Eingebundenheit
in die Welt der Sepharden als weak ties.

61 In diesem Sinne: Studnicki-Gizbert, A Nation; Vanneste, Global Trade. Ahnliches beobach-
tete bereits: Pohl, Die Portugiesen, S.75-101.
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as a common goal the desire to profit economically from commercial activities«.
Wihrend dieser Teil der Definition noch eine relativ allgemeine Giiltigkeit be-
anspruchen kann, kommt sie beziiglich der Kooperation griechischer und eng-
lischer Hindlernetze im Mittelmeer im 16. und 17. Jahrhundert zu dem Schluss:
the nature of these networks was and remained utterly traditional, blood, kinship,
and religion being the pillars of their strength.®

Es gab offenbar effizienzgenerierende Zugangsbeschrinkungen zu den von
ihr untersuchten Netzwerken, die auf einem letztlich irrationalen aber unge-
mein manifesten Zusammengehorigkeitsgefiihl einer grofleren Gruppe basier-
ten. Dabei sieht sie klare Effekte: In ihrer Zusammenarbeit waren Englander
und Griechen den Venezianern {iberlegen, was im Resultat zur 6konomischen
Dominanz ersterer beider Gruppen im frithneuzeitlichen Mittelmeer beitrug.
Dabei sieht Fusaro eines der bedeutenden Geheimnisse des englischen Erfolgs
in einem halb-unabhéngigen Netzwerk der im venezianischen Raum aktiven
Hiéndler innerhalb der grofleren Einheit der Levant-Company, deren Modus
Operandi substanziell von demjenigen der Levantehdndler abwich. Thre schein-
baren Schwichen, ein geringes Sozialprofil und die daher fehlende Vernetzung
mit hoherrangigen politischen Eliten in London, konnten die englischen Hiand-
ler im venezianischen Kontext mittels einer relativ flexiblen Handelspraxis und
der damit einhergehenden héheren Offenheit fiir Partnerschaften mit den Grie-
chen in Stirken verwandeln.*®

Durch die Herausarbeitung einer solchen Teilgruppe eines grofieren Ver-
bands ist Fusaro recht nahe bei alteren Ausfithrungen von Alexander Ger-
schenkron. Dieser hatte in seinen Four Lectures on Economic History den be-
sonderen 6konomischen Erfolg der sogenannten Altgldubigen im Russland des
18. und 19. Jahrhunderts unter Zitierung des englischen Okonomen William
Petty (1623-1687) damit erklirt, dass trade is not fixed to any species of religion
as such, but rather (...) to the heterodox part of the whole.** Die Volte war gegen
Max Weber gerichtet, der 6konomischen Erfolg von grofleren Gruppen durch
religiose Dogmen einer verstarkten Arbeitsethik erklaren wollte, wihrend Ger-
schenkron hier geradezu das Gegenteil konstatierte: Der Erfolg kam trotz des
Festhaltens an einer mittelalterlichen Theologie und recht starren Orthodoxie.
Vorsichtig deutet Gerschenkron dabei mit dem Hinweis auf die Verfolgungen
und rdumliche Zerstreuung der Altglaubigen eine Wirksamkeit von Netzwerk-
strukturen an.*®

Angesichts der Zuriickweisung von Konzepten zur Analyse des wirtschaft-
lichen Handelns groflerer ethnisch oder religios definierter Gruppen wie es
Max Weber oder Avner Greif auf ihre jeweilige Art gemacht haben, liegt es auf
der Hand, den von Gerschenkron oder Fusaro herausgestellten erfolgreicheren

62 Fusaro, Cooperating Mercantile Networks, S. 702, 716.
63 Fusaro, Les Anglais et les Grecs.

64 Gerschenkron, Europe, S. 46.

65 Ebd., S. 33.
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heterodox part of the whole begrifflich und damit definitorisch zu fassen. Dies
soll hier geschehen, indem das »Handlernetz« vom »Handlernetzwerk« unter-
schieden wird. Letzteres basiert, hierin ist sich die Literatur im Wesentlichen ei-
nig, auf einer tiberschaubaren Gruppe an Hindlern, die sich gegenseitig kennen
und aktiv ein gemeinsames Ziel verfolgen.®® Ein so konzipiertes »Héndlernetz-
werk« hat definitorisch keine notwendige Bindung an ethnische, religiése oder
andere vorgangige Gruppenbindungen. Das »Héndlernetz« wird hier hingegen
als eine Figuration von Akteuren innerhalb eines groferen Personenverbandes,
typischerweise die Hindlernation oder -diaspora angesehen, welche sich unter-
einander durch ein erhohtes Maf} an Vertrauen auszeichnen. Dabei ist die staat-
lich, ethnisch oder religios bedingte Kaufmannsnation als ein Repositorium
anzusehen, das »Handlernetze« als eigentiimliche Formationen hervorbringen
konnte. In diesem Sinne sollen besonders die Aspekte des Aufbaus und der
Pflege von speziellen Verbindungen hervorgehoben werden, jedoch im Gegen-
satz zum »Handlernetzwerk« ohne ein notwendiges Ziel. Damit ist der Versuch
unternommen, eine Ebene stiefer« als auf die durch Herkunft und Erziehung
vorgegebenen ethnischen oder religiésen Gruppenzugehorigkeiten zu schauen
und dabei spezifische Formationen zu erkennen, die durch eine zu starke Fokus-
sierung auf die Ebene der Individuen aus dem Analyserahmen fallen. Mit dieser
Perspektive nihert sich diese Studie der Klientel- und Patronageforschung mit
ihrer Faszination fiir dynamische, aber doch strukturiert verflochtene Gruppen
innerhalb groflerer organisatorischer Einheiten an. Bereits Wolfgang Reinhard
hat darauf hingewiesen, dass der Bestand an Beziehungen von Familien und Per-
sonen im Sinne von Pierre Bourdieu als soziales Kapital bezeichnet werden kann,
das »gelegentlich soziale Zinsen tragt«.*” Fiir diese Arbeit wére zu ergidnzen, dass
diese Zinsen auch durchaus handfest monetir sein konnten.

Exemplifiziert sei das Modell anhand der im 18. Jahrhundert im Alten Reich
tatigen Handler vom Comer See. Aus der grofSen Gesamtgruppe ragten spezielle
Kaufmannsdynastien heraus und innerhalb derer gab es aufgrund eines erh6h-
ten Vertrauensniveaus ein besonderes Potenzial fiir Kooperationen, was sich bei-
spielsweise im regelmaBigen Austausch von Lehrlingen zeigt.®® Als Hindlernetz
kénnen wir in diesem Fall die am Comer See durch Familienbande miteinander
verbundenen Kaufmannsfamilien sowie ihre Zweiglinien in Deutschland be-
trachten. Diese umfassten bei weitem nicht alle Handler desselben geographi-
schen Raums im Bereich des Sees, geschweige denn der Lombardei; sie waren nur
ein kleinerer Teil der gesamten Kaufmannschaft der Region um Como, die in der

66 Vgl. die Ausfiihrungen von: Burkhardt, Networks, diese entsprechen im Kern: Fusaro, Co-
operating Mercantile Networks, S.702.

67 Reinhard, Amici, S.313; zum sozialen Kapital im Bourdieu’schen Sinne, das tiber formelle
und informelle Aspekte eine Gruppe und die Mitgliedschaft konstituiert: Albrecht, Netz-
werke als Kapital.

68 Indiesem Sinne lese ich die Ausfithrungen von Reves, Vom Pomeranzengingler, S. 337; Stol-
terfoht, Die Stidfriichtehdndler vom Comer See, S. 143-154, 405; Chiesi Ermotti, Mobilité et
appartenance, S. 174-177.
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ortlichen »Universita dei Mercanti« organisiert waren.®® Die fiir den Fernhandel
uibliche vertragliche Fixierung der operativen Netzwerke ist nicht als Ersatz fiir
einen Vertrauensmangel zu sehen, sondern als eine Erganzung eines auf fami-
lidren und sozialen Bindungen basierenden Verbandes. Wer hier aufgenommen
wurde, hatte erhohte Erfolgschancen im Transalpengeschéft. Hauptsichlich die
Beteiligten des Handlernetzes schafften es, regelméflig Netzwerke zu formieren,
die ein hohes Mafd an Effizienz fiir den Deutschlandhandel aufbrachten. Woher
die Fihigkeit zur Etablierung dieser Bindungen in letzter Instanz stammte, kann
hier nicht gesagt werden, zu vermuten sind Heiratsallianzen von besonders er-
folgreichen Handlerfamilien aus der Gegend des Comer Sees, die imstande wa-
ren, einen Verband mit hohem Vertrauen zu generieren.

Es ergibt sich daraus, und damit sei zur Diskussion um Privilegierungen von
Héndlergruppen in der Vormoderne iibergeleitet: Die deutsche Kaufmanns-
kolonie in Venedig kann, muss aber keineswegs ein solches Hindlernetz dar-
stellen oder ein solches innerhalb der Gesamtgruppe haben, um eine markante
Wirkmacht zu entfalten. Es ist auch eine Schlussfolgerung am Ende dieser
Untersuchung denkbar, die innerhalb der oberdeutschen Kaufleute in Venedig
tiberhaupt kein Handlernetz konstatiert. Ausldndische Hédndlergruppen, in der
Vormoderne oft als Nation oder Universitas bezeichnet, waren in den urbanen
Zentren Europas nicht die Ausnahme, sondern die Regel. Vor allem im Mittel-
alter, als der Handel noch stark an den die Giiter begleitenden Héndler gekoppelt
war, bedeutete die Zulassung auswirtiger Kaufleute iiberhaupt erst die Offnung
eines urbanen Zentrums fiir den Fernhandel. Die eingeladenen Gruppen wur-
den im Mittelalter, und noch lange dariiber hinaus, primar aufgrund der Pro-
duktvielfalt ihrer Herkunftsregionen, und erst in zweiter Linie aufgrund ihrer
besonderen Talente im Fernhandel, von den lokalen Machthabern in den eigenen
Herrschaftsraum gelockt. Typischerweise geschah dies durch einen auf die je-
weilige Nation mafigeschneiderten Katalog an Privilegien, mit denen sich ein
spezieller Ort besonders attraktiv fiir ausgewahlte Gruppen auswirtiger Hand-
ler machte.”® Dies konnte als einziger wesentlicher Grund fur die Prisenz der
Deutschen in Venedig angenommen werden. Auch wenn ofters in der Literatur
angedeutet wurde, dass die Privilegien der deutschen Handler um 1730, spites-
tens 1770, in Venedig abgeschafft oder zumindest entwertet wurden, waren die
Deutschen tatsdchlich bis zum Ende der Republik mit bedeutenden Vorrechten
ausgestattet.”!

Die Moglichkeit eines Verbandes deutscher Kaufleute in Venedig, die kein
Hiéndlernetz formten, aber dank ihrer Privilegien noch eine gewisse Prasenz

69 Diese korporative Organisation der Kaufmannschaft von Como ist nur schlecht erforscht,
vgl. derzeit insb.: Caizzi, Comasco spagnolo, S. 83-112; Caizzi, Comasco austriaco, S. 31-35,
81.

70 Vgl. hierzu grundsitzlich Gelderblom/Grafe, The Rise and Fall, S. 481-485.

71 Uber die angebliche Marginalisierung der Privilegien vgl. Simonsfeld, Der Fondaco dei
Tedeschi, Bd. 2, S. 163-164; Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 168-169; Beutin, Der wirt-
schaftliche Niedergang, S. 66.
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an der Lagune zeigen konnten, hat einiges an Plausibilitit fiir sich. Obgleich
die Venezianer ihre Privilegien generell fiir alle deutschsprachigen Bewohner
des Alten Reichs kodifiziert hatten, so wire in diesem Fall die starkere Domi-
nanz lutherischer Kaufleute aus manchen oberschwiabischen Reichsstédten ein
Resultat des auch im 18. Jahrhundert noch vergleichsweise intensiven Handels
zwischen diesem Raum und Venedig - im tendenziellen Gegensatz zum Han-
del aus Niirnberg und dessen frinkischem Umland nach Venedig.”? Ein fiir eine
Korporation typisches Kartell- und Lobbyverhalten der deutschen Nation wére
hierbei sicherlich noch mitzuberiicksichtigen.”?

In diesem Fall kénnte man die deutsche Nation in Venedig als ein Beispiel
einer allgemeineren Regel ansehen. Die in der Vormoderne an auswirtigen
Orten operierenden und hiufig privilegierten Handlergruppen, seien es Han-
sekaufleute in Briigge, Florentiner in Lyon oder Venezianer in Kairo, konnten
héufig vor Ort fehlende Giiter anbieten und bereicherten dadurch den Markt-
platz. Privilegierungen durch die lokalen Herrschergewalten geschahen daher
primir aus handelsgeographischen Griinden.” Eine Art von Reputationsmecha-
nismus lag innerhalb dieser Gruppierungen iiblicherweise vor, dies bedingten
die gemeinsame Herkunft, der geteilte Gastort und die dhnliche Profession. Ein
Hiéndlernetz mussten sie dafiir jedoch keineswegs sein, die relevanten sozialen
und familidren Verbindungen ihrer einzelnen Mitglieder wiesen typischerweise
eher in die Heimat.”

Dies gilt natiirlich auch fiir die deutsche Nation in Venedig. Die Verbindun-
gen ihrer Mitglieder reichten durch enge Verwandtschafts- und Geschiftsbe-
ziehungen nach Oberdeutschland tief in die Eliten der Reichsstddte hinein. Da
dieselben Héndlerschichten aus den oberdeutschen Reichsstidten auch in an-
deren Mirkten (v.a. Lyon) regelmaflig durch Verwandte vertreten waren und
typischerweise sogar im frithen Lebenslauf zwischen weit entfernten Handels-
platzen wechselten, verweist der Verband an Handlern im Fondaco dei Tedeschi
auf eine weitergefasste Gruppe, die man am besten als siiddeutsche, lutherisch-
reichsstadtische Handlerschicht umschreibt.”® Die deutsche Nation in Venedig
kann primir als Exponent dieser Schicht betrachtet werden. In diesem Sinne

72 Hierbei wire generell noch zu bedenken, dass Niirnbergim 18. Jahrhundert eine bedeutende
Krise seines Fernhandels durchmachte, vgl. Roth, Geschichte des Niirnbergischen Handels,
Bd. 2, S.172-173; Roth, Geschichte des Niirnbergischen Handels, Bd. 3, S. 238-239; Schuster,
Die Rolle der Niirnberger, S. 41-42; Bog, Wirtschaft und Gesellschaft Niirnbergs.

73 Hierauf wurde auch in der Literatur verwiesen: Braunstein, Erscheinungsformen einer Kol-
lektividentitat, S. 417-418; Kellenbenz, Der Niedergang Venedigs, S. 159-160.

74 So wurden beispielsweise spanische Kaufleute in Briigge privilegiert um moglichst giinstig
Merinowolle in die Niederlande zu bekommen, nicht aufgrund von deren besonderen Ta-
lenten im Handel: Phillips, Merchants of the Fleece.

75 Vgl. beispielsweise das Migrationsverhalten von Handlern aus dem gesamten Alten Reich
nach Antwerpen im 16. Jahrhundert: Harreld, High Germans, S. 61-71.

76 So in der Tendenz: Kellenbenz, Die Wirtschaft; Pfeiffer, Les marchands; Kellenbenz, Ge-
werbe und Handel 1500-1648, S. 426-428.
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konnte man auch den zahlenmafligen Niedergang der deutschen Héndler in
Venedig im 18. Jahrhundert mit der veralteten Struktur einer solchen Handels-
organisation erkldren.

Eine solche Sicht passt scheinbar recht gut zum einschlidgigen Forschungs-
stand. Oscar Gelderblom hat jiingst versucht, eine Systematik des historischen
Verlaufs von Privilegierungen von auslindischen Héndlernationen an den drei
wesentlichen Handelszentren der Niederlande, Briigge, Antwerpen und Ams-
terdam von 1300 bis 1650 zu erstellen. Die von ihm als Alien Merchant Guilds
bezeichneten Gruppen waren in seiner Lesart bis etwa 1500 unabdingbar, um
den Fernhandel an einen Ort zu locken, seither wurden sie stetig mehr zu einem
Hindernis fiir dessen Weiterentwicklung und spitestens seit 1650 fast {iber-
all obsolet. Gelderblom siecht den Wettbewerb zwischen Stidten in raumlicher
Niéhe in Kombination mit einem stetig wachsenden internationalen Handel
als Hauptgrund fiir eine immer stirkere Angleichung von kaufménnischen
Rechtsgewohnheiten und damit einhergehend einer Reduktion von Privilegien
von institutionalisierten auslindischen Kaufmannskolonien. Dabei verweist
Gelderblom vor allem auf die Hansestadte, die besondere Privilegien fiir ihre
Kaufleute in Briigge im Spatmittelalter durch Androhung oder tatsichliche
Durchfithrung von Handelsembargos gegeniiber Flandern erwirkten. Erst im
16. Jahrhundert konnten Antwerpen und insbesondere Amsterdam die Macht
der Hanse brechen, indem sie den Grundsatz der Gleichheit im Kaufmannsrecht
durchsetzten.””

Obwohl Gelderblom hauptsichlich den Wettbewerb zwischen den Stidten
als hierfiir ursichlich nennt, zeigt eine genauere Lektiire seines Buches, dass er
auch den Wettbewerb zwischen Kaufmannsnationen als hierfiir wesentlich an-
sieht.”® So war es vor allem der Erfolg der Hollander in der Ostseefahrt im Ver-
lauf des 15. Jahrhunderts, der die Macht der hansischen Kaufleute in den Nieder-
landen immer stirker erodieren lie.”® Es sei hier noch zu diesen Konturen
seines Modells hinzugefiigt, dass bei steigendem Wettbewerb von verschiede-
nen Kaufmannschaften und der zeitgleichen Monopolstellung einer Stadt auf
eine gewisse Warengattung die Eliten derselben tendenziell eher scharfe Regeln
fiir den Handel der Giste erlieffen und deren Handel meist intensiv besteuerten.
Gelderbloms Argument lauft also, in einer iiber seine eigene Darstellung hinaus
gehenden Interpretation, auf das in Abbildung 1 dargestellte Muster hinaus (die
Pfeile zeigen einen steigenden Grad an Wettbewerb an, die Beispiele sind alle aus
einem nordeuropéischen Kontext gewéhlt).

77 Gelderblom, Cities of Commerce, S.40-41.

78 Vgl. auch eine dhnliche Beobachtung in einer Rezension der Studie Gelderbloms: Kypta,
Rezension.

79 So findet es sich etwas beildufig in seinem Text: Gelderblom, Cities of Commerce, S. 170,
179-180.
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Starke Privilegierung der dominanten Einebnung aller Privilegien,
Hiéndlergruppierung A Rechtsgleichheit
Beispiel: Hansekaufleute in Briigge im aller Handler unabhingig von ihrer
Mittelalter® Nationalitit

Beispiel: Amsterdam nach 1590%
Hindlernationen >
Privilegierung nicht nétig Rigides Gastrecht und hohe Zolle
Beispiel: Liibeck gegeniiber Hanse- Beispiel: Danzig gegeniiber Auswar-
kaufleuten im Mittelalter® tigen im 15. Jahrhundert®?

Stidte

Abbildung 1: Idealtypisches Schaubild historischer Formen der Privilegierung am
Beispiel Nordeuropas im spiten Mittelalter und dem 16. Jahrhundert

Quelle: Eine summarische Interpretation der Positionen von: Gelderblom, Cities of
Commerce.

Das Modell hat zunéchst einiges an Plausibilitit fiir sich. Wenn eine Stadt im
Besitz einer Monopolstellung war, wie Danzig in Bezug auf Getreide und andere
Produkte des Weichselhinterlandes um 1400, dann konnten es sich deren Herr-
scher leisten, die verschiedenen Handler, in der historischen Praxis also Englin-
der, Niederldnder und sogar Hansekaufleute, einem relativ restriktiven System
zugunsten der eigenen Kaufmannschaft zu unterwerfen. Liibeck hingegen mit
seinem bis 1500 weitgehend intakten Monopol des Travestapels wurde von aus-
wirtigen Handlergruppierungen kaum aufgesucht und hitte eine Restriktions-
politik gegeniiber Handlern aus anderen Hansestddten nur um den Preis einer
Schwichung des Gesamtverbandes durchfithren kénnten; daher verzichtete
man hier bis ins 16. Jahrhundert hinein eher auf eine Ungleichbehandlung von
Hansekaufleuten.®*

Nur bei Wettbewerb zwischen Handlergruppen einerseits und naheliegen-
den Stidten andererseits entstanden, so Gelderblom, moderne, egalitire und

80 Ebd., S.178-179.

81 Ebd., S.38-40.

82 Die ersten Diskriminierungen der Handler aus anderen Hansestddten in Liibeck begannen
erstim frithen 17. Jahrhundert als Folge einer immer starkeren Aktivitit von oberdeutschen
und Hamburger Kaufleuten in Liibeck im sogenannten »Durchfuhrhandel«: Baasch, Die
Durchfuhr in Liibeck, S. 109-125.

83 Die Stadt Danzig unterwarf seit etwa 1400 alle auswértigen Handler (Englédnder, Niederldn-
der, Oberdeutsche, Polen und letztlich sogar Kaufleute aus anderen Hansestiddten) einem
recht rigiden Gastrecht, dies folgte chronologisch auf die zunehmende Préisenz von Englén-
dern und Niederldndern in preuflischen Hifen: Stark, Liibeck, S. 63, 211; Jenks, Zum hansi-
schen Gasterecht, S. 34-35, 42-45.

84 Einige Beschrinkungen des Gasthandels von 1321 wurden zu Recht als marginal bezeichnet:
Baasch, Die Durchfuhr in Liibeck, S. 111.
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offene Mirkte. Diese Situation war in den nérdlichen Niederlanden seit 1590 zu
finden und ihre notwendige Folge war eine Erosion des auf dem Ostseehandels-
monopol basierenden hansischen Wirtschaftsverbandes.*® Der Gewinn Amster-
dams kam jedoch letztlich einer Modernisierung dieses Handelssektors zugute,
der offene Wettbewerb begiinstigte ein auf Investitionen und Innovation ange-
legtes Handelsverhalten. Die Abschaffung der Privilegien begiinstigte eine auf
Wirtschaftswachstum angelegte Handelsstruktur, weshalb das privilegienfreie
Amsterdam auch zu einem Modell fiir andere Stadte wurde.*®

Nédhme man dieses Modell fiir die deutschen Héndler in Venedig an, so
wiirde die Existenz des privilegierten Fondaco dei Tedeschi bis 1806 eine un-
gleiche handelspolitische Marktmacht widerspiegeln. Nach dieser Interpretation
wiren die Oberdeutschen in Venedig eine monopolhaltende Héndlergruppe,
die sich zwischen mehreren Stidten den gewiinschten Ort aussuchen und damit
besondere Privilegien erzwingen konnte. Dass in Norditalien kein Mangel an
alternativen Hifen fiir die Deutschen bestand, galt im 17. und 18. Jahrhundert,
als Livorno und Triest als Freihdfen aufstiegen und die fremden Kaufleute um-
warben, mehr denn jemals zuvor.*” Der Grund, weshalb der Fondaco nicht das
Schicksal der Hansekontore in Nordeuropa teilte, wire bei dieser Annahme das
Fehlen eines Aquivalents zu den hollindischen Schiffern in der Ostsee, also er-
folgreiche venezianische oder wenigstens nicht oberdeutsche Handler im Trans-
alpenhandel zwischen der Adria und Frankfurt.

Eine solche Annahme erscheint zunichst unwahrscheinlich. Oberdeutsch-
land war wohl der politisch fragmentierteste Raum Europas in der Frithen Neu-
zeit, wihrend Venedig als ein mittelgrof8er Staat mit einiger politischer Macht
fiir seine Kaufleute auch politisch aktiv nach auflen wirken konnte.*® Dass aus-
gerechnet die Kaufleute weniger Reichsstidte nach dem Dreifligjahrigen Krieg
eine hinreichende Dominanz im Transalpenhandel gehabt hitten, um Venedig
zum Erhalt der Privilegien zu zwingen, erscheint, wenigstens aus der Perspektive
der politisch-geographischen Realitdten der Epoche, unplausibel. Es sei darauf
verwiesen, dass sich Lombarden in der Frithen Neuzeit in stiddeutschen pro-
testantischen Reichsstadten ansiedelten und einen dichten Fernhandel in ihre
norditalienische Heimat unter eigener Regie betreiben konnten - einer hiufi-
gen Diskriminierung zum Trotz.** Hitte nicht auch Venedig die Privilegien des

85 Dies ist das klassische Argument der Hanseforscher gewesen, vgl.: Hipke, Der Untergang.

86 Gelderblom, Cities of Commerce, S.206-209.

87 Diese Situation war strukturell seit Jahrhunderten vorgegeben. Die Genuesen versuchten
bereits seit dem frithen 15. Jahrhundert, die deutschen Handler von Venedig wegzulocken:
Schulte, Geschichte des mittelalterlichen Handels, S. 515-517.

88 Vgl. gegeniiber dem osmanischen Reich: Dursteler, The Bailo; oder im Ko6nigreich beider
Sizilien: Preto, Il commercio.

89 Vgl. Augel, Ttalienische Einwanderung, S. 199-205; Seibold, Zur Situation der italienischen
Kaufleute; Ziirn, »Damit man des unniitzen Volks abkomme«; Wustmann, Die Einbiirge-
rung; Stolterfoht, Italienische Kaufleute; Reves, Vom Pomeranzengangler, S. 222-252; Jeggle,
Coping with the Crisis.
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Fondaco autheben und mit dem Ziel einer Belebung des Verkehrs nach Zentral-
europa den Transalpenhandel dem freien Wettbewerb von Eidgenossen, Italie-
nern und Oberdeutschen anvertrauen kénnen?

In diesem Sinne argumentiert grundsétzlich Sheilagh Ogilvie. Sie bewertet
die historische Leistung von privilegierten Handlerkorporationen als negativ
fir die Entwicklung des Fernhandels. Stattdessen sieht sie deren Uberwindung
als Voraussetzung fiir innovative und auf Wachstum angelegte Handelsstruk-
turen.”® Korporationen von Héndlern wurden laut Ogilvie nicht aufgrund von
okonomischen, sondern politischen Absichten gegriindet. Ihre Privilegien hat-
ten sie durch Praktiken erhalten, die gegen einen freien Wettbewerb gerichtet
waren, mit dem Ziel, eine monopolartige Stellung oder wenigstens eine Domi-
nanz in gewissen Marktsegmenten zu erringen. Mit dem Aufstieg von Markt-
plitzen, die auf allgemein giiltigen institutionalisierten Mechanismen basierten,
deren Angebot weitgehend uneingeschrankt zuganglich war, gingen die Kauf-
mannskorporationen daher ihrer Ansicht nach folgerichtig zugrunde.”

In diesem Sinne wire die Existenz des privilegierten Fondaco dei Tedeschi
bis 1806 ein einer Pfadabhingigkeit geschuldeter Anachronismus.”> Eine fiir
die Republik wohlmeinende Erkldrung wiirde dabei auf eine Zwangslage Ve-
nedigs verweisen. Die Deutschen in Venedig wiren als die Erben einer jahr-
hundertealten Privilegierung dermaflen etabliert im Transalpenhandel gewe-
sen, dass die Abschaffung ihrer Privilegien moéglicherweise die Verlagerung
dieses Humankapitals nach auswirts zur Folge gehabt hitte. So gesehen wire
Venedig in einem Teufelskreislauf gefangen gewesen: Die einmal Privilegierten
etablierten eine Dominanz im Transalpenhandel zur Adria und nutzten dann
eben just diese zur Drohung eines Wegzugs, um ihre Privilegien zu erhalten.
Der konservativen Republik, die Angst vor Verdnderungen hatte, so zumindest
eine hiufige Charakterisierung Venedigs im 18. Jahrhundert, mochte es dann
nicht mehr moglich gewesen sein, die Privilegien abzuschaffen.”® Somit wire
auch die Dominanz der reichsstadtischen Oberdeutschen erklért. Sie hitten
schlicht in einer giinstigen Konstellation ein ererbtes Monopol verteidigt und
damit eine dynamische Entfaltung des Markts verhindert. Nach dieser Lesart
wire das Modell von Ogilvie bestitigt: Kontore, Kaufmannskorporationen und
privilegierte auswértige Hindlernationen fiihrten zu Monopolen und Handels-
restriktionen. Je offener die Mirkte wurden, desto weniger Sinn ergaben solche
institutionalisierten Gruppen, weshalb sie auch im Verlauf der Frithen Neuzeit
im 6konomisch sich modernisierenden Nordeuropa sukzessive verschwanden
oder an Einfluss verloren. Sie verblieben zumeist in politisch und wirtschaftlich

90 Acemoglu/Johnson/Robinson, Institutions, S.452-456.

91 Ogilvie, Institutions and European Trade, S. 387; Ogilvie, The European Guilds, S. 584-585.

92 Esist bezeichnend, dass Ogilvie den Fondaco hiufig in ihrer Arbeit erwahnt: Ogilvie, Insti-
tutions and European Trade, S. 101, 121-122, 132, 174, 232, 253.

93 Leicht angedeutet ist eine solche Linie bei: Beutin, Der wirtschaftliche Niedergang, S. 62-67.
Jiingst wurde Venedigim 18. Jahrhundert erneut als konservativ charakterisiert durch: Pan-
ciera, La Repubblica di Venezia, S. 41-49, 145-149.
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riickstindigeren Staaten dank einer impliziten Allianz mit oligarchischen oder
monarchischen Strukturen der Gastgesellschaft - zum Nachteil der jeweiligen
Volkswirtschaft.”*

Eine andere Ansicht zu Privilegierungen von Kaufleuten vertritt Guillaume
Garner, der Ogilvie auch direkt kritisiert. Privilegien sieht er nicht im Gegen-
satz zur modernen Marktwirtschaft, sondern als essenzielle Voraussetzung und
konstitutiven Bestandteil derselben. Im vormodernen Europa mit seinen vielfal-
tigen juristischen, sprachlichen und vielen weiteren Zerkliiftungen bauten Privi-
legien fiir Gruppen oder auch nur Individuen eine strukturell vorgegebene Un-
sicherheit ab und stimulierten damit Handeln im Sinne des Privilegienerteilers.
Garner konzentriert sich zwar hauptsichlich auf Privilegien im séchsisch-bran-
denburgischen Raum des 18. Jahrhunderts und dabei speziell auf Manufaktur-
privilegien, doch seine grundlegende Idee sieht er auch fiir Kaufleute giiltig. Pri-
vilegienerteilungen interpretiert Garner im Rahmen einer ordnungspolitischen
Regulierung von Mirkten und wirtschaftlichem Handeln im Generellen. Durch
Schaffung von Rechtssicherheit, Senkung von Rentabilitdtsschwellen und Kreie-
rung von Korperschaften, die Expertise fiir gewisse Gewerbe- und Handelssek-
toren ansammelten, sei die Vergabe von Privilegien eines der wichtigsten Hand-
lungsfelder seitens der Obrigkeiten gewesen, um wirtschaftliches Wachstum zu
stimulieren. Dabei hinge der Grad an Privilegierung von einer relativen Kosten-
Nutzen-Analyse der Beteiligten ab und ihrer Fihigkeit, diese durchzusetzen.”®

Manches in dieser Kontroverse ist einem unterschiedlichen Begriff von Privi-
legien geschuldet. Wahrend Ogilvie Privilegien hauptséichlich als langfristig und
tendenziell unbegrenzt institutionalisierte Vorrechte (meist fiskalischer Natur)
tiir organisierte Gruppen versteht, so betrachtet Garner sie eher als punktuelle
Mafinahmen auf einer 6rtlich und zeitlich begrenzten Ebene zur Wirtschafts-
férderung, teilweise auch als funktionalen Ersatz fiir eine fehlende allgemeine
Gesetzgebung.”® Etwas iiberspitzt: Ogilvie schaut eher auf die kollektiven Privi-
legien an Korporationen des Mittelalters und der beginnenden Frithen Neuzeit,
Garner mehr auf die punktuellen Privilegien an Einzelne oder Unternehmer im
Zeitalter des Merkantilismus. Selbst unter Berticksichtigung dieses anders ak-
zentujerten Begriffsverstindnisses bleiben die Ansichten beider jedoch unver-
einbar. Es geht letztlich um die Frage, ob Privilegien als Verletzung der Gleich-
heitsnorm einer optimalen Wirtschaftsentwicklung grundsitzlich hinderlich
(Ogilvie) oder potenziell forderlich (Garner) sind.

Die Positionen Ogilvies und Garners kénnen exemplarisch an den deutschen
Héndlern in Italien in der Frithen Neuzeit untersucht werden: Wenn die deut-

94 Dies wurde auch in anderen Fillen angeblich entdeckt, so fiir Litbeck: Lindberg, The Rise of
Hamburg. Diese Annahme habe ich bereits an anderer Stelle kritisiert: Ressel, Der deutsche
Seehandel.

95 Garner, Le mercantilisme.

96 Damit folgt Garner den Leitlinien von: Mohnhaupt, Die Unendlichkeit des Privilegien-
begriffs.
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schen Kaufmannsgemeinden in Venedig und Livorno als Idealtypen genommen
werden, so stiinde Venedig fiir eine recht deutliche und Livorno fiir eine fehlende
Privilegierung. Im 17. und 18. Jahrhundert gab es auf der Halbinsel eigentlich
nur diese zwei wesentlichen deutschsprachigen Kaufmannskolonien und das
nicht zufillig nur an Orten, an denen eine Ansiedlung und Institutionalisierung
nordalpiner Héndlergruppen von Staats wegen nicht nur zugelassen, sondern
sogar gewiinscht war.”” Dabei sei einem mdoglichen Missverstindnis sogleich
vorgebeugt: Im gesamtitalienischen Kontext bedeutete die immer stark hervor-
gehobene Gastfreundschaft und Zollfreiheit des Grolherzogtums Toskana an
seinem wesentlichen Seehafen natiirlich eine Privilegierung aller auswiértigen
Héndler in Livorno. Im Sinne Ogilvies und Garners wire diese aber nur zu ver-
stehen, wenn sie relativ zu anderen Wettbewerbern die Deutschen in Livorno
begiinstigt hitte. Hiervon kann keine Rede sein, vielmehr genossen alle aus-
wirtigen Handler in Livorno ein hohes Maf an Rechtsgleichheit und -sicherheit
sowie geringe Zollsitze.

Somit steht idealtypisch die exklusive Privilegierung der Deutschen in Vene-
dig einer allgemeinen Nivellierung der Vorrechte auswirtiger Kaufleute in Li-
vorno gegeniiber. Welche Strategie letzten Endes als die >bessere« zu bezeichnen
wire, kann im Vergleich auf direkter Ebene natiirlich nie als letztgiiltiges Urteil
herausgearbeitet werden, zu unterschiedlich sind beide Fille gelagert. Um einen
Beitrag zur Fachkontroverse liefern zu konnen, werden in dieser Arbeit beson-
ders zeitgenossische Debatten zur Privilegierung der auswértigen Handler in Ve-
nedig in den Mittelpunkt gestellt. Dadurch soll herausgearbeitet werden, ob der
Erhalt und die statutarische Ausgestaltung des Fondaco eine bewusste Strategie
von Akteuren der Republik Venedig und der deutschen Nation mit einer spezi-
fischen Zielsetzung war. Wenn dem so war, dann spricht das fiir die Position
Garners und damit die Sinnhaftigkeit von Privilegien auch im 18. Jahrhundert.
Bei Marginalitit oder Abwesenheit einer Kontroverse und tiberhaupt dem Feh-
len einer handelsstrategisch ausgerichteten Politik seitens Venedigs gegeniiber
dem Fondaco wire in der Tendenz die Position Ogilvies gestirkt. Wir konnten
dann in der deutschen Nation des 18. Jahrhunderts eine sich selbst erhaltende,
eher anachronistische Korporationsstruktur identifizieren.

97 In Neapel und Bergamo gab es zwar einige relativ erfolgreiche deutschsprachige Hiandler
im 18. Jahrhundert, jedoch waren die Gemeinden an diesen Orten insgesamt eher klein und
die Kaufleute traten kaum als grofle Fernhéndler hervor. In Genua und Turin gab es jeweils
eine starke franzosische Handlerkolonie, die Deutschsprachigen an beiden Orten waren
dagegen eine deutliche Minderheit und kamen hauptsichlich aus der Schweiz. In Mailand
scheint es fast keine bedeutenden deutschsprachigen Handler bis in die 1780er Jahre gege-
ben zu haben. Nach Triest konnten die Habsburger ebenfalls erst spat im 18. Jahrhundert
eine substanzielle Zahl deutscher Kaufleute locken. Auf Triest wird im Verlauf der Arbeit
noch genauer eingegangen; zu den auswiértigen Handlern aus der Schweiz, Frankreich oder
Deutschland in Neapel vgl. LeBret, Geschichte von Italien, S. 547; Zaugg, Stranieri; zu Ge-
nua vgl. Niephaus, Genuas Seehandel, S. 305-338; zu Bergamo vgl. Honegger, Gli Svizzeri di
Bergamo, S.49-79; zu Turin vgl. Romagnani, I mestieri; zu Mailand vgl. Tonelli, Percorsi di
integrazione, S. 165-168; Martignone, Imprenditori protestanti, S. 37-38.
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Im Falle Livornos kann eine dhnliche Erkenntnis durch die Herausarbeitung
des Verhiltnisses der Nazione Olandese-Alemanna und ihres Repréisentanten,
des Konsuls, gegeniiber der Regierung in Florenz erzielt werden. Dabei kommt
uns die Tatsache zu Hilfe, dass an diesem Handelsplatz, im Gegensatz zu Ams-
terdam oder London, trotz der weitgehenden Nichtgewahrung spezieller Privi-
legien fiir religiése oder ethnische Gruppen dieselben in Form von verfassten
Nationen doch seit dem frithen 17. Jahrhundert eine eigene korporative Existenz
aufwiesen. Bei einer Neigung der Regierung, die Korporation besonders ernst
zu nehmen und ihren Wiinschen entgegenzukommen, sehen wir wenigstens
einen Hang zur Sonderbehandlung und moglicherweise eine verdeckte punk-
tuelle Privilegierung. Bei einer gezielten Schwichung der Nationen wiirde man
hingegen eine Entscheidung fiir die konsequente Durchsetzung einer moglichst
ausgedehnten Rechtsgleichheit aller Hindler erkennen, die letztlich in der han-
delspolitischen Irrelevanz korporativer Strukturen miinden miisste.

3. Fragestellung, Forschungsstand, Gliederung,
verwandte Archive

Die Moglichkeiten, das Thema in eine tibergreifende Fragestellung einzubauen
sind, wie wir gesehen haben, vielfiltig. Die Debatten zu Hindlernetzwerken und
-korporationen sowie deren Privilegierungen haben inzwischen einen hohen
Komplexitétsgrad erreicht, und zentrale Kontroversen bleiben bis heute offen.
Diese Arbeit fiigt sich in die Debatten ein, indem sie fragt, wie Fernhandel fiir
die Deutschen in Norditalien im 18. Jahrhundert méglich war und wie sie sich
gegeniiber der vor Ort wirkenden Konkurrenz behaupten konnten. Herausgear-
beitet werden soll die Wirkmacht und Effizienz von Handlernetzen und/oder
privilegierten Korporationen von Fernhiandlern hauptsachlich reichsstadtischer
Provenienz in der Republik Venedig und dem Freihafen Livorno im Zeitalter
des Merkantilismus und der Protoindustrialisierung. Dieses Zeitalter ist gepragt
von einem steigenden Interventionismus von staatlicher Seite, die hauptséchlich
durch die normative Regulierung von Zéllen, basierend auf der Herkunft von
Giitern und ihren Spediteuren, in das Wirtschaftsleben eingriff. Weniger pra-
sent ist in den allgemeineren Darstellungen jedoch, wie intensiv die staatliche
Ebene auch jenseits der Verordnungswege die Zusammenarbeit mit Kaufleuten
und bisweilen sogar deren Hilfe suchte. In dieser Arbeit soll herausgestellt wer-
den, von welch zentraler Wichtigkeit fiir die territorialen Staatswesen im Umfeld
der Alpen die Attraktivitat fiir und Prasenz von gut vernetzten, kapitalkraftigen
Kaufleuten war und wie weit diese wiederum ihre Interessen biindeln und effek-
tiv organisieren konnten.

Dabei stellt sich die Frage, ob die deutsche Nation >nur« eine funktionierende
korporative Vereinigung war, die von aufien mit Privilegien bedacht war, oder ob
innerhalb derselben zudem ein Héndlernetz wirkte. Zu der korporativen Struk-
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tur ist vor allem zu fragen, warum diese so lange bestand und privilegiert wurde
und beziiglich des Handlernetzes, worauf dieses basierte und ob es imstande
war, eine besondere Effizienz zu generieren. Bei einer solchen Fragestellung
soll der allgemeinen Modernisierungstheorie nicht ein weiterer Strang hinzu-
gefiigt werden.”® Jedoch werfen neue Erkenntnisse zur Effizienz der oberdeut-
schen Héndlergruppe in und fiir Venedig notwendigerweise die Frage nach der
relativen Performanz im Vergleich zu den hauptsichlichen Konkurrenten auf.
Neben Livorno mit seinen holldndisch-deutschen Hiandlern werden daher auch
andere kommerzielle Zentren Italiens mit Relevanz fiir den Transalpenhandel,
genannt seien Mailand, Triest, Turin und Genua partiell mit in die Darstellung
einbezogen werden. Erst bei Betrachtung von Venedigs Zusammenspiel und
-wirken mit den Handelszentren Norditaliens ergibt sich der Handlungskontext
in einem hinreichenden Grad, um die handelspolitischen Aktivititen der we-
sentlichen Akteure erfassen zu kénnen.

Im Folgenden soll ein kurzer Uberblick iiber den Forschungsstand zum
Fondaco dei Tedeschi nach dem Dreifligjahrigen Krieg gegeben werden. Mark
Hiéberlein hat diesen 2010 angesichts des Mangels an einschldgigen Arbeiten
zu Recht als problematisch bezeichnet.”® In vielen Einzelkontexten wird jedoch
die deutsche Gemeinde in Venedig im 18. Jahrhundert durchaus erwiahnt, und
diese Hinweise bilden in der Gesamtschau ein relativ einheitliches Bild: Nach
einem Niedergang durch den Dreifligjahrigen Krieg stagnierte der Handel tiber
den Fondaco fiir einige Jahrzehnte auf niedrigem Niveau, er erlebte jedoch seit
etwa 1690 mit der Verteuerung des Seehandels im Zuge der allgemein einset-
zenden Kaperkriege erneut einen leichten Aufschwung. Auf einer gewissen
Héhe prosperierte der Fondaco noch bis 1720 leidlich,'*° seither setzte ein lang-
samer, aber konstanter Niedergang ein, der immer weiter zur Marginalisierung
der deutschen Nation und tiberhaupt der Handelsverbindung von Venedig nach
Deutschland fiihrte."”* Auch wenn einzelne Kaufleute aus der deutschen Kolonie
sehr erfolgreich waren, so war das nicht mehr représentativ fiir das Gesamtbild,
in dem Venedig vorgeblich immer mehr zu einem lokalen Hafen fiir sein unmit-
telbares Hinterland absank.'*?

98 Jingst wurde ganz grundsitzlich ein Zusammenhang zwischen verbilligtem Waren-
transport und dem Durchbruch zur Moderne bestritten: McCloskey, Bourgeois Dignity,
S.296-354. Diese Ansicht teile ich nicht. Plausibel wurde ein direkter Konnex zwischen
sich verbilligendem Transport und einer steigenden Wirtschaftsleistung durch Ulrich
Pfister aufgezeigt. Er hat nachgewiesen, dass ein sich vervielfiltigendes Warenangebot im
18. Jahrhundert in Deutschland eine Consumer Revolution und in deren Folge eine Indus-
trious Revolution ausgel6st hat, da bei sinkenden Reallohnen und nur langsam steigender
Produktivitit mehr konsumiert wurde; die Mittel hierfiir wurden durch erhéhte und lin-
gere Arbeitsleistung erzielt: Pfister, Great Divergence.

99 Hiiberlein, Der »Fondaco dei Tedeschix, S. 124.

100 Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 50-51.

101 Kretschmayr, Geschichte von Venedig, S. 365-369 447-451.

102 Vgl. die Ausfithrungen zum Deutschlandhandel Venedigs im 18. Jahrhundert durch:
Caizzi, Industria e commercio della Repubblica, S.224-248; Zanini, Sempre piu agricola.
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Dieses Bild stiitzt sich auf eine fast unumst6flliche Basis, auf statistische
Auswertungen von verschiedenen Zoll- und Steuerregistern und auf Stimmen
der Zeitgenossen. Giovanni Campos kam 1936 nach der Publikation der Ein-
trage der wesentlichen Zollregister Venedigs zum Schluss, dass der Handel nach
Deutschland im 18. Jahrhundert zwar eine certa importanza gewahrt habe, aber
insgesamt immer weiter gefallen sei, da sich die Hauptlinien des italienisch-
deutschen Handels auf Livorno, Genua, Ancona, die Messen von Senigallia und
Triest verlagert habe.'®® Die Zollertrage des Fondaco dei Tedeschi liefern in der
Tat ein scheinbar eindeutiges Bild (Diagramm 1).

25000

Einfuhr nach Venedig =~ —— Ausfuhr aus Venedig

Diagramm 1: Ertrage der zwei Fondaco-Zélle in duc., 1710-1770
Quelle: Campos, 11 commercio, S. 165-166.

Der Sprung der Einnahmen bei den Importen im Jahr 1751 wird von Campos
auf eine Zollerh6hung in diesem Jahr zuriickgefiihrt, dieser spiegele daher kei-
nen wachsenden Verkehr wider. Im Standardwerk des Braudel-Schiilers Jean
Georgelin zu Venedig im 18. Jahrhundert wird daher unter Bezugnahme auf
Campos und auch auf der Basis intensiver Auswertungen von Steuer- und Zoll-
registern ebenfalls letztlich ein ungiinstiges Bild entworfen. Obwohl der Autor
an vielen Stellen seiner Arbeit eine duflerst starke Kapitalkraft und solide An-
zahl von deutschen Kaufleuten in den Jahren um 1750 und 1770/80 erkennt,'**
bestitigt sein statistischer Anhang die Niedergangsthese.® Hier sieht man im

Interessant sind die Zahlen zum Export von Ol nach Deutschland durch Venedig, diese zei-
gen in der zweiten Jahrhunderthalfte deutliche Steigerungen auf: Ciriacono, Olio ed ebrei,
S.56-60, was des Autors Aussage, der venezianische Hafen habe nur noch eine dimensione
regionale gehabt, eigentlich deutlich widerspricht.

103 Campos, Il commercio. Die von ihm genannte Bedeutung von Senigallia steht allerdings zu
bezweifeln, allgemein befanden sich die traditionellen Messen in Norditalien in der zwei-
ten Hilfte des 18. Jahrhunderts im Niedergang: Moioli, Il sistema delle fiere, S. 201-206.

104 Georgelin, Venise au siécle, S. 83, 667-684.

105 Ebd., S.994, 998, 1002.
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18. Jahrhundert einen stagnierenden Import aus Deutschland und einen margi-
nal werdenden Export aus Deutschland. Auch die Zeitzeugen der deutschen Na-
tion bestitigen diese Ansicht: In der detailreichen Beschreibung Venedigs durch
Johann Christoph Maier (1757-1822) aus dem Jahr 1789 schrieb der Autor recht
deutlich, dass die deutsche Nation aus eigener Schuld zugrunde gegangen sei.
Aufgrund nachlassender Handlertugenden hitten einige Bankrotte die deutsche
Nation in Venedig dezimiert: Beispiele hievon findet man in dem lezten Jahrzehen
so hdufig, dass man von 18 bis 19 vormals bliihenden Héusern kaum noch drei bis
vier im Flore findet.'*®

Die deutschen Wirtschaftshistoriker haben dieses Bild immer wieder besta-
tigt. Ludwig Beutin und Hermann Kellenbenz haben den Forschungskonsens im
Sommer 1957 auf einer internationalen Konferenz zum Niedergang Venedigs im
17. und 18. Jahrhundert formuliert.'®” Beider Positionen kénnen knapp zusam-
mengefasst werden: Beide sehen den Niedergang des Fondaco in einem Gesamt-
rahmen, der vom wirtschaftlichen Niedergang des Mittelmeerraums und dem
korrespondierenden Aufstieg Nordeuropas geprégt ist. Dabei erkennen sie noch
bis ins frithe 18. Jahrhundert ein gewisses Potenzial der deutschen Héndlerko-
lonie in Venedig an, erst danach sei der Fondaco endgiiltig niedergegangen.'*®
Herbert Hassinger teilt das Urteil, jedoch nicht den Ursachenbefund. Er sah
die deutsche Kaufmannskolonie in Venedig als Opfer der Habsburger Handels-
politik, die im 18. Jahrhundert vor allem die Routen von Regensburg und Niirn-
berg tiber Salzburg nach Venedig durch hohe Zollsitze unrentabel machte und
damit einen wichtigen Strang des deutsch-venezianischen Handels zugunsten
der Hinterlandanbindung Triests marginalisierte.'® Generell finden sich viele
Urteile zur Politik der Habsburger, die zur Forderung Triests den Brenner-
verkehr iiber das Pustertal nach Osten gelenkt hétten, zum Nachteil Bozens und
der Etschschifffahrt iber Verona und damit zum Schaden gerade des veneziani-
schen Deutschlandhandels.'*® Es nimmt daher nicht wunder, dass die angeblich
von deutschen Handlern in den 1780er Jahren in gréflerem Umfang vorgenom-

106 Maier, Beschreibung von Venedig, Bd. 2 (1. Aufl.), S. 279.

107 Beide haben im italienischen Sammelband auf Franzosisch publiziert: Beutin, La déca-
dence économique; Kellenbenz, Le déclin de Venise. Die Texte wurden spater wiederum ins
Deutsche iibersetzt und dabei teilweise ergdnzt: Beutin, Der wirtschaftliche Niedergang;
Kellenbenz, Der Niedergang Venedigs. Die Aufsitze werden hédufig in der internationalen
Literatur zitiert obwohl Beutin und Kellenbenz kaum archivalische Forschung in Venedig
geleistet haben und daher die Materie im Detail nicht kannten. So konstatiert Kellenbenz
falschlicherweise eine doppelte Zollbelastung fiir die deutschen Handler im Fondaco, ob-
wohl die deutschen Héndler in Venedig tatsdchlich immer Zollnachldsse genossen, siehe:
Kellenbenz, Le déclin de Venise, S. 128; Kellenbenz, Der Niedergang Venedigs, S. 134.

108 Als statistische Basis stiitzen sich beide auf Ertrige der Zollregister des Fondaco von 1691
bis 1708, aus: Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 50.

109 Hassinger, Die Handels- und Verkehrsstellung, S. 265-267.

110 Diesistein Gemeinplatz fast der gesamten mit dem Aufstieg Triests im 18. Jahrhundert be-
schiftigten Literatur. Besonders deutlich wurde dies formuliert durch: Canali, Bolzano eil
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mene Verlagerung ihrer Sitze von Venedig nach Triest haufig als Zeichen des
endgiiltigen Triumphs dieser Politik gedeutet wurde; oder abstrakter: Als Sieg
von Freihidfen mit einem weitgehend zollfrei angebundenen grofSen Hinterland
tiber traditionell organisierte Hafenstéddte, die keinen merkantilistisch operie-
renden Machtstaat als Stiitze hatten.""!

Man versteht, warum die deutsche Gemeinde in Venedig im 18. Jahrhundert
nur wenig Interesse in der Forschung finden konnte. Das Urteil Simonsfelds'*?
scheint auch 130 Jahre nach seiner Formulierung noch valide. Ein historisches
Phanomen, welches im 18. Jahrhundert scheinbar deutlich in die Vergangenheit
verweist, hat offenbar kein grofies Interesse erregen konnen. Das Bild fiigt sich
in die gingige Perspektive zur oberdeutschen Héndlerklasse im 18. Jahrhun-
dert. Die oberdeutschen Reichsstidte waren traditionell ein bevorzugtes Objekt
der élteren Landes- und Lokalgeschichte, weshalb die Literatur zu ihnen meist
reichhaltig in der Materialfiille ist, sich aber oftmals wenig an {ibergreifenden
Fragestellungen orientiert. Wahrend wir iiber Aspekte der primar die Reichs-
stadte selbst betreffenden Bereiche wie die drtlichen politischen Konflikte, die
spezifisch lokale Gewerbe- und Sozialstruktur, die Bevolkerungsgeschichte und
weitere Themenfelder nicht selten recht gut informiert sind, sind die Verbindun-
gen zur iiberregionalen Geschichte im 17. und mehr noch im 18. Jahrhundert
meist nur unzureichend erfasst."'? So gilt beispielsweise bis heute die Rolle der
Reichsstadte am Immerwihrenden Reichstag in Regensburg als ein Forschungs-

contrastato sviluppo. Die derzeit wohl besten Analysen zur Wirkung der Habsburger Ver-
kehrspolitik zugunsten von Triest aber relativ wenig zulasten von Venedig liefern Moioli,
Aspetti del commercio, S. 836-862; Denzel, Die Bozner Messen, S. 61-63.

111 So: Zorn, Handels- und Industriegeschichte, S. 92; Kaltenstadler, Der osterreichische See-
handel, Bd. 1, S. 493; Braunstein, A propos de ’Adriatique, S. 1273; Ziickert, Die wirtschaft-
liche und politische Funktion, S.64. Diese Annahme ist jedoch falsch: Die Verlagerung
einer deutschen Firma von Venedig nach Triest hat bis zum Ende der Republik nur einmal
stattgefunden. Der Fall, der in der Literatur hiufig erwahnt wird, die angebliche Uber-
siedlung der Firma Hermann nach Triestim Jahr 1784 basiert auf einer Fehllektiire Ludwig
Beutins. Er interpretierte filschlicherweise die Erwdahnung des venezianischen Senators
Andrea Tron einer Ubersiedelung der Firma ins Austriaco als Wegzug nach Triest: Beutin,
Der deutsche Seehandel, S. 169. Tatsachlich hat Tron Memmingen, wohin das Kapital ab-
floss, als Teil Osterreichs angesehen. Die deutschen Kaufleute in Triest stammten aus we-
nigen oberdeutschen Reichsstadten, hauptsiachlich aus Kempten. Jedoch waren auch nur
kurzfristig um 1790 etwas mehr Kemptener Kaufleute in Triest als Venedig angesiedelt.
Gegen Ende des Jahrhunderts beherbergte Venedig wieder mehr Kemptener Handler als
Triest: Petz, Zweimal Kempten, S. 135. Der einzige im 18. Jahrhundert von Venedig nach
Triest {ibersiedelte Handler war der Augsburger Balthasar von H6flin, der von 1754 bis
1780 innerhalb der deutschen Nation im Fondaco aktiv gewesen war, vgl.: Anhang I; Hofs-
lin, Hosslin, S.20-23, 69. Nur noch zwei Lehrlinge, Johann Adam Wagner und Sebastian
Fels sind ebenfalls von Venedig nach Triest weggezogen, sie waren aber nie vollwertige
Mitglieder der deutschen Nation in Venedig gewesen (vgl. Anhang I).

112 Vgl. Kap.II, Fn. 10.

113 Vgl. als Beispiel in diesem Sinne: Endres, Niirnberg im 18. Jahrhundert, der seine Ausfiih-
rungen nur auf just einem solchen Literaturfundament aufbauen kann.
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desiderat, hierzu schwanken die Urteile immer noch zwischen den Extremen
der Bedeutungslosigkeit der Stadtekurie und einer wichtigen Rolle hinter den
Kulissen.""*

Noch ungiinstiger ist die Forschungslage zu den Reichsstadten in der Han-
delsgeschichte. Hier wird die Rolle der Reichsstadte, der recht umfangreichen
Literatur zum Trotz, hdufig eher missinterpretiert. In den 1950er und ins-
besondere den 1960er Jahren erfreuten sich die Reichsstadte eines deutlich ver-
starkten Forschungsinteresses, das durchaus von einer politischen Agenda einer
erwiinschten Wiederentdeckung der verschiitteten Wurzeln der Geschichte des
Republikanismus in Deutschland mitbestimmt war.'*® Die damals betriebenen
Forschungen zentrierten sich insbesondere um die in Esslingen angesiedelte
»Arbeitsgemeinschaft fiir die Geschichte der oberdeutschen Reichsstadte«, die
fiir einige Zeit die Esslinger Studien unter dem Haupttitel »Jahrbuch fiir Ge-
schichte der oberdeutschen Reichsstidte« publizierte."'® Die damalige Stirke der
Sozial- und Wirtschaftsgeschichte brachte es mit sich, dass die Forschungen ne-
ben einem Fokus auf der Verfassungsgeschichte auch immer dem Wirtschafts-
leben eine intensive Aufmerksambkeit zuteilwerden lieflen. Dabei schwankten
die Urteile fiir das 18. Jahrhundert von einem Versagen der Reichsstidte bis hin
zu einer Anerkennung ihrer aulergewShnlichen Leistungen.""” In einer jiinge-
ren Gesamtdarstellung wurde die Tendenz eines wirtschaftlichen Niederganges
bekraftigt, aber eher auf exogene Faktoren verwiesen (v.a. die Zollpolitik der
Territorien) und angesichts der Vielfalt der Reichsstadte eine regional differen-
zierende Perspektive angemahnt.''®

Besondere Talente der reichsstadtischen Handler Bayerisch-Schwabens auch
nach 1648 wurden vor allem von Wolfgang Zorn postuliert. Fiir ihn war das ost-
schwibische Unternehmertum exzeptionell durch seinen Weitblick und Wage-
mut, es habe dadurch der vom Dreif8igjahrigen Krieg schwer in Mitleidenschaft
gezogenen Region in den folgenden 200 Jahren erneut eine bedeutsame Wirt-
schaftsgeltung verschaffen konnen. Er sah diese Schicht aus dem traditions-
reichen, begiiterten Biirgertum hervorgehen, wihrend das eigentliche reichs-
stadtische Patriziat nur wenige Unternehmerpersonlichkeiten aufwies. Zorns
Herausarbeitung von Genealogien durch Stammtafeln zeigen, dass er hier ein

114 Dasmarginale Engagement der Reichsstadt Bremen fiir den Reichstag, nicht jedoch fiir das
Reich bis zum Ende des Reichs wurde bereits in einer élteren Studie relativ prizise nachge-
wiesen: Schwebel, Bremens Beziehungen. Vgl. als Gegenmeinung fiir andere Reichsstadte,
dabei die fehlenden Forschungen betonend: Hdrter, Der Immerwiahrende.

115 Lau, Unruhige Stéddte, S. 7-9.

116 1971 erschien die letzte Ausgabe mit dem Titel »Jahrbuch, die Zeitschrift firmiert seit-
her nur noch unter dem Titel »Esslinger Studien«; damit war auch eine markante Abkehr
vom Schwerpunkt auf Forschungen zu Reichsstadten verbunden. Es sei darauf verwiesen,
dass seit 2011 eine Art von Neugriindung der Esslinger Arbeitsgemeinschaft mit dem
»Miithlhiduser Arbeitskreis fiir Reichsstadtgeschichte« stattfand, vgl.: http://reichsstaedte.
de [16.3.2020].

117 Huber-Sperl, Handwerk, Verlag, Manufaktur, S. 1-6.

118 Gommel, Die Entwicklung, S. 28-41; dhnlich auch: KiefSling, Verlust.
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Muster an strategischen Heiraten im Sinne von Familienallianzen erkannte.
Dies spiegelt sich auch in Kartellen und der verbreiteten Rechtsform von Unter-
nehmen als Offene Handelsgesellschaft wider, die faktisch haufig aus Familien-
angehorigen bestand. Fern von der Annahme eines Niederganges von Reichs-
stidten in Oberdeutschland sah Zorn vielmehr aufgrund dieser eigentiimlichen
Unternehmerschicht in ihrer effizienten und vor allem hierarchischen Firmen-
organisation einen wesentlichen Grund fiir die solide wirtschaftliche Erholung
dieses Raums nach der Katastrophe des Dreifligjahrigen Kriegs. Die Frommig-
keit der schwibischen Kaufleute und Industriellen betonte Zorn dabei nach-
driicklich und deutete an, dass ihr Erfolg auch aus dieser Quelle rithrte. Zur
Ilustration der Bedeutung der schwébischen Kaufmanns- und Unternehmer-
welt verwies er immer wieder auf die Einbindung von norditalienischen Mark-
ten, vor allem Venedigs, in die oberdeutschen Handelsrouten. Gelungen sei dies
vor allem durch Ansiedlung von Familienangehorigen an den Zentralorten
Norditaliens.'*®

Gegen Zorns Thesen hat Hartmut Ziickert Einspruch erhoben. Er betonte,
dass die Reichsstédte bei Zorn zu leichtfertig mit den in ihnen lebenden Bewoh-
nern in eins gesetzt wiirden. Leistungen individueller reichsstddtischer Kauf-
leute in der Ferne, er nannte wiederum auch explizit Venedig, hétten keinen
notwendigen Nexus zu dem Ort, aus dem sie oder eventuell nur ihre Vorfahren
stammten. Er relativierte die Leistungen, die Zorn bei den reichsstidtischen
Unternehmerschichten zu finden glaubte, durch einige statistische Hinweise,
die eine eher schwache Exportkraft Schwabens im Vergleich zu den bedeutenden
protoindustriellen Gewerberegionen im Rheinland, in B6hmen, Sachsen oder
Schlesien anzeigten. Er konzedierte zwar Expertise in den Reichsstadten fiir die
Organisation des Fernhandels, die dabei erworbenen Kapitalien seien jedoch
nicht in zukunftsweisenden Gewerbestrukturen angelegt worden."*° Er betonte
an anderer Stelle zudem das Bestreben erfolgreicher Handler der Reichsstadte,
grofere Giiter und Adelstitel zu erwerben, relativierte jedoch diesen Hinweis
mit der Einschrinkung, dass dies nicht notwendigerweise einen Riickzug aus
dem kaufminnischen Geschiftsleben bedeutete, sondern zu Représentations-
zwecken diente.'*!

So bleibt beim jetzigen Forschungsstand zum Handelszug Oberdeutschland -
Venedig und dessen wesentlichen Akteuren im 18. Jahrhundert eine deutliche
Skepsis in Bezug auf dessen Bedeutung oder Leistungsfahigkeit. Selbst intensive
Detailforschungen versprechen eigentlich nicht, hier ein sonderlich anderes,
bestenfalls ein tiefenschérferes Bild zutage zu férdern. Zu den deutschen Hénd-
lern in Venedig konkret scheint ein Blick in die Detailliteratur das ungiinstige
Bild der élteren Forschung zu bestitigen: Die Zeitgenossen des 18. und aus-
gewiesene Fachhistoriker des 20. Jahrhunderts sind sich weitgehend einig, die

119 Zorn, Handels- und Industriegeschichte, S.205-234, 298-302.
120 Ziickert, Die wirtschaftliche und politische Funktion.
121 Ziickert, Memmingens Bedeutung, S. 836-845.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



48 Einleitung

oberdeutschen Kaufleute in Venedig als eine anachronistische Gruppierung zu
betrachten, die bereits vor dem Ende der Republik Venedig ihre althergebrachte
Bedeutung weitgehend verloren hatte.

Mit diesem Befund mag es zusammenhéngen, dass Studien mit einem Fokus
auf einer Handlernetzanalyse den oberdeutschen Raum des 18. Jahrhunderts
ausgespart haben.”? Hier bleibt die Forschung eindeutig von der Zeit vor dem
Dreifligjahrigen Krieg fasziniert. Deren Ergebnisse konnen mit einigem Nut-
zen fiir diese Arbeit aufgegriffen werden, da sie eine Art von >Vorgeschichte«
fiir die oberdeutschen Hindlernetze des 18. Jahrhunderts bieten kénnen. Zwei
jungere Studien von Mark Hiberlein und Donald Harreld sind hierfiir beson-
ders einschlagig. Haberlein hat innerhalb der Kaufmannschaft Augsburgs die
Verbindungen der Kaufmannsfamilie Weyer innerhalb der reichsstadtischen
Héndlerwelt untersucht und deren Kontakte als manifeste Auspragungen von
sozialem Kapital interpretiert. In der Diktion dieser Arbeit passt daher wohl
die Bezeichnung »Weyer-Héndlernetz« relativ gut. Haberlein grenzt hiervon die
Verbindungen der Welser und Fugger ab, diese hatten auch tatsachlich einen
starker netzwerkartigen, teilweise hierarchischen Charakter. Héberleins Be-
tonung der Kategorie »Vertrauen« lduft hingegen auf die Identifizierung eines
Hindlernetzes hinaus.'** Ursichlich dafiir sah er Heirats- und Beziehungsmus-
ter, die das relativ heterogene Weyer-Héndlernetz von der restlichen Kaufmann-
schaft abhoben.

Auch allgemein zur Augsburger Kaufmannschaft hat Haberlein sich in sei-
ner Arbeit geduflert: Die Rolle der Familie fiir die Unternehmen sah er als iiber-
ragend wichtig an, die Allianzen von verschiedenen Familienunternehmen wur-
den gerade durch Heiratsverhalten geformt und gestérkt. Der Erfolg basierte auf
diesen engen Banden; dies ermoglichte ein aktives Auftreten in Lyon, dem Fi-
nanz- und Wirtschaftszentrum in Frankreich und die Vergabe von bedeutenden
Krediten an die franzosische Krone. Beim Wirken in Lyon sieht Héberlein die
Landsmannschaft allerdings nur bisweilen hervortreten, zuvorderst, wenn bei
der Kreditvergabe Gliubigersyndikate aus Angehorigen von einzelnen Nationen
wirkten. Dabei war die Bindung der einzelnen Héndler in Lyon zu ihrer Heimat-
firma immer weit stirker als zu den jeweiligen anderen deutschen Kaufleuten

122 Es gibt zwar durchaus einschldgige und reichhaltige Literatur zu diesem Thema, jedoch
ohne Anwendung einer Netzwerkanalyse: Hildebrandt, Commercium; Petz, Zweimal
Kempten, S.123-137. Eine intensive Darstellung der wichtigsten Kaufmannsdynastien
in Augsburg und Nirnberg in diesem Zeitraum ist in ihrer Materialfiille duflerst ergie-
big, sie konzentriert sich jedoch auf die alphabetisch vorgenommene Aufzihlung und
Beschreibung von Handelshdusern: Seibold, Wirtschaftlicher Erfolg. Grundlegende und
methodisch anspruchsvolle Studien zu Hindlern und Héndlernetzen des Alten Reichs mit
Zentralorten des Handels in Grof3britannien, Frankreich und Spanien im 18. Jahrhundert
wurden zwar vorgelegt, sie betreffen aber fast ausschliefSlich niederdeutsche Kaufleute:
Weber, Deutsche Kaufleute; Schulte Beerbiihl, Deutsche Kaufleute.

123 Hiberlein, Briider, Freunde und Betruiger, S. 274-287.
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vor Ort."** Einige Fille von Zusammenarbeit von Oberdeutschen mit Italienern
in Lyon sieht Héberlein in der Dominanz italienischer Firmen in Lyon begriin-
det, ohne diese wiren viele Geschifte fiir die deutschen Kaufleute schlicht nicht
moglich gewesen. Die Zusammenarbeit blieb dabei jedoch immer nur punktu-
ell.'*® In Augsburg selbst erkennt Hiberlein die dichten Bande innerhalb der
Kaufmannschaft als effizient vor allem in der Abfederung von Konflikten fi-
nanzieller Art; das freundschaftlich verbundene Kollektiv konnte selbst schwere
Belastungen wie eine Bankrottwelle zumindest mildern. Den Begriff einer Olig-
archie lehnt Haberlein dennoch ab. Dafiir zeigt sich die Kaufmannschaft als viel
zu elastisch und dynamisch in ihrer Offenheit fiir Aufsteiger und der Tendenz
vieler Handler, aus dem Handel nach Erwerb eines gewissen Vermégens auch
wieder auszusteigen.'?*

Donald Harreld hat das Wirken der Oberdeutschen in Antwerpenim 16. Jahr-
hundert unter die Lupe genommen. Er teilt die deutschen Kaufleute in Ant-
werpen in drei Gruppen: grofle, mittlere und kleine Kaufleute. Zu den letzten
beiden gehorten tendenziell Kaufleute aus dem Rheinland, dem Hanseraum und
dem mittleren Deutschland, erstere sei von den Oberdeutschen aus Niirnberg
und Augsburg dominiert worden. Die einzelnen Stddte selbst hatten Vertrage
mit Antwerpen abgeschlossen, die ihren Biirgern Zollfreiheit oder -reduktionen
gewihrten, sodass die Bildung einer korporativen Struktur aller Oberdeutschen
in Antwerpen unterblieb. Obwohl die Oberdeutschen damit keine speziellen Pri-
vilegien in Antwerpen genossen'?” und keine Nation bildeten, so hatten sie doch
gemeinsame organisatorische Prinzipien. Sie teilten den Markt durch Produkt-
spezialisierung weitgehend unter sich auf, sodass moglichst wenig Konkurrenz
zwischen ihnen entstand. Die Oberdeutschen waren auch weitgehend als Fakto-
ren der grofien Firmen in der Heimat tétig, wihrend die nicht aus Siiddeutsch-
land stammenden Kaufleute eher unabhéngig auftraten. Die Firmenstrukturen
der Oberdeutschen basierten meist auf Verbindungen mit unlimitierter Haftung
auf Familienbasis. Nur so konnte einerseits geniigend Kapital konzentriert wer-
den und andererseits eine hinreichende Menge an Kontakten gekniipft werden,
um eine komplexe Aufgabe wie den transkontinentalen Handel iiber Land zu
bewiltigen. Als Resultat konnte Harreld eine bedeutende Position der Oberdeut-
schen auf dem Antwerpener Markt konstatieren, was nicht zuletzt der von ihm
als dufSerst effektiv angesehenen Netzwerke zwischen Oberdeutschland und den
siidlichen Niederlanden geschuldet gewesen sei.'*®

124 Ebd., S.156-157.

125 Ebd., S.160-167.

126 Ebd., S.393-396.

127 Harreld sah sogar fiir die Oberdeutschen weit weniger Privilegien als fiir die anderen in
Antwerpen prasenten Nationen. Dass die Oberdeutschen dennoch die wichtigsten Handler
in Antwerpen waren, zeigt nach seinem Dafiirhalten eine geringer werdende Bedeutung
von Privilegien an: Harreld, High Germans, S. 58-59.

128 Ebd., S.71-84, 92, 184-189.
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Die Arbeiten von Hiaberlein und Harreld komplementieren sich und bieten
ein relativ widerspruchsarmes Gesamtbild. Es fallt insbesondere die bedeutende
Rolle der Reichsstadte als organisatorische Zentren der Héndler in der Ferne
auf. Netzwerke, Handlernetze und grofle Firmenorganisationen fanden sich
in Oberdeutschland, und ihre Exponenten in der Ferne blithten und fielen mit
diesen. Fern von der Heimat herrschte eher Distanz der Oberdeutschen unter-
einander, in der Fremde waren sie primédr Exponenten der Heimatfirmen und
-stadte. Auch fiir die Faktoren der Fugger in Venedig im frithen 16. Jahrhundert
wurde bereits ein dhnliches Bild der engen Bezogenheit auf das Stammhaus in
Augsburg gezeichnet.'”

Um zu erkennen, ob eine solchermaflen eher zentralistisch veranlagte, ober-
deutsche Hochfinanz auch in Italien nach dem Dreifligjahrigen Krieg noch eine
Rolle spielen konnte, soll in drei Grof8kapiteln immer néher von einer Makro-
hin zu einer Mikroebene vorgegangen werden. In Kap. IT werden Struktur und
historischer Verlauf des Transalpenhandels als Grundlage der deutschen Hénd-
lergruppierungen in Italien in den Blick genommen. Hier wird eine Vergleichs-
perspektive zu allen wesentlichen Alpenpéssen und ihren Anrainern eréffnet
und die Konkurrenz der Passe sowie ihre Erfolge im Wettbewerb um den Transit
beleuchtet. Dabei wird auch der Seehandel als hauptséchliche Alternative zum
Transport iiber die Alpen miteinbezogen. Jiingst wurde explizit formuliert: the
advantage of sea transport over land-based transport was not only huge but in-
creased over time in the pre-railway, pre-steamship era.*® Diese strukturelle
Entwicklung hatte natiirlich fundamentale Auswirkungen auf den deutsch-
italienischen Handel. Die deutsche Kolonie in Venedig wird in diesem Kapitel
nicht die zentrale Rolle spielen, hauptsichlich geht es um die Herausarbeitung
des komplexen und kompetitiven wirtschaftspolitischen Agierens staatlicher
Akteure. Dabei wird sich zeigen, dass der Wettbewerb fast immer darum ging,
die Héandler zum politisch gewiinschten Pass durch niedrige Zolle oder andere
Vergiinstigungen zu locken und von anderen Péssen durch Behinderungen ver-
schiedenster Art fernzuhalten. Letzten Endes setzte sich hier keine Seite wirk-
lich durch. Hingegen kam es vor allem in der zweiten Halfte des 18. Jahrhun-
derts zu einem harten Wettbewerb, vor allem der Habsburgermonarchie gegen
Sardinien-Piemont und infolgedessen zu einer kontinuierlichen Dynamisierung
des Transalpenhandels, wobei Kaufleute der Reichsstidte und des Fondaco dei
Tedeschi an vorderster Stelle hervortraten.

In Kap. IIT wird der Fondaco dei Tedeschi als venezianische Institution in
den Blick genommen. Einerseits war dieses Haus ein Zollamt mit weitreichen-
den exekutiven Befugnissen und damit ein Ausdruck der souverdnen Staats-
gewalt der Republik Venedig. Andererseits beherbergte diese Institution und
auch faktisch dieses Gebdude eine Gruppe von deutschen Kaufleuten, die durch
ihre anerkannte Korporation ein wichtiges Sprachrohr zur Artikulation und

129 Weitnauer, Venezianischer Handel, S. 68-69.
130 Grafe, Turning, S.260. Diese Annahme wird noch im Folgenden zu nuancieren sein.
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Vertretung ihrer Interessen hatten. Dies erzeugte immer eine grundsétzliche
Spannung, weniger zwischen den gegenldufigen finanziellen Interessen von
Gastgeber und Gésten, sondern vor allem zwischen deutschen und nichtdeut-
schen Kaufleuten. Die grundsitzliche Bereitschaft vonseiten der Republik, auf
Zolleinnahmen zu verzichten, wenn nur der Handelsplatz moglichst attraktiv
blieb, sorgte dafiir, dass Friktionen zwischen der deutschen Nation und der
Republik iiber den Zollsatz moderat blieben. Schwieriger war das Problem der
relativen Privilegierung der deutschen Nation und der damit einhergehenden
Diskriminierung anderer Hiandlergruppen. Hiergegen gab es eine grofie Oppo-
sition, die iiber die Jahrhunderte immer prisent blieb. In diesem Kapitel werden
die Kontroversen um die Ausgestaltung von Fondaco-Zoll und Privilegierung
im Spannungsfeld von Interessen der venezianischen Regierung, deutschen
Kaufleuten und anderen Héndlergruppen nachvollzogen und damit vor allem
die Wirksamkeit der korporativ verfassten Nation als Interessenvertretung her-
ausgearbeitet. Dabei wird auch ein Vergleich mit der weiteren deutsch gepragten
Korporation des deutsch-italienischen Handels vorgenommen, mit der Nazione
Olandese-Alemanna in Livorno. Deren Agieren nach Innen und Auflen zeigt bei
aller Unterschiedlichkeit der Falle strukturelle Gemeinsamkeiten und beleuch-
tet zwei grundsitzlich unterschiedliche Entscheidungen zur Organisation des
Nord- und Mitteleuropahandels {iber nordalpine Géaste durch die Regierungen
in Venedig und Florenz.

In Kap.IV wird untersucht, ob es tatsichlich Hidndlernetze innerhalb der
deutschen Nation in Venedig und in Livorno gegeben hat oder ob die dorti-
gen Hindler im Wesentlichen individuell operierende Kaufleute blieben, deren
hauptsichliche Partner aus ihren jeweiligen Heimatstddten stammten. Beziig-
lich der Analysemethode wurde folgende Grundsatzentscheidung getroffen: In
der wirtschaftsgeschichtlichen Forschung zu Handlernetzen ist es inzwischen
Usus, zwischen einer engeren, quantitativen und einer weiteren, qualitativen
Netzwerkanalyse zu differenzieren.'”! Bei einer engeren Analyse wird zumeist
die im englischsprachigen Raum als Social-Network-Analysis bekannte Methode
verwendet, durch ein Set an Daten in computererzeugten Visualisierungen die
Beziehungen von einzelnen Akteuren innerhalb des Netzwerkes zu erfassen.
Diese Methode hat den unabweisbaren Vorteil, dass hier Muster sichtbar wer-
den, die sonst nicht erkennbar wéren. Die weitere Analyse verzichtet auf Zuhil-
fenahme der Mathematik oder Informatik und beschreibt die Netzwerke von
Beziehungen zwischen einzelnen Personen oder Personengruppen, zur graphi-
schen Illustration kommen hier gelegentlich noch Tabellen und Stammbaume
zum Einsatz.'>? In dieser Arbeit wird ein mittlerer Analyserahmen verwandt.

131 Weber, Deutsche Kaufleute, S. 18-19. Vgl. auch den Sammelband zur »qualitativen« Netz-
werkanalyse: Hollstein/Straus, Qualitative Netzwerkanalyse.

132 Diese Methode wird insbesondere fiir die Vormoderne mit mangelnden Datensitzen zur
Darstellung komplexer Netzwerkbeziehungen begriindet, vgl. Reinhard, Paul V. Borghese,
S.10.
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Konkret bedeutet dies, dass zwar durchaus eine quantitative Auswertung von
Daten und ihre computergestiitzte Visualisierung vorgenommen werden soll,
diese jedoch nur in einem begrenzten Umfang eingesetzt wird und eine qualita-
tive Analyse komplementiert. Das Kap. IV selbst beginnt mit einer Darstellung
der Konfessionsgeschichte der deutschen Handlerkolonie in Venedig seit 1650.
Es zeigt sich dabei, dass das Aufkommen des Pietismus eine neue Qualitét von
Beziehungen in die deutsche Nation in Venedig brachte. Ahnliches kann in
Livorno gegen Ende des 18. Jahrhunderts durch die Bildung einer organisierten
lutherischen Gemeinde beobachtet werden. Nach einer méglichst genauen Er-
fassung der damit einhergehenden Bildung von sozialen Bindungen innerhalb
der Gruppe wird die Wirkmacht des »pietistischen Hédndlernetzes« in Venedig
und der lutherischen Gemeindebildung in Livorno anhand von exemplarischen
Beispielen beleuchtet und bewertet.

In der Systematik der Fragestellung bauen die tibergeordneten Kapitel zwar
aufeinander auf, doch sind sie auch fiir sich relativ unabhingig lesbar, weshalb
zu Beginn eines jeden ein eigener knapper Forschungsstand vorgeschaltet wird.
Der unterschiedlichen Perspektive der jeweiligen Kapitel ist es auch geschuldet,
dass hier jeweils recht verschiedene Quellenbestinde Verwendung finden. Zum
Kap. IT mit der vergleichenden Analyse der Transitstrome auf den Alpenpéssen
wurde statistisches Material an Zollregistern von Knotenpunkten der jeweili-
gen Routen gesammelt. Eine Erorterung der Aussagekraft mancher Zollregister
wird am Schluss dieser Arbeit gegeben. Flankiert wird dieses Material durch
vielfiltige Texte wirtschaftspolitischer Natur von den jeweils involvierten staat-
lich-beho6rdlichen Akteuren. Solches Quellenmaterial fand sich vor allem in den
Archiven der wesentlichen staatlichen Akteure im Ostalpenraum. Fiir Pisse, bei
denen die Sekundarliteratur eine fiir diese Arbeit hinreichende Ausbeute bietet,
wie dem Gotthard oder den Tauernpissen, wurde auf eine archivalische Recher-
che verzichtet. Das Kap. III zum Fondaco als amtlicher Institution der Republik
Venedig basiert grof3teils auf den amtlichen Akten des Staatsarchivs, die hierzu
im Ubermaf vorhanden sind. Wichtig ist hierfiir noch das Archiv der evangeli-
schen Gemeinde Venedigs, das ein Protokollbuch der Nation von 1647 bis 1682
verwahrt. Mithilfe desselben kann der korporative Verband in seiner Operatio-
nalitdt auch aus Perspektive der eigenen Akteure erfasst werden. Bedeutend fiir
den Vergleich zur hollindisch-deutschen Gemeinde in Livorno sind die Quel-
lenbesténde im Staatsarchiv Livorno sowie im Privatbesitz von Nachfahren der
letzten Honorarkonsuln der Bundesrepublik Deutschland, der Familie Braun.
Das Kap. IV zur konfessionellen und kommerziellen Konfiguration des Hiand-
lernetzes der deutschen Kaufleute in Venedig basiert zu einem guten Teil auf den
Bestinden des Pfarrarchivs der evangelischen Gemeinde in Venedig und Korre-
spondenzen der deutschen Kaufleute und ihrer Prediger zu Freunden und geist-
lichen Wiirdentrégern in Deutschland. Diese fanden sich in einem tiberraschend
reichen Mafle in der Forschungsbibliothek Gotha, den Francke’schen Stiftungen
Halle, der Briefsammlung Trew in Erlangen, in der Sammlung Thott der konig-
lichen Bibliothek Kopenhagen und an vielen weiteren Orten. Auch Materialien
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der Staatsarchive Livorno, Florenz und Venedig, dem Handschriftenbestand des
Museo Correr und manchen Bestinden oberdeutscher Reichsstddte wurden fiir
die Analyse ausgewihlt, wenn sie fiir die Rekonstruktion der Geschéftsprakti-
ken und -strategien der deutschen Handlergruppen in Italien relevant sind.

Insgesamt wurde fiir die Arbeit in tiber 40 Archiven und Bibliotheken
Europas, vor allem aber in Italien geforscht, dabei stammt die iberwiegende
Zahl der Quellen aus Venedig. So grof3 die Ausbeute auch teilweise war, so geht
doch aus den vorhandenen Akten hervor, dass gerade zum Fondaco ein um-
fangreiches Archiv bestand, welches grofiteils nicht erhalten ist."** Auf schwer-
wiegende Verluste zentraler Archivalien der Geschichte des Fondaco habe ich
bereits an anderer Stelle hingewiesen.** Die eher geringe Ausbeute in den vor-
maligen oberdeutschen Reichsstddten beruht weniger auf einer mangelnden
frithneuzeitlichen Verwaltung, sondern ist der Tatsache geschuldet, dass die
deutsche Nation im Untersuchungszeitraum weitgehend unabhangig von Inter-
ventionen »ihrer« Stadtrite agierte. Auch grofiere Mengen an Korrespondenzen
der in Venedig niedergelassenen Hindler oder ihrer hauptsiachlichen Partner
in Oberdeutschland lielen sich kaum finden. Besonders bedauerlich in diesem
Sinne war die Unmoglichkeit der Verwendung des Nachlasses der Freiherrn
von Schaezler. Hier befinden sich hochstwahrscheinlich die wesentlichen Ge-
schéftspapiere und -korrespondenzen des bedeutenden Augsburger Bankiers,
Benedikt Adam, Freiherr von Liebert (1731-1810), der im spéten 18. Jahrhundert,
wie in Kap.IV zu zeigen sein wird, in intensivem geschéftlichen Kontakt mit
Livorno und Venedig stand.'*®

In den Kapiteln herrscht hiufig eine chronologische Orientierung der Dar-
stellung vor, um Entwicklungen und Kausalititen hervorzuheben. Dabei wird
der Fokus auf die groflen Linien gerichtet. Viele Aspekte, die eine genauere Un-
tersuchung lohnen, werden »en passant« erwahnt, um dadurch eine Vertiefung
durch die kiinftige Forschung anzuregen. Diese Studie soll keine abschlieflende
Darstellung des Themas bieten, sondern eine fortgesetzte Debatte zu Themen-
teldern wie dem kontinentalen Transithandel, den oberdeutschen Reichsstidten,
der Republik Venedig, dem Pietismus und weiteren anregen. Einen weiterfiih-
renden Beitrag zur Erforschung der Epoche von 1648 bis 1806 zu leisten, wird
das wichtigste Ziel der folgenden Ausfithrungen sein.

133 Eine lange Liste offenbar verlorengegangener Schriften zur Nation aus dem Jahr 1710 ist
iiberkommen in: AEGV, Fondaco 1, Inventario di tutte le scritture dell’Ill™ Nazion’ Ale-
mana in Venezia.

134 Ressel, Die Zerstorung.

135 Hier wiren wohl besonders eingehende Kommentierungen der Vor- und Nachteile Vene-
digs und Livornos im spiten 18. Jahrhundert als Auflenhandelsposten zu erwarten. Vgl.
zum Schaezler’schen Nachlass und seiner Unzugdnglichkeit seit 1967: Zorn, Die Einglie-
derung, S. 347-348; Seibold, Wirtschaftlicher Erfolg, S. 8.
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II. Transalpenhandel und Transitpolitik
der Anrainerstaaten

1. Strukturvoraussetzungen
a) Historiographische Debatten

Um zu verstehen, wie die Organisationsformen des deutsch-italienischen Han-
dels in der Frithen Neuzeit funktionierten und dabei Vorteile fiir alle Beteili-
gen erzeugten, ist es notig, eine weite Perspektive zu wahlen. Das System des
Austauschs basierte primédr immer auf dem Landhandel von Oberdeutschland
tiber die Alpen an die adriatische oder ligurische Kiiste. Die Endpunkte dieses
Warenzugs konnten noch weit ferner liegen, sogar von England und Skandina-
vien bis in die Levante und Spanien und dariiber hinaus reichen. Das gemein-
same Interesse der oberitalienischen Staaten und der diesen Handel betreiben-
den deutschen Kaufleute war es, diesen Zug moglichst ungehindert tiber die
eigenen Territorien und in eigener Kontrolle aufrechtzuerhalten. Dies war den
Beteiligten stets bewusst: Als 1509 Venedig im Krieg mit Kaiser Maximilian I.
stand, notierte der venezianische Adelige Girolamo Priuli (1476-1547) erfreut
in sein Tagebuch anlisslich der Entscheidung, die deutschen Héndler nicht der
Stadt zu verweisen, dass Venezianer und Deutsche aufgrund ihres alten groflen
Handelsverkehrs seit jeher in engster Verbundenheit und Freundschaft stiin-
den.! Eine Konkurrenz wurde seitens der Venezianer gegeniiber anderen ita-
lienischen Stadten und Staaten empfunden, im Norden erblickte man fast aus-
schliefilich potenzielle Handelspartner. Dasselbe galt weitgehend auch fiir die
weiteren oberitalienischen Staaten. Die Vorteile, den Nord-Siid-Handelszug iiber
das eigene Territorium und die eigenen Stadte zu ziehen, wurden vom Mailander
Zollsekretir Gioseffo Baldassare Scorza® (1739-1820) im Jahr 1785 folgender-
maflen beschrieben:

Die Vorteile des Transits sind kaum in Worte zu fassen. Er 6ffnet die Korrespondenz,
die Freundschaft und die Spekulation jeglicher Art zwischen dem einen und dem an-
deren Kaufmann. Hiervon profitieren die Finanzen (des Staats; MR), es werden Men-
schen und Vieh zum Auf- und Abladen auf den Wagen und auf den Schiffen verwandt.
Es gewinnt die Post mit groflerem Briefverkehr und den kleinen Paketen, die man

1 Et questo ho voluto descrivere, azioché se cognoscha quanta amicitia strectsima et congiuncta
sia stata sempre tra li Venetiani et Todeschi per il grande chomerchio et antiquo stato fra loro,
in: Cessi, I diarii, S. 148. Siehe auch ein dhnliches Zitat desselben Priuli bei: Braunstein, Les
allemands a Venise, S. 6.

2 Zu diesem wichtigen Funktionér der »mittleren Ebene« siehe Tonelli, Baldassarre Scorza.
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nicht den groffen und langsamen Fuhren mitgibt. Es gewinnen die Spediteure an der
ihnen gegebenen Arbeit, die Wechselhdndler durch den Gewinn beim Geldverkehr.
Der Transit beférdert die Landwirtschaft und bringt den Herbergswirten Gewinn
durch den Verkauf von Fourage und Lebensmitteln. Dies gilt auch fiir das Handwerk
der im Transit beschéftigten Menschen, welche mit der Pflege des Transportviehs,
mit dem Erhalt der Straflen, der Schiffe und all den weiteren Notwendigkeiten zur
Attraktion des Verkehrs beschéftigt sind, sie alle gewinnen zu ihrem Teil. (...) Daher
muss man den Transit auch durch eine scheinbare Reduzierung der Finanzeinkiinfte
pflegen, da dieser letztendlich aus tausend Quellen einen Ersatz flieffen lasst.?

Diese emphatische Perspektive ist aus heutiger Sicht nicht mehr so eingéingig,
viel Transitverkehr hat in unseren Jahren (scheinbar) nicht mehr so grofle Vor-
teile fir die Straflenanrainer.* Bis weit in das 19. Jahrhundert hingegen galt die
Anziehung des Transithandels tiber Land als essenzielles Ziel fiir Dorfer und
Stadte und ihre Staaten. Es sei zur Illustration der quantitativen Dimensionen
eine solide statistische Schétzung, ebenfalls von Scorza, vorangeschickt: Im Jahr
1778 waren von 57,5 Tonnen des klassischen deutschen Exportguts des 18. Jahr-
hunderts, der Leinwand, die aus Deutschland vom Bodensee aus nach Mailand
versandt wurden, 41 Tonnen (71,3 %) fiir Genua, hauptséchlich also fiir den Ex-
port iiber See, vorgesehen und fielen damit in die Kategorie »Transitgut«.® Auch
wenn das dichtbesiedelte Norditalien einen wichtigen Absatzmarkt fiir Giiter aus
dem Norden darstellte, so war gerade hier die Durchfuhr in das Mittelmeer in
der Frithen Neuzeit von eminenter Bedeutung.

Damit sind die Parameter dieses Grofikapitels benannt. Hier geht es zunéchst
darum, eine grundsitzliche volkswirtschaftliche und institutionelle Kontex-
tualisierung der Rahmenbedingungen, unter denen die wesentlichen Akteure
operierten, zu leisten. Akteure sind hier im politisch-institutionellen Sinne auf-
zufassen, es sind Staatswesen, Stidte, verschiedene Amter und Amtsinstanzen,
institutionalisierte Interessengruppen, einzelne Spitzenbeamte und einflussrei-
che Kaufleute. Es geht um wirtschaftspolitisch induzierte Mafinahmen zur For-
derung und Hemmung des Handels, die hauptsachlich vonseiten der regionalen
Herrschergewalten in Gang gesetzt werden konnten. Hierzu zdhlt vor allem die
normative und praktische Seite der Zollgesetzgebung, die Infrastrukturpolitik
beziiglich des Straflen- und Kanalbaus, die regionale Organisationsform des
Verkehrs durch alle Anrainer und einflussreichen Akteure und die Privilegie-
rung und Entprivilegierung von Hindlergruppen in verschiedenen politischen
Gebilden. Nur bei Beriicksichtigung des Gesamtrahmens kann verstidndlich
werden, warum die subalpinen Staaten zu unterschiedlichen Zeiten durch Be-
gunstigungen von Kaufleuten spezifische Mafinahmen zur Handelslenkung in
ihrem Sinne ergriffen.

3 Vianello, Itinerari economici, S. 421-422. Ubersetzung MR.
4 Bitzing, Die Alpen, S. 84-85, 151-152.
5 Tonelli, Commercio di transito, S. 100.
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Eine der Grundvoraussetzungen des Fondaco liegt in den Paradoxa der
deutsch-italienischen Geographie begriindet. Kein Geringerer als Fernand
Braudel hat hierauf nachdriicklich verwiesen. Er sah vier Isthmen als zentrale
Achsen des kontinentalen Nord-Siid-Austausches, den franzdsischen, den deut-
schen, den polnischen und den russischen Isthmus. Dabei war seines Erachtens
die deutsche Landverbindung historisch die bedeutsamste, da hier die starksten
geographischen Paradoxien wirksam waren. Die weite Tiefebene des Nordens
wurde durch grofie Strome mit dem Stiden verbunden, wo sich die Wege immer
weiter verengten, bis nur noch wenige zentrale Alpenpésse den Weg nach Italien
wiesen. Die Alpen waren fiir Braudel vor allem ein Hindernis, das der Fern-
handel mit hohen Kosten tiberwinden musste. Dies geschah seit dem Hochmit-
telalter mit einer langfristig ansteigenden Tendenz, da relativ nahe siidlich der
Alpen bereits das Mittelmeer an zwei Seezungen beginnt, dem ligurischen Meer
und der Adria. Brenta, Po und Etsch begiinstigen den Warenzug in Richtung
Venedig, wobei die entgegengesetzte Richtung entlang der von Kanilen durch-
zogenen Poebene auch keine sonderlich schwierigen topographischen Hinder-
nisse in den Weg stellt. So kanalisierten sich die Fernhandelsziige vor Braudels
Auge von den grofleren norditalienischen bis zu den deutsch-niederldndischen
Hafenstddten als kardinalen Verteilerknoten in einem Austauschsystem, das
in seinen imaginierten Endpunkten die Seidenstrafie mit den Mirkten Nord-
europas verband.®

Es ist aus dieser Perspektive kein Zufall, dass Braudel eine gewisse Faszi-
nation fiir den Fondaco dei Tedeschi entwickelte. Dieses Haus galt ihm als ein
zentraler Baustein und Emblem der deutsch-italienischen Symbiose zur Nut-
zung der Handelsstrome des Mittelalters. Er konstatierte zwar auch einen Nie-
dergang des Fondaco seit etwa 1600, jedoch machte er hierfiir nicht primér die
nachlassende Intensitdt des Austauschs zwischen Nord- und Siideuropa tiber
den deutschen Isthmus verantwortlich. Aus seiner Sicht waren eher die ver-
mehrt in Oberdeutschland présenten italienischen Héndler als neue Lenker der
Handelsstrome fiir die im 17. Jahrhundert anwachsenden Probleme des Fondaco
verantwortlich.”

Braudel hat in besonders eindriickliche Worte gefasst, was 1900 als bahn-
brechende neue Idee Einzug in die Geschichtsforschung, insbesondere in der
Schweiz, hielt. Das Konzept des »Passstaats« wurde von Aloys Schulte in seinem
vielzitierten Werk iiber den deutsch-italienischen Handel des Mittelalters (unter
weitgehender Aussparung Venedigs) gepragt. Schulte sah neben den Tiroler und

6 Braudel, La Méditerranée, S.245-261.

7 Es ist hier nicht der Platz, auf alle Irrtiimer Braudels bei diesem Thema einzugehen, ge-
schweige denn seine Methodik grundlegend zu diskutieren. Es sei nur angedeutet, dass er
die Prasenz von Venezianern in Deutschland seit 1600 véllig tiberschitzt und die Bedeutung
der Biindner Pésse verkannt hat. Zum Verhiltnis von Braudels Ansatz und der jiingeren
Forschung zu Netzwerken und Diasporen von Héndlern in der Frithen Neuzeit vgl. Molho/
Curto, Les réseaux.
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Biindner Routen vor seinem geistigen Auge die dritte, und angeblich hiufig auch
grofite Achse des mittelalterlichen Transalpenhandels éiber den Gotthard laufen,
der seit dem spiten 13. Jahrhundert zum Nukleus der sich entwickelnden Eid-
genossenschaft wurde.® Auch die Entstehung eines Zentralortes wie Mailand sah
er der Lage zu den vier Alpenpassausgangen nordlich der Stadt geschuldet, da sie
den Schnittpunkt der entsprechend verlingerten Achsen bildet.’

Die von Schulte etablierte Korrelation zwischen Handels-, Siedlungs- und
Politikgeschichte faszinierte seit Beginn des 20. Jahrhunderts ganze Genera-
tionen von Forschern und dariiber hinaus eine weite Offentlichkeit. Die Auf-
wertung der Schweiz, deren Entstehung nun die Weihen eines welthistorischen
Imperativs erhielt, sorgte fiir eine feste Etablierung des Konzeptes des Pass-
staats im historischen Vokabular der Alpenstaaten und in den geographischen
und politischen Wissenschaften.'’ Braudels geohistorische Anschauungen sind
teilweise von diesem Ideenhaushalt der damaligen historischen Zunft geprigt
worden."

Spitestens seit Schultes Werk kann man - wenngleich es natiirlich viele Vor-
ldufer gab und eine wissenschaftliche Literatur zu den Alpenpéssen seit dem
frithen 18. Jahrhundert existiert — von einer klar definierten historischen For-
schung zur Geschichte der Alpenpisse sprechen.'” Inzwischen hat sich diese
weitgehend von ihren urspriinglichen Primissen entfernt und im Zuge einer
intensiven Ausdifferenzierung teilweise génzlich andere Interessensfelder er-
schlossen.'® Bereits frith wurde an der Idee des Passstaats Kritik geiibt. Diese
speist sich aus zweierlei Quellen, einerseits der Ideologie, andererseits der Em-
pirie. Beziiglich des ersten Aspekts ist darauf hingewiesen worden, dass durch
die Uberbetonung des Transits die Passbewohner nicht nur aufgewertet, son-
dern ebenso degradiert werden. Die Fernhandelsziige hatten ihre Anfangs- und
Endpunkte im Mittelalter auflerhalb der Alpen, wodurch das Handeln der Pass-
bewohner latent auf eine Funktion in Abhingigkeit von dufleren Akteuren
reduziert wird."* Die inneren Ursachen fiir das Autonomiestreben der Bergbe-
wohner, ein Freiheitsdrang aus lokalen Traditionen, werden hierbei eher aus-

8 Schulte, Geschichte des mittelalterlichen Handels, S. 173.
9 Ebd, S.22-25.

10 Ein wesentlicher Klassiker der Anthropogeographie war intensiv durch Schultes Werk ge-
prégt: Haushofer, Pass-Staaten.

11 Es sei darauf verwiesen, dass Braudel finf Jahre in Kriegsgefangenschaft in Mainz und
Liibeck verbrachte und dabei intensiv die noch stark nationalokonomisch durchdrungene
deutsche Geschichtswissenschaft rezipierte: Schéttler, Der franzosische Historiker.

12 Vgl.: Mathieu, Cento anni.

13 Besonders hervorzuheben sind heutzutage Forschungen zur Agrargeschichte, Kultur-
geschichte und, dies schon nicht mehr nur aus Sicht der Geschichtswissenschaften, zur
Volkskunde und Anthropologie, vgl.: Mathieu, Eine Agrargeschichte; Mathieu, Geschichte
der Alpen, S.17-19; Mathieu, Die Alpen.

14 Mathieu, Agrargeschichte; Mathieu, Thre Geschichte.
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geblendet.'® Empirisch konnte nachgewiesen werden, dass der mittelalterliche
Alpentransit deutlich geringer war als Schulte angenommen hatte. Den Worten
Arnold Eschs zufolge hitte um 1500 der durchschnittliche Jahrestransport des
Gotthardpasses von etwa 170 Tonnen bequem in einem einzigen mittelalterlichen
Seeschiff Platz gefunden.'®

Mit dieser Beurteilung findet sich Esch in Ubereinstimmung mit einem
Trend der Forschung, die Bedeutung des Fernhandels bis 1800 als historisch sub-
stanzielles Phinomen mit der Kraft zu strukturellen Verinderungen infrage zu
stellen.”” Die Summe vieler solcher Auflerungen iiber unzihlige Handelsrouten
in Europa hat Sheilagh Ogilvie gezogen, sie sieht eine unimportance of interna-
tional trade in the pre-modern economy."® Dieser erscheint zwar als ein interes-
santes und besonders sichtbares historisches Phanomen, jedoch ohne grof3ere
Riickwirkungen auf die tieferen gesellschaftlichen Trieb- und Wandlungskrifte.
Diese finden sich, so die derzeit stirkere Lesart, eher in den iiber ganz Europa
hinweg unterschiedlichen landwirtschaftlichen Wirtschaftsformen und dem
Lokalhandel." Auch die Handelsldufe iiber die Alpenpésse werden dadurch in
ihrer Bedeutsamkeit herabgestuft, nachdem sie in der ersten Hilfte des 20. Jahr-
hunderts so intensiv die Fantasie der Historiker anregten.

Die Beurteilung des vormodernen Fernhandels iiber die Alpen oszilliert so-
mit zwischen den Extremen von historischer Zentralitat und Marginalitat. Fiir
diese Arbeit ist es wichtig, sich der Frage nach der Bedeutung des Transalpen-
handels, immer in dem etwas spezielleren Bezug zu den deutschen Handlern in
Venedig von 1650 bis 1800, zu stellen. Generell sei bereits an dieser Stelle voraus-
geschickt, dass der Geringschitzung der historischen Bedeutung des Fernhan-
dels allein aufgrund quantitativer Daten immer etwas Kiinstliches anhaftet.** Es
wirkt in etwa, als wiirde man die historische Bedeutung der Aufklirung im frii-
hen 18. Jahrhundert dadurch relativieren, dass man auf die geringe Zahl der da-

15 Vgl. z.B.: Zanzi, I Walser. Zum Verhéltnis zwischen lokalen Passgemeinden und dem Fern-
verkehr um 1500 vgl. die interessante Mikrostudie von Fougquet, Die Talgemeinde Ursern,
die uns eine gewisse Avanciertheit der von den grofien Handelsstrémen beriihrten gebirgs-
béuerlichen Welt vor Augen fiihrt.

16 Esch, Spatmittelalterlicher Passverkehr, S.207. Dabei beruft er sich auf Glauser, Der inter-
nationale Gotthardtransit. Es sei allerdings auch folgendes, solche Stimmen relativierendes
Zitat eines eminenten Wirtschaftshistorikers wiedergegeben: At the end of this long era
(1501-1795; MR), the total volume of goods sent annually from all of Asia to all of Europe mea-
sured approximately 50,000 tons - the carrying capacity of one large container ship of today,
in: Vries, The Limits of Globalization, S. 718. Wiirde man deswegen den Ostasienhandel der
Portugiesen, Niederldnder, Engldnder und anderer in der Frithen Neuzeit als relativ bedeu-
tungsarm deklarieren?

17 O’Rourke/Williamson, When did Globalization begin.

18 Ogilvie, Institutions and European Trade, S. 198.

19 Ozmucur/Pamuk, Did European Commodity Prices.

20 Aufdie Mingel eines rein quantifizierenden Blicks auf die Wirtschaftsentwicklung vor 1800
verweist: Vries, Economic Growth.
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mals lesekundigen Menschen verweist.>' Auch sei betont, dass die Fernhéndler
im Mittelalter und der Frithen Neuzeit dank ihrer Kapitalakkumulation hiufig
eine herausragende Rolle im politischen und wirtschaftlichen Leben ihrer Hei-
matstddte einnahmen.*” Ein markantes Zitat eines wiirttembergischen Spitzen-
beamten zum Wohlstand Memmingens als einer der wichtigsten Transitstiddte
aus dem spiten 18. Jahrhundert gibt dies wieder:

Die Reichs-Statt Memmingen ist durch die ausserordentliche Lebhaftigkeit ihres Ge-
werbes, das theils in einer sehr starken Spedition zwischen Italien und einem grofien
Theil Teutschlands, der Schweiz, Frankreich und der Niederlande, theils in dem
Frucht-Handel nach Tyrol und der Schweiz, in dem Salzhandel und einem jahrlichen
Transit von ohngeféhr 40. Salzfisser, oder 200. Centner Salzes, in der Leinenwebe-
rei und dem Leinwandhandel nach Italien und Spanien iiber Genua und Alicante, in
verschiedenen Manufacturen in Wolle, in Eisen, Kupfer und Messing, und dann im
Hopfenbau bestehet, eine der wohlhabendsten, vielleicht nach Proportion die wohl-
habendste Reich-Statt Ober-Schwabens, und die zahlreiche in 16-17 Familien beste-
hende Biirgerschafft lebt auf einem sehr guten Fuf3.”?

Der Fernhandel mag also nicht notwendigerweise zu einem besonders starken
Bevolkerungswachstum beigetragen haben, jedoch konnte er hier in Memmin-
gen — und wohl auch andernorts - fiir die Akkumulation von bedeutenden Ka-
pitalien in einigen Handler- und Familienkreisen sorgen.

b) Der deutsch-italienische Handel im Zeitalter der Protoindustrialisierung

Die Bedeutung des transalpinen Fernhandels in der Frithen Neuzeit soll hier
durch eine integrierte wirtschaftspolitische Darstellung mit Herausstellung
der Mafinahmen der Zeitgenossen zur Férderung des Transits durch ihr Ter-
ritorium erfasst werden. Schulte hat mangels entsprechender Quellenfunde
in seinem Werk nur wenig statistisches Material verwandt. Seit seiner Arbeit
hat sich insbesondere in diesem Bereich viel getan, und wir konnen heute mit
hoherer Prazision die Geschichte des Fernhandels iiber die Alpenpiésse beleuch-

21 Vgl. zum Falle PreufSens: Moller, Wie aufgeklart war Preufien, S. 182-184.

22 Die Debatte ist eigentlich iiber ein Jahrhundert alt. Sie war vor allem von Werner Som-
bart und Jakob Strieder gefithrt worden und galt bis vor wenigen Jahren in dem Sinne
entschieden, dass die wesentliche Kapitalakkumulation fiir die Montaninvestitionen
der Oberdeutschen im 16. Jahrhundert vor allem im Fernhandel stattgefunden hatte:
Mathis, Die deutsche Wirtschaft, S. 58-61. Vgl. auch die Zuriickweisung einer vorgeblichen
Bedeutungsarmut des Fernhandels in der Frithen Neuzeit bei: Kaps/Herrero Sdnchez,
Connectors.

23 So der wiirttembergische Landschaftssekretir Konradin Abel in einem Bericht von Miin-
chen nach Stuttgart anldsslich von Verhandlungen zum Salz- und Weinhandel zwischen
Wiirttemberg und Kurbayern: BWHSAS, A 202, Bii 1235, 4. Mai 1781.
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ten.”*, Dennoch sind einige éltere Kritikpunkte an der Alpenforschung noch
nicht hinreichend behoben worden. So werden in der einschligigen Literatur
die Alpenpisse nur selten als ein System teilweise kommunizierender R6hren
gesehen, sondern eher nebeneinander gestellt und allenfalls Interdependenzen
angedeutet.”® Das libergreifende System des europdischen Nord-Siid-Austauschs
wird zwar bisweilen erwihnt, aber die jenseits der Alpen residierenden Fern-
handler, die dieses am Laufen hielten, bleiben meist aufien vor.>®

Aufbauend auf der Forschung von iiber einem Jahrhundert und eigenen
archivalischen Recherchen konnen hier neue Befunde vorgelegt und in einen
tibergreifenden Kontext gestellt werden. Zundchst sollen hier die bedeutenden
Warengattungen und ihre Dynamiken betrachtet werden. Hierzu seien exem-
plarisch die Transitstrome der wesentlichen Giiter durch Tirol in den Jahren
1777 und 1779 herangezogen und in ihren Volumina angegeben.?” Da das Jahr
1777 ein Friedensjahr war und 1779 der Seekrieg bereits begonnen hatte, kann
damit auch eine Korrelation zwischen See- und Landhandel aufgezeigt werden.
Die Tabelle 1 sei in der originalen Diktion (in Wiener Zentnern ohne die Nach-
kommawerte) wiedergegeben, zusammen mit den Zolltarifen von 1786 fiir das
entsprechende Standardprodukt und einem darauf basierenden fiktiven Ertrag
tir das Jahr 1779, um einen Anhaltspunkt fiir die wertméaflige Bedeutung der
jeweiligen Warengattung zu bekommen.?®

24 Eine Synopse der Literatur bietet: Furter, Urbanisierung, S. 27-53; gebiindelt in: Furter, Traf-
fico di transito.

25 Der Doyen der Alpengeschichte bemerkte, dass die Analyse von einzelnen Zollstellen nur
ein »statisches« Bild zutage fordere: Bergier, Le trafic a travers les Alpes, S. 64-65. Ahnlich
auflerte sich wenige Jahre spéter Glauser, Der Gotthardtransit; vgl. auch jiingst resimierend
Bergier, La traversée. Am ehesten hat Herbert Hassinger ein integriertes Bild vorgelegt, aber
auch er hat kaum einen engen Konnex zwischen den Verkehrsstromen auf den verschiede-
nen Alpenpdssen gesehen: Hassinger, Zur Verkehrsgeschichte, S. 446.

26 Angedeutet, aber nicht spezifiziert wird deren Wichtigkeit durch: Glauser, Der Gotthard-
transit, S. 51.

27 Da das Transitvolumen durch Tirol mit weitem Abstand die hochste Bedeutung im alpinen
Fernhandel hatte, kann eine hohe Reprisentativitit angenommen werden. Die hier vor-
gestellte Quelle wurde vom Bozner Merkantilmagistrat im Jahr 1782 erstellt, um die nach-
teiligen Wirkungen einer Zollreform von 1780 auf den Transitverkehr zu illustrieren. Den
zugrundeliegenden Auswahlkriterien kann daher wohl gefolgt werden. Vgl. auch: Stolz,
Quellen, S.217-218; Bonoldi, La fiera e il dazio, S.344. Der gesamte Transit ist im Detail
aufgefiihrt bei: Ebd., S. 389-391.

28 Tatsdchliche Produktwerte konnen hier serids nicht angegeben werden, daher verzerren
natiirlich Zollsdtze mit merkantilistischen Zielen die angegebenen Werte. Da im Tarif von
1786 haufig mehrere Untergattungen aufgefithrt sind, beispielsweise bei Leder oder Seide,
wurde versucht, immer den Zollsatz fiir das Produkt zu nehmen, welches wohl am starksten
im Transitzug prasent war, also die eher standardisierten Produkte.
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Tabelle 1: Zusammenstellung der zentralen Transitgiiterstrome

im spéten 18. Jahrhundert iiber Tirol in Z. und kr.

Transitzoll- | Fiktiver Ertrag

satz von 1786 | 1779 nach Zoll
Waren 1777 1779 in kr. 1786 in kr.
Baumwolle rohe 7.299 8.529 42 358.218
Baumwollene Manu- 3.123 3.659 79 289.061
fakturwaaren
Farbwaaren 2.333 2.175 42 91.350
Friichte als Citroni, 6.684 9.572 46 440.312
Limoni etc.
detto Trockene 4.370 5.490 32 175.680
Gallmey 576 1.869 10 18.690
GlaBl 619 530 47 24910
Hiute rohe 983 1.208 57 68.856
Kaf3 1.070 4.163 47 242.661
Kramerey 4.310 2.683 38 101.954
Leder 1.133 703 40 28.120
Leinwand aller Gattung 20.279 15.880 47 746.360
Material Waaren 1.096 2.921 47 137.287
Oel 6.600 5.300 54 286.200
Reifd 798 729 7 5.103
Salz 0 2.224 0 0
Seiden u. Seidenwaaren 5.313 7.199 289 2.080.511
aller Gattung
Tuch, und wollene 9.367 9.969 44 438.636
Waaren
Malvasier und Musca 1.196 1.179 47 55.413
Wolle rohe 421 500 26 13.000
Gesamt 77.570 86.482 5.602.322

Quellen: SLA/AMM, Atti Daziari 3.19.2, fol. 816r-817r; Zoll-Ordnung nebst Tariffen fiir die

Gefirstete Grafschaft Tyrol, Innsbruck 1786.

Die wichtigsten Giiter ergeben sich recht klar und bei ihnen ist auch die Tran-
sitrichtung eindeutig: rohe Baumwolle und (zumeist ebenfalls rohe) Seide sowie
Friichte und Ol dominieren den Transit von Siiden, von Norden hingegen fertige
Baumwollprodukte, Leinwand, Tuche und Wollwaren aller Art. Hochwertiger
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Kise fiir den Fernhandel stammte aus der Schweiz, den Niederlanden und Ita-
lien, er kam daher wohl grofiteils von Norden.*® Metall spielte beim Transit-
handel tiber die Tiroler Pisse keine Rolle, vermutlich da dies direkt aus Tirol
oder der Steiermark nach Italien exportiert wurde, also unter den Ausfuhrzoll
fiel*° Eher bedeutungsarm waren Lederwaren oder Kunstprodukte. Diese waren
zwar teilweise recht berithmt, beispielsweise die Edelmetallerzeugnisse Augs-
burgs oder die Feinmechanik Niirnbergs, im Fernhandel fielen sie jedoch wert-
miéfig kaum ins Gewicht.*!

Tabelle 1 gibt auch interessante Einsichten zum Verhiltnis vom See- zum
Landhandel als Verbindung von Nord- und Siideuropa. Der seit 1777 ausgebro-
chene Seekrieg fiihrte offenkundig insgesamt zu einer Steigerung des Transal-
penverkehrs, die aber verhéltnismafig moderat ausfiel. Schwierig ist es, die Wir-
kung des Bayerischen Erbfolgekriegs vom Juli 1778 bis Mai 1779 einzuschétzen.
Zu vermuten ist, dass dieser vor allem den Handel der Habsburgermonarchie,
insbesondere Bohmens tiber die Elbe drosselte, wenn nicht gar verhinderte und
daher eine weitere Stirkung des Handels tiber die Alpenpdsse zu den italieni-
schen Hifen brachte. Die dennoch nur schwache Steigerung der Transitstrome
verweist dabei auf eine relativ geringe Substituierbarkeit von See- und Landver-
kehr. Am ehesten ist eine verstirkte Inanspruchnahme des Landwegs bei Salz,
Rohbaumwolle, Kise und Friichten zu vermuten.’? Kaum kam diese bei Tiichern
vor, die zu groflen Teilen von den britischen Inseln und den Niederlanden ka-
men und auch im Frieden {iber Land gingen. Die Steigerung beim Seidenhandel
spiegelt wohl mehr die langfristige Produktionsausweitung in Italien als eine
Verlagerung vom See- auf den Landweg wider.** Das Einbrechen des Leinwand-
handels sticht im Kontrast zum allgemeinen Trend deutlich heraus und muss ge-
sondert erklart werden: Wirkméchtig war in diesem Fall das Verschwinden des
Markts in Nordamerika seit dem Anfang des Unabhingigkeitskriegs 1776; dort-
hin war die Allgauer Leinwand im grof8en Stile exportiert worden.** Wir kénnen
daher mit Blick auf die Tabelle festhalten, dass bei teureren Textilprodukten der
Fernhandel zu Land bevorzugt wurde, bei giinstigeren, aber schwereren Grund-
stoffen wie Holz oder Metalle eher der Seeverkehr, wahrend Nahrungsmittel

29 Vgl.: Hassinger, Zur Verkehrsgeschichte, S.460. Zu Késeerzeugung und -handel tiber die
Alpen im Generellen vgl. Grass, Vieh- und Késeexport; zur Bedeutung als niederlandischem
Exportprodukt: Vries/van der Woude, The First Modern Economy, S. 215-216.

30 Stolz, Quellen, S.234-235; Pickl, Die Steiermark; Mathis, Die wirtschaftliche Entwicklung,
S.92-98. Es sei dabei auf den Kontrast zum 16. Jahrhundert verwiesen, als grofie Mengen
an Metallprodukten aus Stiddeutschland nach Venedig versandt wurden: Braunstein, Les
allemands a Venise, S. 519-596.

31 Hassinger, Zur Verkehrsgeschichte, S. 459.

32 Vgl. auch den hohen Wert von Friichteimporten aus Italien nach Hamburg im 18. Jahrhun-
dert: Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 200.

33 Girelli, 1l setificio, S. 118.

34 Kiimmerlen, Die Leinenweberei Leutkirchs, S. 172.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0
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erst bei einer erhohten Relation von Wert zu Gewicht hohere Distanzen auf der
Strafle zuriicklegten.*

Die Textilwaren waren, wie im Folgenden noch genauer ausgefiihrt wird, in
beiden Richtungen vielfach Roh- oder Halbfertigprodukte zur Endproduktion
am Destinationsort. Der Austausch zwischen Deutschland und Italien war im
18. Jahrhundert dariiber hinaus von beiden Seiten in signifikantem Mafle ein
Durchzugshandel. Uber Italien kam dabei vor allem Rohbaumwolle aus der
Levante, wohingegen das Alte Reich als Speditionsgebiet fiir die verschiedenen
Textilprodukte der Niederlande und Grof8britannien, aber auch der Giiter Ost-
europas in Richtung des Mittelmeers erscheint. Der Unterschied zum 14. und
15. Jahrhundert ist frappant. Fiir diese Zeit wurde einmal fiir den Handel am
Fondaco dei Tedeschi festgehalten: tout nous incite a la simple équation qui sert
de clé de voiite a I’échange: épices et coton contre metaux.>® Das hatte sich fun-
damental gedndert: Die Gewiirze von Siiden waren durch Rohseide und -baum-
wolle ersetzt worden, die Metalle von Norden durch Leinwand und Tuche.””

Die deutliche Prominenz von protoindustriellen Produkten im Transit zwi-
schen Deutschland und Italien lenkt den Blick auf die Wirtschaftsstrukturen im
alpennahen Bereich als wichtige Stiitzfaktoren des Fernhandelszugs. Zwischen
etwa 1600 und 1800 wird in der wirtschaftshistorischen Forschung das Zeitalter
der Protoindustrie angesetzt. Das Konzept selbst soll hier nur kurz angerissen
werden, wesentlich ist die Bestimmung des wirtschaftlichen Potenzials der im
subalpinen Raum liegenden Wirtschaftsregionen. Diese Gebiete waren nicht nur
Durchzugsgebiete fiir den internationalen Transit, sondern auch Produktions-,
Weiterverarbeitungs- und Konsumtionsregionen des Transalpenhandels. Der
Transitzug iiber die Alpen verband diese Regionen zu einer Art von alpinem und
subalpinem Wirtschaftsraum, der einige wichtige Distinktionsmerkmale gegen-
tiber anderen Gebieten Europas aufwies.

Das Konzept der Protoindustrialisierung betont sikulare Wandlungen vor
allem im Textilgewerbe, das seit Beginn der Frithen Neuzeit, vor allem aber im
18. Jahrhundert eine neue und im Vergleich zur vorherigen Zeit markant unter-
schiedliche Stufe erreichte. Insbesondere das sogenannte >Verlagswesen<auf dem
Land iiberlagerte und ersetzte sukzessive éltere Organisationsformen, die eher
auf den urbanen Raum als Organisations-, Produktions- und Distributionsort
konzentriert geblieben waren. Weit stirker als zuvor wurden nun die Rohma-
terialien dezentral in den Wohnstitten auf den Dérfern und dort konkret in
den Haushalten von der gesamten Familie weiterverarbeitet und dann an einen
zentralen Verleger iibereignet, der zumeist auch den Produktionsprozess iiber-
wachte und bisweilen sogar die Produktionsmittel stellte. Das landliche Prole-

35 Diese Annahmen werden durch die detaillierte Auswertung des Seeverkehrs zwischen der
Ost- und Nordsee von 1784 bis 1795 gestiitzt: Johansen, Shipping and Trade, S. 101-112.

36 Braunstein, Les allemands a Venise, S. 501.

37 Vgl. zu der gegeniiber dem Mittelalter gewandelten Austauschstruktur auch: Backmann,
Der Kaufmann Johann Huepher, S. 66.
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tariat fand in der Heim- oder Saisonarbeit ein Zusatzeinkommen, wihrend die
Produzenten dem Zunftzwang aus den Stidten entkamen.*®

Auf die vielfiltige Kritik an dem Konzept kann hier nicht eingegangen
werden,* es sei aber auf folgende Relativierungen verwiesen: Im urspriingli-
chen Ansatz wurde beziiglich der Stidte ein Antagonismus von Ziinften und
Héndlern angenommen, diesem seien letztere durch Verlagerung ihres Kapi-
tals ins landliche Gewerbe ausgewichen. Eine Konsequenz war die Entstehung
einer giinstig in der Verlagsproduktion einsetzbaren Schicht an Arbeitern auf
dem Land. So wurde die Geschichte der Protoindustrialisierung haufig als
eine Verlustgeschichte der vormals bedeutenderen stadtischen Ziinfte, biswei-
len sogar des stiadtischen Handelspotenzials, interpretiert.*® Im Gegensatz zu
einer solchen Annahme, die eine Proletarisierung weiter Teile der lindlichen
Bevolkerung als Konsequenz sah, wurde in jiingeren Darstellungen auf die Ent-
faltung von Landziinften verwiesen, beispielsweise in Mittel- und Ostschwa-
ben.*' Der Organisationsgrad auf dem Land folgte in der Regel dem Produk-
tionspotenzial, ohne dass sich hierbei notwendigerweise als Konsequenz eine
dramatische Verbilligung der Arbeiterschaft ergab. Haufig trieb wohl eher eine
notwendige Ausweitung der Produktionsbasis und nicht die Flucht vor Ziinften
die kapitalkraftigen Akteure zu Investitionen in die lindlichen Gewerbe. Die
Zinfte auf dem Land wiederum hatten als Ziel einerseits eine gewisse Schutz-
funktion fiir ihre Mitglieder, wichtig war aber andererseits auch die institutio-
nalisierte Qualititskontrolle der Produkte zur Erreichung eines tiberregionalen
Absatzes, der hauptsichlich iiber stddtische Mirkte oder Messen geschah.*? Die-
ser Aspekt sei betont: Zwar bedingte das Wachstum von Produktionspotenzial
auf dem Land bisweilen eine entsprechende Einbufle aufseiten der Stddte, diese
gewannen jedoch als Distributionszentren angesichts einer regional insgesamt
wachsenden Produktion teilweise sogar neue zentralértliche Funktionen hin-

38 Die grundlegenden Titel zur Debatte um die Protoindustrialisierung waren in den 1970/80er
Jahren: Mendels, Proto-Industrialization; Kriedte/Medick/Schlumbohm, Industrialisierung
vor der Industrialisierung. Zwei wesentliche Sammelbénde, die die Debatte um das Konzept
weiterfithrten und die zwischenzeitlich vielfaltig geduflerte Kritik aufnehmen und abwigen,
sind: Ogilvie/Cerman, European; Ebeling/Mager, Protoindustrie in der Region. Eine theo-
retische Durchdringung auf hohem Niveau bietet: Pfister, Proto-industrielles Wachstum.
Die jiingste Weiterentwicklung des Konzepts hat Jan de Vries mit der Idee der bereits oben
erwihnten Industrious Revolution vorgelegt. Diese bindet Elemente der Haushalts- und
Konsumgeschichte in das Konzept ein, zudem wird die Dichotomie Stadt - Land relativiert:
Vries, The Industrious Revolution, S.92-104.

39 Die Kritik, die sich vor allem auf die Vernachlissigung von langfristigen Trends gewerb-
lichen Wandels, die zu geringe Ausdifferenzierung nach Produkten oder die generelle Nicht-
beachtung des Handels richtete, findet sich gebiindelt bei: Reininghaus, Gewerbe, S. 81-91;
KiefSling, Entwicklungstendenzen; Cerman/Ogilvie, Einleitung, Pierenkemper, Gewerbe und
Industrie, S. 51-58.

40 Kriedte/Medick/Schlumbohm, Industrialisierung vor der Industrialisierung, S. 36-61.

41 KiefSling, Landliches Gewerbe, S. 62-68.

42 Sczesny, Zwischen Kontinuitit und Wandel, S. 168-218.
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zu.*® Stadte profitierten somit typischerweise als Handelszentren von einem pro-
toindustriellen Wachstum in der naheren Umgebung, auch wenn sich dies nicht
unbedingt in deren demographischem Wachstum niederschlug.**

In Siiddeutschland war vor allem die oberschwibische Region, begrenzt
durch Bodensee, Lech und Donau, ein wichtiges Textilrevier, wenngleich der
protoindustrielle Wandel teilweise auch zulasten dieses Gebietes aufgrund der
nahegelegenen Konkurrenz siidlich des Bodensees gegangen war. Die Nordost-
schweiz, insbesondere in den Kantonen Ziirich und St. Gallen, durchlief seit
dem spiten 16. Jahrhundert ein beeindruckendes Wachstum im Textilgewerbe,
in dessen Verlauf die Region nordlich des Bodensees immer stirker zu einem
Zulieferer von Garn fiir die Endproduktion im Schweizer Raum wurde. Hier
konnen wir einen Modellfall einer protoindustriellen Entwicklung erkennen.*’
Jedoch: Dies war nur teilweise zum Nachteil der Anrainer nérdlich des Boden-
sees.*® Einerseits wurden die Textilprodukte wenigstens der Nordostschweiz
mit Destination Venedig oder sogar nur Tirol bis zum Ende des Alten Reichs
und dariiber hinaus grofiteils iiber die Stiddte des Allgdus, namentlich Lindau,
Wangen, Isny und Kempten transportiert, weshalb just diese Stddte haufig ge-
gen Leinengarnsperren des Schwibischen Kreises eingetreten waren.*” Dariiber
hinaus verlief grundsétzlich der protoindustrielle Wachstumsprozess in der
Nordostschweiz nicht allzu nachteilig fiir Ostschwaben.*® Eine Reagrarisierung
von Gewerbelandschaften nach dem DreifSigjahrigen Krieg angesichts der wach-
senden Getreidenachfrage in der Schweiz begrenzte sich in Oberschwaben auf
die engere Bodenseeregion, wihrend das weitrdumig eine Kommerzialisierung
der Landwirtschaft erfahrende nordwestliche und nérdlich anschlieende He-
gau und Linzgau auch vor dem Aufstieg des Textilgewerbes in der Schweiz kaum
eine groflere Gewerbebasis aufgewiesen hatten.*” Oberschwibische Reichsstidte
wie Augsburg, Kempten und Kaufbeuren schafften es hingegen, Innovationen
im Textilgewerbe, insbesondere der Baumwollverarbeitung, zu folgen oder so-
gar hervorzubringen und damit auch nach dem Dreifligjahrigen Krieg wichtige

43 Kieflling, Entwicklungstendenzen. Dies wurde auch von den mafigeblichen Autoren des
Konzepts der Protoindustrialisierung eingestanden und damit die urspriingliche histo-
rische Verliererrolle der im 16. Jahrhundert noch relativ starken Exportgewerbestidte im
18. Jahrhundert etwas relativiert: Kriedte, Die Stadt, S. 51.

44 Kriedte, Taufgesinnte und grofles Kapital, S. 22-27; Kermer, Verstadterung, S. 52.

45 So: Pfister, Die Ziircher Fabriques.

46 Eine eingehende zeitgendssische Analyse mit klagenden Untertonen tiber die Dominanz der
nordostschweizerischen Textilgewerbe tiber den schwébischen Raum bietet: Hiinlin, Neue
und vollstindige Staats- und Erdbeschreibung, S. 494-545.

47 Weiss, Uber die Verlagerung, S. 215-216; KiefSling, Landliches Gewerbe, S. 60; Sczesny, Zwi-
schen Kontinuitit und Wandel, S. 156-158.

48 Ein starkes Verfallsbild in Oberschwaben, angeblich durch die Schweizer Konkurrenz ver-
ursacht, zeichnet: Schremmer, Handel und Gewerbe, S.580-583. Dies kann als widerlegt
gelten, vgl.: Kieflling, Entwicklungstendenzen, S. 35-36.

49 Gottmann, Getreidemarkt, S. 358-362; KiefSling, Landliches Gewerbe, S.72-73.
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Produktionszentren zu bleiben.*® Die Beziehung zum Umland wird bei die-
sen Ortschaften als »vertikale« Integration beschrieben, hier war der ldndliche
Raum in einen komplexen und auf die Stidte zentrierten Gesamtproduktions-
prozess eingebunden. Dies steht in deutlichem Kontrast zum Fall Ulms als
Mittelpunkt einer »horizontalen« Integration: Diese Stadt lief3 in ihrem grofien
Umland ein starkes Leinengewerbe in gleicher Form wie in der Reichsstadt ent-
stehen, nur bei der Distribution blieb die stidtische Zentralitit durch die Lei-
nenschau gewahrt.>*

Dass die Reichsstédte sich in Siiddwestdeutschland vor allem als Distributions-
zentren fiir die iiberregionalen Mirkte vergleichsweise gut behaupten konnten,
konnen wir unter anderem auf ihren bedeutenden Einfluss im schwibischen
Kreis sowie die relative Schwéche der Territorien und deren Kleinklammerung
in Ostschwaben zuritckfithren.*? Die Reichsstadte konnten tiber ihr Mitwirken
im Kreis zwar das Aufkommen von bedeutenden Landziinften und damit die
Entstehung einer gewerblichen Konkurrenz nicht verhindern, wohl aber waren
sie erfolgreich in der Abwehr von allzu starken Beschrinkungen des Handels.>
Das Resultat war moglicherweise ungiinstig fiir die Entwicklung manch stad-
tischen Gewerbes, keineswegs jedoch des gesamtschwiébischen. Das seit dem
Dreifligjahrigen Krieg geringe Bevolkerungswachstum in den oberschwibischen
Reichsstadten, das oftmals als Beleg fiir deren sinkende relative Bedeutung her-
angezogen wurde,’* lasst sich daher nicht als Verlustgeschichte im regionalen
Rahmen einer intensivierten wirtschaftlichen Einbindung des Umlandes in den
Produktionsprozess der gesamten Gewerbelandschaft auffassen.>

Die oben skizzierten Korrekturen des revidierten Konzepts der Protoindus-
trialisierung finden sich im Fall des oberschwiabischen Raums vor: Bei einer
protoindustriellen Entwicklung der umgebenden Region gewannen die Reichs-
stidte als Distributions- und manchmal auch noch als Endfertigungszentren.>
Diese verstirkte Rolle als Transitorte wird durch einen Blick nach Westen be-
statigt. Die in der schwibischen Alb im Herzogtum Wiirttemberg betriebene
Garnspinnerei und Leinenweberei war fiir den tiberregionalen Export deutlich

50 Fassl, Konfession, S. 143-157; Kief§ling, Entwicklungstendenzen, S. 35-45; Junginger, Gesell-
schaft und Wirtschaft, S. 83-89.

51 KiefSling, Lindliches Gewerbe, S. 39-46; Herkle, Reichsstadtisches Zunfthandwerk, S. 158-160.

52 Sczesny, Zur Verbesserung; Dotzauer, Die deutschen Reichskreise, S. 144.

53 Sczesny, Zwischen Kontinuitat und Wandel, S. 148-164.

54 Kellenbenz, Die Wirtschaft.

55 In einer Untersuchung tiber die Bevolkerungsentwicklung Oberschwabens konnte festge-
stellt werden, dass vornehmlich die kleineren Stidte eine zum Teil beachtliche Zunahme zu
verzeichnen haben, wihrend die grofSeren meist nur schwach zunehmen, stagnieren oder gar
(...) eine Phase ausgesprochen riickldufiger Entwicklung durchlaufen. Dies wird explizit auf
die Entwicklung im Textilgewerbe in Verbindung gebracht. Diese Beobachtung passt in das
Konzept der Protoindustrialisierung: Grees, Bevolkerungsentwicklung, S. 133-148.

56 Sczesny, Zwischen Kontinuitit und Wandel, S. 115-119. Zur Zentralitdt der Reichsstadte als
Distributionszentren in den regionalen Marktzyklen bereits seit dem spéaten Mittelalter vgl.:
Kiefsling, Kleinrdumige Jahrmarktzyklen.
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auf Ulm und Giinzburg ausgerichtet.®” Die nordwestlich vom oberschwibischen

Raum in der Gegend um Calw titigen Zeugmacher brachten ihre bedeutende
Produktion an leichten Wollwaren ebenfalls hauptsidchlich zu den Reichsstiadten
Oberschwabens zur weiteren Distribution.”® Dabei bewahrte das gesamte Textil-
revier bis zum Ende des Alten Reichs seine Stirke als Gewerbegebiet. Es lasst sich
zwar seit den 1770er Jahren im oberschwibischen Raum eine Abschwichung des
Leinengewerbes feststellen, die einer immer stirker werdenden iiberregionalen
Konkurrenz aus Schlesien, Sachsen, England und weiteren entfernter liegen-
den Gebieten geschuldet war.>® Orte und Gebiete Oberschwabens, in denen der
gewerbliche Wandel von der Leinwand zu einem diversifizierten Baumwollge-
werbe gelungen war, wiesen jedoch bis zum Beginn der Revolutionskriege stei-
gende Gesamtproduktionsziffern von Textilprodukten auf.*®

Ostlich des schwibischen Reichskreises, in Altbayern und in Salzburg, waren
protoindustrielle Strukturen kaum vorhanden, hier waren die wesentlichen Ex-
portartikel in Richtung der Alpen Giiter des Nahhandels, wie Getreide, Vieh und
Salz. Textilien fiir den Fernexport spielten hier nur eine geringe Rolle.** Deutlich
anders wiederum sah es im frankischen Raum aus. Niirnberg und sein Umland
hatten zwar vor dem Dreifligjahrigen Krieg eine wichtige Rolle im Zwischen-
handel mit séchsischer und schlesischer Leinwand sowie der Veredelung dieser
Produkte auf ihrem Weg nach Italien gespielt, jedoch verschwand diese Struktur
um die Mitte des 17. Jahrhunderts, als mittel- und niederdeutsche Handler die-
sen Warenzug zunehmend tiber Hamburg lenkten.®* Niirnberg war traditionell
relativ stark vom Metallgewerbe geprégt, doch dies wurde im Transalpenhandel
wert- und volumenmafig nach dem Dreifligjahrigen Krieg eher randstindig.*®
Franken blieb zwar eine wichtige Produktions- und Durchzugsregion fiir den

57 Kaufhold, Gewerbelandschaften, S. 145; Medick, Weben und Uberleben, S. 89-90.

58 Troeltsch, Die Calwer Zeughandlungskompagnie, S. 177-179.

59 Im Falle Ulms war der Niedergang des Leinengewerbes im gesamten 18. Jahrhundert ein
durchgingiger Trend, der nur in den 1760er Jahren zeitweilig einem Wachstum Platz
machte: Rothe, Das Finanzwesen, S. 327. Jedoch war die ungiinstige Entwicklung Ulms teil-
weise einer verstirkten Entwicklung des Leinengewerbes in der Markgrafschaft Burgau ge-
schuldet: Sczesny, Zwischen Kontinuitdt und Wandel, S. 75-90, 96-101. Das Leinengewerbe
ganz Oberdeutschlands scheint sich bis zum Ausbruch der Revolutionskriege relativ gut ge-
halten zu haben, vgl.: Rolzhduser, Die Immenstadter Leinwandschau; Petz, Zweimal Kemp-
ten, S. 524.

60 Vgl. zum Textilrevier um Augsburg und Kaufbeuren: Fassl, Konfession, S. 143-155; Kiefs-
ling, Landliches Gewerbe, S.75-77; Sczesny, Zwischen Kontinuitit und Wandel, S.91-95.
Dies galt in noch stirkerem Mafle fiir die Nordostschweiz, wo in der zweiten Hilfte des
18. Jahrhunderts eine beschleunigte Abkehr vom Leinen- und eine Hinwendung zum
Baumwollgewerbe und zu anderen komplexeren Textilproduktionen stattfand: Ehrenzeller,
Geschichte, S.275-282. Vgl. zu dieser Entwicklung als Sakulartrend des spaten 18. und frii-
hen 19. Jahrhunderts: Harder-Gersdorff, Leinen-Regionen, S. 206-207; Medick, Weben und
Uberleben, S. 264-269; Boldorf, Europdische Leinenregionen, S. 11-14.

61 Denzel, Professionen und Professionisten, S. 424.

62 Schremmer, Die Entwicklung, S.910-912.

63 Hassinger, Zur Verkehrsgeschichte, S. 459; Beutin, Deutscher Leinenhandel, S. 165-168.
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deutschen Italienhandel, jedoch wurde diese Rolle seit Kriegsende hier starker
als im Schwibischen von den Territorien eingenommen. Seit etwa 1650 nahmen
die frankischen Territorien der Hohenzollern einen bedeutsamen Aufschwung
im Woll- und Baumwollgewerbe.** Der bedeutendste Impuls in der Textilpro-
duktion kam nach 1685 mit den hugenottischen Fliichtlingen, ihnen war aber
bereits zuvor der Boden durch eine gewerbefreundliche Wirtschaftspolitik be-
reitet worden. Vor allem die Fertigkeit zur Erzeugung spezieller Textilprodukte,
genannt seien Striimpfe, Handschuhe, Hiite oder Teppiche, wurde von den
Hugenotten ins Friankische gebracht.®® Hier schafften es die Fiirsten zudem, im
Gegensatz zum Schwibischen, sich etwas starker von der Vermittlung reichs-
stadtischer Kaufleute fiir den Handel mit dem Mittelmeerraum, dem Haupt-
exportgebiet aus den friankischen Fiirstentiimern, frei zu machen.®® Wenn man
hier von einer protoindustriellen Entwicklung sprechen kann, dann war diese
hier im Gegensatz zum Schwibischen stirker von einem Bruch mit alten Zen-
tralitditsmustern gepragt.

In Norditalien kann man im 18. Jahrhundert wesentliche Wandlungsprozesse
erkennen, die, einer gewissen Skepsis der italienischen Forschung der 1980/90er
Jahre zum Trotz, in gewissen Regionen als protoindustriell bezeichnet werden
dirfen.”” Im Gegensatz zu einer ilteren Forschung, die vor allem den Nieder-
gang Italiens als Wirtschaftsraum im 18. Jahrhundert feststellte, identifiziert
eine Reihe jiingerer Beitrage in dieser Zeit eine wirtschaftliche Dynamik gerade
in der Lombardei und dem Veneto.*® Die von Kanélen und Fliissen durchzogene
lombardische Ebene war fiir eine leistungsfahige Landwirtschaft gut geeig-
net, wodurch einerseits eine hohe Bevolkerungszahl erndhrt und andererseits
ein intensiver Export, bei Obst sogar iiber hohe Distanzen, geleistet werden

64 Reuter, Die Manufaktur im frankischen Raum, S.25-72; Schremmer, Gewerbe und Handel,
S.938-951.

65 Rode, Der Handel im Koénigreich, S.82-89; Wiist, Protoindustrialisierung in Siiddeutsch-
land, S. 15-16.

66 Reuter, Die Manufaktur im frinkischen Raum, S. 114-116; dies ist auch sichtbar am Ver-
fall Niirnbergs als Wechselstandort: Roth, Geschichte des Niirnbergischen Handels, Bd. 3,
S.246-248; Denzel, Der Nirnberger Wechselmarkt, S. 153-155.

67 Allgemein stief} das Konzept der Protoindustrialisierung in der italienischen Forschung in
den ersten Jahrzehnten nach seiner Formulierung eher auf Ablehnung, es schien vielerlei
Realitaten Norditaliens im 17. und 18. Jahrhundert nur ungeniigend zu erfassen. Es wurde
die Ansicht geduflert, dass erst das 19. Jahrhundert eine Protoindustrialisierung in Nord-
italien sah, wihrend das 18. Jahrhundert vom Niedergang der Gewerbe gekennzeichnet
gewesen sei: Dewerpe, L'industrie aux champs, S.7-18. Paolo Malanima sah in Italien eine
leichte Protoindustrialisierung im 18. Jahrhundert, jedoch sei diese angesichts eines starken
Bevolkerungswachstums mit Einbuflen an Einkommen und Lebensqualitit fiir die meisten
Italiener einhergegangen: Malanima, An Age, S. 111. Die jiingeren Ansichten zur Frage, ob
man in der Lombardei im 18. Jahrhundert zukunftsweisende protoindustrielle Strukturen
erkennen konne, sind eher bejahend: Pichler, Die Wirtschaft der Lombardei, S.79-82; Ro-
mano, Alle origini dell’industria, S. 22-24.

68 Capra, La Lombardia austriaca, S. 407-439; Mocarelli, Alle radici di un successo; Pfister, La
Lombardia.
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konnte.*”” Eine dichte urbane Landschaft ermdéglichte wiederum ein hohes Maf3
an Spezialisierung und iiberregionalem Austausch, fiir den die inneritalienischen
Staatsgrenzen relativ bedeutungsarm waren.”® Beziiglich der Bevélkerungs-
entwicklung ist das tibliche protoindustrielle Muster einer Stirkung des wirt-
schaftlichen Potenzials der lindlichen Regionen und eine korrespondierende
Stagnation der Bevolkerungszahl in den Stidten zu erkennen. Besonders gut
wurde dies im Fall Vicenzas erfasst, hier stieg die Landbevolkerung rapide an,
wihrend die Regionalhauptstadt bestenfalls stagnierte”* Dies kénnen wir als
relativ typisch fiir das Veneto, vermutlich sogar fiir ganz Norditalien, anneh-
men. Die ldndliche Bevolkerung wuchs in der Nihe der Gebirge und musste,
aber konnte auch ihr Auskommen in zunehmendem Mafle in gewerblichen T4-
tigkeiten suchen.”

Das zentrale Ausfuhrprodukt fiir den Handel nach Norden war im oberita-
lienischen Raum die Seide, die in einigen spezialisierten Regionen, so um Cuneo,
Turin, Como, Bergamo, Verona, Vicenza, Florenz und Lucca auch zu Seidengarn
oder -endprodukten verarbeitet wurde. Das 18. Jahrhundert war von einer star-
ken Seidenmode geprégt, was eine hohe Nachfrage und damit eine andauernde
Ausweitung der Seidenzucht in Italien bedingte.”> Exportiert wurden allerdings
vermehrt Rohseide oder Seidengarn, weniger stark Seidenwaren. Die Verarbei-
tung zu Gewédndern oder weiteren Gebrauchstextilien geschah in zunehmendem
Mafle in nordalpinen Seidenmanufakturen.”* Zwar machte im 18. Jahrhundert
die asiatische Seide, die von den Ostindienkompanien eingefiihrt wurde, der
italienischen Seide eine gewisse Konkurrenz und kostete sie Marktanteile in Eu-
ropa,”® dennoch blieb sie ein Exportgut ersten Ranges gerade fiir die expandie-
renden englischen, franzosischen und zentraleuropéischen Markte.”® Weiterhin
wichtig war die Rohbaumwolle, die hauptsachlich tiber die italienischen Héfen

69 Moioli, Leconomia lombarda; Cova, Leconomia lombarda. Zur venezianischen Lombardei
vgl.: Pezzolo, La storia agraria veneta.

70 Moioli, Il sistema delle fiere; Cavallera, Area di strada.

71 Hierzu mit der Angabe weiterer Literatur: Panciera, La Repubblica di Venezia, S. 54-61.

72 Es ist interessant zu sehen, dass das Phdnomen auch von der élteren Forschung erkannt
wurde, aber die Bewertung eines solchen Wandels hin zur Gewerbeentwicklung im lindli-
chen Raum negativ ausfiel und hier sogar ein Versagen der Republik Venedig gesehen wurde:
Zalin, Aspetti e problemi, S. 11-58. Deutlich positiver fallt das Urteil im Lichte der jiinge-
ren Diskussion um die Protoindustrialisierung aus: Segreto, La protoindustrializzazione,
S.261-263; Lanaro, At the Centre, S. 31-39.

73 Georgelin, Venise au siécle, S.230-231; Battistini, Lindustria della seta, S. 28-30.

74 Girelli, 11 setificio, S.1. Es wurde in der italienischen Forschung argumentiert, dass ein
Grund fiir das weitgehende Ausbleiben wirtschaftlicher Krisen im Piemontesischen, im
Gegensatz zur Lombardei und dem Veneto, wihrend des 18. Jahrhunderts das Fehlen eines
entwickelten Seidengewerbes war. Indem man sich mit der Erzeugung von Rohseide und
Garn begniigte, wihlte man den risikodrmeren Weg: Muto, Stati italiani, S. 19-20.

75 Russell, The Later History, S. 115; Kriedte, Taufgesinnte und grofles Kapital, S. 193-196.

76 Vgl. die Quantititen des Exports von 1784, die allerdings mit einigen Unsicherheiten behaf-
tet sind, bei: Battistini, L'industria della seta, S. 115.
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eingefithrt wurde und im Zeitalter der Bombassine und Kattune noch einmal
eine Nachfrageintensivierung in Zentraleuropa erfuhr.”” Beziiglich dieses Pro-
duktes blieb Norditalien kein reines Transitgebiet: Wenngleich die siiddeutschen
und vor allem Ostschweizer Baumwollindustrien des spéten 18. Jahrhunderts
den italienischen iiberlegen blieben, so entstand auch ein italienisches Baum-
wollgewerbe, vor allem in der Republik Venedig.”® Eine gewisse Bedeutung in
Norditalien besaflen zum Ende des 18. Jahrhunderts hin auch das Wollgewerbe
und die Metallurgie.”” Die Dominante profitierte im 18. Jahrhundert vor allem
auf ihren Festlandbesitzungen westlich von Padua von diesem wirtschaftlichen
Strukturwandel, da die Industrien der Terraferma einen dichten Bezug zur
Hauptstadt als wesentlichem Import- und Exporthafen bewahrten.*°

Die zunehmende Veredelung von Seide und Seidengarnen auf der nérdlichen
Alpenseite fand ihre Entsprechung in spezialisierten Leinwandbleichen im stid-
lichen Gebirgsraum und Norditalien.*' Das Ausmaf der Arbeitsteilung stieg im
Verlauf des 18. Jahrhunderts an: Leinen aus dem Norden gegen Seidengarn und
Rohbaumwolle aus dem Siiden, in beiden Fillen zur weiteren Veredelung auf
der jeweils anderen Gebirgsseite, diese Struktur spiegelt sich zunehmend in den
uberlieferten Frachtpapieren aus dem Alpenraum des spiteren 18. Jahrhunderts
wider.**> Nordlich wie stidlich der Alpen lagen sich die Zentren der auf die jewei-
ligen Textilien spezialisierten Gewerbelandschaft gegeniiber und erginzten sich
mit im 18. Jahrhundert steigender Tendenz. Auf der deutschen Seite sehen wir
eine Art Dreieck von Calw im Nordwesten tiber Lindau im Siiden bis hin nach
Bayreuth im Nordosten - mit dem Schwerpunkt im 6stlichen Oberschwaben
zwischen Donau, Iller, Lech und Bodensee. Hinzu kommen die zwei bedeutsa-
men Fernverkehrsziige aus den Niederlanden iiber Frankfurt einerseits und aus
dem séchsisch-schlesischen Raum iiber Leipzig andererseits. Auf italienischer
Seite lagen die Produktionsregionen zwischen dem ligurischen Meer und der
Adria recht eng am Alpensaum. Hinter Venedig und Genua standen weiterhin
die Mirkte der Levante, Siiditaliens und Iberiens. Die Komplementierung der je-
weils auf der anderen Seite der Alpen vorhandenen Nachfrage nach Rohtextilien

77 Baumann, Der Giiterverkehr, S. 12-13; Bitzing, Die Alpen, S. 79-80.

78 Georgelin, Venise au siécle, S. 160, 398-439; Panciera, The Industries of Venice, S.208-210.

79 Zur Metallindustrie im Raum Brescia vgl. Onger, Una provincia operosa, S. 22-47. Zur Wolle
vgl.: Panciera, L»arte matrice, S. 235-245.

80 E. Demo schreibt: this region appears as one of the most densely populated and prosperous
areas in all of Europe in the early modern centuries, with a degree of urbanization among the
highest of its time. Moreover, this zone was characterized by a considerably articulate and
varied presence of industrial activity (Demo, Industry, S. 291). Vgl. auch die Uberblicksdar-
stellungen bei: Panciera, The Industries of Venice; Pezzolo, The Venetian Economy.

81 Vgl. die Hinweise zu den Leinwandbleichen in der Lombardei und im Piemont als Attrak-
tionspunkten von Leinwandexporten: Ressel, Karl von Zinzendorf’s.

82 Vgl.: Petz, Zweimal Kempten, S.136; siehe auch grundsitzlich: Silbermann, Die Seide,
S.103-112; Cova, Lalternativa manifatturiera, S. 150-205; Reininghaus, Gewerbe, S. 31-32;
Moioli, Lo spazio economico, S. 139-140.
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und Garnen verlieh dem Alpenhandel auch jenseits des in die weitere Ferne ver-
weisenden Transits eine hohe Stabilitit.**

Wert und Profitabilitit dieses Handelszugs konnen nur mit groflen metho-
dischen Problemen mit dem Seehandel verglichen werden. Zumindest zeigt der
Warenkatalog, dass eine reine Betrachtung der Volumina allein in die Irre fithrt,
hier ging es um Spitzenprodukte des damaligen Wirtschaftssystems. Nicht um-
sonst sind gerade die aus Italien nach Norden tiber die Alpen gehenden Waren-
gattungen eher selten in den zeitgenossischen Zollregistern einer Hafenstadt wie
Hamburg aufzufinden.®* Umgekehrt gilt bei den typischen deutschen Textil-
produkten, die in grof3erer Masse und zu geringeren Preisen hergestellt wurden,
dass die Alternative von See- und Landhandel das Alte Reich beziiglich dieser
Exporte in zwei Zonen teilte. Grob kdnnte man eine Diagonale von Luxemburg
nach Breslau ziehen, diese nach beiden Seiten um jeweils 200 km auf ein Recht-
eck erweitern und man hitte eine Ubergangszone, innerhalb derer es wihrend
der Frithen Neuzeit zumeist dhnlich hohe Transaktionskosten verursachte,
einen Export oder Import von Textilien nach Siideuropa tiber See oder Land zu
organisieren; allerdings in starker Abhingigkeit von der Nihe des spezifischen
Erzeugungsgebietes zu Main, Elbe und Rhein und dem jeweiligen Produkt. Auf
der stidlichen Alpenseite sorgte zwar die Nahe zur Kiiste fiir eine leichtere Zu-
ginglichkeit des Seetransports, jedoch war das typische Exportgut, die Seide,
besonders gut fiir den Landtransport geeignet.®® Auch hier stellte sich die Alter-
native des Handelsweges je nach den Transaktionskosten fiir das jeweilige Pro-
dukt. Klassischerweise argumentierten die italienischen Handler der Lombardei
daher gegeniiber ihren Obrigkeiten, dass bei einer Verteuerung des Landtrans-
portes durch fiskalische Mafinahmen eine Verlagerung des Transports oberita-
lienischer Produkte nach Deutschland drohe: Statt tiber Mailand und die Alpen
wiirden die Waren kiinftig iitber Genua und dann Amsterdam oder Hamburg
transportiert.*®

Ein Strukturfaktor des alpinen Transitzugs seit 1650 bis zur Franzosischen
Revolution war laut der einschligigen Literatur das Uberwiegen des Verkehrs-
volumens von Norden nach Siiden.*” Die italienische Forschung der 1920er Jahre

83 Dieser Handelszug von Textilien hatte jedoch meist noch weit fernere Ziele als nur die Al-
penvorlinder. Die Annahme, dass das Volumen mit weiterer Entfernung vom Alpenraum
abnahm (so: Mathis, Handelsgiiter und Handelsstrome) ist natiirlich rein faktisch richtig,
doch sollte betont werden, dass der besonders profitable Alpentransit vor allem auf Nach-
fragestrukturen in der weiten Ferne vom Alpenraum basierte.

84 Vgl. die geringen Importe an Seide nach Deutschland tiber Hamburg im 18. Jahrhundert:
Schneider/Krawehl/Denzel/Schulenburg, Statistik, S. 514-515.

85 Battistini, L'industria della seta, S. 96-97.

86 Verga, La Camera dei mercanti, S. 176.

87 Vor dem Dreifligjahrigen Krieg deutet die Literatur auf eine positive Handelsbilanz fiir
Italien, insbesondere fiir Venedig, vgl. Kellenbenz, Die Graubiindner Pisse, S. 45; Kellen-
benz, Der Niedergang Venedigs, S.128; Hildebrandt, Die wirtschaftlichen Beziehungen,
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sah hier im Fall der Lombardei ein Resultat der Politik vonseiten der osterreichi-
schen Herrscher. Diese hitten im Herzogtum Mailand die Einfuhrzélle niedrig
und die Ausfuhrzolle hoch gehalten, entweder aus Inkompetenz oder um dessen
Industrie zu schwéchen.®® Hierzu sei zunéchst festgehalten: Das rein volumen-
méflige Uberwiegen des Verkehrs von Norden nach Siiden lag an der relativen
Niéhe der wesentlichen italienischen Héfen zu den Siiddgrenzen der Schweiz und
Osterreichs. Dies machte es fiir die oberdeutschen Héndler in der Zeit vor der
Eisenbahn fast immer relativ giinstig, diese Hafen fiir ihren europa- und sogar
weltweiten Export zu nutzen. Aus Italien hingegen konnte der Handel in die
ferneren Gegenden Europas seit dem Auftauchen zahlreicher englischer und
niederlandischer Schiffe im Mittelmeer um 1600 auch hédufig giinstig tiber den
Seeweg geschehen.®” Dies mag zu einem guten Teil die in der Literatur bemerk-
ten Diskrepanzen in den gegenseitigen Volumina erkldren. Weiterhin kann eine
Handelsbilanz nicht dauerhaft einseitig bleiben, wir kénnen also vermuten,
dass innerhalb Oberitaliens manche Gebiete nach Deutschland Export- und
manche Importiiberschiisse erzielten und sich das Verhiltnis langfristig immer
wieder ausbalancierte.’® Zur Frage, ob die oberitalienischen Staaten und Tirol
eine ungiinstige Handelsbilanz mit Dominanz von Exporten aus dem Agrar-
sektor und Importen von Fertigwaren aufwiesen sowie dem hierbei ersichtlichen
Grad internationaler Arbeitsteilung, wurde in den letzten Jahren innerhalb der
italienischen Wirtschaftsgeschichte eine bemerkenswerte Diskussion gefiihrt.
Hierbei stellte man insgesamt fest, dass eine Tendenz zur verstirkten Abhin-
gigkeit des oberitalienischen Raums von protoindustriellen Gewerbeprodukten
aus dem Ausland durch eine intensive Ausfuhr von wertvoller Rohseide, eine

S.284-286. Seither scheint das Gegenteil fiir fast ganz Norditalien giiltig gewesen zu sein:
Campos, Il commercio, S. 180-183; Giacchero, Storia economica, S. 212-219; Hassinger, Der
Auflenhandel, S.77-78; Hassinger, Der Verkehr iiber Brenner und Reschen, S.153-154;
Bonoldi, La fiera e il dazio, S.142-143, 295-296; Tonelli, Commercio di transito, S.98;
Sardinien-Piemont schaffte es der &lteren Literatur zufolge als einziger norditalienischer
Staat zur Mitte des 18. Jahrhunderts, eine leicht positive Auflenhandelsbilanz zu erreichen:
Prato, La vita economica, S. 316-318.

88 Pugliese, Condizioni economiche, S.93-102.

89 Dies mag anhand der rdumlichen Ausdehnung der italienischen Auswanderer ins Alte
Reich nach 1600 illustriert werden. Die Italienerwanderung hatte etwa K6ln und Kassel als
Nordgrenze und zog sich in ihrer Ost-West-Ausdehnung von Lothringen iiber Sachsen nach
Osterreich. Die Konfessionsgrenze war wohl nicht der wesentliche Grund fiir die diinne
Ansiedlung der Italiener im weiten Elbhinterland. Hier war vermutlich eher der Uberland-
handel nicht mehr mit dem See- und Flusstransport iiber Hamburg wettbewerbsfihig, vgl.
Augel, Ttalienische Einwanderung, S. 110-130.

90 Aufden Schweizer Routen und in Richtung Triest itberwog im 18. Jahrhundert deutlich der
Verkehr von Italien nach Deutschland: Baumann, Der Giiterverkehr, S. 197; Hassinger, Der
Auflenhandel, S. 92-94. Es sei weiterhin darauf verwiesen, dass Sachsen im 18. Jahrhundert
seine Seidenzeuge vornehmlich aus Florenz und Lucca importierte, beide mégen daher evtl.
einen positiven Handelssaldo mit Deutschland gehabt haben, der im inneritalienischen Ver-
kehr wiederum seinen Ausgleich fand: Meinert, Handelsbeziehungen, S. 179.
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verstirkte Spezialisierung und Ruralisierung des eigenen Textilgewerbes, einen
starken Transitverkehr und eine weitrdumige Saisonwanderung ihren notwen-
digen Ausgleich erfuhr.”

In diesem Zusammenhang stellt sich die Frage, wie hoch die Bedeutung des
Transits fiir die einheimische Bevélkerung des alpinen und subalpinen Raums
war. Die Zeitgenossen in Tirol driickten dies 1780 folgendermaflen aus:

Der Waaren Transito ist der wichtigste Theil unserer Nahrung: das Land fiir sich selbst
wiirde kaum 2%tel der dermaligen Population zu unterhalten im Stande seyn, wen es
nicht durch diesen unterstiizet wiirde: die Erde liefert uns kaum die Halfte des Getray-
des das wiir zu unserm unterhalt bedurffen. Es gebricht uns an tausenderley anderen
Nothwendigkeiten, die wir von aussen holen miissen: und nimt man Tyroll seine Waa-
ren Passage, so nimt man ihm damit, um wenig zu sagen, ein 3ten Theil seines Brodtes
und also einen 3ten Theil seiner dermaligen Bevolkerung.”

Diese Aussagen gelten, wenngleich sie nicht frei von Ubertreibungen sind, wohl
analog fiir die weiteren Passe der Alpen auf der Nord-Siid-Achse. Es mag wohl
sein, dass die wesentlichen Gewinne des Fernhandels in den Handelszentren
nordlich und stidlich der Alpen gemacht wurden, es ist aber auch wichtig zu
betonen, dass die Passanrainer in erheblichem MafSe vom Transitzug profitier-
ten. Durch Anschluss an den Fernhandel wurde zudem ein nicht unbedeuten-
der Exporthandel aus dem Alpenraum stimuliert. Dessen Produkte waren Erze,
Metalle und Metallprodukte sowie Schnitzwerk; aus dem stidlichen Alpenraum
Tabak, Weine aus Siidtirol und, aus dem Gebiet um Rovereto, Seide.”® Vertiefte
Forschungen zur moglichst prazisen Bestimmung der volkswirtschaftlichen
Wichtigkeit des Transportsektors fiir die Alpenbewohner bleiben weiterhin ein
Desiderat einer vor allem vergleichend operierenden Regionalgeschichte.”*

91 Auf das stark in den internationalen Austausch eingebundene Mailand verweist Moioli,
Note sulla struttura; die Wichtigkeit der Wanderhandler und Kramer fiir den vormodernen
Detailhandel werden herausgestellt von Fontaine, History of Pedlars, S. 186-193; die im Fall
des vormodernen Tirols einseitige Abhdngigkeit vom Transit bei zu geringer protoindus-
trieller Entwicklung beleuchtet Bonoldi, La fiera e il dazio, S. 339-375.

92 SLA/AMM, Atti Daziari, 3.19.4, fol. 100v.

93 Vgl. hierzu: Leonardi, Riflessi della politica economica; Mathis, Die wirtschaftliche Ent-
wicklung, S. 89-103; Weber, Deutsche Kaufleute, S. 144-145.

94 Vor allem Jon Mathieu hat die Bedeutung des Transits fiir die demographische Entwicklung
der an den Passstralen lebenden Bevélkerung relativiert: Mathieu, Agrargeschichte; Mat-
hieu, Geschichte der Alpen, S.81-83. Damit wendet er sich gegen die Meinung, ein grofier
Teil der Bevolkerung Graubiindens habe seinen Erwerb im Transitsektor gefunden: Simo-
nett, Verkehrserneuerung. So sehr Mathieu mit seiner Betonung des Agrarsektors in der
Biindner Wirtschaft der Frithen Neuzeit zuzustimmen ist, so sei hier doch, in Anlehnung
an Scaramellini, Der Puindter London, S.250-251 eine sanfte Relativierung vorgebracht.
Letztlich scheint ein reiner Blick auf die Bevolkerungsdichte entlang der Transitrouten un-
zureichend, so brachte der Verkehr mit seinen Exportmdéglichkeiten auch Kapitaleinkiinfte,
die sich nicht hauptsachlich in der demographischen Struktur, sondern in einer verstirkten
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Allein durch Transit oder Export von protoindustriellen oder anderen Pro-
dukten des Fernhandels wire die Entstehung eines leistungsfahigen Transport-
systems iiber die Alpen nicht méglich gewesen. Fiir die Etablierung der hierfiir
unentbehrlichen Basis sorgte seit dem Frithmittelalter der Nahhandel. Herbert
Hassinger fasste hierunter den Transport billiger Massengiiter, so Getreide,
glunstige Nahrungsmittel, billigere Weine oder Salz. Diese hatten seiner Ansicht
nach selten eine Reichweite von mehr als 400 km, er betonte aber auch, dass ein
Fernhandel bereits bei 150 km anfangen konnte.”® Diese Uberlegung wird durch
den intensiven Salzhandel von den bayerischen Salinen in die Schweiz wihrend
der Frithen Neuzeit etwas relativiert, hier konnte das Salz bis zu 600 km bis zum
Endverbrauchsort zuriicklegen. Ahnliches galt fiir Reis, der aus dem Maildn-
dischen in einigem Umfang tiber Graubiinden nach Deutschland exportiert
wurde.”® Ansonsten waren nur hochwertige Nahrungsmittel wie Kése aus Hol-
land, Italien und der Schweiz sowie Friichte aus Italien typische Fernhandels-
produkte und mehr noch als diese zogen hauptsichlich Textil- und teurere Ma-
nufakturwaren iiber die Alpen im Transit.””

Der Nahhandel tragt im Alpenraum spezielle Ziige. Durch die geographi-
schen, topographischen und klimatischen Begebenheiten ergab sich die Not-
wendigkeit eines dauernden sub- und inneralpinen Verkehrs.”® Die relative
Unfruchtbarkeit der hoher gelegenen Gebiete bedingte einen intensiven Ein-
fuhrbedarf nach Getreide und Reis, der im Fall der Eidgenossenschaft und
Graubiindens hauptsédchlich aus der Lombardei und Schwaben gedeckt wurde,
im Fall Tirols insbesondere aus Bayern.”” Die Eidgenossenschaft war weiter-
hin ein wichtiger Abnehmer fiir Salz aus allen Nachbarldndern, vornehmlich
aus Bayern, Salzburg und Osterreich.’°® An landwirtschaftlichen Erzeugnissen

sozialen Ausdifferenzierung widerspiegeln, vgl.: Fischer, Das Rodfuhrwesen, S.246-248;
Petz, Zweimal Kempten, S. 137-139; Lorandini, Famiglia e impresa, S. 15-16, 109-147. Vgl.
auch Kap.II, Fn. 14-23.

95 Hassinger, Zur Verkehrsgeschichte, S. 443-444.

96 Schremmer, Zwischen Konkurrenz und Kartell, S. 163-166; Ott, Salzhandel, S. 79.

97 In Tabelle 1 wird zwar aufgefiihrt, dass Reis von Italien tiber Tirol nach Stiddeutschland
ging. Jedoch hatte dieser Transitzug nur aus dem Maildndischen iiber Graubiinden nach
Siiddeutschland einen substanziellen Umfang; und auch hier mag viel der Versorgung der
Biindner Bevélkerung gedient haben: Bud, Beitridge zur Verkehrsgeschichte, S. 62-68, 89;
Baumann, Der Giiterverkehr, S. 200; Hassinger, Zur Verkehrsgeschichte, S.453-454.

98 Ichschliefle hier den rein inneralpinen Lokalhandel von der Betrachtung aus, dieser reichte
laut Hassinger im alpinen und subalpinen Raum etwa 100 km weit und spielte bei der
Eisenverarbeitung und der kleinrdumigen Versorgung eine wichtige Rolle: Hassinger, Zur
Verkehrsgeschichte, S. 444.

99 Baumann, Der Giiterverkehr, S. 170-171; Romani, L'annona e il mercato; Géttmann, Ge-
treidemarkt, S.231-268; Rankl, Das Getreideland Altbayern, S.332, 374-381. Aus dem
Veneto wurde zeitweise auch Getreide nach Tirol exportiert, dies scheint jedoch nie ein
bedeutendes Volumen erreicht zu haben: Georgelin, Venise au siécle, S.252-282.

100 Vgl. als Uberblick: Bergier, Die Geschichte vom Salz, S. 190-195.
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wurden aus dem Alpenraum Milchprodukte und Vieh exportiert.'** Die Holz-
exporte aus dem Alpenraum nach Italien waren von hoher Bedeutung, da dessen
Hafenstédte einen konstanten Bedarf fiir den Verbrauch und Weiterverkauf ins
Mittelmeer hatten.'*?

Die Produkte des Nahhandels waren Massengiiter, und sie bedurften daher
eines hohen Transportvolumens und solider Straflenverhiltnisse. Einnahmen
durch Zolle waren fiir die Anrainer, im Gegensatz zum Fernhandelstransit,
eher gering, da die Giiter des alltaglichen Bedarfs zumeist nur geringen oder gar
keinen Zollsatzen unterlagen.'®® Die Gewinne verteilten sich auf viele Beteiligte
und bedingten kaum ein Wachstum von Handelszentren im subalpinen Raum.
So waren beispielsweise Konstanz und Uberlingen im 18. Jahrhundert Getrei-
demarkte ersten Ranges und Buchhorn nach 1755 sogar der Hauptausfuhrhafen
des bayerischen Salzes in die Schweiz. In all diesen Fallen fiihrte dies zwar zu
einer grofleren, nicht jedoch zu einer herausragenden Stellung dieser Stadte fiir
den internationalen Transit. Umgekehrt jedoch galt fast immer, dass die Stirke
eines Ortes im Fernhandel kaum ohne eine ebenfalls bedeutende Stellung im
Nahhandel moglich war.*

101 Die Viehmarkte im &stlichen Alpenraum waren von hoher Wichtigkeit fiir die Handels-
bilanz dieser Region, sie vermittelten vor allem den Handel zwischen Ungarn, der Steier-
mark und Kérnten und Oberitalien: Pickl, Viehhandel; vgl. speziell zum Schweizer Alpen-
raum, wo der Export von Vieh und Milchprodukten weniger auf Vermittlung, sondern auf
genuiner Eigenerzeugung basierte: Dubois, Lexportation de bétail; Grass, Vieh- und Kase-
export; einen Gesamtiiberblick bietet: Mathieu, Geschichte der Alpen, S. 104-105. Der Zu-
sammenhang zwischen Viehhandel und Alpenverkehr wird hervorgehoben von: Glauser,
Ochsen und Pferde.

102 Die jiingste Ubersicht zum Holzhandel zwischen Venedig und Tirol mit einer expliziten
Bezugnahme auf den Zusammenhang zur Protoindustrialisierung bietet: Occhi, Ai confini
dell’Impero.

103 Pugliese, Condizioni economiche, S.201; Schremmer, Die Wirtschaft Bayerns, S.639;
Vigele, Getreidemirkte am Bodensee, S.112-113. Vgl. auch die groflen Mengen an Ge-
treide und Salz im Handel tiber und mit Tirol im Jahr 1801 und deren geringe Wertbetrage:
Bonoldi, La fiera e il dazio, S.392-394. Dies galt aber nicht fiir Holz, hier waren die Zoll-
einnahmen fiir die holzproduzierenden Regionen bedeutsam: Occhi, Boschi e mercanti,
S.29-45.

104 Dies galt mehr noch fiir den Salz- als fiir den Getreidehandel. Eine Reihe von bedeuten-
den Handelshiusern der Vormoderne betitigte sich im Salzhandel und besafy damit eine
Grundlage fiir einen weiteren Fernhandel: Denzel, Die Geschiftsbeziehungen; vgl. auch:
Bergier, Die Geschichte vom Salz, S. 172-174. Ein grof8er Getreidemarkt allein war zumeist
kein Garant fiir einen Ort, ein Handelsemporium zu werden: Eitel, Die Rolle der Reichs-
stadt, S.21-22; Eitel, Handel und Verkehr, S.73-85; Wolf, Arme Stadte — Reiche Biirger;
Wolf, Reichsstiadte in Kriegszeiten, S. 167-184; Rode, Der Handel im Konigreich, S. 14.
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¢) Das transalpine Transportwesen in der Frithen Neuzeit

Der Nahhandel hatte auch fiir den grofieren Teil der Frithen Neuzeit primor-
diale Bedeutung fiir das Transportwesen in den Alpen. Auf Basis der lokalen
Versorgungsnotwendigkeiten hatte sich hier ein Transportsystem entwickelt,
das den Bediirfnissen im spaten Mittelalter und der Frithen Neuzeit bis Ende
des 17. Jahrhunderts gerecht wurde, die sogenannte »Rodfuhr«.'® Im Schwei-
zer und Tiroler Alpenraum basierte diese darauf, dass einzelne Bezirke jeweils
einer Transportgenossenschaft zugeordnet waren, die typischerweise fiir die In-
standhaltung der Wege zustindig war und dafiir Transportprivilegien genoss.
Die Fuhrleute eines Rodabschnitts hatten die Pflicht, gegen Gebiihr Transporte
vom einen Ende des Gebietes zum anderen zu leisten. Hier wurden die Waren in
Lagerhédusern (»Susten« in der Schweiz und Graubiinden, »Pallhduser« in Tirol)
untergebracht und von Fuhrleuten des nichsten Rodbezirks nach einiger Zeit
weitertransportiert. In der Schweiz und Graubiinden wurden diese Verbinde
von den Gemeinden eines bestimmten, teilweise bis zu 40 km langen Passgebie-
tes gebildet.'°® Dies galt auch fiir Tirol, doch waren dort die entsprechenden Ge-
biete kleiner, da die Orte jeweils nur fiir sich selbst das Rodfuhrprivileg hatten.
Zudem entstand hier aufgrund des hoheren Verkehrsaufkommens und eventuell
auch begriindet in der fiirstlichen Landesherrschaft eine Tendenz zur Hierarchi-
sierung und beruflichen Spezialisierung.'®” Zwar waren auch in Tirol die Fuhr-
leute meist Landwirte, die im Nebenerwerb Transporte durchfiihrten, doch fan-
den sich auch ausschliefilich in der Frachtfahrt beschiaftigte Personen.'’® Dank
der geringen Kosten und seiner Angepasstheit an die Rhythmen der bauerlichen
Bevolkerung war die Rodfuhr bis ins 19. Jahrhundert hinein ein wirksames
Transportsystem zur Beférderung von Massengiitern im Alpenraum.

Eine fiir die Hindler nachteilige Situation aufgrund des lokalen Rodzwangs
konnte daraus nur in Ausnahmefillen entstehen, da der Wettbewerb der Al-
penpisse zu einem Entgegenkommen gegeniiber den siiddeutschen und nord-
italienischen Kaufleuten zwang.'®” Eines der wichtigsten diesbeziiglichen Ele-
mente des Transalpenverkehrs war die sich daher im Spatmittelalter auf allen

105 Der folgende Abschnitt iiber das Rodfuhrwesen in den Alpen beinhaltet manche Verein-
fachung, um eine komplexe Thematik méglichst biindig zu beschreiben. Fiir die Feinheiten
der jeweiligen rechtlichen Stellung der Transportverbinde gegeniiber der Obrigkeit oder
dem genauen Unterschied zwischen Sdumern und Rodfuhrleuten sowie weitere Details sei
auf die Literatur in den Fufinoten verwiesen.

106 Grundsitzlich hierzu: Baumann, Der Gliterverkehr, S. 40-131; Riedi, Die Porten der Unte-
ren Strasse; Biedermann, Das Rod- und Fuhrwesen.

107 Vgl.: Miiller, Das Rodwesen Bayerns und Tirols; Stolz, Zur Geschichte, S. 240-259; Fischer,
Das Rodfuhrwesen.

108 Miiller, Das Rodwesen Bayerns und Tirols, S. 378, 391-392.

109 Vgl. Riedi, Die Porten der Unteren Strasse, S. 430-435. Es ist bemerkenswert, dass die Augs-
burger Kaufmannschaft im 16. und 17. Jahrhundert ein so hohes Interesse an der Tiroler
Rodfuhr hatte, dass sie dazu ein eigenes Amt einrichtete: Miiller, Augsburgs Warenhandel.
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Alpenpiéssen etablierende Form der »Nebenfuhr« oder »Strackfuhr« (ital.:
addirittura)."'® Dies bedeutete, dass, unter Beibehaltung des Rodzwangs in Form
von Benutzung der vorgesehenen Straflen, die Waren iiber die zentralen Alpen-
routen hinweg ohne Notwendigkeit zur Abladung an den Grenzen der Rod-
bezirke oder Porten durch einen oder mehrere Frachtfiithrer tiberfithrt werden
konnten. Topographisch erzwungene Umladungen von Wagen auf Saumtiere
bei engen Gebirgspfaden oder auf Schiffe auf den Seeabschnitten spielten hier-
bei keine rechtliche Rolle im Sinne einer Ubertragung des Transportauftrages an
andere Frachtfithrer."" Bei dieser Form des Transports waren erhohte Gebiihren
an die Routenanrainer und Rodbezirke zu bezahlen. Im Laufe des 16. Jahrhun-
derts biirgerte es sich weitgehend ein, dass Kaufmanns- und Transitgut (Seide,
Barchent, Tuch, Obst, Halbfertig- und Fertigprodukte) per Strackfuhr verfrach-
tet wurde, Massengiiter (iiblicherweise Trockenobst, Salz, Metalle, einfache
Tuche, bisweilen auch rohe Baumwolle) per Rodfuhr.'*? Im frithen 17. Jahrhun-
dert geriet die Rodfuhr mit dem Aufkommen der giinstigen Belieferung Mittel-
europas durch mediterrane Produkte {iber die Niederlande fiir den Fernhandel
noch mehr ins Abseits, und sie wurde im nun stirker von raschen Lieferungen
abhiangigen Fernhandel weiter durch die Strackfuhr ersetzt."*®

Zwischen Kaufleuten und Fuhrleuten stand idealtypischerweise der Spedi-
teur, in den Quellen haufig als »Gutfertiger« bezeichnet.!'* Die Spediteure des
Alpenraums spezialisierten sich typischerweise auf die Organisation der Uber-
fithrung von fremden Waren auf bestimmten Streckenabschnitten, jedoch muss-
ten sie keine eigenen Transportmittel besitzen.'** Ublicherweise erhielten die
Spediteure von Kaufleuten aus den Handelszentren den Auftrag des Waren-

110 In Graubiinden existierten die Porten und die Mdoglichkeit zur Strackfuhr offenbar seit
dem 13. Jahrhundert: Scaramellini, Le strade del Chiavennasco, S.264-265; Scaramellini,
Die Porten. In Tirol datieren die ersten Belege aus dem 14. Jahrhundert: Miiller, Das Rod-
wesen Bayerns und Tirols, S. 409-410; Stolz, Zur Geschichte, S.240-246.

111 Hilfiker, Thomas Massner, S. 24-25.

112 Miiller, Augsburgs Warenhandel, S. 342. Die Rodordnung Tirols von 1675 betont die Frei-
heit der Kaufleute, adritura zu spedieren: Stolz, Quellen, S. 152-157; zu den Biindner Rou-
ten hingegen, wo fiir manche Giiter ein Zwang zur Benutzung der Rodfuhr bestand vgl.:
Leipold-Schneider, Neue Forschungen; Riedi, Die Porten der Unteren Strasse, S. 38-39, 460.

113 Vgl. die Ausfithrungen bei: Miiller, Augsburgs Warenhandel, S. 343; Srbik, Rodordnungen,
S.259-267.

114 Bud, Beitrdge zur Verkehrsgeschichte, S.30-34; Baumann, Der Giiterverkehr, S.67-77;
Glauser, Der Gotthardtransit, S. 22-30; Hilfiker, Beharren und Wandel, S. 33-35.

115 In der Praxis hatten die kleineren Spediteure typischerweise eigene Transportmittel, so-
dass diese Gruppe sich mit derjenigen der Fuhrleute @iberschnitt. Groflere Spediteure
waren hingegen priméir mit Koordinationsaufgaben des Transportes iiber weite Strecken
befasst. Daher kam bei ihnen hiufig eine Uberlappung mit Kommissioniren vor, also
Hiéndlern, die den Kauf und Verkauf von Waren im Auftrag und auf Rechnung von Drit-
ten vornahmen: Baumann, Der Giiterverkehr, S. 67-78; Glauser, Der internationale Gott-
hardtransit, S. 205-228; Glauser, Der Gotthardtransit, S. 21-30; Scaramellini, Le strade del
Chiavennasco, S.265-286.
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transports von einem Ort zu einem anderen, wo sie einem Empfénger tibergeben
wurden. Hierfiir beauftragten sie seit dem 16. Jahrhundert an wichtigen Sta-
tionen des jeweiligen Handelszugs Faktoren oder Zwischenspediteure. Entspre-
chend war die Gruppe der Spediteure recht fluide; haufig sehen wir auch Kauf-
leute in ihren Reihen.'*® Thre Firmensitze hatten die grofleren Spediteure im
17. und 18. Jahrhundert meist an den alpinen Knotenpunkten des Transits, so in
Luzern oder Altdorf auf den Schweizer Routen, in Chiavenna oder Chur auf den
Biindner Routen, in den oberdeutschen Reichsstadten oder Bozen auf den Tiro-
ler Routen und in Salzburg, Villach oder Gemona auf den Salzburger Routen.
Der Transitzug wurde durch eine Beladung der Frachtwagen auf beiden Sei-
ten der Alpen profitabel gehalten, wenngleich in den zentralen Abschnitten der
meisten Routensysteme »gesaumtc, also die Ware auf dem Riicken von Lasttieren
transportiert werden musste. Hierbei war die Seide das strukturierende Produkt,
ihre Anbau-, Produktions- und Destinationsorte bestimmten aufgrund des ho-
hen Profits die Wege der Frachtwagen. Seide kann, wie bereits oben ausgefiihrt,
geradezu als Kontrastprodukt zu den meisten anderen Waren der Frithen Neu-
zeit gelten, da sie unter den héufiger transportierten Giitern besonders wertvoll
und doch relativ leicht war.!'” In Niirnberg musste man im 18. Jahrhundert ge-
legentlich die Fuhrleute bestrafen, da sie von Bozen nach Venedig verbotene Leer-
fahrten machten, um dort Seide und Baumwolle zu laden."*® Hiufig wurden da-
her wohl zur Fiillung der Frachtrdume Fahrten von Deutschland nach Italien zu
geringen Preisen angeboten, was die Kompetitivitat der Alpenrouten gegeniiber
dem Seehandel fiir weitere Produkte, wie beispielsweise Leinwand, erhohte.'*
Ein wesentlicher Unterschied zwischen Tirol und den anderen Alpenpissen
war der hier seit dem frithen 16. Jahrhundert erlaubte Einsatz eigener Fuhrleute
gegen eine festgelegte Gebiihr, was vonseiten einiger Reichsstddte zur Etablie-
rung eines regelmafig verkehrenden Frachtdienstes nach Venedig fithrte.'*
Dariiber hinaus durften auf den Tiroler Routen zudem Fahrten auf »Eigenachs-
wagen« durchgefiihrt werden, also Transporte in Eigenregie der Kaufleute.'*!
Auf den Schweizer und Biindner Alpenpissen war dies rein topographisch

116 Vgl. den Fall Thomas Massners in Chur im frithen 18. Jahrhundert: Hilfiker, Thomas Mass-
ner, S. 32-77.

117 Dabher rithrt auch das Zitat eines hiermit befassten Historikers: »Les grands itinéraires des
isthmes européens sont presque toujours des routes de la soie, in: Heers, Rivalité ou col-
laboration, S. 49.

118 StN, B 18, Nr. 508, 514, 516.

119 Dies wird in der Literatur nicht explizit erwéhnt, jedoch ergeben die Indizien ein Bild in
diesem Sinne: Schaubach, Die deutschen Alpen, S. 28; Weitnauer, Venezianischer Handel,
S.120-129; Klein, Beschlagenes Gut; Meinert, Handelsbeziehungen, S.198-199; Hilde-
brandt, Die wirtschaftlichen Beziehungen, S.283-284.

120 Miiller, Augsburgs Warenhandel; Miiller, Das Rodwesen Bayerns und Tirols, S. 419-420;
Kellenbenz, Wirtschaftsleben der Bliitezeit, S. 265-267.

121 Endgiiltig durchgesetzt wurde dieses Recht 1627: Miiller, Augsburgs Warenhandel,
S.345-347; Stolz, Verkehrsgeschichte, S.284.
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bereits schwierig, wie unten noch zu zeigen sein wird, insbesondere aber wa-
ren hier die Porten lange Zeit méchtig genug, um das Eindringen von fremden
(nicht aus dem Schweizer oder Biindner Staatswesen stammenden) Frachtfiih-
rern zu verhindern.'*” Bei diesen Pissen bedeutete die Strackfuhr, dass von
einem zum anderen Ende des Hoheitsgebietes die Ware von einem einheimi-
schen Frachtfithrer, aus einer der Rodgenossenschaften stammend,'** gegen
Abgabe der sogenannten »Fiirleite« tiberfithrt wurde."** Im Falle der Schweiz
war damit tiblicherweise die Strecke Altdorf - Bellinzona, im Fall Graubiindens
Chur - Chiavenna abgedeckt, jedoch musste die Ware fiir den vorangehenden
und nachfolgenden Abschnitt im Nachbarstaat natiirlich wiederum umgeschla-
gen werden, mitsamt den begleitenden physischen und organisatorischen Um-
stinden.'”® Die sich hieraus ergebende Problematik war besonders im Fall der
Biindner Routen spiirbar, wie sich aus einer Quelle von 1777 ergibt. Hier schreibt
der Memminger Kaufmann Benedikt Hermann Karrer an das Oberamt Bregenz
und wiinscht, dass die zu der Vergroferung des Giither Transito unglaublich hin-
derliche Abladungen der Colli bey den Roden im Veldkirchischen und Liechten-
steinischen abgeschafft wiirde:

Landkiindig ist es, wie sehr die Kaufmanns Giither auf denen in rohen und uncultivir-
ten Zeiten aufgekommenen Roden in Veldkirch, Balters, Meyenfeld strappazirt, durch
die ganz unbedeckte schlechte Wigen dieser Rodtfuhrleute auch zuerst, beschidigt,
und was nicht weniger schlimm ist, in denen Rod Hauflern unverantwortlich lang auf
gehalten werden. Ist ein Regen Wetter oder Feldarbeit vorhanden, so will Niemand
fahren, die Giither bleiben miiflig liegen, treffen dem Kaufmann erst zur Zeit ein,
wann er die Waar nicht mehr verkaufen kan, zwingen ihn dadurch diese langsame und
schidliche Strafle zu verlalen, und den Weg durch die Schweiz zu ergreifen, allwo so
wohl iiber die Route von Lucern, Ziirch, als von Geneve, diese nachtheilige Unordnun-
gen ausgewichen, und dazu die Oesterreichische Zélle erspahrt werden. Wir haben
vielfiltige widerhohlte Erfahrungen, dafl von denen durch besagten Roden gesandten
Githern anstatt von hier in 6 Tagen in Chur eintreffen, 4 bis 6 Wochen in denen fa-
talen Rod Hauf3ern liegen, und hiedurch dem Kauffmann zu grofiem Schaden unver-
kaufft auf dem Hals geblieben sind. Im Tyroll und in allen anderen Oesterreichischen
Landern sind die dem Giither Transito schadliche Folgen der Roden schon lange ein-
gesehen und daher allgemein abgeschafft worden. Ganz besonders ist dagegen, daf3

122 Baumann, Der Giiterverkehr, S. 78-80; Simonett, Verkehrserneuerung, S. 10-12.

123 Gainzlich »fremde« - also nicht aus Graubiinden stammende - Frachtfithrer hat es der
einschldgigen Literatur zufolge auf den Biindner Routen bis 1815 eigentlich nicht gege-
ben: Scaramellini, Le strade del Chiavennasco, S.265-268; Riedi, Die Porten der Unteren
Strasse, S. 176. Nur in Ausnahmefillen scheint dies vorgekommen zu sein: Bu¢, Beitrige
zur Verkehrsgeschichte, S. 37.

124 Hierzu vgl.: Baumann, Der Giiterverkehr, S.134-135; Riedi, Die Porten der Unteren
Strasse, S. 49-52; Scaramellini, Die Porten.

125 Zu den entsprechenden Verordnungen und Problemen vgl.: Baumann, Der Giiterverkehr,
S.40-42; Sprecher/Jenny, Kulturgeschichte der Drei Biinde, S. 217-226; Biedermann, Das
Rod- und Fuhrwesen, S. 85-92.
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in der ganzen iibrigen Schweiz und in allen Landern von Europa die Transito Giither
ungehindert passiren konnen, nur allein aber den 4 Stunden langen Strich von Meyen-
feld nach Chur nicht.'*

Benedikt Hermann Karrer, der im Verlauf dieser Arbeit noch einige Male ge-
nannt werden wird, hat damit den Stand des Frachtfuhrwesens um 1777 auf
den Biindner Routen recht prazise beschrieben. Im Gegensatz zu Vorarlberg
und Liechtenstein war in der Eidgenossenschaft und Tirol die Liberalisierung
des Verkehrswesens im Verlauf des 18. Jahrhunderts durch weitgehende Aufhe-
bung jeglichen Rodzwangs oder Speditionsmonopols deutlich vorangetrieben
worden.'”’

Im Falle des von Hermann Karrer nicht erwahnten Salzburgs war die Trans-
portleistung sogar noch umfassender als auf den Schweizer Passen. Hier hatte
sich das System einer Rodfuhr nicht ausgebildet, der Transport von Massengut
basierte dort auf der Tédtigkeit der hier als Berufsstand bezeichneten »Saumer«.
Bis ins 18. Jahrhundert waren dies, wie bei der Rodfuhr, hiufig Bauern, die den
Transport mithilfe von Zugtieren als Nebentatigkeit leisteten. Jedoch bestand im
Salzburgischen eine Tendenz zu einer hoheren Transportleistung, da das System
ohne die fest abgegrenzten Bezirke stirkere Wettbewerbselemente aufwies.'*®
Aus den Sdaumern heraus bildeten sich seit dem frithen 16. Jahrhundert profes-
sionelle Fuhrleute im Fernverkehr, die sogenannten »Faktoren« aus, die Spedi-
tionsunternehmer der Salzburger Routen.'?* Seit der zweiten Halfte des 16. Jahr-
hunderts wurde der Fernhandel von diesen betrieben; und sie hatten eigentlich
von Salzburg bis ins venezianische Gemona theoretisch eine freie Fahrt."** Prak-
tisch jedoch mafite sich Villach bis 1765 ein Niederlagsrecht fiir die Kaufmanns-
giiter an und erzwang die Weiterbefoérderung ab hier durch lokale Unternehmer,
was ein wichtiges Hemmnis fiir diesen Handelszug darstellte.'*!

126 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Schreiben von Benedikt Hermann Karrer an das Oberamt
Bregenz, Memmingen, den 4. Juli 1777 (Nr. 21). Zu den notorischen Problemen der Biind-
ner Rodfuhr mit Maienfeld, die mit der Nihe zur Grenze nach Liechtenstein zusammen-
hingen vgl. auch: Bu¢, Beitrige zur Verkehrsgeschichte, S. 106; Sprecher/Jenny, Kulturge-
schichte der Drei Biinde, S. 221; Biedermann, Das Rod- und Fuhrwesen, S. 84-92.

127 Wicki, Bevolkerung und Wirtschaft, S.452-454; Baumann, Der Giiterverkehr, S.40-43;
Stolz, Zur Geschichte, S.251-253.

128 Klein, Der Saumhandel, S. 449-451; Barth-Scalmani, Der Handelsstand, S. 87-88.

129 Hassinger, Die Handels- und Verkehrsstellung, S.236-244; Hassinger, Die Uberginge,
S.233-235.

130 Klein, Brenner und Radstidter Tauern, S. 414-416; Klein, Der Saumhandel, S. 482-483.

131 Hassinger unterschitzt die Auswirkungen der Villacher Niederlage, also den Zwang,
auf Spediteure dieses Ortes umzuladen: Hassinger, Die Handels- und Verkehrsstellung,
S.236-244. Es bedurfte erst eines energischen Berichtes von Philipp von Sinzendorf
(1717-1779) an die Kaiserin im Jahr 1764, in welchem er die groen Nachteile fiir den Han-
del aus Triest ins Reich darlegte, um den umschlagsfreien (aber auch weiterhin nicht ge-
bithrenfreien) Transit durch Villach durchzusetzen: OSTA/FHKA/NHK, Kommerz, rote
Nummer 372, fol. 534r-536v.
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Die hochste Freiheit im Fernverkehr herrschte zumeist auf den Tiroler Routen
vor. Diese war nicht nur der Landesherrschaft geschuldet, sondern auch in hohem
Mafle der Topographie, die das Sdumen hier tiberfliissig machte. Typischerweise
wird daher die seit dem Mittelalter gegebene durchgéngige Befahrbarkeit der Ti-
roler Routen von Augsburg bis Venedig als ein uneinholbarer Vorsprung dieser
Alpenquerung im Gegensatz zu allen anderen gesehen.'*? Grundsitzlich ist das
richtig, und zu keinem Zeitpunkt vor dem Bau der Gotthardbahn 1882 wurde
ein anderer Alpenpass intensiver fiir den Transitverkehr genutzt als der Brenner.
Dennoch: Die Konkurrenz zu den anderen Alpenpassen war stets prasent, auch
wenn bei den anderen Routen einige, bisweilen recht lange Abschnitte gesdumt
werden mussten. Die damit verbundenen Unkosten sollten nicht iiberschatzt
werden. Ein einzelner Sdaumer konnte relativ viele Pferde fithren und damit die
Personalkosten gering halten.** In den Quellen findet sich in der Tat kaum eine
Beschwerde iiber die Notwendigkeit, an lingeren Abschnitten der Westalpen zu
saumen, dies scheint als Nachteil nicht wesentlich ins Gewicht gefallen zu sein.'**

Der mit Rodfuhr oder Saumern bewerkstelligte Nahverkehr war somit die
unerlissliche Grundlage des auf der Strackfuhr basierenden Fernverkehrs, war
aber zugleich auf vielerlei Art von diesem getrennt. Die grofieren Gewinne
konnten alle Beteiligten beim Fernverkehr machen. Hier waren die Gebiihren
hoher, sodass die Rodgenossenschaften oder die Gemeinden entlang der Routen
auch ein eigenes Interesse an einer moglichst intensiven Strackfuhr hatten.'*
Bei dieser waren zudem die Zolleinnahmen bedeutsamer, da es sich um teure
Waren handelte und nicht um essenzielle und daher weniger mit Abgaben be-
lastete Giiter fiir Mittel- und Unterschichten. Es verwundert wenig, dass in den
einschldgigen Rodordnungen die Strackfuhr typischerweise bevorzugt wurde.
Dies war im Sinne der Konkurrenzfihigkeit des eigenen Passes und der damit lo-
ckenden Gewinnaussichten.'*® Allerdings konnten die lokalen Herrschaftstrager
den Fernverkehr bereits seit dem Mittelalter aufgrund der dauernd bestehenden
Wettbewerbslage auch nicht itberméflig mit Gebithren belegen."*’

132 So z.B. Stolz, Zur Geschichte, S. 179-186; Hassinger, Zur Verkehrsgeschichte, S. 448-449.

133 Klein, Brenner und Radstiddter Tauern, S.415-416; Mathieu, Eine Agrargeschichte,
S.143-144.

134 Verwiesen sei auf die in Kap. II, Fn. 126 zitierte Beschwerdeschrift itber Probleme mit der
Rodfuhr auf den Biindner Routen. Darin werden die Probleme ausschliellich auf dem Ab-
schnitt zwischen dem Bodensee und Chur gesehen und sie griinden auf der mangelnden
zwischenstaatlichen Kooperation, nicht auf dem Saumen per se.

135 Miiller, Augsburgs Warenhandel, S.409-412.; Pfister, Das Transportwesen, S.169-176;
Esch, Spatmittelalterlicher Passverkehr, S. 221.

136 Riedi, Die Porten der Unteren Strasse, S.77-88; Klein, Beschlagenes Gut; Baumann, Der
Giiterverkehr, S. 99-100.

137 Dieser Konkurrenzsituation war man sich seitens der Passanrainer immer bewusst, vgl.
vonseiten der Graubiindner zur Route iiber den Gotthard im Mittelalter: Schulte, Ge-
schichte des mittelalterlichen Handels, S. 189-190, oder aus Innsbrucker Perspektive die
Analyse der Route Mailand - Lindau zur Mitte des 16. Jahrhunderts: Stolz, Die Verkehrs-
verbindungen, S. 66-72.
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Wir kénnen an dieser Stelle festhalten: Die Alpen waren in der Frithen Neu-
zeit zwar eine verkehrsbehindernde Barriere, jedoch eine sehr durchlissige. Teil-
weise war das Gebirge sogar ein strukturell die Gewerberegionen verbindender
Faktor. Durch die klimatische Scheidefunktion sorgte es fiir eine erhohte Pro-
duktheterogenitit zwischen Siiddeutschland und Norditalien. Die Spezialisie-
rung der alpinen Landwirtschaft vor allem auf die Viehhaltung und Milcher-
zeugung machte vielfaltige Migrations- und Austauschprozesse im Nahhandel
notwendig. Damit war das Potenzial fiir einen intensiven Fern- und Transithan-
del zweifellos gegeben. Diesen zu stimulieren und auf das eigene Hoheitsgebiet
zu ziehen war ein bedeutendes Ziel der im Alpenraum liegenden oder an diesen
angrenzenden Staatswesen.

d) Die Transitrouten und die territorialen Akteure

Es ist bereits aus der Darstellung des Warenflusses deutlich hervorgegangen,
dass ein Strukturelement des Transalpenhandels zwischen Deutschland und
Italien die Konkurrenz der Pédsse zueinander war. Es ist nicht so, dass sie grund-
sitzlich immer austauschbar waren, aber tendenziell herrschte ein hohes Maf3
an Freiheit bei der Wahl der Speditionsroute. Die geographischen Verhéltnisse
begiinstigten zwar die Herausbildung spezifischer Einzugsrdaume fiir alle Pass-
ausgédnge im Norden und Stiden. Dabei blieb aber immer eine hohe potenzielle
Dynamik bestehen: Unter gewissen nachteiligen Umstédnden auf der iiblichen
Alpenroute, man denke an Kriegsereignisse, vernachléssigte Strafen, monopol-
artiges Gebaren der lokalen Spediteure oder eine restriktive Zollpolitik, konnten
auch die geographisch nicht unmittelbar naheliegenden Pésse fiir den Transit ge-
wihlt werden. Viele solche kurz- oder langfristigen Ursachen fiir Schwankungen
werden in dieser Arbeit genannt werden konnen.

Der jeweilige Einzugsbereich ist als Hauptzone des Warenaustauschs zwi-
schen dem zugehorigen Nord- und Siidgebiet der Alpen zu sehen. Eine verrin-
gerte oder gesteigerte Bedeutung von wichtigen Zentren eines jeweiligen Ein-
zugstrichters betraf stets das gesamte zusammenhangende Austauschsystem.
Ein Beispiel fiir solche Zusammenhénge gibt der von Niirnberg ausgehende
Alpenhandel: Die zentrale Ausrichtung auf die Routen iiber Salzburg und Tirol
war geographisch fiir die Stadt vorgezeichnet. Die dennoch bedeutenden Han-
delsverbindungen nach Nordwestitalien tiber die Schweizer oder Biindner Passe
fufiten auf dem durch die Tiroler und Salzburger Routen akkumulierten Poten-
zial als Handelszentrum und waren immer nur von sekundirer Wichtigkeit
fur die Pegnitzstadt."*® Wenn der Handel einer Stadt hauptsichlich von einem

138 Tscharner, Uber das Transitwesen, S.322-323; Klein, Brenner und Radstidter Tauern,
S.417-418; Stromer, Oberdeutsche Hochfinanz, S. 47-48. Vgl. auch die Betonung des Han-
delszugs zwischen Niirnberg und Venedig im Gegensatz zu Genua im Mittelalter bei: Roth,
Geschichte des Niirnbergischen Handels, Bd. 1, S. 111-114.
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Routensystem abhingig war, dann fiithrte eine geringer werdende Bedeutung
dieser Route notwendigerweise zu einem nachlassenden Handelspotenzial die-
ses Ortes, wie es beispielsweise der Stadt Regensburg geschah, als die Verbindung
nach Venedig tiber Salzburg schwicher wurde."*’

Die Forschung zu den Alpenpdssen hat in detaillierten und faktenreichen
Darstellungen die Verkehrswege der Frithen Neuzeit nachgezeichnet.'*® Hierauf
basierend werden im Folgenden die Pésse sowie die entsprechenden Einzugs-
bereiche hauptsichlich in Bezug auf die Bedeutung fiir den deutsch-italieni-
schen Fernhandel dargestellt. Maf3geblich ist hier der Blick aus der Perspektive
von Hindlern aus Oberitalien oder Siidddeutschland. Topographische Faktoren
werden vernachldssigt, nur in dem Mafle, in dem diese eine wesentliche Rolle
bei der Profitabilitat des Transits spielten, sollen solche im Folgenden beriick-
sichtigt werden.

Vier Verbindungen sind in der Frithen Neuzeit fiir den deutsch-italienischen
Landtransit wesentlich gewesen. Diese wurden vorgegeben vom Pass tiber den
Gotthard, den Biindner Pissen, den Tiroler Pissen und den Tauernpdssen.
Ausgehend von der wesentlichen regionalen Herrschaftsgewalt werden diese
Verkehrswege im Folgenden als Schweizer,'! Biindner, Tiroler und Salzburger
Routen bezeichnet. Nur eine marginale Rolle bei dieser Betrachtung spielen
die Routen zwischen Frankreich und Italien iber den Mont Cenis, den Groflen
St. Bernhard und den Simplon. Zu diesen sei kurz bemerkt: Die Route iiber den
Mont Cenis verband Lyon und Turin direkt, sie bedingte daher einen substan-
ziellen Transithandel zwischen Frankreich und Italien. Der Grof3e St. Bernhard
und der Simplon wiederum verbinden Genf tiber das Ostufer seines Sees an der
Kreuzungsstelle Martigny einerseits mit Turin, andererseits mit Mailand."** Fir
den deutsch-italienischen Handelsverkehr war die Nutzung der franzdsisch-ita-
lienischen Pésse iiber die Route Basel - Solothurn — Aarberg - Murten - Payerne -
Lausanne und von dort entweder tiber den Simplon an den Lago Maggiore oder
den Groflen St. Bernhard nach Aosta eine alternative Moglichkeit zur Uber-
querung der Alpen. Diese wurde jedoch angesichts der Streckenverldngerung
gegeniiber den vier wesentlichen Pissen nur in Ausnahmefillen verwandt.'*?
Der franzésisch-italienische Handel wiederum war zwar von hoher Bedeutung,
er scheint aber gegeniiber dem deutsch-italienischen seit dem spéten 17. Jahr-
hundert in einem derzeit noch unbestimmbaren Mafle beziiglich Menge und

139 Kellenbenz, Biirgertum und Wirtschaft, S. 109-118.

140 So auch: Rauscher, Die Aschacher Mautprotokolle, S. 255-256.

141 Inden frithneuzeitlichen Quellen wird diese haufig als Basler Route bezeichnet. Da jedoch
von Basel der Italienhandel nicht nur tiber den Gotthard ging, sondern ein wesentlicher
Handelszug iiber Graubiinden nach Mailand lief, ist diese Bezeichnung potenziell unein-
deutig und wird hier nicht verwendet.

142 Zu den drei genannten franzosisch-italienischen Péssen siehe grundsatzlich: Hassinger,
Die Alpeniibergiange.

143 Naheres hierzu weiter unten, eine genaue Beschreibung der Route liefert: Weiss, Uber die
Verlagerung, S. 218.
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Werten zuriickzutreten.'** Die steigende Nachfrage nach Rohseide in Deutsch-
land seit der Ansiedlung der Hugenotten hier mag einiges dazu beigetragen
haben, wichtiger aber wird die Tatsache gewesen sein, dass Frankreich eigene
Mittelmeerhifen besafl und daher fiir seinen Exporthandel kaum norditalieni-
schen Hifen benétigte.

Es seien nun im Folgenden die einzelnen Routen eingehend dargestellt, da
sie alle fiir das Verstindnis der Handelsdynamiken und -konkurrenzen eine
wesentliche Rolle spielen werden. Der Schwerpunkt liegt dabei auf der Betrach-
tung Graubiindens und Tirols. Zunéchst sei die Schweizer Route betrachtet. Das
zentrale Stiick verlduft von Luzern direkt iiber den Gotthard nach Bellinzona.
Westlich und Nérdlich von Luzern sind Basel und Ziirich auf diese Route ver-
wiesen. Im Siiden trifft der vom Gotthard nach Siiden verlaufende Straflenzug
bei Bellinzona auf die westlichste der Biindner Routen iiber den San-Bernardino.
Von Bellinzona aus geht der Weg iiber Lugano auf den Lago Maggiore und dann
in die norditalienische Ebene entweder nach Mailand, Alessandria oder Turin,
meist mit dem Endziel Genua. Ein wesentlicher Vorteil ist die Anbindung an den
Lago Maggiore kurz hinter Bellinzona mit seiner langgezogenen Nord-Siid-Aus-
dehnung. Es wird an einem spéteren Punkt dieser Arbeit eine eminente Rolle
spielen, dass die am Westufer des Lago Maggiore gelegenen Orte Intra und Pal-
lanza, beides heute Stadtteile von Verbania, fiir den internationalen Transitver-
kehr die geeignetsten Sammelpunkte waren. Einerseits ist das Ostufer des Sees
recht gebirgig und war fiir die Anlage von Straflen daher eher ungeeignet,'*®
wichtiger aber noch war, dass sich bei Intra und Pallanza der von Bellinzona
kommende Nord-Siid-Transit mit dem Handelszug vom Simplon nach Nordost-
italien kreuzte. Der sich hier konzentrierende Verkehr fand am siidwestlichen
Ufer des Sees bei Arona seinen Sammelpunkt nach Siiden. Aus diesem Grund
war das Westufer bereits seit dem Spétmittelalter gewerblich gut entwickelt,
seine Mérkte und Messen auf den internationalen Verkehr abgestimmt und ein
bevorzugtes Objekt der politischen Obrigkeiten, allerdings ohne den Transit von
Norden her intensiv zu férdern.** Es ergibt sich aus der politischen Geographie
des Herzogtums Mailand ein eindeutiger Grund hierfiir: Da fiir den Transit
vom Lago Maggiore nach Genua der Weg iiber Mailand einen Umweg gegen-
tiber der weit kiirzeren Strecke iiber Alessandria darstellte, hitte eine Intensi-
vierung dieses Transitzugs den Handel weg von der Hauptstadt gelenkt. Selbst

144 Indirekt ist die weit hohere Bedeutung des italienisch-deutschen Handels zu erfassen. So
sieht man 1778 im Transitzug iiber Mailand dhnlich hohe Werte fiir den von und nach
Frankreich laufenden Transit wie im Fall Schweiz/Deutschland: Tonelli, Commercio di
transito, S.103-108. In den zugrundeliegenden Maildnder Zollregistern fehlen fiir den
gesamten italienisch-franzésischen Handel im Wesentlichen nur noch die Importe und
Exporte aus dem Piemontesischen, wihrend die Tiroler und Salzburger Routen mit ih-
rem drei- bis viermal so hohen Verkehr wie auf den Biindner und Schweizer Routen nach
Deutschland aufler Betracht bleiben.

145 Cavallera, Angera nella vita, S. 185-191.

146 Ebd., S.170-183.
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als Alessandria noch zum Herzogtum Mailand gehorte, also bis 1713, férderten
die regierenden Eliten diese Route kaum."*” Als seither dieser Ort auch noch Teil
des Konigreichs Sardinien-Piemont wurde, schwand jegliches Interesse an einer
Forderung von Intra bei den neuen Habsburger Herrschern Mailands.

Die nordliche Trichteroffnung der Schweizer Routen reichte potenziell von
Basel bis Konstanz. Damit verfehlte diese weitgehend das gesamte oberschwi-
bische und nordostschweizerische Textilrevier, da das 6stliche Einzugslimit
etwa entlang der Grenzen der Kantone Schwyz und Glarus verlduft und sich
im Norden zu den Grenzen der Kantone Ziirich und St. Gallen fortsetzt. Im
Westen ist der Einzug weiter, hier diirfte die Grenze leicht westlich von Nancy
und Metz verlaufen. Der Gotthardpass verband somit in der Frithen Neuzeit
das Oberrheingebiet mit Nordwestitalien, also konkret Mailand mit Basel und
Straflburg.'*®

Topographisch ist der Gotthardpass wohl das beschwerlichste der hier noch
vorzustellenden alpinen Nadelohre, dies liegt an seinem steilen Anstieg bis zur
Hohe von 2.106 m. Die Quertiler der Reuf$ im Norden und des Tessin im Siiden be-
stimmen die Lage des giinstigstmoglichen Saumwegs, der in seinen wesentlichen
Abschnitten bis in die 1820er Jahre nicht befahrbar war. Der Weg war zudem
in seinen Hohenlagen den Unbilden des Winterwetters ausgesetzt und musste
vor allem aufgrund von Lawinen haufig gesperrt werden. Einen leichten, hdufig
aber nicht ausreichenden Ausgleich fanden diese nachteiligen Faktoren in der
schieren Ersparnis von Strecke und damit an Kosten, da der Gotthard von Mailand
aus nach Frankfurt am Main die kiirzeste Verbindung iiber die Alpen darstellt."*’

Die Bedeutung des Gotthardpasses wurde bis in die 1950er Jahre deutlich
tiberbewertet, seither wird er eher unterschétzt. Schulte hatte 1900 in seinem
Opus Magnum die Uberlegenheit des Gotthard seit dem Mittelalter postu-
liert.!*® Rudolf Jenny betonte hingegen 1955 die stirkere Frequentierung der
Biindner Routen wihrend der Frithen Neuzeit."** Ein Artikel Fritz Glausers von
1968 tiber den Verkehr iiber den Gotthard um 1500 bestitigte Jennys Aussagen.'*?

147 So sieht man auch durchaus eine giinstige wirtschaftliche Entwicklung der westlich vom
Lago Maggiore gelegenen gesamten Provinz Novara in den letzten Dekaden der spanischen
Herrschaft tiber das Herzogtum Mailand: Cognasso, Novara nella sua storia, S.420-425;
Levati, Da »Tencing, S. 11-18. Dennoch befanden sich die lokalen Akteure iiber Jahrhun-
derte in Streitigkeiten mit der Regierung des Herzogtums iiber Zollkompetenzen. Die
zentrale Ursache war der Wunsch der lokalen Akteure, von den Ein- und Ausgangszéllen
der Warenstrome von und nach Norden befreit zu werden. Damit wollten die Anrainer am
Lago Maggiore stirkere Zwischenhdndler im grofien transkontinentalen Nord-Stid-Aus-
tausch werden, sie waren sich also ihrer potenziell sehr giinstigen Lage bewusst: Battistoni,
Franchigie, S.215-218.

148 Vgl. den dichten Handel von Stralburg mit Basel: Hertner, Stadtwirtschaft, S. 136-138.

149 Baumann, Der Giiterverkehr, S. 16-18.

150 Schulte, Geschichte des mittelalterlichen Handels, S. 376, 385.

151 Vgl. den Nachdruck des entsprechenden Exposés: Jenny, Graubiindens Pafistraflen, S. 68-74.

152 Glauser, Der internationale Gotthardtransit. Vgl. beispielsweise die damalige Kommentie-
rung bei: Bergier, Le trafic a travers les Alpes, S. 32-33.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



Strukturvoraussetzungen 87

Etwa ein Jahrzehnt spiter konnte Glauser nachweisen, dass der Verkehr tiber
Basel, dessen Lage am Rheinknie es zum Sammelpunkt des oberrheinischen
Handels pradestiniert, nicht direkt mit der Frequentierung des Gotthard, son-
dern im 17. Jahrhundert eher mit den Biindner Routen verkniipft war.'** Seither
war sich die Forschung einig, die Leistung der Schweizer Route in der Frithen
Neuzeit fiir den internationalen Transit als eher vernachlassigbar einzustufen.'>*
Neben der Topographie wurde hierfiir der konfessionelle Gegensatz in der Eid-
genossenschaft verantwortlich gemacht, da Basler und Ziircher es bevorzugten,
ihre Waren iiber das »auslandische, aber reformierte Chur zu versenden.'>® Al-
lerdings konstatierte Hans Wicki bereits 1979 fiir das spéte 18. Jahrhundert eine
deutliche Steigerung des Transits iiber den Gotthard, was aber keine grofiere
Diskussion mehr in der Literatur ausgeldst hat.!>

Damit sei zum Graubiindner Passsystem iibergegangen. In stirkster Kon-
kurrenz zur Gotthardroute standen in der gesamten Vormoderne die Biindner
Pisse, der Septimer, der Spliigen, der San Bernardino und der Lukmanier.'”’
Diese Routen standen durch ihren nach Norden und Siiden hin sehr weiten
Trichter in direkter Konkurrenz zu fast allen anderen bedeutenden Alpenrouten
zwischen Deutschland und Italien. Im Norden beginnt diese Route bei Lindau
als Sammelpunkt des deutschen Verkehrs, von wo aus eine direkte Spedition die
Waren iiber den Bodensee nach Fu8ach bringt.'*® Der nichste Verkehrsknoten
dieser Route ist Feldkirch. Diese Uberquerung ésterreichischen Territoriums in
Vorarlberg gab den Habsburgern als Landesherren hier fortwahrend eine Mog-
lichkeit zur Intervention. Diese konnten sie allerdings nie in einem gewiinsch-
ten Ausmaf fiskalisch ausnutzen, da die Lindauer bei zu hohen Habsburger
Zollforderungen als Alternative tiber die schweizerischen Orte Rheineck und
Ragaz Vorarlberg haarscharf entlang der Grenze umgehen konnten.'** Sdlich
von Feldkirch fiithrt die Route direkt nach Chur, dem Zentrum der Biindner

153 Glauser, Der Gotthardtransit. Zuvor war die Forschung von der engen Verbindung Basels
mit dem Gotthardpass ausgegangen, vgl. z.B.: Bener, Studie zur Geschichte, S. 35-36.

154 Vgl. Korner, Luzerner Staatsfinanzen, S. 129, Dubler, Geschichte der Luzerner Wirtschaft,
S.172-173; Strasser-Lattner, Der Handel, S. 77-79.

155 Glauser, Der Gotthardtransit, S. 42.

156 Wicki, Bevolkerung und Wirtschaft, S. 454-457. Das Ergebnis wurde allerdings vermerkt,
so sieht die Forschung nun im 18. Jahrhundert eine Verdoppelung des Verkehrsvolumens
tiber den Gotthard: Furter, Urbanisierung, S. 52.

157 Eine Beschreibung der von den Péssen ausgehenden Routen liefert: Kellenbenz, Die Grau-
biindner Pisse, S.29-30.

158 Die Struktur des Bodenseehandels im 18. Jahrhundert wird am besten durch den aufmerk-
samen Zeitgenossen Karl von Zinzendorf erklirt: Deutsch, Bericht des Grafen, S. 181-195.

159 Typischerweise machten sie dies angesichts der hohen Qualitét der trichterf6rmigen Ha-
feneinfahrt von Fuflach und der direkt anschlieflenden Strafle nicht, da dies bedeutende
Infrastrukturvorteile waren: Stolz, Die Verkehrsverbindungen, S.70-71; Stolz, Zur Ge-
schichte, S. 161-162. Fiir die Schweizer Spediteure war die Umgehung des dsterreichischen
Territoriums allerdings iiber weite Strecken der Frithen Neuzeit Usus: Weiss, Uber die Ver-
lagerung, S.212.
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Routen. Chur selbst wird iiber den Walensee auch noch mit Ziirich und Basel
verbunden, damit ergibt sich die erwahnte Konkurrenz zur Schweizer Route.'*’
Von Chur aus verlduft die Route nach Siiden, bei Thusis zweigt nach Osten die
»QObere Strafle« hin zum Septimerpass und von dort weiter nach Chiavenna ab.
Im Mittelalter war diese Route besonders bedeutsam gewesen, in der Frithen
Neuzeit verlor sie gegeniiber der »Unteren Strafle« an Bedeutung.'®! Diese geht
von Thusis tiber die Viamala-Schlucht nach Andeer und dann weiter hin zum
Spliigenpass, von wo aus sie direkt nach Stiden, ebenfalls nach Chiavenna fiihrt.
Weiter nach Westen verlduft die »Bellenzer Strafle, eine Fortfithrung der »Un-
teren Strafle«, die iiber Nufenen auf den San Bernardino und von dort aus nach
Bellinzona geht. Der Lukmanierpass schliefSlich bestimmt die westlichste Route,
die tiber Biasca weiter verlduft und ebenfalls nach Bellinzona fithrt. Diese Route
hatte aber in der Frithen Neuzeit nur regionale Bedeutung.'*?

Die Biindner Pésse gehoren zu den hochsten der Alpen (Lukmanier: 1.915 m,
San Bernardino: 2.066 m, Spliigen: 2.115 m, Septimer: 2.310 m). Da sie in einem
Gebirgsmassiv liegen, ist jedoch der Anstieg zu diesen bei weitem nicht so steil
wie am Gotthard.'®® Sie waren daher fiir den internationalen Transit leichter zu
bewiltigen. Jedoch war auch hier die durchgingige Befahrbarkeit bis weit ins
18. Jahrhundert nicht gegeben. Bisweilen konnten bei giinstigen Bedingungen
im Sommer kleine Einachswagen von Thusis tiber den Spliigen nach Chiavenna
oder Bellinzona fahren, normalerweise jedoch wurde siidlich von Chur ge-
sdumt.'** Das war lange Zeit kein wesentlicher Nachteil: Strackfuhren von Chur
nach Chiavenna oder Bellinzona dauerten auch beim Sdumen nur zwei bis drei
Tage.'*

Uber die Biindner Pisse gibt es eine reichhaltige und kontroverse Literatur.
Dies hingt insbesondere mit dem recht drastischen und unmittelbaren Ende
ihrer Bedeutung nach dem Bau der Gotthardbahn 1882 zusammen. Die wirt-
schaftliche Depression, die darauf fiir Graubiinden folgte, hat eine in Chur bis
heute spiirbare Nostalgie fiir dessen Vergangenheit als Handelsknoten euro-
paischen Ranges hervorgerufen.'®® Auch auf eine solche Sichtweise ist eine re-

160 Der Verkehr von Ziirich iiber den Walensee nach Chur wurde bereits in einem Aufsatz
quantitativ erfasst und kommentiert: Bodmer, Ursachen. Die dort erstellten Korrelationen
zur Getreidepolitik des Schwibischen Kreises sind jedoch haufig nicht stichhaltig.

161 Schulte, Geschichte des mittelalterlichen Handels, S. 370-374.

162 Deplazes, Zum regionalen Handel.

163 Bernhard, Chur, S.22.

164 Simonett, Chur, S.98. Eindeutig ist auch Joseph Furttenbach in seiner Beschreibung der
Wege Italiens aus dem Jahr 1627: Bif§ daher (Chur; MR) kann man die Wigen gebrau-
chen/aber hernach wird alles auff Saumrossen getragen. Furttenbach, Newes Itinerarium,
S.3-4. Im 18. Jahrhunderts wurde eine durchgingige Befahrbarkeit zwischen Chur und
Chiavenna fiir die genannten Einachswagen hergestellt: Mani, Spliigen- und Bernhardin-
strasse, S. 154-156. Dies scheint in den 1760/70er Jahren gegliickt zu sein: Raich, Bregenzer
Straflenpolitik, S. 69; Dobras, Der Mailidnder oder Lindauer Bote, S. 348.

165 Sprecher/Jenny, Kulturgeschichte der Drei Biinde, S. 217-219.

166 Simonett, Transitverkehr und sozialer Wandel, S. 8-10.
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lativierende Reaktion nicht ausgeblieben, sodass heute die Bedeutung dieses
Verkehrszugs in der Zeit zwischen Westfélischem Frieden und Franzosischer
Revolution eher heruntergespielt wird.'”” Da das Verkehrsvolumen auf den
Biindner Routen aufgrund einer im frithneuzeitlichen Graubiinden nur unzu-
reichend professionalisierten Verwaltung kaum erfassbar ist, blieb die Debatte
hierzu linger ohne greifbare Ergebnisse.

Seit einigen Jahren kann die Bedeutung der Biindner Routen etwas genauer
bestimmt werden. Der Einzugsbereich dieser Transportlinie wurde von Max
Hilfiker in zwei wichtigen Darstellungen empirisch anhand der quantitativen
Analyse von Frachtbriefen der Churer Firma Salis & Massner aus dem 18. Jahr-
hundert rekonstruiert. Dabei zeigt sich die tiberragende Bedeutung von Ziirich,
St. Gallen und Lindau im Norden und Chiavenna und Mailand im Siiden. Die
Hauptachsen des Biindner Handels vom Bodensee gingen {iber Memmingen
und Augsburg nach Niirnberg, von Ziirich nach Basel und Frankfurt und zuletzt
von Mailand nach Genua; eine substanzielle Rolle spielte auch noch die Linie in
die venezianische Lombardei iiber Bergamo.'*® Im Norden war die Ostgrenze
des Einzugsbereichs deutlicher: Diese verlief etwa auf der Linie Regensburg -
Miinchen. Es kann daher festgehalten werden, dass die Biindner Pésse nicht nur
fiir die grofle Mehrzahl der deutschen handelstreibenden Welt eine Alternative
zu den Schweizer, sondern auch zu den Tiroler Routen darstellten.

Im Wesentlichen allerdings ist die historische Rolle der Biindner Routen
von den zwei alternativen siidlichen Endpunkten her bestimmt. Bellinzona und
Chiavenna waren hier die Knotenpunkte, da beide hauptsichlich auf Mailand
und Genua ausgerichtet waren. Wenngleich die Drei Biinde immer ein héheres
Interesse an der Forderung Chiavennas als Hauptstadt des Untertanenlandes
hatten, so vermied man eine einseitige Abhéngigkeit und erhielt die Verbindung
mit Bellinzona iiber den San Bernardino, um sie bei Notwendigkeit starker ver-
wenden zu konnen; hierfiir werden weiter unten noch Beispiele genannt. Nach
Norden hin sind die Alternativen zwischen dem Bodensee (zumeist: Lindau)
und Zirich als Konkurrenz nie so bedeutsam geworden wie im Siiden. Dies
liegt daran, dass hier distinkte Mirkte ihren Einzugsbereich hatten, Ziirich das
Rheinland und Lindau den schwiébischen Raum.

Die Voraussetzungen fiir eine hohe Bedeutung dieses Passsystems waren
daher giinstig: Die Biindner Routen haben nach Norden, vor allem aber nach
Stiden hin sehr weite Einzugsgebiete. Hier wird von Chiavenna aus die Lombar-
dei erfasst, die zwei Schenkel am Comer See weisen entweder iiber Como nach
Mailand oder tiber Lecco und Bergamo ins Venezianische.'* Die Route iiber Bel-

167 Vgl. z.B.: Furter, Frithneuzeitlicher Transitverkehr, S. 115.

168 Hilfiker, Beharren und Wandel, S. 34-35, 59; Hilfiker, Handwerk und Gewerbe, S.70-72.

169 Die Messen von Bergamo wie itberhaupt die Wirtschaftsgeschichte dieser Stadtim 18. Jahr-
hundert stellen ein Desiderat der Forschung dar, die derzeit aktuellste Darstellung ist fiir
die Zeit vor 1789 deutlich liickenhaft: Gelfi, La fiera di Bergamo, S. 17-36. Wir ersehen hier
immerhin, dass die Messen eine grofe Bedeutung fiir die Republik hatten und eine bedeu-
tende Rolle bei der Protoindustrialisierung der umliegenden Region spielten.
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linzona hingegen fiithrt in Richtung Turin, Genua und Mailand. Damit hat der
Trichter im Westen die Grenze Turin - Genua, nach Osten hin im Grunde die
gesamte Adriakiiste siidlich von Venedig. Allerdings waren die Biindner Routen
in der Tendenz hauptsichlich auf Nordwestitalien ausgerichtet, da fiir das Gebiet
ostlich des Gardasees der Transit iiber Tirol immer dominant blieb. Die wenigs-
tens potenzielle Ausdehnung in die gesamte norditalienische Ebene verlieh den
Biindner Routen eine wichtige Rolle in der Frithen Neuzeit: Sie verhinderten zu
fast allen Zeiten Monopolpraktiken auf den anderen Routen und hielten damit
den Alpentransit im Wettbewerb.

Das Gravitationszentrum der Biindner Routen war in Italien immer Mai-
land, von wo aus der weitere Transitzug hauptsichlich vor allem nach Genua
lief. Von Nordwesten waren St. Gallen, Schaffhausen und Ziirich die wichtigs-
ten Orte der Route. Aus diesen Zentren der Schweizer Protoindustrie bezogen
die Biindner Routen einen wesentlichen Stimulus."”® In Richtung des Bodensees
hitten die Routen nicht zwangsldufig Lindau als notwendigen Ausgang haben
miissen, Buchhorn wire auch fiir eine giinstige Hinterlandanbindung geeignet.
Tatsdchlich aber war der Verkehr ins Reich abhidngig von Lindau, einer Reichs-
stadt, die in der Frithen Neuzeit in ihrem gesamten Herrschaftsgebiet kaum je
tiber 8.000 Einwohner zdhlte."”! Da dieser Ort fiir die weiteren Ausfithrungen
eine grofle Relevanz hat, sei hier kurz dessen giinstige Lage in der Frithen Neu-
zeit erldutert.

Lindau ist die siidlichste Stadt auf der Nordseite des Bodensees. Angesichts
der geringeren Kosten fiir den Seetransport im Vergleich zur Landroute miisste
das eigentlich ein Nachteil und eine méglichst weit im Norden gelegene Hafen-
stadt wie Uberlingen das Handelsemporium des Bodensees sein. Bei Lindau je-
doch kam, wie Peter Eitel festgestellt hat, die optimale Offnung hin nach Osten
hinzu, die Stadt war tiber Memmingen mit Augsburg und dem weiteren Ober-
schwaben und tiber Kempten mit den Tiroler Routen verbunden.'”* Aufgrund
der weitgehenden Unpassierbarkeit des Arlbergs wihrend der gesamten Frithen
Neuzeit musste der Handel zwischen Tirol und der Schweiz grofiteils iiber den
Bodensee laufen.'”* Hierfiir war zwar auch Bregenz recht gut geeignet, aber die-
ser Ort liegt ein paar Kilometer zu weit siidostlich, um fiir die Transitlinie des
deutsch-italienischen Fernverkehrs interessant sein zu kénnen. Den Umweg von
etwa einem Tag zusétzlicher Transportdauer sparte man sich und lief} die Waren
in Lindau auf das Schiff umladen, um sie dann sieben Kilometer an das Siidufer

170 Vgl. die Analyse von Karl von Zinzendorf: Deutsch, Bericht des Grafen, S. 190. Zum Han-
delszug von der protoindustriellen Region um Ziirich in Richtung Nordostitalien {iber
Chur vgl.: Pfister, Die Ziircher Fabriques, S. 170-179.

171 Genaue Einwohnerzahlen sind fiir Lindau vor 1800 kaum festzustellen. 1807 wurden 2.800
Einwohner auf der Insel und 4.200 auf dem der Reichsstadt zugehorigen Landgebiet ge-
zahlt: Stauder, Lindau, S. 126.

172 Dane, Der Lindauer Handel, S. 115-116; Eitel, Die Rolle der Reichsstadt, S. 11-12.

173 Eitel, Handel und Verkehr, S. 71.
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des Bodensees zu verfrachten.'”* Gegeniiber Buchhorn und Bregenz war der
Vorteil damit eigentlich nur gering, er reichte aber aus, die Stellung als optima-
ler Kreuzungspunkt des deutsch-italienischen und deutsch-siidfranzésischen
Landhandelszugs am Bodensee zu sichern.

Uber Memmingen und Ulm ist Lindau vor allem nach Nordosten in Richtung
Augsburg und Niirnberg hin angebunden. Nach Nordwesten war bis Ende des
Mittelalters Konstanz unangefochten der zentrale Verteilerknoten des Boden-
sees gewesen, spitestens um 1500 herum jedoch verfiel diese althergebrachte
Bedeutung.'”® Der Handelszug aus dem Wiirttembergischen nach Italien war
seither zunehmend tiber Basel nach Schaffhausen und Ziirich und dann weiter
siidwirts ausgerichtet und umging damit den Bodensee."”® Ein wichtiges Ziel
der Habsburger seit 1546 war eine Aktivierung des Handels von Tirol iiber den
Bodensee in nordwestlicher Richtung in die vorderésterreichischen Lande mit
Bregenz und Konstanz als Knotenpunkten, und Lindau galt ihnen hierbei als
grofites Hindernis."””

Es sei betont, dass die Geographie nicht der alleinige Grund fiir Lindaus
Starke war, wichtiger war noch das akkumulierte Potenzial von aktiven und weit
verbundenen Handlern in der Stadt. Ein leicht iibersehener Faktor im Auflen-
handel war damals angesichts der engen Verbindungen zur Nordschweiz die
Konfession. Lindau war seit 1548 die einzig verbliebene protestantische Stadt des
Reichs am Bodensee. Damit war Lindau fiir die Schweizer Kantone reformierten
Glaubens der attraktivste Handelspartner, was zu engen Handelsverflechtungen
wihrend der Frithen Neuzeit fiihrte.!”® Die Wirkmacht der Konfession musste
das Kurfiirstentum Bayern 1771/72 anerkennen, als man dort das zweite Salz-
amt am Bodensee einrichtete, um Liefervertrige mit den reformierten Kantonen
zuwege zu bringen; die Lindauer hatten diese Kantone zuvor auf ihre Seite ge-
bracht.””® In diesem Zusammenhang ist auch das Beispiel des rekatholisierten
Konstanz bezeichnend. Es ist zwar in der Tat richtig, dass sich nach der 6sterrei-
chischen Besetzung 1548 bis zur Mitte des 17. Jahrhunderts die Stadt erneut zu
einem Handelszentrum am Bodensee entwickelte, vor allem fiir Leinwand und

174 Eitel, Die historische Verkehrsfunktion, S. 89-91.

175 Schulte, Geschichte der Grossen Ravensburger, S. 478-479, 498-502; Dobras, Die Konstan-
zer Gesellschaft, S. 11-13.

176 Hormayr, Historische Bruchstiicke, S.256-257; Eitel, Die historische Verkehrsfunktion,
S. 88.

177 Lindau war eigentlich im Mittelalter eng an das Haus Habsburg angelehnt, jedoch brach die
Stadt 1531 mit dieser Bindung durch ihren Eintritt in den Schmalkaldischen Bund: Schulze,
Bekenntnisbildung und Politik Lindaus, S. 62-76. Die Habsburger haben wahrscheinlich
seither, spitestens seit der Mitte des 16. Jahrhunderts Lindau als Hauptgegner ihrer alpinen
Zollpolitik identifiziert: Stolz, Die Verkehrsverbindungen, S. 68-73; Stolz, Zur Geschichte,
S.161-163.

178 Dane, Der Lindauer Handel, S. 41-54.

179 Kurz, Zur Geschichte des Lindauer Salzhandels; Ott, Salzhandel, S. 356-381.
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Getreide.'®® Jedoch wurde im 17. Jahrhundert die Entfremdung von der Schweiz
immer folgenreicher, weshalb der Handel tiber Konstanz im 18. Jahrhundert
weitgehend stagnierte.'®" Bei einem nach 1548 weiterhin unabhingigen Kon-
stanz hitte dieses wohl im 18. Jahrhundert der Verbindungsplatz fiir den von
Nordwesten kommenden Getreidehandel in die Schweiz, den Schweizer Export-
handel nach Wiirttemberg und ein Knotenpunkt fiir den von Tirol und Grau-
biinden nach Siidwestdeutschland verlaufenden Handelszug sein konnen'® - so
fiel diese Rolle zu einem bedeutenden Teil Schaffhausen zu.'*?

Als konkrete und einflussreiche Manifestation der Autonomie der Biindner
Routen konnen wir den sogenannten »Lindauer Boten« ansehen. Diese Botenan-
stalt verband Lindau iiber die »Untere Strafle«, also den Spliigenpass und weiter
siidlich Chiavenna mit Mailand."** Aufgrund der Bedeutung des Boten als Be-
gleiter fiir Seidentransporte folgte der Transitzug dem Lindauer Boten zu einem
grof3en Teil, weshalb das Itinerar des Boten die wesentlichen Knotenpunkte der
Biindner Routen markierte."®® Die Stadt Feldkirch, das Fiirstentum Liechten-
stein, die Stadt Chur und die an der »Unteren Strafe« bis zum Spliigen gelege-
nen Gemeinden sowie Chiavenna, Como und Mailand waren daher an dem Er-
halt des unabhingigen Lindauer Boten interessiert. Dariiber hinaus waren die
Routenanrainer eng miteinander verbunden, da es sich meist um weitgehend
autonome oder gar unabhéingige politische Kérperschaften mit einer hohen Ab-
hingigkeit vom Transitzug handelte.

Eine weitere Besonderheit dieser Route muss noch hervorgehoben werden.
Das Herzogtum Mailand hat, so betont Giovanna Tonelli, bis weit in das 18. Jahr-
hundert hinein den Transit als etwas fest Gegebenes angesehen, er musste aus
der Schweiz und Graubiinden immer im Mailidndischen miinden.'*® Besonders
gepflegt wurde der Transit hier daher nicht. Im Gegenteil leistete man sich hier
ein recht rigides Kontrollsystem.'®” Ein zentrales Element waren hierbei die spa-
testens seit dem Ende des 17. Jahrhunderts existierenden Patti reali und, seit dem
18. Jahrhundert, auch die Patti semireali, letztere auch als Patti pattuiti bezeich-

180 Eitel, Der Konstanzer Handel, S.527-529; Zimmermann, Konstanz in den Jahren,
S.169-176; Feger, Konstanz als sterreichische Stadt.

181 Auch der Verlauf von Handelsrouten konnte konfessionellen Grenzen folgen, zit. nach: Zim-
mermann, Konstanz in den Jahren, S. 285-287.

182 Ziirn, »Damit man des unniitzen Volks abkommex, S. 151.

183 Roth, Das Kaufménnische Direktorium, S. 11-19.

184 Helbok, 500 Jahre Frachtfithrer, S. 12; Heilmann/Dobras, Mailander Bote — Lindauer Bote,
S.8-9. Die Bezeichnung variiert in den Quellen und der Literatur, geldufig sind auch die
Bezeichnungen »Maildnder Bote« oder »Fuf3acher Bote«. Ich folge den Mailédnder Quellen
und Druckwerken, die seit 1519 grundsétzlich das Botensystem als Corriere di Lindo be-
zeichnen. Da der Bote offiziell seit dem spdten 16. Jahrhundert Mailand unterstellt war,
kann diese Terminologie offiziellen Charakter beanspruchen.

185 Munk, Schicksale aus dem Leben, S. 182; Bu¢, Beitrage zur Verkehrsgeschichte, S. 66.

186 Tonelli, Commercio di transito, S. 86-87.

187 Zu den Hindernissen der Ansiedlung in Mailand fiir auswiartige Handler vgl.: Cavallera,
Lemigrazione nel secolo XVIII, S.70-71.
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net. Es handelte sich um Konzessionen, die zum vergiinstigten Transit tiber das
Maildndische berechtigten. Ohne ein solches Zertifikat bezahlte man einen ver-
teuerten Zoll. Mit einem verbilligten Patto semireale war der Tarif gemildert,am
geringsten war dieser beim teuren Zertifikat eines Patto reale. Die Kiufer dieser
Zertifikate mussten sich in ein Register eintragen lassen, Gebiihren bezahlen,
die vorgeschriebenen Hauptstraflen tiber Mailand benutzen und kurz nach Ab-
schluss des Transitgeschéfts den Nachweis bringen, dass die Giiter nicht im Ter-
ritorium verkauft worden waren; also den Zollschein der letzten Grenzstation
einreichen.”®® Ob willentlich oder unabsichtlich, damit erschwerte Mailand bis
an das Ende des 18. Jahrhunderts auch die Ansiedlung von fremden Kaufleuten,
im Gegensatz vor allem zu Venedig und Livorno. Dies ist jedoch nicht zulasten
des Deutschlandhandels gegangen, der von der Lombardei aus organisiert in der
Frithen Neuzeit eine starke italienische Beteiligung kannte.

Damit sei zu den Tiroler Routen als klassischem Hauptroutensystem der Al-
pen iibergegangen. Diese Straflen werden von ihren zentralen Passen her defi-
niert, entweder dem Weg iiber den Reschen oder tiber den Brenner.'®® Wir begin-
nen die Aufzahlung mit den Bezeichnungen, wie sie in Augsburg bis zum Ende
des Dreifligjahrigen Kriegs fiir die zwei wesentlichsten Routen nach Venedig
geldufig waren. Die Reschenroute, als »Obere Strafle« bekannt, beginnt in Fiis-
sen, geht weiter tiber Fernpass nach Imst, fithrt dann nach Westen iiber Land-
eck zum Reschen, von wo aus sie itber Meran, Bozen und Trient verlduft. Hier
macht sie eine scharfe Abbiegung nach Osten und iiberquert kurz vor Primo-
lano die Grenze zwischen dem Fiirstbistum Trient und der Republik Venedig. Sie
zieht tiber Valsugana weiter und miindet bei Bassano in die venezianische Ebene.
Die Brennerroute, zeitgendssisch als »Untere Strafle« bekannt, beginnt im Am-
mergau und lduft iiber Scharnitz und Innsbruck in Richtung Brenner. Von hier
aus nimmt sie ihren Verlauf tiber das Pustertal in Richtung Cadore und von dort
aus iiber Treviso bis nach Venedig.*®

Im spiten 17. Jahrhundert trat eine wesentliche Anderung ein. Bis dato
wurde, wie aus der Beschreibung der Routen ersichtlich, das Eisacktal zwischen
Bozen und Brixen vermieden, vermutlich aufgrund der hier schwierigen topo-
graphischen Verhiltnisse. Es wurde in der Literatur die Vermutung geduflert,
dass die »Untere Straf3e« seither nicht mehr iiber Cadore ging und stattdessen -
dank einigen infrastrukturellen Verbesserungen beim Eisacktal - iiber Bozen

188 Verri, Opere, S. 186-190; Gregorini, Il frutto della gabella, S. 270-271; Tonelli, Commercio
di transito, S. 89-91.

189 Im Folgenden vernachlassige ich bewusst die Verbindung zwischen den Tiroler und den
Biindner Routen iiber Nauders und Martinsbruck. Diese hatte zwar im Lokalhandel eine
hohe Bedeutung, nicht jedoch im internationalen Transit: Stolz, Zur Geschichte; Hassinger,
Der Verkehr iiber Brenner und Reschen, S. 158-169.

190 Zu den beiden Straflen vgl. Miiller, Augsburgs Warenhandel, S.332-335; Stolz, Zur Ge-
schichte, S.111-112; zu ihren Urspriingen und dem genauen Verlauf im schwibisch-bay-
erischen Raum vgl. Koch, Die »Kardinalstrafle«. Zur hohen Bedeutung Bassanos als Tran-
sitort im 17. Jahrhundert vgl. O. V,, Relazioni Verona, S. 444, 467.
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und Valsugana nach Venedig zog.'** Sichere Informationen zu den tatsichlich
genutzten Straflen zwischen dem Alten Reich und Venedig im spéten 18. Jahr-
hundert liefert der Intendanzrat von Triest, Franz Anton von Raab (1722-1783)
in einer Denkschrift von 1762 iiber die Straflenziige von der Lagune ins Reich.
Seine Beschreibungen seien leicht gekiirzt wiedergegeben:

Die erste Strasse die von Venedig in das Romische Reich die Kaufmanns Giiter fiith-
ret, gehet iiber Botzen, und Briixen auf Inspruck, und gleichwie der bekannte Etsch
Flufl Adige von Bozen bis in die adriatische See unweit Chioza fliisset, so konnen die
Reichs Giiter bis Chioza oder Chioggia zu Wasser gebracht, und vielleicht auch hinge-
gen dahin befordert werden. (...) Zweytens die Giiter durch das Friaul und zwar von
Mestre auf Treviso, Conigliano, Ceneda (heute ein Stadtteil von Vittorio Veneto; MR),
Amprego di Cadore und an den Graniz Ort Beitelstein (Botestagno; MR) ins Tyroll
auf Doblach, oder Niederdorf, wo selbst es auf der obberiihrten Lienzer Strassen'*?
auf Inspruck beférdert wird. (...) Drittens gehet eine andere Strasse von Weyden,
oder Udine, auf Venzone, Monte Regalato, eben auf Amprego di Cadore und laufet
tber den Monte Sesto auch bey Doblach und Niederdorf ungefehr auf der Lienzer
Strassen zusammen. (...) Die vierte Strasse endlich gehet tiber Udine und Ponteba
nacher Villach, die unseren Landern noch die nuzbahreste wire, aber die am wenig-
sten befahrene ist."*?

Es hatte offenbar ein grundlegender Wandel stattgefunden. Die »Obere Strafle«
tiber den Reschen hatte sich nicht als Zubringer fiir Venedig halten kénnen und
die »Untere Strafle« nur mit einer deutlichen Verdnderung. Bozen hatte dadurch
gegeniiber der Zeit vor dem Dreifligjahrigen Krieg, als es nur die Reschenstrafle
mit Venedig verband, gewonnen. Wéhrend der Reschen nach der Abkoppelung
von Venedig fast nur noch Transit nach Verona vermittelte,'”* konnte Bozen
seine Verkehrsstellung starken. Nicht mehr nur wie zuvor fast ausschliefllich auf
Verona ausgerichtet, war diese Stadt nun deutlich starker hin zur Lagune orien-
tiert und damit der Bezugspunkt fiir den Deutschlandhandel fast der gesamten

191 Diese Vermutung basierte auf normativen Verkehrsordnungen des spaten 17. und 18. Jahr-
hunderts: Stolz, Verkehrsgeschichte, S.280. Explizit offengelassen wurde diese Frage von:
Mathis, Handelsgiiter und Handelsstrome, S.125-126. Bereits Otto Stolz hat in seinem
grundsitzlichen Werk iiber die Handelsgeschichte Tirols von 1953 seine Aussagen zur
Routendnderung zugunsten Bozens von 1942 nicht wieder aufgegriffen, wohl, da er {iber
die tatsdchlich benutzten Straflenziige keine sichere Aussage treffen konnte: Stolz, Zur Ge-
schichte, S. 143-144. Im spdten Mittelalter ist die intensive Nutzung des Eisacktals jedoch
klar belegt: Pfeifer, Spatmittelalterlicher Passverkehr.

192 Raab bezieht sich hierbei auf die vorigen Seiten seiner Denkschrift iiber den Handel Triests
ins Reich. Zu betonen ist, dass der weitere Verlauf von Toblach nach Innsbruck in Richtung
Westen iiber Sterzing und nicht iiber Lienz ging, dies wire ein groffer Umweg fiir die Waren
gewesen.

193 OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Innerdsterreich, Nr. 549, Fasc. 66,2, fol. 397r.—398v.

194 Laut einer Schitzung des Transports wurde im 18. Jahrhundert iiber den Reschen nur
noch etwa % des Volumens des Brenners erreicht, beim Transit betrug der entsprechende
Wert %: Hassinger, Der Verkehr iiber Brenner und Reschen, S. 179.
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Republik Venedig geworden, abgesehen vom Friaul.'”® Das ging zulasten von Ve-
rona: In der Raab’schen Denkschrift scheint es zwar, als ob viele der fiir Venedig
bestimmten Giiter von Bozen an {iber Verona entlang der Etsch gesandt wurden
und umgekehrt. Tatsdchlich hat Raab hier eine Akzentuierung etwas ungenau
gesetzt. Diese wichtige Strecke des deutsch-venezianischen Verkehrs ging von
Trient in Richtung Valsugana, also wie bei der vormaligen Oberen Strafle an
Verona vorbei, und dann direkt nach Venedig."*®

Die weiteren drei von Raab genannten Straf8en verweisen auf den verstarkten
Zug der Adriawaren in das Reich tiber das Pustertal und Sterzing. Diese Ab-
schnitte verliefen auf den Routen von Triest ins Reich und ihre verstarkte Ver-
wendung durch die Venezianer deutet auf eine indirekte Wirkung osterreichi-
scher Straflenverbesserungen zwischen Lienz und Innsbruck. Dieser Abschnitt
hatte seit den 1730er Jahren eine neue, weniger fiir Venedig als fiir das stidliche
Tirol recht bedrohliche Bedeutung erhalten, als die 6sterreichische Regierung
systematisch den Verkehr von Triest in Richtung des Reichs iiber Ljubljana und
iiber den Wurzen- oder Loiblpass tiber Villach hin zum Brenner durch Zoller-
leichterungen und Straflenausbau stirkte.'”” Im Verlauf dieser Arbeit wird dies
noch naher ausgefiihrt, an dieser Stelle sei die prinzipielle Teilung der Tiroler
Routen seit dem Westfélischen Frieden vermerkt. Zum einen bestanden auf Bo-
zen konzentrierte Straflenziige mit einer engen Bindung an die Republik Vene-
dig und auf Mittelitalien. Zum anderen lief die tiber das Pustertal nach Friaul
laufende Straf3e entweder nach Venedig oder Triest. Diese Teilung bedingte die
Konflikte um die Tiroler Routen zwischen allen ihren Akteuren, innerhalb wie
auflerhalb der beteiligten Staaten.

Aufgrund der in der gesamten Frithen Neuzeit bestehenden Dominanz der
Tiroler Routen tiber ihre Konkurrenten bestand hier eine alte Fernhandels-

195 Indieser Hinsicht kann zur in der Literatur festgestellten enge Bindung Bozens an Venedig
eine Nuancierung gemacht werden. Dichte und vor allem durch Verona vermittelte Beziige
der Republik zu Bozen finden sich schon seit dem Mittelalter, dies wird fiir die Zeit kurz
nach 1500 durch ein kaufmannisches Wissensbuch bestitigt (HAB, Cod. Guelf. 18.4. Aug.
4°, derzeit wird eine Edition hierzu durch Gerhard Fouquet und Sven Rabeler vorbereitet).
In diesem Buch wird Bozen als als wichtige Destination vieler Waren Italiens und des Mit-
telmeers genannt, Bozner Mafle, Gewichte und Miinzen sind stets prasent. Seit dem Drei-
Bigjahrigen Krieg sehen wir jedoch die Bedeutung Veronas und seiner Kaufleute in diesem
Handelssystem abnehmen, was wohl hauptsichlich dem Messestandort Bozen und den
oberdeutschen Handlern in Venedig zugutekam: McCusker/Gravesteijn, The Beginnings,
S.143. Vgl. auch: Fanfani, UAdige come arteria, S. 602-604; Denzel, Die Bozner Messen,
S.143-146.

196 Dies fiigt sich in das Bild aus der italienischen Forschung, in der die Trennung der Waren-
kreisldufe Veronas und Venedigs betont wird: Lanaro, At the Centre, S. 25. Es ist natiirlich
einschrankend hinzuzufiigen, dass iiber die Messen von Bozen und Verona auch ein in-
tensiver Warenaustausch von Deutschland und Venedig iiber die Route Brenner — Etsch
stattgefunden hat; jedoch war dies eben nicht der primére Handelszug von der Lagunen-
stadt ins Reich, vgl.: Zamboni, La navigazione sull’Adige, S. 83-94.

197 Hassinger, Die Handels- und Verkehrsstellung, S. 263-268.
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tradition, die mitsamt der entsprechenden, tiber Jahrhunderte akkumulierten
Expertise und auf Venedig ausgerichteten Strukturen eine ganz eigene Wirk-
macht besafi. Entsprechend war selbst nach dem Dreifligjéhrigen Krieg der Ein-
zugsbereich der Tiroler Routen nach Norden hin duflerst grofi. Dieser erfasste
vor allem Ostschwaben mit Augsburg im Zentrum. Regensburg war die ost-
lichste Stadt im Magnetfeld der Tiroler Routen, nach Nordwesten reichten sie
klassischerweise bis Frankfurt und sogar Straflburg. Die Anziehungskraft der
Tiroler Routen kann kaum besser als durch die Tatsache illustriert werden, dass
ihr Einzugsbereich der nordlichen Passausgdnge bis weit siidlich des Bodensees
reichte. So wurden viele Schaffhausener oder St. Gallener Textilwaren iiber Lin-
dau und Kempten in Richtung Tirol und nicht tiber Graubiinden versandt, um
Venedig zu erreichen.’*® Schwicher hingegen war die Anziehungskraft in Rich-
tung Italien. Am Stidausgang waren die Tiroler Routen ganz auf Verona und den
mittelitalienischen Raum einerseits, auf Venedig und den Mittelmeerhandel an-
dererseits orientiert. Damit lag die westliche Lombardei, getrennt etwa entlang
der Grenzen der Republik Venedig und dem Herzogtum Mailand, auflerhalb
ihres Einzugsbereichs."”® Dies scheidet die Ost- von den Westalpenrouten.
Entsprechend der zentralen Rolle der Republik Venedig und der oberdeut-
schen Reichsstddte, allen voran Augsburg, kannte die Organisation des Rod-
fuhrwesens hier bereits seit dem Mittelalter eine Einflussnahme von auflen. Das
Resultat war ein Fuhrsystem, das weit frither als auf allen anderen Alpenrouten
den Wiinschen der oberdeutschen Kaufmannschaft angepasst war. Von den
Reichsstadten ist eine regelméflige Fuhr von Niirnberg, Memmingen, Augsburg,
Kempten und Lindau nach Venedig oder Bozen bekannt.>*® Im Falle der Tiro-
ler Routen geht in organisatorischer Hinsicht die Ahnlichkeit zu einer iiblichen
Landstrafle im Flachland daher relativ weit. Die Spediteure waren hier auch weit
auflerhalb des Gebirges gelegen, in Oberdeutschland, Verona oder Venedig, und
die freie Befahrbarkeit der Routen durch fremde Fuhrleute bedingte bereits im
spaten 17. Jahrhundert einen Bedeutungsverlust der Rodfuhr. Weit mehr als aus
allen anderen Faktoren beziehen die Tiroler Routen aus der Topographie ihre
Bedeutung. Der Brenner ist mit seiner Héhe von 1.370m der niedrigste aller
Alpenpisse, und er war, dank intensiver Pflege vonseiten der Tiroler Regierung,
bereits seit dem spdten 15. Jahrhundert durchgingig befahrbar.?** Das Resultat

198 Dane, Der Lindauer Handel, S. 48-54; Weiss, Uber die Verlagerung, S.214.

199 Dabher rithrt auch die fast ausschliefSliche Prisenz von Lombarden aus der Republik Ve-
nedig und nicht aus dem Herzogtum Mailand auf den Messen von Bozen in der Frithen
Neuzeit: Bonoldi, La via del Tirolo.

200 Zu den Speditionssystemen der einzelnen Reichsstadte ist die Literatur tiberraschend
schmal, daher sei auch ein Dokument aus dem Stadtarchiv Nirnberg aufgefiihrt, wel-
ches die Lindauer, Augsburger und Memminger als schirfste Konkurrenten in der Fahrt
nach Venedig nennt: StN, B 18, Nr. 436, Dok. 15. Vgl. auch Deutsch, Bericht des Grafen,
S.175; Zorn, Handels- und Industriegeschichte, S. 81-93; Kellenbenz, Das Verkehrswesen,
S.109-116.

201 Stolz, Verkehrsgeschichte, S.282.
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war ein ungemein grofer Einzugsbereich nach Norden, von Amsterdam bis weit
nach Osteuropa.”®

In der Literatur wurde die Dominanz der Tiroler Routen im Alpentransit
héufig herausgestellt. Die einschlagigen Experten haben immer betont, dass der
Brenner vom Mittelalter bis heute in der Regel der verkehrsreichste Pass war.>®®
Auf einer allgemeinen Ebene war dies zweifelsohne so, jedoch ist damit noch
nicht viel iiber die hier vorherrschenden Dynamiken und Konkurrenzsituatio-
nen zu spezifischen Zeitabschnitten gesagt. Hierzu wird seit iiber dreifig Jahren
eine interessante Diskussion gefithrt. In der Historiographie war der angebliche
Niedergang der Tiroler Routen im 18. Jahrhundert ein fester Topos, der 1981
noch einmal eine zusammenfassende Darstellung fand.>** Angelo Moioli sah
dieses Bild in Bezug zu einer in der italienischen Literatur verbreiteten Ansicht,
dass der Handel tiber Verona in Parallele zu den Tiroler Routen einen Nieder-
gang im 18. Jahrhundert erlebte.”*> Moioli erkannte angesichts eines im letzten
Jahrhundertdrittel erreichten quantitativen Transithohepunkts tiber Tirol einen
Widerspruch, den er versuchte, in einem fast 100 Seiten umfassenden Aufsatz
aufzul6sen.**® Basierend auf einigen Zollregistern des Verkehrs iiber Brenner
und Reschen identifiziert er hier einen kurzzeitigen Riickgang des Transitvo-
lumens um die Mitte des 18. Jahrhunderts.?*” Zwischen 1775 und 1803 jedoch
sieht er nach einer detaillierten Analyse der osterreichischen Commercial Ta-
bellen eher eine giinstige Entwicklung des gesamten Verkehrs, der sich immer
mehr von den in der Tat schrumpfenden Bozner Messen abkoppelte. In einem
methodisch feinfiihligen Vorgehen unter Einbeziehung vieler quantitativer Da-
ten kommt er zu der Schlussfolgerung, dass der Tiroler Transit iiber Bozen die
Herausforderungen durch die Habsburger Férderung Triests sowie den Wett-
bewerb mit den Salzburger und Biindner Routen erfolgreich bewiltigt habe.>*®
Im schlechtesten Fall hitte es nur eine leichte Verlangsamung des Wachstums
angesichts der starken Konkurrenz gegeben, keineswegs jedoch war des einen
Gewinn des anderen Verlust. Moioli betont die Notwendigkeit zu weiteren For-
schungen, so vor allem zu den Bozner Messen als Stiitzen des Tiroler Transits

202 Sprecher/Jenny, Kulturgeschichte der Drei Biinde, S.210-211; zu den Verbindungen nach
Osteuropa vgl. die hohe Bedeutung Bozens fiir die sichsischen Handler: Meinert, Handels-
beziehungen, S. 240-242; Denzel, Die Bozner Messen, S.252.

203 Glauser, Der Gotthardtransit, S. 16; Hassinger, Zur Verkehrsgeschichte, S. 449; Furter, Ur-
banisierung, S. 30.

204 Vgl.z.B.: Beer, Die Zollpolitik, S. 289-299; Stolz, Zur Geschichte, S. 169-170; Falkensteiner,
Beitrage zur Wirtschaftsgeschichte, S. 133.

205 In der einschldgigen Literatur wurde der Niedergang Veronas faktisch als Resultat des
Niedergangs Bozens und des Siidtiroler Transits aufgrund der dsterreichischen Férderung
von Triest gesehen: Fanfani, UAdige come arteria, S. 602-606; so auch noch heute: Porto,
Trasporti e commerci, S. 301.

206 Moioli, Aspetti del commercio.

207 Er bezieht sich dabei auf die Daten von: Stolz, Quellen, S. 228-233.

208 Moioli, Aspetti del commercio, S. 840-844.
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wie auch zur Rolle Venedigs, das er in der einschligigen Literatur unterschatzt
sieht.>*

Andrea Bonoldi hat unter Bezugnahme auf Moiolis Aufsatz ein fundamen-
tales Werk tiber die Bozner Messen, den Transitverkehr und die Habsburger
Handelspolitik in Tirol im 18. Jahrhundert verfasst.*° Er illustriert dabei vor
allem die Strukturbedingungen des Handels, die langsame Verminderung der
Bedeutung der Messen und die intensiven Auseinandersetzungen der »Bozner
Partei«, einer Gruppe von Héndlern mit den obrigkeitlichen Interventionen
vonseiten Wiens.>'! Fiir unsere Zwecke ist interessant, dass auch Bonoldi zum
Schluss kommt, dass die Benutzung der Tiroler Routen sich von den Geschicken
der Bozner Messen abkoppelte und tendenziell auf hohem Niveau verharrte,
sogar Steigerungstendenzen nach 1775 aufwies.”'> Weiterhin konnte er zeigen,
dass Triest bis zu den Revolutionskriegen und noch dariiber hinaus keinen
ernsthaften Konkurrenten fiir Venedig beziiglich des deutschen Handels zur
Adria darstellte.®"® Dies sieht er unter anderem dem erfolgreichen Agieren der
Bozner Partei geschuldet, die als starkster Alliierter der Venezianer innerhalb
der Habsburgermonarchie erscheint.>** Bonoldis Forschungsergebnisse haben
jungst im Detail Bestitigung erfahren. Reinhard Stauber hat die wirtschaftliche
Entwicklung des Stidtiroler Raums noch iiber die Napoleonische Epoche hinaus
beschrieben,”® und Markus Denzel konnte den Riickgang der Bozner Messen
seit etwa 1740 international erfassen; dabei betonte auch er die steigende Un-
abhangigkeit des Transitverkehrs von den Messen.*'®

Wie auf den Biindner Passen gab es auch im Fall Tirols ein Zusammenge-
horigkeitsempfinden der Routenanrainer. In der Praxis bedeutete dies grund-
sitzlich eine enge kommerzielle Verbundenheit aller Tiroler Gemeinden siidlich
von Sterzing, angefiithrt von Bozen, mit der Republik Venedig. Normalerweise
reichte diese Verbundenheit noch nach Norden iiber Bayern und das Hochstift
Augsburg bis zu den schwibischen Reichsstidten;*'” jedoch konnten diese An-
rainer auch von einem erstarkenden Verkehr tiber das Pustertal nach Triest
profitieren und waren daher nicht notwendig an Venedig angebunden. Im Nor-
malfall begiinstigte die politische und geographische Lage der Routen die Mar-
kusrepublik: Die ausgebauten Straflen zwischen Innsbruck und Rovereto und

209 Vgl. insb. die folgenden Seiten: Ebd., S. 831-832, 863-867.

210 Bonoldi, La fiera e il dazio.

211 Dabei vertiefte Bonoldi den Hinweis auf die bedeutende Rolle des Bozner Merkantilmagis-
trats in den politischen Belangen Tirols: Heiss, Die 6konomische Schattenregierung.

212 Bonoldi, La fiera e il dazio, S. 369-375.

213 Ebd., S.365, herausgestellt wurde dies von: Mathis, Handelsgiiter und Handelsstrome,
S.127.

214 Bonoldi, La fiera e il dazio, S. 312-313, 332-333.

215 Stauber, Der Zentralstaat an seinen Grenzen, S. 464-513.

216 Denzel, Die Bozner Messen, S. 60-66.

217 Dies zeigt sich besonders in der engen Verbindung Augsburgs mit dem Tiroler Rodwesen
vgl.: Stolz, Zur Geschichte, S.243-246; Fischer, Das Rodfuhrwesen, S. 241-244.
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die bemerkenswerte Liberalitit in der Verkehrsmittelwahl lenkten den Tiroler
Transitzug Oberdeutschlands in verstirktem Mafle in Richtung der Lagune
und weg von den konkurrierenden Héfen Norditaliens. Der Besitz von Verona
brachte durch die Moglichkeit von Zoll- und Wegreglementierungen ein weite-
res Pfand in die Hand der Serenissima. Die Republik wusste dies bei Verhand-
lungen mit den Osterreichischen Habsburgern zu nutzen, da diese ihre italieni-
schen Besitzungen des 18. Jahrhunderts, Mailand und Mantua, nur iiber Verona
erreichen konnten.*"® Fiir die Siidtiroler war es in der Frithen Neuzeit ein janus-
kopfiger Vorteil, vom fernen Wien aus beherrscht zu werden. Einerseits nutzten
die Habsburger héufig ihre Besitzungen an allen anderen Routensystemen aus,
um den Verkehr iiber Tirol zu begiinstigen. Andererseits konnten die spezifi-
schen Interessen der Habsburger auch schadlich fiir den Transitzug vor allem
tiber Bozen werden, wie man in den Kreisen der dortigen Kaufmannschaft vor
allem in der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts im Zuge der starkeren Forde-
rung von Triest oder dem Wunsch nach einer intensiveren Gewerbeentwicklung
innerhalb Tirols bemerken sollte.*** Meist jedoch schlug diese politische Zuge-
horigkeit zum Vorteil fiir die Tiroler Routen aus, was sich vor allem bei der Be-
trachtung der direkten Konkurrenz, der Salzburger Routen, zeigt.

Damit kommt das letzte fiir den deutsch-italienischen Austausch wesentliche
Passsystem in den Blick: Die von Salzburg {iber Gemona nach Venedig fithren-
den Routen iiber die Tauern. Auch hier gab es eine »Obere« und eine »Untere
Strafle«, letztere war dabei die fiir den Fernhandel wesentliche. Diese verlauft
tiber Werfen und dann den Radstddter Tauernpass nach Mauterndorf und von
dort zum zweiten grof3en Pass, dem Katschberg. Die »Untere Straf3e« zieht von
dort aus weiter nach Gmiind und Spittal, biegt von hier aus nach Osten in Rich-
tung Villach ab, dann wieder nach Westen iiber Arnoldstein in Richtung Udine
und miindet schlieflich in Gemona. Die »Obere Strale« verlduft recht direkt
von Salzburg iiber Reichenhall und Lofer hin zum Heiligenbluter Tauern nach
Stiden in Richtung Lienz. Ohne diesen Ort zu beriihren, verldsst sie das Gebirge
am Plockenpass und zieht dann hin nach Gemona.?** Die Salzburger Routen
waren durch das Endziel Gemona in der Republik eng auf Venedig bezogen, die
»Untere Strale« konnte aber auch, bei entsprechender politischer Zusammen-

218 Arneth, Die Relationen der Botschafter Venedigs, S. 331; Vecchiato, La vita politica econo-
mica, S.258-279.

219 Hierzu wird weiter unten mehr ausgefiihrt. Es sei an dieser Stelle darauf verwiesen, dass
diese Probleme eine alte Tradition hatten; bereits Mitte des 16. Jahrhunderts fiihrte eine
Zollerh6hung auf allen habsburgisch kontrollierten Zubringerrouten oder direkt be-
herrschten Alpenpassen zu Klagen vonseiten der Tiroler iiber eine daraus folgende Benach-
teiligung gegeniiber den Biindner Routen: Stolz, Die Verkehrsverbindungen; Kellenbenz,
Die Graubiindner Pisse, S. 40.

220 Die »Obere Strale« wurde hier bewusst vereinfacht. Tatsichlich gab es mehrere Va-
rianten, von denen nur die wichtigste hervorgehoben wurde. Die Routen sind beschrie-
ben bei: Klein, Kaiser Sigismunds Handelssperre, S. 617-620; Hassinger, Die Uberginge,
S.223-224.
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arbeit zwischen dem Erzstift Salzburg und der Habsburgermonarchie, tiber Vil-
lach relativ leicht eine Ausrichtung auf Triest bekommen. In Richtung Norden
war Salzburg selbst wiederum ein Knotenpunkt mit drei potenziell wichtigen
Straflenziigen nach Miinchen, Regensburg und Linz. Die StrafSe nach Miinchen
war in der Frithen Neuzeit eher bedeutungsarm, da diese Stadt keine wesent-
liche Rolle als internationaler Transitort spielte.**' Aus der Sicht Salzburgs wa-
ren die Wege nach Regensburg und Niirnberg deutlich wichtiger, sie fithrten in
die Gewerbelandschaften Frankens und Sachsens.”?” In Richtung Sachsen und
Schlesien war eine wichtige Route die Strafle nach Linz, die wiederum den An-
schluss Salzburgs an Prag und Wien herstellte.>** Die Salzburger Routen hatten
damit als grofiten Nachteil ihre Ferne von bedeutenden Gewerbegebieten. Nach
Norden hin verfehlten sie den oberschwiébischen Raum, nach Siiden hin reichten
sie in die armste aller venezianischen Provinzen hinein, in das Friaul. Dadurch,
dass Sachsen und Schlesier ihren Italienhandel iiber das Erzstift laufen lassen
mochten und von Triest aus der ideale Handelszug ins Reich durch dieses Ter-
ritorium lief, ergab sich in einem begrenzten Rahmen dennoch die Méglichkeit
zur Konkurrenz zu den Tiroler Routen.

Die Topographie der Routen war dem Verkehr nicht ungiinstig. Der Rad-
stadter Tauernpass hat eine Hohe von 1.738 m, auf den beim weiteren Verlauf der
»Unteren Straf3e« noch die Katschberghohe mit 1.641 m Hohe folgt. Der Vorteil
wird jedoch durch eine starke Steigung von bis zu 30 % wiederum teilweise re-
lativiert. Der Heiligenbluter Tauern ist mit 2.576 m Hohe ein deutlich stirkeres
Hindernis, was den spezifischen Vorteil der »Oberen Strafle«, ihre Kiirze, zu-
nichtemachte. Aus zielgenau vorgenommenen Stralenverbesserungen im Salz-
burgischen in der zweiten Hilfte des 16. Jahrhunderts resultierte es dann auch
endgiiltig, dass nur mehr die »Untere Strale« mit ihren zwei Pdssen fiir den
Fernhandel nutzbar war.***

In der Historiographie gab es nur wenig Kontroversen tiber die Salzburger
Routen. Vor allem Herbert Klein hat hierzu intensiv publiziert.”** Fiir ihn war
dabei die Einfithrung eines scharfen Grenzzolls bei Kremsbriicke im Jahr 1554
ein verkehrshistorischer Wendepunkt, dieser reduzierte angeblich die Wett-
bewerbstihigkeit der Salzburger gegeniiber den Tiroler Routen dauerhaft und
sorgte fiir deren geringe Bedeutung bis zu den Revolutionskriegen.?** Herbert
Hassinger hat dagegen Einspruch erhoben. Er sah einen Habsburger Merkan-
tilismus gegeniiber Salzburg erst seit dem Dreifligjahrigen Krieg wirksam wer-

221 Edlin-Thieme, Studien zur Geschichte, S.5-7.

222 Hohn, Straflen, S. 54-55, 66-67; Hassinger, Geschichte des Zollwesens, S. 572-573.

223 Vgl. zu den Straflensystemen von Salzburg auch die Angaben zu den im 16. Jahrhundert
verwendeten Handelsrouten bei: Klein, Geschiftsreisen eines Salzburgers.

224 Hassinger, Die Uberginge, S.231.

225 In der Festschrift zu Kleins 65. Geburtstag sind die wesentlichen Aufsitze zusammen-
gestellt: Klein/Mayer, Beitrage. Fiir diese Arbeit ist noch ein Aufsatz Kleins iiber Strafien-
bauten im 18. Jahrhundert einschligig: Klein, Salzburger Straflenbauten.

226 Klein, Brenner und Radstadter Tauern, S.422-425.
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den, stimmte aber dann Klein weitgehend zu.?*” Seit 1720 sah er eine neue Be-
deutung dieser Route durch die Habsburger Férderung Triests, jedoch reichte
dies nicht aus, um den Verlust des Handelszugs nach Venedig auszugleichen.?*®
Gegen Ende des 18. Jahrhunderts ging, so Hassinger, schliefilich iiber die Tau-
ernpisse nur noch % des Brennerverkehrs.”*® Etwas in Kontrast zu diesem Urteil
steht eine Randbemerkung Hassingers aus einem friitheren Aufsatz, in welchem
er den Verkehr tiber den Radstiddter Tauern in der Mitte des 18. Jahrhunderts
als den zweitstirksten i{iberhaupt iiber die Alpen bezeichnete.”*® Uber ein Jahr-
zehnt nach der Publikation der einschligigen Aufsitze legte Hassinger eine
groflangelegte Sammlung an Zollregisterquellen aus dem 6stlichen Alpenraum
vor. In dieser Quellensynopse, die in gewisser Weise als Verméchtnis des 1992
verstorbenen Historikers gelten kann, hat er auf vielen Seiten bestitigt, dass die
Tauernrouten im Verlauf des 18. Jahrhunderts ihre Ausrichtung auf Venedig
fast vollstindig einbiifiten und immer stirker den Verkehr von Triest ins Reich
vermittelten; dieser konnte jedoch bis zum Zeitalter der Revolutionskriege den
entstandenen Verlust nicht kompensieren.**'

e) Zusammenfassung

Vier Routensysteme verbanden vom 13. bis gegen Ende des 19. Jahrhunderts in
Konkurrenz zueinander Deutschland und Italien tiber die Alpen. Dies waren
die Schweizer, die Biindner, die Tiroler und die Salzburger Routen. Im 17. und
mehr noch im 18. Jahrhundert rithrte die Bedeutung dieser Routen aus ihren
Hauptverkehrspassen, dem Gotthard, dem Spliigen (seit 1743 jedoch, wie noch
zu zeigen sein wird, auf den Biindner Routen auch dem San Bernardino), dem
Brenner und dem Radstéddter Tauern. Die Routen waren fiir den internationalen
Transit zwischen Nord- und Stideuropa geeignet und wiesen damit iiber eine
Verbindung von Oberdeutschland und Norditalien hinaus. Die Profite auf die-
sen Routen waren fiir die jeweiligen Routenanrainer so hoch, dass eine Tendenz
zur gegenseitigen Verbundenheit bestand.***> Zugleich befanden sich die Anrai-
ner eines Routensystems in einem Konkurrenzverhiltnis zu den anderen Rou-
tensystemen. Diese Konkurrenz hielt mehr als alles andere den Verkehr tiber
die Alpen in einer andauernden Dynamik und bestimmte das handels- und

227 Hassinger, Die Uberginge, S. 237-246.

228 Hassinger, Die Handels- und Verkehrsstellung, S. 264-268.

229 Hassinger, Die Uberginge, S.246; Hassinger, Die Handels- und Verkehrsstellung, S.281.
Die Zahl bezieht sich auf den Gesamthandel, im Fernhandel sah die Lage fir die Salzbur-
ger Routen etwas giinstiger aus.

230 Hassinger, Der Verkehr tiber Brenner und Reschen, S. 153. Dies hat Hassinger durch seine
spateren Ausfithrungen implizit revidiert.

231 Hassinger, Geschichte des Zollwesens, S. 373-383, 426.

232 Von dieser Regel wichen nur die Anrainer ab, die mehrere Routen zur Alternative hatten,
vor allem die Habsburger Herrscher, wie noch zu zeigen sein wird.
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Hamburg = ™ Y-

Abbildung 2: Idealisierte Darstellung
der zentralen deutsch-italienischen Landhandelslinien
Quelle: Vom Verfasser erstellt auf Basis der Ausfithrungen von Kap.II.1.d.
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allgemeinpolitische Agieren der alpinen und subalpinen Staatswesen in hohem
Mafle.**® Das Ziel derselben war iiblicherweise, den Warenzug so weit wie mog-
lich auf das eigene Territorium oder die eigenen Handelsknoten zu ziehen. Als
Vorteile lockten Zolleinnahmen, Weggelder, eine verbesserte Infrastruktur und
eine Reihe an Bekostigungs- und Ubernachtungsstitten sowie die Steigerung
der Attraktivitit der eigenen Marktpldtze durch eine Anreicherung und Diver-
sifizierung des Warenangebotes. In Abbildung 2 ist das Konkurrenzverhéltnis
der Alpenpisse zueinander illustriert, indem die wesentlichen Handelslinien als
gerade Strecken zwischen Verkehrsknotenpunkten innerhalb des Raums von
Norditalien und der Nordsee auf der Nord-Siid-Achse um 1700 hervorgehoben
sind.

In der Grafik sind keine Wertungen von Verkehrsintensititen enthalten, sie
sind auch nur fiir spezielle Zeitabschnitte historisch zu erfassen. Klar ersicht-
lich ist jedoch die strukturelle Konkurrenzsituation zwischen den verschiedenen
Routensystemen. Organisationsformen von Passverkehr (Rod- oder Strackfuhr),
die Qualitat der Straflen, Zollregime und dhnliche Faktoren des Alpentransports
stellten Bestandteile der Transaktionskosten dar, und tendenziell bevorzugten
die Kaufleute mittelfristig immer die giinstigste Route. Keiner der im Trans-
portwesen iiber die Alpen engagierten Akteure hatte eine unangefochtene Posi-
tion, selbst in Sichtweite der Berge waren oftmals Alternativen der Warenver-
sendung verfiigbar. Wenn auf den Schweizer Routen die Transaktionskosten zu
hoch wurden, konnten die Ziircher auf Chur ausweichen. Ein Passsystem weiter
ostlich galt dasselbe fiir Lindau und den Brenner. Eine dhnliche Freiheit gab es
fiir Salzburg nicht, jedoch profitierte diese Stadt potenziell von dem intensiven
Konkurrenzkampf Triests mit Venedig. Vergleichbares galt im Nordwesten Ita-
liens, wo Genua und Livorno sich gegenseitig Konkurrenz machten, gerade auch
im Hinterlandhandel nach Norden.***

In der Praxis funktionierte der Handel vonseiten der Kaufleute ferner lie-
gender Gewerbe- oder Handelszentren durch Anfragen bei bedeutenderen Spe-
diteuren in den oberdeutschen und schweizerischen Transitorten, ob und zu
welchen Konditionen sie den Transport leisten konnten; im Normalfall wihlten
sie das preis- und zeitgiinstigste Angebot. Die internationalen Spediteure ver-
teilten dann die Arbeit auf Zwischenspediteure und koordinierten hauptsichlich
die Abwicklung des Transports und dessen Abrechnung.**® In diesem System

233 Zum Bewusstsein der engen Verbundenheit der osterreichischen Vorlande und Tirols im
Kampf um den Alpentransit als eine fiir die gesamte Monarchie wichtige Angelegenheit
vgl.: Stolz, Geschichtliche, S. 93.

234 Im Falle der Toskana fand seit dem Herrschaftsantritt des Hauses Habsburg-Lothringen
im Jahr 1737 eine nachdriickliche Férderung des Hinterlandhandels nach Norden statt:
Beer, Die osterreichische Handelspolitik, S. 57-66.

235 Vgl. die Ausfithrungen eines groflen Memminger Spediteurs zu solchen Anfragen von
Hiéndlern aus Frankfurt am Main an ihn in: VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Schreiben von
Benedikt Hermann Karrer an das Oberamt Bregenz, Memmingen vom 4. Juli 1777; vgl.
auch: Baumann, Der Giiterverkehr, S. 68-69.
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waren die deutschen Kaufleute in den oberdeutschen Reichsstddten dank ihrer
Verwandten in Venedig bis zum Ende des 16. Jahrhunderts Schliisselakteure,
da sie den Handel Deutschlands tiber den bedeutendsten Alpenpass mit der am
starksten maritimen Stadt des vormodernen Italiens betrieben. Ob und wie sie
diese aus dem Mittelalter ererbte Stellung auch tiber den Dreifligjahrigen Krieg
hinaus halten konnten, um diese Frage soll es im folgenden Kapitel gehen.

2. Die Alpenpisse im Zeitalter
der freien Konkurrenz im 17. Jahrhundert

a) Der DreifSigjahrige Krieg und die Nachkriegskrise

Zu Anfang des 17. Jahrhunderts kénnen wir eine allgemeine Bliite des Alpen-
verkehrs konstatieren. Diese ist fiir alle vier Routensysteme bezeugt.”*® Dies
héngt natiirlich mit der giinstigen wirtschaftlichen Lage in Oberdeutschland
und Norditalien zusammen,*” zeigt aber auch noch eine gewisse Unabhin-
gigkeit der Landrouten von den inzwischen deutlich im Mittelmeer prisenten
Handelsflotten aus den Niederlanden und England.?*® Die Tatsache, dass fiir die
meisten Alpenrouten im Fernhandel die Werte von 1600 erst wieder im spaten
18. Jahrhundert erreicht werden sollten, sollte daher nicht zu einer entsprechen-
den Schlussfolgerung fiir die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit der subalpinen
Regionen fiihren. Kurz vor 1800 wurde ein hohes Volumen im Alpenverkehr in
direkter Konkurrenz und Ergdnzung zu einem gleichzeitig duflerst leistungsta-
higen Seeverkehr transportiert. Davon konnte um 1600 noch keine Rede sein.
Allerdings begannen sich recht frith im 17. Jahrhundert Krisensymptome beim
Alpenhandel einzustellen. 1608 erkannte man in Venedig, dass Seide, Gewtirze
und Baumwolle aus der Levante nun vorzugsweise nicht mehr auf veneziani-
schen Schiffen zum Fondaco und dann tber die Alpenrouten, sondern immer

236 Glauser, Der Gotthardtransit, S.46-47; Bud, Beitrige zur Verkehrsgeschichte, S.83-84;
Hassinger, Der Verkehr iiber Brenner und Reschen, S. 176-177; Hassinger, Die Uberginge,
S.242.

237 Eine giinstige wirtschaftliche Lage ist, allerdings bei einer scharfen Ungleichheit der Ver-
mogensverteilung fiir Augsburg und Venedig und Anzeichen einer Konjunkturabflauung
seit 1600 gleichermaflen belegt: Roeck, Eine Stadt in Krieg und Frieden, S. 159-162, 193-
195; Zannini, Leconomia veneta. Ahnliches gilt auch fiir die weiteren Knotenpunkte des
Alpenhandels, wie beispielsweise Mailand: Tonelli, The Economy.

238 Seit 1590 waren die Schiffe Nordeuropas im Mittelmeer stirker prasent, bis etwa 1610
hauptsachlich als Getreidezulieferer, seither stirker im innermediterranen Zwischenhan-
del: Grendi, I nordici; Israel, The Phases, S. 11-12. Grof8ere Lieferungen von teuren Textil-
produkten aus Nordeuropa in Richtung Siiden waren zu dieser Zeit {iber See noch nicht
gangig, diese gingen weiterhin tiber die Alpen.
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starker von Englandern und Niederlindern tiber Amsterdam nach Frankfurt
beférdert wurden, zum Nachteil insbesondere der deutschen Nation.*** Kurz
darauf, im Jahr 1610, iberschritt der Textilexport von Oberdeutschland, der
einen wichtigen Absatzmarkt im Mittelmeer gehabt hatte, seinen Hoéhepunkt
und ein lang anhaltender Abschwung begann.**°

Im Allgemeinen herrschten an den Alpenpissen relativ hohe Zollsitze, die
von entsprechenden Mafinahmen der Habsburger aus den 1550er Jahren stamm-
ten, als man in bewusster Ausnutzung der Tatsache, dass man faktisch alle Rou-
tenein- oder -ausgédnge siidlich oder nérdlich der Alpen kontrollierte, simultan
an den meisten Pissen die Tarife erhoht hatte.>*' Diese Tarife verscharften die
Lage des Alpenhandels, als dieser seit dem ersten Jahrzehnt des 17. Jahrhunderts
erstmalig in einen umfassenden Wettbewerb zum Seehandel trat. Anfang der
1620er Jahre begannen substanzielle Stockungen und Riickgédnge des Alpen-
transits, die sich tiber das Ende des Dreifligjahrigen Kriegs fortsetzen sollten. Die
Biindner Routen waren als erste betroffen. Durch die bekannten Wirren infolge
des Veltliner Massakers von 1620 wurde dieser Transitzug dramatisch und mit
Auswirkungen bis in die 1670er Jahre reduziert. Nach dem vorldufigen Verlust
des Veltlins (1620-1641) senkten die Drei Biinde 1627 die Z6lle in Richtung des
in der ennetbergischen Vogtei Bellenz, also in eidgendssischem Hoheitsgebiet,
gelegenen Bellinzona, um den Transitzug weiterhin zu stiitzen.*** Entsprechend
erzeugte es innenpolitische Konflikte, als der Bischof von Chur 1629 seinen Zoll
im Miinstertal, eines seiner letzten Prarogative tiberhaupt, um 50 % erh6hte, um
weiter dasselbe Niveau an Zolleinnahmen zu genieflen.**?

Nach dem Zusammenbruch der Biindner Routen kann man eine Ausweich-
bewegung feststellen, und zwar starker zum Gotthard als zum Brenner. Auf den
Schweizer Routen jedoch folgte 1635, fast unmittelbar nach einem Hohepunkt
der dortigen frithneuzeitlichen Transitgeschichte, ein rascher Abfall des Ver-

239 Sella, Commerci e industrie, S. 26.

240 Clasen, Augsburger, S.427; Zorn, Ein neues Bild, S. 168-169; Hildebrandt, Die wirtschaft-
lichen Beziehungen, S. 281; Clasen, Textilherstellung, Bd. 1, S. 608-609.

241 Stolz, Die Verkehrsverbindungen, S. 66-72. Als die &sterreichischen Habsburger noch das
Elsass beherrschten, war die einzige Moglichkeit, Habsburger Zollstellen zu umgehen,
zwischen Lindau und Mailand, also auf den Biindner Routen iiber das schweizerische
Rheineck, was angesichts der hohen Zollsétze (in Tirol sollen diese um 1550 das Zehnfache
des Wertes auf den Biindner Routen betragen haben) auch recht héaufig geschehen zu sein
scheint, vgl. Stolz, Zur Geschichte, S. 162.

242 Ob estiber Bellinzona daraufhin einen Anstieg des Transits gegeben hat, kann derzeit nicht
festgestellt werden: Bu(, Beitrage zur Verkehrsgeschichte, S. 84-87, 103; vgl. auch: Wend-
land, Der Nutzen, S. 130, 313-314.

243 Letztlich musste Chur den Zoll 1632 zu einer hohen Pfandsumme pachten, um ihn wieder
auf ein fir die Kaufleute ertrigliches Maf§ zu senken: SAG, AB 1V,4,16, fol. 19-26, Bud,
Beitrage zur Verkehrsgeschichte, S.85-86; Jecklin, Materialien zur Standes- und Landes-
geschichte, S. 355. Erst 1726 sollte das Recht auf die Einnahmen aller Zélle vom Bischof an
die Stadt gegen Entschddigung endgiiltig abgetreten werden: Ebd., S. 32, 43-44.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



106 Transalpenhandel und Transitpolitik der Anrainerstaaten

kehrs.*** Dies ist wohl dem Einbruch der Habsburger Armeen nach Siidwest-
deutschland und der folgenden Kriegserklarung Frankreichs an Spanien 1634/35
geschuldet. So wurde mit einem Male die bislang vom Krieg noch halbwegs un-
beriihrte deutsche Rheinroute zentraler Kriegsschauplatz, wie auch der gesamte
Stiden der spanischen Niederlande. Damit waren seit den spiten 1630er Jahren
faktisch alle wesentlichen westalpinen Routensysteme marginalisiert. Erst nach
1648 erfuhr der Transit auf den Schweizer Routen wieder eine Belebung durch
den Friedensschluss, um bereits Mitte der 1650er Jahre erneut abzustiirzen.>**
Auf die Griinde hierfiir wird weiter unten eingegangen.

Auf den Tiroler Routen sah die Lage anders aus. Nach einer giinstigen Ent-
wicklung in den 1620er Jahren kam es seit 1629 im Gefolge des Mantuanischen
Erbfolgekriegs zu einer Krise. Kurzfristig sah es so aus, als konnte der Verkehr
hier ginzlich zusammenbrechen, wie ein Blick auf die Zolleinkiinfte in Bozen
zeigt (Diagramm 2).

2500
2000
1500
1000
500
0
KA AT A A A A
———Eisack (Italien) ——Zollstange (Deutschland)

Diagramm 2: Zollertrige in Bozen in fl., 1626-1649
Quellen: Biickling, Die Bozener Markte, S. 69; Redolfi Bragagna,
Die Finanzgebarung, S. 85-86.

Tatsdchlich geschah jedoch das Gegenteil. Bereits 1631 war die Krise voriiber,
und ein neues Wachstum des Verkehrs iiber Bozen machte sich geltend. Gerade
die verschdrfte Krise auf den Westalpenrouten mit dem franzgsischen Kriegs-
eintritt und der damit noch verstarkten Unsicherheit zur See driickte den Ver-
kehr wohl nun intensiv in Richtung Brenner. In diesem Kontext ist die Griin-
dung des Bozner Merkantilmagistrates zu sehen. Dies geschah in einer Phase
eines sich intensivierenden Transitstroms tiber Tirol und einer damit einherge-

244 Glauser, Der Gotthardtransit, S. 46-49; vgl. auch: Geering, Handel und Industrie, S. 427;
Korner, Luzerner Staatsfinanzen, S. 127-131.
245 Glauser, Der Gotthardtransit, S. 47-48.
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henden Verschirfung handelsrechtlicher Problematiken.**® Die Zolleinnahmen
stiegen bis 1638 dann so stark, dass man es sich leisten konnte, die Zollsitze an-
gesichts der Beschwerden der Kaufmannschaft in Bozen um % zu senken; was
den folgenden Abfall der Einnahmen mit erklart.**’

In der Literatur wird bisweilen eine Schwichung der deutschen Kaufmann-
schaft in Venedig durch die Griindung des Merkantilmagistrats und des dazu-
gehorigen Messegerichts vermutet. Seither sei das Bediirfnis fiir einen direkt
vermittelten Zwischenhandel gesunken, da man nun bequemer auf den Bozner
Mirkten italienische Waren zu giinstigen Preisen auswihlen und die eigenen
absetzen konnte.**® Hierzu kann festgehalten werden: Die Bozner Mirkte exis-
tierten lange vor 1635, und sie waren in den Jahrhunderten davor und danach
immer intensiv an den venezianischen Markt angebunden. Sie waren aber auch
nach Verona, Mantua und dem weiteren norditalienischen Hinterland hin ori-
entiert.>*” So bedeutete die Stirkung Bozens moglicherweise tatsichlich einen
etwas geringeren Bedarf an Prisenz von deutschen Kaufleuten an der Lagune
tiir den deutsch-italienischen Handel. Ein entsprechender Konnex kann derzeit
jedoch keineswegs belegt werden. Wesentlicher erscheint, dass die Aufwertung
Bozens diesen Austausch insgesamt erleichterte und damit das Geschaftsfeld
tendenziell zugunsten aller an den Tiroler Routen partizipierenden Akteure ver-
groflerte.”*® Zu bedenken ist dabei, dass die Bozner Messen nach 1635 immer
stairker Wechselmessen wurden, und der Handel damit fiir die Kaufleute aus
Oberdeutschland und ihre deutschen Partner in Venedig durch die Verbesse-
rung der Zahlungsabwicklung eine Erleichterung erfuhr.*

Von 1640 bis 1648 erlebten die Tiroler Routen nun auch ihre Krise, die si-
cherlich mit den Wirkungen des Dreifligjahrigen Kriegs in Oberdeutschland
zusammenhdngt. Nach 1638 wurde Siiddeutschland im Gefolge der Erobe-
rung Breisachs durch die Franzosen zum Kriegsschauplatz, und spétestens der
brandenburgisch-schwedische Waffenstillstand von 1641 machte Sachsen zum
Hauptkampfgebiet in Mitteldeutschland. So engte sich das auf die Alpen be-
zogene Transitfeld in Deutschland ein, vor allem zugunsten Hamburgs, wel-
ches in diesem Jahrzehnt seinen Fernhandel nach Iberien und ins Mittelmeer
intensivieren konnte.>>* Man glich die sinkenden Einnahmen in Bozen durch
eine erneute Erhohung der Zollsitze aus und schadete damit der Konkurrenz-

246 Zur Griindung des Merkantilmagistrats vgl.: Huter, Die Quellen des Mef3gerichtsprivilegs;
jungst: Jeggle, Privilegierte Rechtssprechung.

247 Redolfi Bragagna, Die Finanzgebarung, S. 66.

248 Sov.a.: Kellenbenz, Der Niedergang Venedigs, S. 141-142, 163.

249 Vgl. als historischen Uberblick: Bonoldi, Dinamiche di mercato.

250 Zur besonderen Innovativitit der Bozner Messen vgl.: Andreozzi/Faillo/Gaffeo, La magis-
tratura mercantile.

251 Zur engen Anbindung des Bozner Wechselgeschifts an Venedig vgl. v.a.: Denzel, Die Boz-
ner Messen, S. 144-145.

252 Ressel, Der deutsche Seehandel.
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fahigkeit der Route umso mehr.”** Nichtsdestotrotz blieb der Riickgang auf den
Tiroler Routen immer begrenzt. Wohl aufgrund des schirferen Riickgangs auf
den Transitlinien in Richtung Mailand exportierten schwébische Stiddte in den
1640er Jahren wieder mehr Textilien {iber Venedig.***

Die Salzburger Routen waren als Letzte von den Kriegswirren betroffen. Der
Handel auf diesen hatte bereits schwer unter dem Gradiscaner Krieg von 1615
bis 1617 gelitten und sich lange nicht erholt.>>> Wihrend hier noch 1625 ein sehr
geringer Verkehr vorherrschte, waren die 1630er Jahre von einem intensiven
Transit geprégt, der erst 1641 seinen Hohepunkt erreichte.**® Auch um 1646 war
der Handel auf den Tauernpéssen noch recht stark, gerade bei den Produkten des
deutsch-venezianischen Fernhandels.*®” Erst nach dem Dreifligjahrigen Krieg
brach hier der Verkehr ein: Auf den Salzburger Routen wurde der Tiefpunkt des
Alpenverkehrs 1655 erreicht.?*® Durch die Auflistung von Einnahmen des Fon-
daco-Zolls in den ersten Dekaden des 17. Jahrhunderts kann dieses Bild aus der
Perspektive Venedigs erginzt werden.”*® Die Daten, die uns vorliegen, bieten ein
eindeutiges Bild (Tabelle 2).

Tabelle 2: Uberlieferte Gesamteinnahmen des Fondaco-Zolls wihrend
des Dreifligjdhrigen Kriegs in duc.

Jahr Einnahmen Jahr Einnahmen
1587 45.998 1621 42.695
1594 49.940 1633 31.489
1602 63.168 1636 31.200
1608 57.745 1640 29.378

Quelle: Ventura, Bilanci generali, S. 365-366, 419, 472, 487, 500, 564.

253 Redolfi Bragagna, Die Finanzgebarung, S. 67.

254 KiefSling, Schwibisch-tirolische, S. 192, basierend auf den Angaben von: Blendinger, Augs-
burger Handel.

255 Hassinger, Die Handels- und Verkehrsstellung, S.258.

256 Hassinger, Geschichte des Zollwesens, S. 35.

257 Ebd,, S.154-216.

258 Hassinger, Die Handels- und Verkehrsstellung, S.259-260; Hassinger, Die Uberginge,
S.242-243.

259 An dieser Stelle sei ein folgenschwerer Fehler in der Literatur vermerkt. Hermann Kellen-
benz hat einen Niedergang der Fondaco-Zolleinnahmen von 140.000 bis 158.000 Kronen
in den Jahren vor 1600 auf 40.000 Kronen im Jahr 1609 konstatiert: Kellenbenz, Der Nie-
dergang Venedigs, S. 8. Dies ist in die internationale Literatur eingegangen: Gelder, Trading
Places, S.90-91. Ein Blick in die Originalquelle, den Bericht iiber Venedig des Unionsge-
sandten Johann Baptist Lenk aus dem Jahr 1610 lasst erkennen, dass hier Zollpachtsummen
genannt wurden, diese wurden offenbar einige Jahre lang zu hoch ersteigert, vgl. SASAD,
718, A9a, Nr. 105 Bd. II, fol. 29r-29f. Eine Krone entsprich etwa % duc. (es ist nicht klar,
ob hier Miinz- oder Rechengeld gemeint ist), sodass die von Lenk genannten Summen fiir
die Jahre vor 1609 deutlich iibertrieben, danach als untertrieben erscheinen.
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Der Wert von 1602 stellt zwar den Héhepunkt der Einnahmen des Fondaco
in der Frithen Neuzeit dar, er wurde jedoch einige Jahre vor dem vorldufigen
Zenit des frithneuzeitlichen Verkehrs iiber die Tiroler Routen erreicht, diesen
kénnen wir zwischen 1615 und 1620 annehmen.>*® Dies deutet auf eine gewisse
Trennung des Bozner Messhandels von den unternehmerischen Aktivitaten der
Deutschen in Venedig hin. Wihrend der Verkehr tiber Bozen starker auf den
Transit nach Verona ausgerichtet war, waren die Deutschen im Fondaco eher
im Handel mit levantinischen Giitern engagiert; zu Beginn des 17. Jahrhunderts
auch noch stark tiber die Salzburger Routen. Der kontinuierliche Abfall der Ein-
nahmen aus dem Fondaco ist auch daher dramatisch zu nennen, da wir aus an-
deren Indizes seit 1636 eine partielle Erholung des Handels der Republik nach
ihren Verwicklungen in den Mantuanischen Erbfolgekrieg (1628-1631) erken-
nen kénnen, die bis zur Jahrhundertmitte dauerte.>®*

Es ergibt sich ungefahr folgendes Bild fiir den Dreifligjahrigen Krieg und
seine Wirkung auf den deutsch-italienischen Handel: Bis etwa 1640 wich der
insgesamt nur leicht schrumpfende Verkehr zwischen Deutschland und Italien
immer stirker auf die Ostalpen aus. Erst in den letzten acht Kriegsjahren ist
auch hier ein Riickgang festzustellen. Die Verluste fiir die deutsche Nation waren
dabei liberproportional hoch. Die Begriindung fiir solche Riickgiange ist tradi-
tionell der Dreif3igjahrige Krieg mit seinen Bevolkerungsverlusten und flachen-
deckenden Zerstérungen von Gewerbelandschaften. So sehr diese Sichtweise in
einer kurzfristigen Perspektive richtig ist, so wird dabei doch die langfristige
Wirkung des Kriegs auf den internationalen Verkehr tiberschétzt. Hiervon zeugt
ein iiberraschend synchrones Verkehrswachstum auf fast allen Alpenpissen un-
mittelbar nach Friedensschluss.?** Nach 1648 stiegen die Zolleinnahmen in Bo-
zen wieder rasch an, erst 1655 fielen sie wieder deutlich und erreichen 1656 ein
Minimum.*** Dasselbe Muster galt, wie gezeigt wurde, dhnlich auf den Schwei-
zer und Salzburger Routen.>**

Man konnte das Phdnomen so erkliren: Der nahtlose Ubergang des Drei-
Bigjahrigen Kriegs in den Candia-Krieg, der den Levantehandel Venedigs be-
eintriachtigte, sowie die bis 1659 fortgesetzten Kdmpfe des spanisch regierten
Herzogtums Mailand und dessen Allianzpartner Mantua gegen Frankreich und
dessen Verbiindete Savoyen (1639-1642 selbst im Biirgerkrieg begriffen) sowie

260 Biickling, Die Bozener Mirkte, S. 69.

261 Vgl.die Seidenexporte aus dem Raum Vicenza: Vianello, Seta fine e panni grossi, S. 288-295;
oder die bis 1645 giinstigen Bedingungen im Levantehandel: Sella, Commerci e industrie,
S.52-54; Israel, The Phases, S. 15-16.

262 Vgl. auch grundsitzlich hierzu die Beobachtung eines insgesamt stabilen Seidenhandels
von Italien nach Deutschland von 1600 bis 1650 und die entsprechende Relativierung der
Schiden des Dreifligjahrigen Kriegs bei: Gramulla, Handelsbeziehungen Kélner Kaufleute,
S.277.

263 Vgl. Diagramm 3.

264 Vgl. hierzu auch: Bodmer, Ursachen, S. 58; Hassinger, Geschichte des Zollwesens, S. 325.
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Modena verhinderten nach 1648 eine Erholung des Transalpenhandels, der von
einer wirtschaftlichen Gunstlage nérdlich und siidlich der Alpen abhéngig war.
Einer solchen Annahme widerspricht der bereits mit dem Westfilischen Frieden
einsetzende Wiederaufstieg des Transits tiber die Biindner Routen, der erst in
den 1660er Jahren gebremst wurde.>*® Warum sollten ausgerechnet die Biind-
ner Routen zwischen dem verheerten Oberschwaben und dem Kriegsschauplatz
Mailand einen Aufstieg erleben, wihrend die Ostalpenrouten einen Riickgang
des Verkehrs nach dem Dreifligjahrigen Krieg erlebten?

Der tieferliegende Grund fiir diese Entwicklung liegt in einer sakularen Ver-
schiebung des Handels von den Land- zu den Seerouten. Bereits die Annales-
Forscher der 1960er Jahre haben auf den gewandelten Strom des sichsischen
Exports von den Alpenpissen hin zur Nordseekiiste zwischen 1650 und 1680
als Ausdruck einer fundamentalen Verschiebung von Transitachsen innerhalb
Europas verwiesen und dabei deutlich ausgesprochen, dass die volkswirtschaft-
lichen Schéden des Dreifligjahrigen Kriegs in ihrer Wirkungsgeschichte im De-
tail kaum bekannt sind.>*® Es stellt sich natiirlich hierbei die Frage, warum der
erst in den 1660er Jahren niedergehende Warenzug aus Lindau iiber Biinden
nach Mailand verzogert von dieser Verschiebung betroffen war, wahrend alle
anderen bereits in den 1650er Jahren an Verkehr verloren. Hierbei kam den An-
rainern der Biindner Routen wohl ihre im 17. Jahrhundert noch grolere Unab-
hingigkeit von den Wandlungen im Ferntransit zugute. Essenziell verbanden die
Pisse in Graubiinden ja Mittelitalien mit Oberschwaben, also die kiistenfernsten
Alpenanrainergebiete. Seit Mitte der 1650er Jahre waren die Riickginge des
Transits vor allem auf denjenigen Alpenpdssen stark, die in stirkerer Konkur-
renz zum Seetransport standen: Die Schweizer Routen standen in hoher Abhén-
gigkeit vom Handelszug tiber den Rhein zwischen Amsterdam und Genua, und
die Tiroler und Salzburger Routen hatten eine starke Ausrichtung auf Sachsen
und Venedig und litten unter der Neuausrichtung der west- und mitteldeutschen
Exporte iiber Hamburg und Amsterdam.

b) Reformen der staatlichen Akteure zur Belebung der Pésse

Die in den 1650er Jahren relativ dynamische Entwicklung auf den Biindner Rou-
ten wurde besonders in Innsbruck vermerkt. Wenngleich die neue Austarierung
des internationalen Transits wohl nicht in ihren Tiefengriinden erkannt wurde,

265 Bud, Beitriage zur Verkehrsgeschichte, S. 73; dies steht in latentem Gegensatz zum Empfin-
den von Zeitgenossen auf den Biindner Routen. Diese sahen sich noch 1651 Jahre in einer
schweren Krise, weil eine aus der Kriegszeit stammende Zollerh6hung bis zu diesem Zeit-
punkt nicht riickgidngig gemacht worden war: Bilgeri, Politik, S.282.

266 Braudel/Jeannin/Meuvret/Romano, Le déclin de Venise, S.74-78. Zu den Kriegsschaden
in Sachsen und der weitgehenden Verschonung des Messezentrums Leipzig vgl.: Dietrich,
Merkantilismus, S. 248-254.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



Die Alpenpésse im Zeitalter der freien Konkurrenz im 17. Jahrhundert 111

so verstand man sehr gut, dass eine wichtige Barriere fiir den Transalpenhan-
del tiber Tirol die dortigen Zollmauern waren, ob nun zugunsten der Biindner
Routen oder des Handelszugs von Mitteldeutschland zur Nordsee. So wandte
man sich vonseiten Innsbrucks 1656 an den wichtigsten Partner des eigenen
Routensystems, an die Republik Venedig, zu Zollverhandlungen. Das Ziel war,
die Kaufleute wieder auf die Tiroler Routen und fort vom Stato di Milano zu
locken, der laut ibereinstimmender Meinung von der gegenwirtigen Konjunk-
tur mirabilmente profitiere. Man einigte sich auf eine Senkung der Transitzolle
um %, sowohlin Verona als auch in Rovereto. Diese Anderungen traten im Mirz
1657 in Kraft.>*” Die Habsburger schafften es auch ein Jahr spater, mit Kurbay-
ern in ein giinstiges Zollvertragsverhiltnis zu gelangen.**® Der erwiinschte Er-
folg stellte sich bald ein: Anhand der Zolleinnahmen in Bozen, deren Sitze selbst
nicht gesenkt wurden,** ist in den folgenden Jahren eine Stabilisierung des Ver-
kehrs zu erkennen (Diagramm 3).
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Diagramm 3: Zollertréige in Bozen in fl., 1642-1670
Quelle: Redolfi Bragagna, Die Finanzgebarung, S. 85-86.

Gegeniiber der in denselben Jahren von Osterreich vorgenommenen Verschir-
fung der Zollgesetzgebung gegen das Salzburger Routensystem war man im
Erzbistum machtlos, hier reduzierte sich der Verkehr bis in die Mitte der 1670er
Jahre.*”® Wir besitzen keine genauen Daten fiir die Biindner Routen, aber aus

267 OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Lit Akten 1032, Kommerz mit Venedig, Beschwerden,
Fasc. 131, Nr. 1504, fol. 72r-73r; ASVe/CS, II Ser., 73, 20. Dezember 1656; LeBret, Staats-
geschichte, Bd. 3, S. 677; Stolz, Zur Geschichte, S. 168.

268 Doeberl, Entwicklungsgeschichte Bayerns, S. 89-90.

269 Zumindest ist aktenmafig in diesen Jahren hierzu nichts vermerkt: Redolfi Bragagna, Die
Finanzgebarung, S. 66-67.

270 Hassinger, Geschichte des Zollwesens, S. 35.
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112 Transalpenhandel und Transitpolitik der Anrainerstaaten

den Quellen erscheint ein Abfall des Verkehrs tiber Chur in den spiten 1650er
Jahren recht wahrscheinlich, auch da von 1658 bis 1667 eine leichte Erholung des
Transits tiber den Gotthard eintrat.*”*

Die Graubiindner reagierten bald auf die verschérfte Konkurrenzsituation.
Bereits gegen Ende der 1650er Jahre hatte man in Graubiinden einzelnen Grof3-
héndlern aus Mailand Zollvergiinstigungen gewéhrt, wenn sie fiir ihre Spedition
nach Deutschland und in die Niederlande die Biindner Routen benutzen wiir-
den.>”?> Im Juni 1659 sandte die Ziircher Kaufmannschaft ein Schreiben an die
Hiupter der drei Biinde in Chur und bat um die Reduktion des Zolls bei Chia-
venna auf den Satz von 1620, was einer Reduzierung um % entsprach. Wiirde
dies gewidhrt, so stellte man die intensivere Nutzung der Biindner Routen fiir die
Zukunft in Aussicht. Diese Verheiflung traf auf ein entsprechendes Verlangen
in Graubiinden. Nach wenigen Monaten Beratung wurde im Oktober 1659 dem
Wunsch Ziirichs stattgegeben.?”* Bereits im Februar 1660 erhielt Lindau dieselbe
Vergiinstigung, womit nun Graubiinden seine zwei wesentlichen nérdlichen
Transitpartner deutlich entlastet hatte.?”* Die Hdupter Graubiindens schrieben
auch an die weiteren Partner auf der Strecke nach Lindau, Feldkirch und Vaduz,
und baten darum, im Sinne aller Routenanrainer keine Erhchungen der dortigen
Zdlle vorzunehmen.*”® Trotz der Zollsenkung trat die gewiinschte Stimulierung
des Verkehrs nicht zeitnah ein. Im September 1662 stellte man in Graubiinden
fest, dass anstelle einer Verkehrssteigerung das Gegentheil erscheine und man an
Zirich und Lindau drohen solle, den alten Zoll wieder einzufithren, wenn nicht
innerhalb von drei Monaten beide Stiddte ihre Kaufleute zur Nutzung der Biind-
ner Routen anhielten.?”® Offenbar waren die Alternativen iiber die Schweizer
und Tiroler Routen in diesen Jahren fiir die Kaufleute beider Orte hinreichend
attraktiv.

Man wartete in Graubiinden noch zwei weitere Jahre, bevor der Bundestag
im Juni 1664 ein Ultimatum an die Kaufleute von Ziirich und Lindau richtete:
Wenn die Biindner Routen nicht intensiver befahren wiirden, so wiirde der Zoll-
nachlass zuriickgenommen.*”” Die Antwortschreiben sind recht interessant. Die
Zircher Kaufmannschaft verwies darauf, dass

271 Glauser, Der Gotthardtransit, S. 49.

272 SAG, AB1V,1 29, fol. 141, 149.

273 SAG, AB 1V4 16, fol. 39-43. Der Kontext dieser Reduktion waren sehr intensive Kapital-
und Kreditbeziehungen zwischen Ziirich und Graubiinden in den 1650er Jahren: Peyer,
Von Handel und Bank, S. 34-36, 45-49.

274 SAG, AB1V,1 29, fol. 342; SAG, AB IV /4 16, fol. 46-47, 49.

275 SAG, AB1VA4 16, fol. 50-51.

276 SAG, ABIV,4 16, fol. 53-54. Die nicht tiberlieferten Antwortschreiben von Lindau und Zii-
rich werden indirekt in den Bundestagsprotokollen von 1663 erwahnt: SAG, AB IV,1 32,
fol. 20.

277 SAG, AB1VA4 16, fol. 54-55; SAG, AB1V,1 32, fol. 217.
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zu Folge deflen, waf} vor fiinff Jahren unnsere Deputierte auff Davof versprochen,
wir nicht nur die von 6sterrychischen Sytten angebottene eydeliche Conditiones auf3-
geschlagen, sonder auch mit den jennigen unsern Giittern, welche wir ehemahlfl ufl
dem Verones und Bressaner Gebiet nach dem Adlerberg, ufl dem Meil[endischen] {iber
den Gothartt spediert, iweren Paf3, hochgeehrdte Herren ansithnlich unnd getreiilich
vermehret. Zetignufl deflen ist der grofie Abgang den bedreiitte andere zwey Straflen
erlitten habendt, durch welche, anderf nichts alf§ das wenige, was im Trentino, Rove-
redo, Vicentino, unndt etwan in unseren weltschen Vogteyen ynkaufft wirdt, gespe-
diert wirdt.?”®

Man verwies auf die schlechten Zeiten, die dazu gezwungen hitten, die Fa-
bricken, also die Produktion von Textilien einzuschranken. Interessant fiir uns
ist an dieser Stelle der Verweis auf die vormals starke Spedition iiber Tirol. Da
der Arlberg in der Frithen Neuzeit fiir den Ferntransit nicht benutzbar war,
kénnen wir davon ausgehen, dass trotz seiner expliziten Erwahnung damit eine
Spedition tiber Lindau und Kempten gemeint war — ein weiteres Zeichen fiir die
ungemeine Attraktion der Tiroler Routen. Die marginale Spedition iiber den
Gotthard durch Ziircher Héandler ist in der Literatur bereits fiir die erste Halfte
des 17. Jahrhunderts belegt, sie findet hier eine erneute Bestitigung.””® In der
Antwort der Lindauer Kaufmannschaft fehlte ebenfalls nicht der Verweis auf
die schlechten Zeiten und die Unméglichkeit, Kaufleute zur Benutzung einer
speziellen Route zu zwingen. Wiirden die Drei Biinde nun ihren Zoll in Chia-
venna wieder erhohen, so wiirde es zu einem weiteren Niedergang des Han-
dels fithren. Man bite auch um die Beibehaltung des Zollsatzes von 1620, da
im Reich alle wahrend des Kriegs eingefiithrten Zélle wieder abgeschafft worden
seien.”®’

Vonseiten Graubiindens war man zwar mit den Antworten unzufrieden, be-
lie3 aber den Nachlass um %. Als St. Gallen im November 1665 um denselben
Nachlass bat, wurde dieser gewéhrt, jedoch nicht ohne Vermerk in den Protokol-
len des Bundestags, dass die Ziircher und Lindauer grosse Vermehr und Erleichte-
rung der Kaufman und Spedition Giiter versprochen haben, aber nichts sonderlich
verfiirt worden.*®" Dies blieb auch in den nichsten Jahrzehnten s0.**> Der von
Graubiinden gewihrte Zollnachlass in Chiavenna kann als Stiitzpfeiler der im-
pliziten Allianz der nérdlichen Anrainer der Biindner Routen gelten, umso mehr
als hier auch Feldkirch und Vaduz miteinbezogen worden waren. Allerdings war
dies explizit eine Allianz zugunsten von protestantischen und deutschsprachi-

278 SAG, AIILA 1, 30. Juli 1664.

279 Glauser, Der Gotthardtransit, S. 40-41.

280 SAG, AIILA 1, 8. August 1664.

281 SAG, AB1V,1 34, fol. 375-376, siehe auch die fol. 189, 333-334, 414, 424. Vgl. zu den Zoll-
senkungen gegeniiber den drei Partnern auch: Jecklin, Materialien zur Standes- und Lan-
desgeschichte, S. 417, 421, 424, 427, 430, 432-433.

282 Eineinder Literatur vermutete Abschaffung dieser Zollerleichterungen findet keine Stiitze
in den Quellen: Hilfiker, Beharren und Wandel, S. 32.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



114 Transalpenhandel und Transitpolitik der Anrainerstaaten

gen Kaufleuten. Alsim September 1668 die Bitte der Maildnder Kaufmannschaft
in Chur einging, auch den % Zollnachlass zu erhalten, wurde dies verweigert.**®

Dank des zdhen Festhaltens an einer Politik der Zollsenkung erreichten die
Biindner wohl weniger eine Steigerung ihres Verkehrs als vielmehr durch dessen
Erhalt in einer allgemeinen Kontraktionsphase eine Schwachung der Schwei-
zer Routen in den 1660er Jahren, die sich besonders in den verminderten Zoll-
einnahmen Luzerns widerspiegelt (Diagramm 4).>**
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Diagramm 4: Zollertrige der Stadt Luzern in fl., 1661-1695
Quelle: Korner, Luzerner Staatsfinanzen, S. 432.

Aufden Tiroler Routen musste man bereits seit 1664 eine deutliche Abnahme des
Verkehrs feststellen. Dasselbe Bild zeigte sich in Venedig. Bereits 1662 hatte die
Republik ihren Hafen zu einem Porto Franco deklariert, was in der Praxis die
weitgehende Reduktion oder Abschaffung von Eingangszollen von der Seeseite
her bedeutete.”®® Der Erfolg hier war nur kurzfristig 1663 bemerkbar gewesen.
Bereits 1664 war der Seeverkehr an die Lagune wieder deutlich gesunken; ver-
mutlich aufgrund der Schwiche des Hinterlandhandels tiber Tirol.**°

Tirol war inzwischen (1665) an Kaiser Leopold 1. gefallen, und es mag sein,
dass es den neuen Untertanen bei Aufwartungsbesuchen gelungen war, die
Wiener Beh6rden von der Wichtigkeit des Transits durch Tirol zu {iberzeugen.
Der Kaiser lief} im Friihjahr 1666 Schreiben an die Reichsstiddte Frankfurt und
Augsburg sowie die Republik Venedig gehen, die zu einer Konferenz nach Bozen
im Juni 1666 einluden, um dort Mafinahmen zur Foérderung des Verkehrs durch

283 SAG, AB1V,4 16, fol. 59; Jecklin, Materialien zur Standes- und Landesgeschichte, S. 433.

284 Vgl. auch den aufsteigenden Verkehr von Ziirich nach Chur in den 1670er Jahren: Bodmer,
Ursachen, S. 58.

285 Costantini, Una Repubblica nata, S. 84.

286 Pezzolo, Leconomia, S. 397.
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Tirol zu beschlieffen.*®” Die Konferenz, die von weitreichend bevollméchtigten
Abgeordneten aus Augsburg,®®® Venedig, Verona, Oberdsterreich und Bozen
beschickt war, stellte ausdriicklich die Verlagerung des Fernhandels von den
Niederlanden nach Italien auf die Biindner Passe sowie auf den Gotthard fest.**’
Man beschloss hiergegen ein umfangreiches Mafinahmenpaket. Dieses beinhal-
tete eine Art Werbekampagne in allen Handelszentren Italiens und Deutsch-
lands fiir die Tiroler Routen.**® Man versprach sich gegenseitig, die Straflen zu
verbessern, die Rodordnung zu iiberarbeiten, Missstinde abzustellen und die
Zolle fir eine Reihe von Spitzenprodukten, insbesondere Rohseide, Glaswaren,
Baumwolle und Gewiirze, deutlich zu senken. Die Transitzolle fiir Wolle und
Seide wurden in Rovereto und Verona erneut, wie 1656, um % gesenkt.*”!

Die Mafinahmen traten im Lauf des nichsten Jahrzehnts, die meisten schon
1667/68 in Kraft.>** In Venedig waren Nachverhandlungen nétig, hierhin
schickte Innsbruck im Sommer 1667 Giorgio Bernardo Giovanelli. In seinem
Memorial fiir die Republik verwies er auf einen positiven Effekt fiir den Handel
zwischen Tirol und Verona im Jahr 1653, als Pavia belagert worden war; dies
hatte den Fernhandel {iber Mailand blockiert. Zollsenkungen sollten nun das-
selbe Resultat erzielen. Die Venezianer liefen sich schlieflich nach langwierigen
Verhandlungen auf das Abkommen ein, verlangten aber die scharfe Einhaltung
desselben, da vonseiten Tirols die Zollsenkung von 1656 angeblich nur zwei Mes-

287 TLA, Oberoésterreichische Regierung, Kopialbiicher, von der fiirstlichen Durchlaucht,
1666-1667, Bd. 49, fol. 194r-194v.

288 Frankfurt lief3 sich durch Augsburg vertreten, was ein deutliches Zeichen fiir das bereits
verminderte Interesse dieser Stadt am Transalpenverkehr ist.

289 Es ist bezeichnend, dass von Trient kein Abgeordneter beteiligt war. Dies zeigt die bereits
zu diesem Zeitpunkt hohe Abhéngigkeit des Fiirstbistums vom Willen der habsburgischen
Entscheidungstréger in Innsbruck.

290 Stolz, Quellen, S.150-151. Vermerkt sei, dass der Vorschlag Frankfurts, hollandische Tii-
cher auf den venezianischen Markt zu bringen, mit Skepsis vonseiten Osterreichs aufge-
nommen wurde. Man wiinschte die Vermeidung der Herkunftsangabe, um kein Ressenti-
ment der Venezianer zu erwecken. Weiterhin ist bemerkenswert, dass die Werbung fiir die
Verwendung der Tiroler anstelle der Schweizer Routen bei Kélner Kaufleuten méglichst
nur von privater Seite gemacht werden sollte, da amtliche Aufforderungen dieser Art zu
Verstimmungen zwischen der Schweiz und Osterreich fithren kénnten.

291 Vgl. den Rezess der Konferenz bei: Hartung, Zur Ausbreitung des augsburgischen Han-
dels, S.225-230; zusammenfassend: Stolz, Zur Geschichte, S. 81-82; Kellenbenz, Der Nie-
dergang Venedigs, S.160. Die wesentlichen Akten zu dieser Konferenz finden sich in:
OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Lit Akten 1032, Kommerz mit Venedig, Beschwerden,
Fasc. 131, Nr. 1504, fol. 73v-76r, 78r-83r; ASVe/CS, II Ser., 73, 8. Juni 1667.

292 Stolz, Quellen, S. 151; Vecchiato, La vita politica economica, S. 246-248. Zundchst waren die
Mafinahmen nur auf fiinf Jahre vorgesehen, sie wurden jedoch 1675 erneut durch die Inns-
brucker Regierung bekriftigt und damit ad infinitum gesetzt: OSTA/FHKA/NHK, Kom-
merz Lit Akten 1032, Kommerz mit Venedig, Beschwerden, Fasc. 131, Nr. 1504, fol. 76r-76v;
OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Innerdsterreich, Nr. 549, Fasc. 66,2, fol. 565-569; Beer, Die
Zollpolitik, S.297.
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sen lang eingehalten worden sei**® Es folgten weitere Mafinahmen zur Steige-
rung der Attraktivitat der Tiroler Routen. 1674 einigten sich Augsburg und Tirol
auf eine neue Rodordnung, 1675 wurde diese erlassen.*** In Venedig wurde im
selben Jahr eine erhebliche Privilegierung der deutschen Kaufleute durch Zoll-
senkungen exklusiv fiir diese Gruppe beschlossen.?*®

So wurde durch ein komplexes und koordiniertes Handeln aller Tiroler
Routenanrainer ein Biindel an Verkehrsvereinfachungen und -erleichterungen
in den zwei Jahrzehnten von 1656 bis 1675 auf den Tiroler Routen erlassen. Dies
erlangte bis zum Ende der Republik Venedig Grundlagencharakter. Damit ver-
festigte sich ein System zugunsten der hier zentral Beteiligten, vor allem des 9st-
lichen Oberschwabens, Tirols und der Republik Venedig. Der Nord-Siid-Tran-
sit iber Tirol vereinte bis zum Ende des 18. Jahrhunderts die Interessen ihrer
Anrainer von Venedig bis Augsburg, latent sogar bis Frankfurt.>*® Allerdings
bestand auch in diesen Jahren eines guten Verhaltnisses zwischen Venedig und
der Habsburgermonarchie ein grundlegendes Misstrauen Wiens gegeniiber der
Republik, deren Handelsvorteil man an anderen Stellen immer wieder mindern
wollte.>*”

Der Erfolg stellte sich nicht unmittelbar ein. Die Ertrage des Fondaco-Zolls
sanken sogar zundchst (Tabelle 3), da 1671 die Republik Venedig einige Veran-
derungen in der Taxation der Waren im Fondaco vornahm, die effektiv einer
deutlichen Zollsenkung gleichkamen.**®

Tabelle 3: Gesamteinnahmen des Fondaco-Zolls in duc., 1667/68-1675/76

Jahr Einnahmen Jahr Einnahmen Jahr Einnahmen
1667/68 23.715 1670/71 19.697 1673/74 18.059
1668/69 22.715 1671/72 17.115 1674/75 18.943
1669/70 19.533 1672/73 19.528 1675/76 17.359

Quelle: ASVe, Senato, Mar, Filza 615, Anhang zur »deliberazione 1677 Aprile 22«: »Notta di
quanto ha fatto il Datio del Fontico di Todeschi«.

293 Segarizzi, Per il dazio di Rovereto.

294 Hartung, Eine Internationale Conferenz, S.230-236; Stolz, Quellen, S.152-157. OSTA/
FHKA/NHK, Kommerz Lit Akten 1032, Kommerz mit Venedig, Beschwerden, Fasc. 131,
Nr. 1504, fol. 76r-76v. In diesen Jahren exportierte Osterreich intensiv Quecksilber und an-
dere Metalle iiber Venedig, auch dies erklidrt das Bemithen um eine enge Zusammenarbeit
mit der Republik: Srbik, Der staatliche Exporthandel, S. 88-115.

295 Vgl. hierzu im Detail Kap. IIL. 2.c.

296 Dieslidsst sich auch aus dem tiblichen Werbeverhalten der Augsburger Weber fiir neue Pro-
dukte ausschlieflich in Italien und Frankreich im 18. Jahrhundert riickschliefen: Clasen,
Textilherstellung, Bd. 2, S.470-471.

297 Srbik, Der staatliche Exporthandel, S. 109-113; Srbik, Adriapolitik unter Kaiser Leopold I.

298 Vgl. Kap. II, Fn. 324.
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In Bozen jedoch sanken die Zollertrige in den entsprechenden Jahren kaum,
obwohl hier die Tarife auch reduziert worden waren?*® — ein Anzeichen fiir einen
intensivierten Verkehr (Diagramm 5).
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Diagramm 5: Zollertrége in Bozen in fl., 1666-1684
Quelle: Redolfi Bragagna, Die Finanzgebarung, S. 86-87.

Der Intensivierung der Tiroler Routen stand eine Abnahme der Frequentierung
tiber Graubiinden gegeniiber. Bereits 1667 bat die Stadt Feldkirch nach Anre-
gung der Fuhrleute von Héchst und FufSach in Innsbruck um Ermafiigung der
Zélle, damit die Seidenwaren nicht zu stark auf den Schweizer Routen, also tiber
den Gotthard oder Walenstadt spediert wiirden.**® Offenbar brachte dies und
auch eine Intervention der Frankfurter Kaufmannschaft von 1668 keinen Er-
folg. Deren Bitte um Reduzierung des Zolls in Feldkirch zur Beférderung des
Verkehrs nach Italien wurde vonseiten Wiens mit dem internen Vermerk abge-
lehnt, dass dies den Tiroler Routen schaden wiirde.*** Vorwiirfen der Haupter
der Drei Biinde nach Innsbruck zufolge kam es sogar 1670 zu einer Erhohung
gewisser Zollsdtze in Feldkirch, mit dem expliziten Ziel, die Biindner Routen zu
schwichen.**

Es scheint daraufhin zu einer deutlichen Abwanderung des Verkehrs von
Lindau in Richtung des schweizerischen Rheinecks gekommen zu sein. An-
gesichts dieser Lage traf sich der oberosterreichische Kammerprasident Baron
Johann Franz von Coreth (1640-1718) im Juni 1672 in Feldkirch mit Abgeord-
neten aus Lindau. Hierbei wurden Zollsenkungen vereinbart, von denen wir aus

299 In den Zollsenkungen von 1667 waren die Bozner Zélle ausdriicklich mit eingeschlossen:
Stolz, Quellen, S. 151.

300 Bilgeri, Politik, S. 283.

301 Stolz, Quellen, S.150-151. OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Lit Akten 1032, Kommerz mit
Venedig, Beschwerden, Fasc. 131, Nr. 1504, fol. 80r-80v.

302 Bilgeri, Politik, S.283.
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einem Schreiben der Stadt Lindau an Innsbruck aus dem Jahre 1696 erfahren.
Dort heif3t es zu den Beschliissen von 1672:

Es hat sich auch so gleich der Nutzen gantz vergniiglich gedussert, da nicht alleine die
alte Strafy von Chur nach Rheinegg auff der Schweitzerseite gebraucht zu werden un-
terblieben, sondern auch viel andere italienische Giither, auff die Strafi geleitet worden,
welche vordeme den iezigen Weg gar nicht gepflogen, sondern iiber den Gotthardtberg
nach Luzern wie auch an Chur auf Wallenstadt und Ziirich durch die Schweitz und
den Rhein hinunter ohne Touchierung des Austriaci gegangen.*®

Den Vorteil hiervon hitte Osterreich durch erhohte Zolleinnahmen in Feld-
kirch und durch Beschiftigung von osterreichischen Untertanen in Vorarlberg
tiir Transportdienste gehabt. Angesichts des gesteigerten Transits machten sich
sogar bald Probleme durch eine Uberlastung der Rodfuhr in Vorarlberg bemerk-
bar. Es wurden daher vier Jahre spater im Einverstdndnis zwischen Feldkirch
und Lindau Verdnderungen im Rodwesen zugunsten der Kaufleute beschlos-
sen.*** Im Detail sollen diese hier nicht erértert werden. Sie liefen darauf hinaus,
dass die Rodfuhrleute mit Eid angehalten wurden, die hoherwertigen Fuhren
des Fernverkehrs zu bevorzugen um die Zentralitt Feldkirchs als Knotenpunkt
des Handels durch dessen Ablademonopol zu starken. Mittels der Betonung der
Exklusivrechte von Rodfuhrleuten aus Osterreich und den Grafschaften Hohe-
nems und Vaduz wurden deren Interessen gewahrt, wihrend den Lindauer
Héndlern eine hohere Leistungsfahigkeit fiir Transporte auf der Route nach Ita-
lien garantiert wurde.

Den Anrainern des Gotthard gelang es in den spéten 1670er Jahren eben-
falls langsam, durch hier nicht weiter bekannte Maflnahmen die Spedition
von Basel tiber die Schweiz zu stabilisieren, leicht zulasten der Linie Basel -
Ziirich - Chur.*®® Nur im Fall des Erzstiftes Salzburg lief§ ein Anstieg des Ver-
kehrs auf sich warten. Bis 1682 blieb die Frequentierung dieser Route gering.>*®
Auch wenn in der Literatur keine weiteren Hinweise zu finden sind, so kann da-
von ausgegangen werden, dass auch in Salzburg Gegenmafinahmen gegen den
Verkehrsniedergang in den 1660/70er Jahren getroffen worden waren, diese je-
doch angesichts des scharfen Habsburger Zolls bei Kremsbriicke nur wenig zur
Wirkung gelangten.**’

303 StLi, A IIL, 100-2, Concept Schreibens an die geheimbe Rith zu Innsprugg de dato 8. Juny
1696.

304 Dane, Der Lindauer Handel, S. 57-58.

305 Vgl. Diagramm 4; siehe auch: Bodmer, Ursachen, S. 58.

306 Hassinger, Die Handels- und Verkehrsstellung, S. 259-263; Hassinger, Geschichte des Zoll-
wesens, S. 325.

307 Im Bericht des Freiherrn Cristiani von Rall aus dem Jahr 1763 schrieb dieser explizit in
dem Salzburgischen aber sind die Zolle ohnedem fast nur Weeggelder, in: OSTA/HS, 1160,
fol. 16r. Die Vermutung liegt nahe, dass dies der Handelspolitik der Erzbischofe geschuldet
war, die bereits in der zweiten Hélfte des 17. Jahrhunderts angesichts des Niedergangs des
Transits tiber die Tauern mit Reduzierung der Abgaben reagiert haben mogen. Zu Rall vgl.
Kap.II, Fn. 408.
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¢) Der Wiederanstieg des Alpenverkehrs seit 1680

Um 1680 waren, so kann in der Gesamtschau konstatiert werden, von allen Pass-
anrainern mehr oder minder intensive Mafinahmen ergriffen worden, um den
deutsch-italienischen Transitverkehr iiber die eigenen Routen zu stimulieren.
Diese hatten sie eindeutig im Bewusstsein der gegenseitigen Konkurrenz durch-
gefithrt. Die wesentlichen Wettbewerber waren allerdings die Héfen an der
Nordsee, die einerseits seit Beginn des 17. Jahrhunderts immer mehr mediter-
rane Produkte nach Zentraleuropa weiterleiteten, andererseits seit den 1650er
Jahren auch fiir den mitteldeutschen Fernexport von Textilwaren die éiblichen
Speditionsplattformen geworden waren. Gegeniiber solchen sidkularen Trends
mussten sich alle Transitrouten iiber die Alpen neu aufstellen. Die Zollsenkun-
gen und Straflenverbesserungen an und in den Alpen kénnen so in der Makro-
perspektive als unausweichliche Anpassung von Landrouten an neue europa-
weite Verkehrsldufe interpretiert werden, erzwungen durch sinkende Zollertrége
an allen Transitrouten der Alpen. Um 1680 war damit eine wesentliche Voraus-
setzung fiir eine fortdauernde Wettbewerbsfahigkeit des Landtransports gegen-
tiber dem Seehandel wiederhergestellt. Es ist kein Zufall, dass verkehrserleich-
ternde Maflnahmen seit den 1680er Jahren nachlieflen, als fiir den Fernhandel
tiber die Alpen eine erneute Wachstumsphase begann.

In der Literatur wird zuweilen der Aufschwung auf den Alpenrouten seit den
1680er Jahren in Zusammenhang mit einer Epoche intensivierter Kriegsfithrung
auf den europdischen Meeren gebracht.**® Hierbei sei eher zu Vorsicht gemahnt.
Esist in der Tat so, dass seit 1702 auf manchen Alpenpassen eine Hochkonjunk-
tur herrschte und diese seit 1715 wieder zum Erliegen kam, wie noch zu zeigen
sein wird. Der Zusammenhang mit dem Spanischen Erbfolgekrieg ist in diesem
Fall deutlich. Jedoch begann auf allen Alpenpissen bereits in den spéiten 1670er
Jahren ein markantes Wachstum, also zu Beginn einer Friedensdekade auf den
Ozeanen. Es erscheint plausibel, dass die vielféltigen Erleichterungen und Re-
organisationen von staatlicher Seite zugunsten des Alpenverkehrs im vorange-
gangenen Vierteljahrhundert nun begannen, Friichte zu tragen. Auch zur erneu-
ten Stagnation des Verkehrsflusses auf den Alpenpéssen nach 1715 wird weiter
unten eine alternative Interpretation gegeben werden.

Bereits 1675 sehen wir Anzeichen fiir einen kraftigen Wiederanstieg in den
Zollregistern von Bergamo, also einer Stadt, die einerseits geographisch und
okonomisch zu Mailand und damit den Biindner Routen tendierte, anderer-
seits aber durch die politische Zugehorigkeit zur Republik Venedig und ihre
Messen auch an die Tiroler Routen angeschlossen war.>*® Seit 1679 nun erziel-
ten Land- und Seezoll Venedigs erneut steigende Ertrige.*'® Zwischen 1680 und

308 Vgl. Kellenbenz, Landverkehr, Fluf3- und Seeschiffahrt, S. 146-147.
309 Possenti, Arte e costume, S. 208.
310 Perini, Economia e politica, S. 118-119.
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1681 gingen auch die Zolleinnahmen in Bozen deutlich nach oben.*"' Bereits
im Folgejahr sehen wir ein Verkehrswachstum am Gotthard und ein weiteres
Jahr spiter auch auf den Tauernpissen.®” Spitestens seit 1683 ist auch iiber die
Biindner Routen eine Intensivierung des Verkehrs festzustellen.’> Angesichts
dieser allgemeinen Steigerung der Passfrequenz bleibt es bemerkenswert, dass
die Ertrage aus dem Fondaco-Zoll bis 1688 relativ schwach blieben. Erst 1689
wuchsen sie — dann allerdings ziemlich rapide — an. Bereits um 1696 iibertrafen
die jahrlichen Zolleinnahmen den letztmaligen Hohepunkt von 1621 (Tabelle 4).

Tabelle 4: Gesamteinnahmen des Fondaco-Zolls in duc., 1683/84-1696/97

Jahr Einnahmen Jahr Einnahmen Jahr Einnahmen
1683/84 21.054 1688/89 17.902 1693/94 25.315
1684/85 21.788 1689/90 22.350 1694/95 27.422
1685/86 20.269 1690/91 25.825 1695/96 30.674
1686/87 18.970 1691/92 28.066 1696/97 40.399
1687/88 17.496 1692/93 25.051

Quelle: ASVe/CS, 11 Ser., 74, Copia N. 17, »Nota di quanto ha fatto il Dacio del Fontico de
Tedeschi«.

Im Falle des Fondaco ist die besonders starke Koppelung an die allgemeinen
Konjunkturen der Seekriegsfithrung gegeben; sobald hier ein intensiver Kaper-
krieg die Unsicherheit erhohte, wurden vor allem levantinische Giiter wieder
tiber Venedig nach Mitteleuropa eingefiihrt.

Der gegeniiber den Alpenpissen verzogerte Aufschwung im Fondaco-Zoll
verdeutlicht jedoch auch ein tieferliegendes Phdnomen. Im Jahr 1684 schaffte
Venedig den 1662 eingefithrten Porto Franco im Rahmen einer allgemeinen
Zollreform, auf die weiter unten genauer einzugehen sein wird, wieder ab.***
Prinzipiell bedeutete dies eine Schwichung der Angebotsseite von See her, da
nun wieder erhohte Zollsitze auf die per Schiff importierten Waren fallig wur-
den. Alle Héndler in Venedig mussten nun auf seewirts importierte Waren
den normalen, nicht mehr den ermafiigten Zollsatz bezahlen, was zunachst zu
einer Verminderung der Attraktion Venedigs als Handelsemporium und damit
auch einem Fall der Fondaco-Ertrage fiihrte. Jedoch traf die Mafinahme primar
Nordeuropider wie die Niederlinder oder Englédnder. In Kombination mit den Er-
mafigungen auf die Importe und Exporte von Hindlern der deutschen Nation

311 Vgl. Diagramm 5.

312 Vgl. Diagramm 4; Hassinger, Geschichte des Zollwesens, S. 325.

313 Bud, Beitrage zur Verkehrsgeschichte, S. 73; Hilfiker, Thomas Massner, S. 31.
314 Vgl. Kap.IIL.4.a.
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von 1675 und 1682, auf die noch im Detail in Kap. ITL. 2. ¢ Bezug genommen wird,
wirkte diese Maflnahme wie eine Begiinstigung des Landhandels nach Norden.
Davon konnte die deutsche Kaufmannschaft just dann am stérksten profitieren,
als der allgemeine Seekrieg losbrach. Nun stand sie wie keine zweite Hindler-
gruppe bereit, die Ausfille der seewértigen Importe und Exporte im veneziani-
schen Nordeuropahandel abzufedern.*"

Auf allen Alpenpdssen sehen wir in den 1680er Jahren zunéchst nur ein
langsames und von Riickschligen begleitetes Wachstum. 1688 war der Wen-
depunkt. Der Krieg auf den Ozeanen dridngte nun auch wieder die Textilien
Mitteldeutschlands iiber die Alpen, genauso die levantinischen Giiter. Dies galt
allerdings hauptsachlich fiir die mittleren und 6stlichen Alpen. Fiir den Rhein-
verkehr bedeutete der Krieg eine Unterbrechung, was den Transit iiber den
Gotthard rasch verfallen liefS. Um 1699 galt der Gotthard als seit geraumer Zeit
verlassen, wahrscheinlich infolge des hdufigen Ausgreifens der franzésischen
Truppen ins Rheinland im vorangegangenen Jahrzehnt**®

Die Avokatorien des Reichs gegen Frankreich, die vor allem den Handel iiber
die Schweiz betrafen, waren in den Jahren des Pfalzer Kriegs angesichts der in-
ternationalen Allianz nicht einseitig zugunsten der Tiroler Routen ausgestaltet.
Vor allem vonseiten der niederldndischen Alliierten wurde auf einen moglichst
freien Durchzug tiber Lindau und Graubiinden nach Mailand gedringt, ein An-
sinnen, dem sich die Habsburger nach einigen Versuchen einer verschérften Blo-
ckade in den Anfangen der Kriegszeit nicht mehr zu widersetzen wagten.*'” Das
Resultat war ein starkes Wachstum des Transits durch Chur, einerseits iiber die
Verbindung nach Ziirich {iber Walenstadt, andererseits auch iiber die Route nach
Lindau.’*® Auch in Tirol verspiirte man ein sehr solides Wachstum des Handels,
auf den Salzburger Routen war ein kriftiger Verkehr zu vermerken, und in Ve-
nedig erreichte der Fondaco-Zoll 1696 einen Ertragshohepunkt.*"’

Seit 1696 traten Habsburger Pline der Nutzbarmachung der Kriegslage fiir
die eigenen Interessen stirker in den Vordergrund. Am 8. Juni 1696 schrieb
Lindau einen Beschwerdebrief an Innsbruck und warf der oberésterreichischen
Regierung den Bruch der Veldkircher Abred von 1672 vor. Osterreich habe den
Zoll auf Seidenballen in Vorarlberg willkiirlich erhoht und aufgrund von Ver-
weigerung der Bezahlung durch iiberraschte Fuhrleute bereits einige Waren be-
schlagnahmen lassen. Wenn diese neue Erh6hung weiterhin Bestand habe, so
sei eine Abwanderung des Verkehrs auf die Schweizer Routen zu befiirchten.**°

315 Vgl. den Riickgang der seewirtigen Einfuhrzélle von 1688 bis 1691 bei: Costantini, Com-
mercio e marina, S. 577.

316 Gothein, Rheinische Zollkongresse, S.389. Diese Angabe ist etwas iibertrieben, wie das
Diagramm 6 ausweist.

317 Bog, Der Reichsmerkantilismus, S. 126-127.

318 Bud, Beitrage zur Verkehrsgeschichte, S. 74-78; Bodmer, Ursachen, S. 11-18.

319 Hassinger, Geschichte des Zollwesens, S. 326; Tabelle 4.

320 StLi, A III, 100,2, Concept Schreibens an die geheimbe Rith zu Innsprugg de dato 8. Juny
1696.
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Esist nichtklar, zu welchen Reaktionen dieses Schreiben fithrte. Zu vermuten
ist, dass man seitens der Habsburger Behérden die Forderung der Tiroler Routen
auch durch den hohen Zoll in Feldkirch weiter betreiben wollte und daher die
Wiinsche der Lindauer ignorierte. Da keine Antwort von Innsbruck an Lindau
im Stadtarchiv zu finden ist, erscheint dies recht wahrscheinlich. Méglicher-
weise begann als Reaktion daraufin diesen Jahren eine Art von Insubordination
der Feldkircher Amtsleute gegeniiber den Instruktionen aus Innsbruck durch
den Einzug von geringeren als den eigentlich vorgeschriebenen Zollabgaben auf
Kaufmannsgiiter von und nach Lindau. Dieses Verhalten der Feldkircher wurde
erst 1760 aufgedeckt, es mag im spdten 17. Jahrhundert eingesetzt haben.**!

Nach dem Frieden von Rijswijk 1697 fiel der Transit iiber die Salzburger und
Biindner Routen ab, was die Abhangigkeit von der Seekriegslage unterstreicht.
Am Gotthard nahm der Transit in diesen drei Jahren leicht zu, da nun die Rhein-
route nicht mehr kriegsbedingt gesperrt war.>*? Im Falle des Transits durch Tirol
konnte die wihrend des Kriegs gewonnene Marktposition auch im Frieden be-
hauptet werden, was auf einen strukturellen Gewinn an Wettbewerbsfiahigkeit
auf diesem Passsystem hindeutet.**’

Bereits 1700 sehen wir auf allen Alpenrouten wiederum einen Anstieg des
Verkehrs. Nach dem Scheitern aller diplomatischen Versuche, das Erbe des
spanischen Weltreichs aufzuteilen, war den Hiandlern Europas offenbar bereits
in diesem Jahr klar, dass sie ihre Giiter besser iiber die Landrouten versenden
sollten, um nicht im Fall eines plétzlichen Kriegsausbruches Verluste durch
tiberraschende Schiffskonfiskationen zu erleiden. Als seit 1701 auch die Kampf-
handlungen in Gang kamen, war auf manchen Alpenrouten eine veritable Ver-
kehrsexplosion zu beobachten. Auf den Schweizer Routen brach diese bereits
1702 wieder ab, als die franzosischen Armeen den Rhein tiberschritten.*** Auf
den Tiroler Routen brachte das Jahr 1703 eine schwere Krise, die eindeutig der
unentschiedenen Kriegslage in Bayern geschuldet war.*** Auf den Biindner Rou-
ten war 1704 der Hohepunkt erreicht, sie hatten von den Schwierigkeiten in Tirol
bis zur 2. Schlacht bei Hochstadt profitiert.**® Auf den Salzburger Routen hatte
der allgemeine Aufschwung, aufgrund des Zolls bei Kremsbriicke wie immer et-
was verspatet, erst 1703 eingesetzt, er sollte sich von dieser Zeit an aber bis zum
Kriegsende solide halten.**’

Um 1705 geschah eine fundamentale Verdnderung der Strukturen auf den
Alpenrouten, die fiir fast 40 Jahre anhalten sollte. Erstmalig gelang den Habs-

321 Bidermann, Verkehrsgeschichte, S.431. Im Paduanischen war das Phanomen im 17. Jahr-
hundert allgemein tiblich: Caracausi, Nastri, nastrini, cordelle, S. 52-53, ebenso im Rhein-
land, vgl. Kap.II, Fn. 30.

322 Vgl. Diagramm 6.

323 Vgl. Diagramm 7.

324 Vgl. Diagramm 6.

325 Vgl. Diagramm 7.

326 Hilfiker, Thomas Massner, S. 31.

327 Hassinger, Geschichte des Zollwesens, S. 326-327.
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burgern die Etablierung einer weitreichenden Dominanz iiber die Alpenrouten,
eine Stellung, die 1708 durch die Eroberung des Herzogtums Mailand noch eine
erhebliche Kraftigung erfuhr. Dies bedingte die bedeutsamste Umkonfiguration
des Transalpenverkehrs seit dem Westfalischen Frieden, die im nachsten Kapitel
eingehend thematisiert werden wird.

d) Zusammenfassung

Im Zeitraum vom Westfilischen Frieden bis zur 2. Schlacht von Hochstadt wa-
ren die Transitziige auf den Alpenpéssen von einer weitgehend freien Konkur-
renzsituation geprégt. Eine wesentliche Voraussetzung fiir diese neue Lage war
die Annexion von Teilen des Elsass durch die Franzosen 1648 gewesen. Indem
damit eine Handelsroute ohne Berithrung von osterreichisch-habsburgischen
Territorien von den Niederlanden iiber die linke Rheinseite nach Basel und dann
tiber den Gotthard bis nach Genua entstand, war die vormals bestehende He-
gemonie der in Wien und Innsbruck residierenden Habsburger iiber die nérd-
lichen Alpenausginge nicht mehr zu halten. Auch diese Stellung hatte zuvor
immer eine kleine Liicke in der Umgehung des vorarlbergischen Territoriums
tiber das schweizerische Rheineck gekannt, doch war dies nicht von tibermafii-
ger Bedeutung gewesen.

Wihrend des Dreifligjahrigen Kriegs waren die Landzolle allerorten erhéht
worden, wahrend gleichzeitig iiber See der Kaperkrieg Transporte verteuert
hatte. Um die Jahrhundertmitte etablierte sich infolge der nachlassenden Un-
sicherheit auf den Ozeanen strukturell ein neues System, da nun die Seeroute
deutlich an Wettbewerbsfahigkeit gewann und Stidte wie Amsterdam und
Hamburg ihr Hinterland fiir den Siideuropahandel erweitern konnten. Der Ver-
lust an Transportvolumen zwang die alpinen Routenanrainer zu einer Reaktion.
Die an spezifischen Routen interessierten Staatswesen verbiindeten sich zumeist
zur Senkung der Zolle und Verbesserung von Transportwesen und Straflen
unter Verweis auf die allgegenwirtige Konkurrenz. Die Kumulierung solcher
Mafinahmen erlaubt die Charakterisierung dieses Abschnitts als eine Zeit rela-
tiv freier Konkurrenz. Der Effekt trat bereits in den spéten 1670er Jahren, tiber
eine Dekade vor dem erneuten Kaperkrieg zur See, ein. Als die Seekriege dann
losbrachen, erlebten die Alpenrouten ein rasches Verkehrswachstum, dessen
Hohepunkt allgemein um 1696/97 erreicht war.

Auch nur ansatzweise genaue Erfassungen des Transits auf den Alpenrou-
ten um 1700 sind derzeit leider unmdoglich. Eine grobe Schitzung - die auf viel
Spekulation basiert — sei hier versucht. Auf den Salzburger Routen gingen im
Transit 1707, einem iiberdurchschnittlichen Jahr, etwa 900 t,>*® auf den Biindner

328 Hassinger, Zur Verkehrsgeschichte, S. 458. Die Angaben Hassingers zum Transit iiber die
Salzburger Routen zu fritheren Zeiten sind nicht plausibel, so nimmt er dort 5.500 t als Ge-
samtverkehr um 1600 an, was bei weitem zu hoch gegriffen ist: Hassinger, Zur Verkehrs-
geschichte, S. 456.
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Routen etwa 1.000 t,>** auf dem Gotthard um 1720 etwa 230 t,>*° auf den Tiroler
Routen ist iiberhaupt keine Schatzung méglich.**' Angesichts der hohen Ertrige
am Fondaco dei Tedeschi um 1700, die (nach bedeutsamen Zollsenkungen) etwa
% des Niveaus von 1600 erreichten, konnen wir einen Transit von 2.000-3.000 t
vermuten, eine Angabe, die derzeit nicht préziser gefasst werden kann.**> Ohne-
hin gilt: Alle obigen Angaben miissen mit Vorsicht gebraucht werden, sie kon-
nen hier daher nur zu allgemeinen Schlussfolgerungen dienen. Im Vergleich zu
1800, darauf wird weiter unten noch einzugehen sein, betrug das Volumen da-
mit insgesamt wohl bestenfalls ein Drittel. Es sei hier bereits vermerkt, dass das
18. Jahrhundert ein Zeitraum des intensiven Verkehrsanstiegs iiber die Alpen
werden sollte. Auch gegeniiber 1600 lasst sich um 1700 ein deutlicher Riickgang
vermerken, in den 100 Jahren hatte sich das Volumen wohl etwa halbiert.**?
Da die Volumensenkung hauptséchlich die billigeren Produkte betraf, war die
Wertreduktion wohl geringer. Auch um 1700 hatte der Transalpenhandel eine
hohe Bedeutung fiir den gesamteuropiischen Austausch.***

Fiir die zweite Hilfte des 17. Jahrhunderts gilt insbesondere: In einer Zeit von
relativ freier Konkurrenz auf den Alpenpéssen war der Ferntransit weitgehend
unabhingig in seiner Routenwahl, was in einer zwar deutlichen, aber nicht iiber-
mafigen Fithrung der Tiroler Routen vor den Konkurrenten resultierte. Gerade
die Konkurrenz vonseiten der anderen Routensysteme, vor allem tiber Grau-
biinden, hatte intensive gemeinsame Mafinahmen von Innsbruck in Zusam-
menwirken mit Augsburg und Venedig von 1656 bis 1675 zur allgemeinen Ver-
billigung der Tiroler Routen notwendig gemacht. Die Versuchung in Tirol, den
Verkehr in Kriegszeiten durch nun mégliche Embargomafinahmen gegeniiber

329 Bud, Beitrige zur Verkehrsgeschichte, S. 89; Hassinger, Zur Verkehrsgeschichte, S. 454.

330 Baumann, Der Giiterverkehr, S.197. Die um 1720 transitierten 1.478 Saum entsprechen
insgesamt 234.115 kg.

331 Die Berechnungen von Herbert Hassinger zum Verkehr iiber die Tiroler Routen zwischen
1600 und 1730 sind plausibel, jedoch trennt er in seiner Darstellung nicht klar zwischen
Transit- und Konsumhandel: Hassinger, Der Verkehr tiber Brenner und Reschen. Relativ
stimmig scheinen selbst nach der Kritik Hassingers die Angaben von Otto Stolz, der 1600
einen Transit von 5.000 t und 1800 von 6.000 t schitzt: Stolz, Verkehrsgeschichte, S.288;
dieser nimmt allerdings in seinem Standardwerk eine sicherlich falsche Erh6hung auf
19.000 t im Jahr 1800 an: Stolz, Zur Geschichte, S. 149.

332 Um 1600 schwankten die Einnahmen am Fondaco um 50.000 duc. um 1700 um 30.000 duc.,
vgl. die Tabellen 2 und 5. Durch eine schlichte Aquivalentsetzung von Fondaco-Einnah-
men mit dem Transit tiber Tirol kime man, nimmt man den Wert von 5.000 t Volumen
von 1600 als Ausgangspunkt, auf 3.000 t um 1700. Angesichts der vielen Unsicherheiten
bei solchen Zahlen, der Zollsenkungen am Fondaco und dem stirkeren Niedergang der
Salzburger Routen erscheint der Wert von 3.000 t als eine Hochstgrenze, das Volumen mag
auch um bis zu 1.000 t geringer gewesen sein.

333 Fiir 1600 sind die Schitzungen mit Unsicherheiten behaftet, dieser Vergleich basiert daher
nur auf der punktuellen, aber recht prazisen Gegeniiberstellung der Daten der Biindner
Routen: Bu¢, Beitrige zur Verkehrsgeschichte, S. 80-89.

334 Vgl. hierzu auch die Stimmen der Zeitgenossen um 1700: Bog, Der Reichsmerkantilismus,
S.142-144.
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den Konkurrenten stirker auf das eigene Wegesystem zu lenken, muss gerade in
diesen Jahren daher grof3 gewesen sein.

Bereits kurz vor dem Ende des 18. Jahrhunderts erkennt man Tendenzen zu
einer Wiederherstellung der 1648 mit dem Sundgau verlorengegangenen Habs-
burger Zolldominanz auf den Alpenrouten. Die Hemmung des Handels iiber
die Schweiz wihrend des Pfilzischen Erbfolgekriegs zeigte bereits die Richtung
an, jedoch konnten die Habsburger angesichts der Ziele der Verbiindeten Oster-
reichs noch nicht zu einseitig zugunsten der Tiroler Routen agieren. Wichtiger
als der Protest vonseiten der nordeuropdischen Alliierten des Kaisers erscheint
die Zugehorigkeit Mailands zu Spanien. Hatte Wien den Handel des Reichs mit
der Schweiz zu sehr gedrosselt, so wire dies wohl als Mafinahme gegen das Her-
zogtum Mailand ausgelegt worden, und das hitte die ohnehin fragile Allianz mit
Spanien weiter gestort. Diese Konstellation musste sich dann éndern, wenn Spa-
nien auf die Seite der Franzosen trat. Dies geschah nun 1701 und 6ffnete Wien
neue Moglichkeiten zur Intervention auf den Alpenpissen.

3. Die Alpenpisse im Zeitalter der Hegemonie
Habsburgs 1705-1763

a) Innovationen im Stralenbau und der Logistik

Es ist eine der bemerkenswerten Entwicklungen der Jahrzehnte eines relativ
freien Verkehrswettbewerbs zwischen den Alpenpéssen, dass mit dem Einsetzen
einer dynamischeren Wachstumsphase auch Innovationen angestoflen wurden,
die die Leistungsfahigkeit der Landrouten dauerhaft erhchten. Diese Phase von
Innovativititsverdichtung im auf die Alpen ausgerichteten Landverkehr dauerte
etwa von 1690 bis 1720. Wiirde man ein Phasenmodell annehmen, so konnte
man von einer zeitverzdgerten Kumulation an Innovationsleistungen im An-
schluss an weitreichende Liberalisierungen und Wettbewerbsverbesserungen
sprechen. Die Zeit eines relativ freien Wettbewerbs auf den Alpenrouten hitte
somit diese Innovationen angestoflen und sie héitten dann sukzessive in dem
Maf3e eine Verlangsamung erfahren, in dem diese Freiheiten eingeschrankt wur-
den. Esliegt auflerhalb der Fragestellung dieser Arbeit, ein solches Phasenmodell
zu postulieren, das ohnedies immer einen gehérigen Grad an Spekulation auf-
weisen muss. Es sei aber doch angedacht, um auf mégliche Zusammenhénge
hinzuweisen, die jenseits einer reinen Konjunkturbeobachtung liegen.

Die wesentliche Innovation gegen Ende des 17. Jahrhunderts wurde in Niirn-
berg eingefiithrt. Hier war auch die Notwendigkeit am hochsten: Bereits zu An-
fang des 17. Jahrhunderts zeigten sich Tendenzen einer Umgehung Niirnbergs
durch die internationalen Transitstréme.**® Der Straflenzwang war zu diesem

335 Fuchs, Der Bancho, S. 56.
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Zeitpunkt bereits bedeutungslos geworden, da die benachbarten Territorial-
herren ihre eigenen Straflen mit Geleitrechten ausstatteten und hierbei keine
Riicksichten auf Niirnberg nahmen.**® In der zweiten Hilfte des 17. Jahrhun-
derts erhohte sich auf Niirnberg der Druck von seinen Nachbarn, die den Tran-
sithandel von der Reichsstadt weg lenken wollten.*®” Es zeugt von einer hohen
Innovationsfahigkeit, dass man in Niirnberg auf die Herausforderung mit Erho-
hung der eigenen Wettbewerbsfihigkeit reagierte. Den wesentlichen Fortschritt
schafften die Frachtfithrer der Stadt. Um etwa 1690 gelang es diesen, eine direkte
Spedition von Amsterdam nach Venedig einzurichten, die nur ein einziges Mal,
in Niirnberg, eine Abladung zum Wiegen vorsah. In den Worten der Niirnber-
ger Marktvorsteher im Jahr 1707 liest es sich folgendermafSen: Man habe es vor
15 bis 20 Jahren

dahin gebracht, dafi sie (die Giiter; MR) von hier uf einer Ax durch Hessen bifl in Am-
sterdam gesandt werden, welche beede Speditiones sehr grofSen Nuzen, hiesigen Tran-
sito denen Wirthen, Schmid, Wagner und andere verursacht, und kan man gedanken
wie niizlich und schon es ist die Giietter zwischen Venedig und Amsterdam (so ein
weiter Weg) offters nicht alf3 einmahl abgeworfen werden, welches durch hiesige Han-
delsletithe durch viel Mithe und Arbeit also zu wege gebracht.**®

Dabei wurden auch hohe Lasten transportiert — mit entsprechend entstehenden
Schéden fiir die Straflen. Dies war die Ursache mancher Beschwerde von kon-
kurrierenden Stiadten wie Augsburg. Hierauf reagierte man seitens der Niirnber-
ger allergisch und verwies auf die grofien Mangel des Augsburger Transportwe-
sens nach Venedig:

Es kombt uns also, die Vorsorge des Rottwesens zu Augspurg ... etwas verdachtig vor,
und mag etwas darhinter seyn, so wir noch nicht konnen begreifen. Dieses Rottwe-
sen in Augsburg ist so beschaffen, daf} sie die Giiter nach Italien auf kleinen Wagelen
von 20 Centner ohngeféhr fortschaffen, auf die Art wafy man bey uns Hautern heisst,
dann die Giiter werden nicht auf eine Ax gefiirt, oder auff einen Wagen geladen, son-
dern nur von Augsburg bis Bozen werden wol 5. 6. und viele mahl ab- und auf andere
Wigen geladen.**’

Auf den Augsburger Wunsch eines Transportlimits von 40 Z. pro Wagen wurde
vom Niirnberger Zollamt reagiert, indem man auf die hohen Ladungen der
Memminger Fuhrleute verwies, die vonseiten der Lindauer Frachtfithrer mit
Arger betrachtet wurden. Particular Verordnungen wiirden mehr Schaden als
Nutzen anrichten, wolle man nicht den schwer anher gebrachten Transito wieder

336 Damit sei nicht ausgesagt, dass der Straflenzwang im 18. Jahrhundert formal nicht mehr
existierte. Er war jedoch eher eine weitere Waffe im Arsenal der Flichenstaaten geworden,
fiir die Reichsstédte hatte er kaum mehr eine positive Bedeutung vgl.: Krenn/Hirsch, Zoll
im Wandel der Zeit, S. 178.

337 Zoepfl, Frankische Handelspolitik, S. 37.

338 StN, B 18, Nr. 436, Dok. 4.

339 StN, B 18, Nr. 436, Dok. 5.
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verliehren. Man erklarte vonseiten Niirnbergs das System der Frachtfahrten und
welche Leistungen méglich seien:

Es sint dreyerley Fuhren die von hier ab und ein gehen, Weitglaifler, Halbglaifler und
Engglaifier, jede mufi fahren mit solchen Wagen, wohin ein oder die ander gemacht ...
alf8 zum Exempel von hier nacher Bozen und Venedig ist das enge Glaif3, dahin wird
uber 40 Centner Wiener Gewicht nicht wohl geladen; gegen Bohmen und Prag ist das
mittel Glaif}, und kan man ein mehreres Laden, das weite Glaify aber wird von den
mehresten pracicirt, und von grolen Gewicht welche die Stralen sehr zerfahren, hin-
gegen miiflen die Fuhrleiith an meisten Orthen Bruck- und Weeggelt bezahlen, wolte
man uf aller Orthen gleiche Ladung machen so miiste man auch zuvor gleiche Glaif3
machen, dann solte einer mit den weiten Glaiff mehr nicht als 40 Centner laden diirf-
fen, da hingegen andere durch fahrende 60-70 Centner fiihren ...>*

Die logistische Neuerung einer faktisch durchgehenden Kontinentalspedition,
die die Niirnberger um 1690 geschafft hatten, hatte offenbar auch das Potenzial
von Frachtfuhren deutlich nach oben geschraubt. Bei weiten Strecken lohnte
sich eine hohere Fuhr, und eine Limitierung derselben auf 40 Z. hitte nur den
Konkurrenten, in diesem Fall vor allem den Fuhrleuten anderer Reichsstadte
genutzt.

Es liegt auf der Hand, dass diese Verdnderungen im wahrsten Sinne des
Wortes Druck auf die Strafleneigner ausiibten. Nur wer gute Straflen anzubie-
ten hatte, konnte diese massiven Fuhrwerke auf sein eigenes Territorium locken,
ansonsten drohte der Verlust des Transits. So kumulierten sich die Straflenver-
besserungen entlang der Alpen gerade in den ersten Jahrzehnten des 18. Jahr-
hunderts. Wéhrend sich in der einschlagigen Literatur keine Hinweise auf
wesentliche Stralenarbeiten auf den Tiroler Routen finden, zeigt sich der ge-
genteilige Befund fiir die anderen Routensysteme.**! Auf den Schweizer Routen
gelang 1707/08 durch kostenintensive Sprengungen der Bau des ersten Alpen-
tunnels der Geschichte, des 64 m langen Urnerlochs, welches die wetter- und
wasseranfillige Twérrenbriicke entlang der Reuss und damit einen Schwach-
punkt des Verkehrs ersetzte.*** In Graubiinden wurde zwischen 1708 und 1716
ein besonders schwieriger Wegabschnitt zwischen dem Spliigen und Isola im
Cardinell auf Kosten der Drei Biinde und des bedeutendsten Spediteurs Thomas
Massner (1663-1712) ausgebessert. Damit wurde der Weg zwischen dem Spliigen
und Chiavenna deutlich aufgewertet und die Hauptachse der Biindner Routen
gestarkt.>** 1738 und 1739 wurden zwei Briicken iiber die Viamala-Schlucht ge-

340 StN, B 18, Nr. 436, Dok. 4.

341 Inder Literatur wird das Fehlen von Straflenmodernisierungen in Tirol vor dem 18. Jahr-
hundert sogar betont: Zesch, Vom Jochweg zur Brenner-Autobahn, S. 127.

342 Miiller, Geschichte von Ursern, S. 115-120.

343 Besonders bemerkenswert ist hierbei, dass niederlandische Spediteure darum gebeten hat-
ten: Giacchero, Storia economica, S. 77-82; Hilfiker, Thomas Massner, S. 123-125; Riedi, La
strada, S.29-38.
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baut und damit einer der schwierigsten Abschnitte auf den Biindner Routen siid-
lich von Thusis erleichtert.>** Auch das Erzstift Salzburg wie auch Bayern verbes-
serten aufkaiserlichen Druck hin ihre Straflen seit 1718. Osterreich wollte damit
den Hinterlandanschluss Triests férdern und hatte dies daher nachdriicklich
verlangt.**® Die Maut bei Kremsbriicke senkten die Habsburger jedoch nicht, ein
erhohter Transitverkehr tiber das Salzburgische sollte auch weiterhin der 6ster-
reichischen Monarchie zugutekommen.

Unabhingig davon wie sehr die Straflen auch verbessert wurden, die Trag-
tahigkeit der Fuhrwerke folgte immer rasch. Hiervon zeugt der Briefwechsel,
den die deutsche Nation in Venedig mit Niirnberg um 1747/49 fiihrte. Johann
Michael (I) Wagner (1685-1767), der damalige Consul, schrieb am 5. September
1747 nach Niirnberg, dass die deutsche Nation um einen ergiebigen Beytrag an-
gegangen worden sei, da die schwer beladenen Wagen aus Deutschland, hiufig
sogar 80-90 Z. schwer, die Straflen in der Republik ruinierten. Man bat von-
seiten der deutschen Nation um eine kiinftige Beschrankung der Wagenlast auf
50 Z., dann ginge es auch schneller, vollstindige Riickfracht nach Deutschland
zu finden.***

Obwohl man in Nirnberg damit einverstanden war und die Frachtfiihrer
einwilligten, dnderte sich nichts. Am 21. November 1749 kam in Niirnberg er-
neut ein Brief von der deutschen Nation in Venedig ein, in dem festgehalten
wurde, dass die Fuhrleuthe (...) bis dato noch immer so viel geladen [haben], als
sie gewollt und gekont haben. Nun habe die Republik Venedig reagiert und ein
Verbot von Wagen mit einer Last iiber 60 Z. ausgesprochen. Uberwacht wurde
es durch die deutsche Nation mittels ihrer Agenten an den Grenzorten der Re-
publik zum Reich.**’

Die Leistungsfihigkeit des Landtransportes hatte sich seit 1690 offenbar
massiv erhoht. Nicht nur war es nun moglich geworden, von Amsterdam nach
Venedig direkt zu spedieren, auch die Kapazitat der Wagen und die Tragféhig-
keit der Stralen war deutlich gestiegen. Waren zuvor noch Wagen mit 20 Z. La-
dungskapazitit als grof} eingeschitzt worden, so musste man um 1749 in Vene-
dig angesichts von Wagenladungen von 80 bis 90 Z. eine Limitierung auf 60 Z.
aussprechen; was nebenbei zeigt, welche Tragfahigkeit um diese Zeit die immer
noch kaum modernisierte Strafle iitber den Brenner hatte. Niirnberg selbst pro-
titierte von der entsprechenden Erhohung des Transportpotenzials zwischen
Nordsee und Mittelmeer. Zwischen 1680 und 1720 konnte in der Forschung ein

344 Sprecher/Jenny, Kulturgeschichte der Drei Biinde, S. 167.

345 Klein, Salzburger Straflenbauten.

346 StN, B 18 Nr.438, Dok. 1.

347 StN, B 18 Nr. 438, Dok. 5. Diese Verantwortungsiibertragung durch die Republik an die
deutsche Nation spiegelt natiirlich auch die starke Rolle der oberdeutschen Handler in Ve-
nedig im Transalpenhandel wider. Genaueres zur Ausiibung der Kontrolle der Spedition
nach Norden von Venedig aus durch die deutsche Nation folgt in Kap. ITI.2.b.
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Wirtschaftsaufschwung der Stadt festgestellt werden, der wohl mit der gestark-
ten Rolle im Fernhandel zusammenhéngt.**®

b) Niirnbergs Abstieg im Ferntransit

Eng mit der verinderten Lage des Transitstroms seit der Wiederbelebung des
Fernverkehrs tiber die Alpen verkniipft ist das zahlenmaflige Verhiltnis der
Hiéndler aus Franken und Schwaben im Fondaco dei Tedeschi. Es ist eine unab-
weisbare Tatsache, dass die Kaufleute aus erstgenannter Region seit dem Ende
des DreifSigjdhrigen Kriegs kaum mehr Prisenz im Fondaco zeigten.*** Ingomar
Bog und Gerhard Pfeiffer haben in Bezug auf die Prasenz von deutschen Hénd-
lern in Lyon im spéten 17. und dem gesamten 18. Jahrhundert die dort iberwie-
gende Prasenz von Schwaben im Gegensatz zu Franken mit dem Niedergang des
Gewerbes in Niirnberg und den weiteren Reichsstddten Frankens begriindet.
Nach dieser Ansicht ist das Wohl und Wehe von auswirtigen Handlerkolonien
mit der Gewerbelandschaft, aus der sie stammen und die sie, so die implizite
Schlussfolgerung, vertreten, unmittelbar verkniipft. Beziiglich der deutschen
Hindlerkolonie in Lyon konnte sogar aus den Quellen nachgewiesen werden,
dass das Interesse Niirnbergs an diesem Handelsort im 18. Jahrhundert erlosch,
als hierher immer ausschlieflicher schwibische Leinwand und kaum mehr Pro-
dukte aus Franken verkauft wurden.**°

Ganz iiberzeugend wirkte diese Argumentation dennoch nie. Der Aufstieg
der benachbarten Ortschaften Schwabach, Fiirth und Erlangen als bedeu-
tende Gewerbezentren im 18. Jahrhundert mit einer Verkaufsreichweite bis in
den Mittelmeerraum fiihrte keineswegs zu einer stirkeren Présenz der Kauf-
leute dieser Stiddte in Siideuropa. Gerade das Aufwirtsstreben der Peripherie
Niirnbergs als Produktionsgebiet mit Tendenz zur Entwicklung einer Gewer-
belandschaft hitte den Niirnberger Hiandlern mit ihrer jahrhundertealten Er-
fahrung und dem Zugang zum hochprivilegierten Fondaco dei Tedeschi in die
Hinde spielen miissen. Die starke Prasenz von Memmingern oder Lindauern in
Lyon oder Venedig war ja durchaus an die Produktivitit des schwébischen und
schweizerischen Textilreviers gekniipft, wihrend beide Orte selbst kaum ein

348 Denzel, Der Niirnberger Wechselmarkt, S. 145-171.

349 Dies ergibt bereits ein oberflachlicher Blick in das geheime Register der evangelischen
Gemeinde in Venedig: Von 79 Kaufleuten, die sich in der evangelischen Gemeinde in
Venedig zwischen 1705 und 1797 eintrugen, waren nur noch drei aus dem Fréankischen,
Johann Michael (I) Wagner aus Feucht (1719 aufgenommen), Sebastian (I) Schalckhauser
aus Wendelstein (1735 aufgenommen) und Johann Konrad Reck aus Wendelstein (1759 auf-
genommen), siehe Anhang II. Aus Niirnberg stammte kein einziger Kaufmann, die grofle
Mehrheit hingegen aus dem Oberschwibischen.

350 Bog, Oberdeutsche Kaufleute, S.24-26; Pfeiffer, Die Bemiithungen, S. 444-448.
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bedeutendes Gewerbe aufwiesen.*! Zur Erklarung der riicklaufigen Prisenz
von Niirnberger Groflkaufleuten an auswértigen Handelsemporien wurde auch
auf die merkantilistische Politik der territorialen Nachbarn Niirnbergs, vor al-
lem aber der groflen geschlossenen Territorien wie Osterreich und Bayern hin-
gewiesen.>>> Auch in diesem Fall muss angesichts der giinstigen Gewerbelage
in der fiirstlich beherrschten Nachbarschaft der Pegnitzstadt gefragt werden,
warum dann nicht ein Ersatz fiir die Niirnberger in Lyon oder Venedig aus den
genannten Staaten oder wenigstens aus irgendeinem Ort der frankischen Ter-
ritorien kam. Geradezu klassisch mutet schliefllich eine Argumentation an, die
Reformstarrheit im Innern und den Hang zu Bodenerwerb und Nobilitierung
als Quelle eines schwindenden Unternehmergeistes der Niirnberger konsta-
tiert.**> Warum dieser Effekt dann nicht bei den Reichsstiadten Schwabens ein-
getreten sein soll, wo die fithrenden Schichten auch nach Adelspridikaten und
Landbesitz strebten, ist bei einer solchen Argumentation zumindest erklarungs-
bediirftig.>**

Es bleibt also eine offene Frage, weshalb die Franken seit dem Ende des Drei-
Bigjdhrigen Kriegs im Fondaco eine immer geringere Priasenz zeigten. Hier wird
nun eine Hypothese vorgelegt, die dieses Phinomen im engen Zusammenhang
mit den Entwicklungen der Transitstrome sicht. Wie zu Beginn von Kap. II be-
reits dargelegt, war die Aktivitidt von Kaufleuten im Fernhandel eng mit der
Rolle ihres Herkunftsortes als Transitknoten verkniipft. Just in diesem Bereich
wurden die Probleme fiir Niirnberg seit etwa 1650 immer drangender und konn-
ten im Grunde bis an das Ende des Alten Reichs nicht gelost werden. Der Transit
wandte sich von Niirnberg ab, und damit schwand die europaweite Prisenz der
Héndler aus dieser Reichsstadt.

Die zahlenméfligen Fakten sprechen fiir sich. Zwischen 1650 und 1797 haben
sich nur noch etwa gut ein halbes Dutzend bedeutende Héndler aus Niirnberg

351 Zu den Absatzgebieten der frankischen Manufakturen: Reuter, Die Manufaktur im frin-
kischen Raum, S.114-116. Zu Memmingen und Lindau als Speditionsorten mit wenig
Gewerbe: Huber-Sperl, Handwerk, Verlag, Manufaktur; Greiner, Die wirtschaftliche Ent-
wicklung, S. 151, 279.

352 Bog, Wirtschaft und Gesellschaft Niirnbergs, S. 298-301; Endres, Die Rolle der Kaufmann-
schaft, S.129.

353 Wiest, Die Entwicklung, S. 155-166; Die Vorwiirfe fasst zusammen: Endres, Niirnberg im
18. Jahrhundert, S. 134.

354 Es wurde kiirzlich erneut die Annahme formuliert, dass das Patriziat in Niirnberg eine
schérfere Distanz zum Handel wahrte als im Schwiabischen: Seibold, Wirtschaftlicher
Erfolg, S.30-37. Lambert Peters jedoch hat eine solche Argumentation fiir Niirnberg
einerseits speziell fiir die Frithzeit des Dreifligjahrigen Kriegs, andererseits aber auch im
Grundsitzlichen abgelehnt: Peters, Der Handel Niirnbergs, S. 26, 51-55, 108-110, 577-578.
Peters sieht das Ausscheiden der Patrizier aus dem Geschiftsleben als iiberschitzt, die
Konjunktur sei davon nicht beeintrichtigt worden, neue Kaufmannsgeschlechter hitten
den (ohnehin sehr geringen) Handelsanteil der Patrizier iibernommen und unternehmeri-
sches Agieren sei von dem patrizischen Regiment faktisch nie behindert worden.
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und dessen Umgebung, wenigstens kurzfristig, in Venedig niedergelassen.’>®
Diese Handler seien hier nicht unterschitzt, sie gehorten innerhalb Venedigs im
18. Jahrhundert zu den reichsten Kaufleuten iiberhaupt.’*® Dennoch: Ihre An-
zahl war im Vergleich zur relativ stattlichen Gruppe aus Schwaben duflerst ge-
ring; besonders deutlich wird das im Vergleich zum 15. und 16. Jahrhundert.**’
Ein dhnliches Bild zeigt sich in Bozen, wo der Merkantilmagistrat im 18. Jahr-
hundert eine grofle Zahl an Kaufleuten aus Schwaben in seinen Reihen verzeich-
net, jedoch nur wenige Franken.**®

Niirnberg lag eigentlich ideal zwischen Nord- und Siiddeutschland und in
der Mitte von entwickelten, aber doch recht heterogenen Gewerbelandschaften,
sodass ein andauernder Warenstrom bereits seit dem Hochmittelalter iber die
Stadt gegangen war. Eine geschickte Handelspolitik hatte das ihre dazu beige-
tragen, dass Niirnberg bereits im 14. Jahrhundert eine hohe Bedeutung im in-
ternationalen Fernhandel erreicht hatte. Die bedeutenden deutschen Handels-
straflen im Hochmittelalter waren auch recht giinstig auf Niirnberg ausgerichtet,
und eine Umgehung der Stadt kam bei einem Warenzug durch das Friankische
kaum in Frage.>® Die fiir Niirnbergs Handelsstellung wesentlichen Straflen wa-
ren diejenigen nach Frankfurt am Main und Leipzig - die zwei wohl am dich-
testen von Verkehr belegten deutschen Stralen des Mittelalters und der Frithen
Neuzeit.

Genau diese Konstellation einer starken Stellung Niirnbergs im Nord-Siid-
Transit erodierte seit dem Dreiffigjahrigen Krieg. Nach Kriegsende schwiéchten
die Habsburger durch ihre Zollpolitik die Salzburger Routen, die gerade fiir
Niirnberg eine hohe Bedeutung im Venedighandel besessen hatten.**® Zwar
konnten die Niirnberger auch immer die Tiroler Routen benutzen, doch hier
waren sie gegeniiber den oberschwibischen Reichsstddten benachteiligt, die fiir
die Kaufleute von Stralburg bis Frankfurt schlicht die geographisch besser ge-

355 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 195-196; Schuster, Die Rolle der Niirnber-
ger, S.41-42.

356 Die Firmen der aus Franken stammenden Kaufmannsdynastien Schweyer, Wagner, Reck
und Schalckhauser in Venedig gehorten bis ins spéte 18. und beginnende 19. Jahrhundert
zu den reichsten Handelshdusern der Stadt und der deutschen Nation; dies wird noch ge-
nauer in Kap.IV.4 ausgefithrt. Die Migration aus dem Frankischen hatte offenbar nach
1650 einen ausgeprégten Elitencharakter angenommen.

357 Im Standardwerk von Simonsfeld finden sich solide Angaben zu den Kaufleuten in diesen
Jahrhunderten, sie zeigen eine weitgehend ausgewogene Priasenz von Franken und Schwa-
ben, die erst nach dem Dreif$igjahrigen Krieg zugunsten der Schwaben kippt: Simonsfeld,
Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 176-196.

358 Hier war die Prasenz von Franken allerdings nie bedeutsam gewesen: Canali, Il magistrato
mercantile, S. 69-70.

359 Miiller, Die Hauptwege des niirnbergischen Handels; Ammann, Die wirtschaftliche Stel-
lung, S.10-44.

360 Ebd.,S.169, 175; Hassinger, Die Uberginge, S. 243. Hassinger, Die Handels- und Verkehrs-
stellung, S. 221, 280-281.
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legenen Vermittler auf diesem Weg nach Venedig waren.*®' Das Problem bekam
eine eigentiimliche Schérfe seit Beginn des 18. Jahrhunderts, als Ansbach be-
gann, seinen am Main gelegenen Ort Marktsteft zu einem bedeutenden Han-
delsumschlagsplatz auszubauen. Die bedeutenden baulichen und legislativen
Mafinahmen sowie die Zollsenkungen des Markgrafentums Ansbach in diesem
Sinne brauchen im Einzelnen nicht aufgefithrt werden, wichtig ist hier die Fest-
stellung, dass damit der von den Niederlanden kommende Handel bei Markt-
steft vom Main auf die Strafle iber Uffenheim gefiihrt und dann westlich an
Niirnberg vorbei iiber Ansbach gelenkt wurde.***

Die Bemithungen der Markgrafschaft 1osten seit den 1720er Jahren Gegen-
reaktionen in Franken aus. Das Hochstift Wiirzburg begann eine intensive
Forderung von Kitzingen als Stapel, das kleine Fiirstentum Schwarzenberg
investierte hingegen viel Energie in die Emporbringung von Marktbreit als
Mainstapel. Auch Ochsenfurt und Bamberg versuchten in den nichsten Jahr-
zehnten, zu Umschlagsplatzen des Mainhandels zu werden. Der Konkurrenz-
kampf hatte insgesamt eine stimulierende Wirkung fiir den Verkehr, obwohl
jeder Akteur nicht nur durch Verkehrserleichterungen auf dem eigenen Ter-
ritorium, sondern auch durch Abgaben und andere Schikanen gegeniiber der
Konkurrenz agierte.>*® Die insgesamt erreichte Steigerung des Verkehrs tiber
den Main zwischen 1720 und 1780 jedoch ging an Niirnberg vorbei und zersplit-
terte sich an den neu emporgekommenen Stapelpldtzen des siidlichen Maindrei-
ecks.*** Wenn auch jeder dieser kleinen Stapelorte einige Bedeutung im Tran-
sitverkehr errang, so war doch keiner bedeutend genug, um eine Handlerklasse
hervorzubringen, die zu internationalen Operationen in der Lage gewesen wire.
So ein Potenzial hatte nur Niirnberg - unter der Voraussetzung eines starken
Transitzugs tiber die Stadt. Das wurde in Niirnberg sehr klar gesehen. So lesen
wir in einem Gutachten der dortigen Giiterbestétter von 1777 iiber den Transit-
handel***:

Was (...) den Transito-Handel angeht: hat solcher von der Zeit merklich zu sink-
ken angefangen, als man in denen am Mayn situirten Orten Kitzingen, Marcktsteft,
Marcktbreit, Ochsenfurth, auch Bamberg und Wiirzburg etc. Niderlagen errichtet,
mit auswirtigen Freunden in Correspondentz gekommen, und zugleich die Offerten
gemacht, auch diejenigen Giitter, welche sonst auf Niirnberg versandt- und von dort
aus erst an die Behorden dirigiert worden, sogleich mit Umgehung hiesiger Stadt, a
drittura zu spediren.

361 Vgl. hierzu auch: Klein, Brenner und Radstédter Tauern, S. 416-419.

362 Die einzige wesentliche Darstellung des Konflikts bietet: Zoepfl, Frankische Handelspoli-
tik, S. 38-116, vgl. auch Flurschiitz, Die Verwaltung des Hochstifts Wiirzburg, S. 143-148.

363 So beispielsweise als die Markgrafschaft Ansbach die tiber das eigene Territorium verlau-
fende direkte Strafe von Kitzingen nach Niirnberg verfallen lieS: Zoepfl, Frankische Han-
delspolitik, S. 249.

364 Ebd., S.228.

365 Alle folgenden Zitate nach: StN, E 8, Nr. 2636, 31. Midrz 1777.
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Nach und nach richtete man sich an den mehresten Orten, mittelst Waag, Nieder-
lagen und Kranich, also ein, dafl man nunmehro daselbst in Stand ist, die schwehrsten
Colli zu wégen und zu expediren.

Wir vermogen zwar nicht genau anzugeben, was auf eben bemerckte Art, dief3eitige
Handels-Stadt ganz um oder an derselben vorbeyfahrt; doch aus deme, was uns theils
selbst wissend ist, theils durch Fuhrleute bekannt wird, glauben wir, nicht zu viel zu
sezen, wenn wir folgende ungefahre Calculation machen:

Von Kitzingen, Marcktsteft, Marcktbreit, Ochsenfurth, Wiirzburg und Bamberg
etc. gehen jahrlich an hiesiger Stadt vorbei:

Nach Regensburg und in das Osterreichische Centner: 12.000
Vice versa Centner: 6.000
Nach Miinchen, Salzburg und in das Tyrolische jahrlich Centner: 8.000
Vice versa Centner: 3.000

Anderer etwas minder bedeutender Orte zu geschweigen.

Der abgelenkte Mainhandel war jedoch nicht das einzige Problem. Man sah
auch von Mitteldeutschland einen grofen Verlust bei der ostlichen Umgehung
Niirnbergs: Ferner geht ein sehr ansehnlicher Theil Transito Giitter aus Ober- und
Nieder-Sachsen durch das Vogtlindische und OberPfilzische nach Regensburg
und von dort aus in das Oesterreichisch-Bayrisch- und Salzburgische et vice versa.
Der Verlust war insgesamt sehr hoch:

Rechnet man zu denen bisher specificirten vormals meistens {iber Niirnberg gegan-
genen - nun aber leider! seitwiérts sich kehrenden Transito-Giittern, noch ferner die-
jenigen, welche dato aus Sachsen und Béhmen in die schwébisch- und schweizerisch
Linder, dann nach Stralburg und vice versa, an hiesigen Thoren theils vorbey gehen,
theils dieselbe umfahren, von alters aber ebenfalls meistens hier abgestofSen und durch
dieseitige Herrn Kaufleute wieder weiters spedirt worden: So wird man sich leicht
tberzeugen kénnen, dafl der Transito-Handel in Niirnberg, gegen die alten Zeiten
bis zum Erstaunen, und wir glauben nichts zu iibertreiben, wenn wir sezen, vielleicht
mehr als zur Helffte abgenommen haben konne.

Endlich mag auch noch, unter die Ursachen der abnehmenden transitierenden
Giitter zu zahlen seyn, daf man heut zu Tag, aufler denen Commercial und Heer-Stra-
Ben, viele Neben-Weege repariert hat, wodurch denn mancher Waagen Kaufmanns
Gut seitwirts hiesiger Stadt geht, der ehemals in der Heer-Strasse bleiben miissen und
Niirnberg betretten hat; wie wir denn, nur einen einzigen Beweif8 anzufiihren, sichere
Nachricht haben, daf viel Fuhrwerck, das sonst in via regia hieher gekommen, iiber
Anspach fahrt, und tiber Schwabach und Herrieden, auf die Regensburger Strasse zu
wieder einlenckt.

Als Losung schlug man vor, dass der frankische Kreis eine aktivere Gesamt-
verkehrspolitik mit Zollsenkungen und Verkehrsliberalisierungen betreiben
solle. Selbst eine solche, wohl selten geschehene, Koordination musste jedoch
fiir die Belange Niirnbergs zu wenig sein. Hierfir sei ein aussagekréftiges Bei-
spiel gegeben: Seit den 1750er Jahren wiinschte die kurpfilzische Regierung
den Ausbau der sogenannten »Unteren Niirnberger Strafie« von Straflburg tiber
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Heilbronn nach Niirnberg. Von Heilbronn aus wire eine Abzweigung nach
Frankfurt gegangen und damit die drei Reichsstadte wieder enger miteinander
in Handelsverbindung gekommen. An diesem Projekt war neben der Kurpfalz
auch Ansbach sehr interessiert und hitte dafiir mit Niirnberg zusammenge-
arbeitet. So kooperierten zwar die wesentlichen Kreisstinde in diesem Fall,
jedoch kam von auflerhalb des Kreises Widerstand. 1776 wurde mit dem Aus-
bau der Strafle begonnen, er wurde 1777 jedoch wieder eingestellt, als die in-
zwischen Pfalz-Bayerische Regierung ein Transitabkommen mit Wiirttemberg
abschloss und fiir eine infrastrukturelle Aufwertung Cannstatts als Knoten-
punkt zwischen dem Rhein und der Donau die »Untere Niirnberger Strafie«
opferte.**® Der Kreis schaffte es offenkundig nicht, seine Interessen zu verteidi-
gen, was angesichts der mangelnden inneren Koordinationsleistung nicht weiter
tiberrascht.

Wir konnen resiimieren: Niirnberg hatte die grofle Leistung geschaftt, kurz
vor Beginn des 18. Jahrhunderts erstmalig eine fast vollstindig transkonti-
nentale Spedition auf einer Achse von Venedig mit nur einer Umladung in der
Pegnitzstadt und dann nach Amsterdam sowie umgekehrt einzurichten. Diese
Innovation ging einher mit der Erhéhung der Lastkapazitit, die wiederum zu
Verbesserungen der Straflen in Siiddeutschland und im Alpenraum Anlass gab.
Die Friichte des Einsatzes konnte Niirnberg jedoch nur wenige Jahre ernten. Die
transkontinentale Spedition wurde bald von anderen Akteuren nachgeahmt.
Niirnberg selbst erlitt im weiteren Verlauf des 18. Jahrhunderts Einbuflen auf
einer Reihe an Markten - genannt seien vor allem Béhmen, Osterreich und Bay-
ern - durch deren merkantilistische Zollpolitik. Die Territorialherrschaften in
der Nachbarschaft, vor allem die Markgrafschaft Ansbach, férderten die Um-
fahrung Niirnbergs nach Kriften. Der Konkurrenzkampf der Mainanrainer-
staaten um einen Speditionsplatz am Mainknie wirkte zwar im Sinne einer Sti-
mulierung des Verkehrs iiber den Fluss im 18. Jahrhundert, er zog diesen jedoch
weg von Niirnberg, das zunehmend umfahren wurde.

So ist das 18. Jahrhundert fiir Niirnbergs Stellung im internationalen Tran-
sit eine Epoche des Verlusts gewesen, laut eigener Einschatzung wurde 1777 nur
noch die Halfte dessen iiber Niirnberg gefiihrt, was in alten Zeiten, gemeint ist
wohl die Zeit um 1700, an Volumina spediert wurde. Damit ging die Bedeutung
Niirnbergs als Wechselmarkt zuriick, und dies war wohl letztlich entscheidend
fiir den Schwund friankischer Kaufleute im Ausland.*®” Der starke und global
eingebundene Wechselmarkt des Transitzentrums Augsburg war eine wichtige
Ressource fiir die Operationsfahigkeit der schwibischen Kaufleute im Fernhan-

366 Hierzuim Detail: Rauch, Heilbronn, S. 85-86; Rauch, Ein Rhein-Neckar-Donau Verkehrs-
plan, S.490-499. Die Strafle wurde nach 1783 nur noch in Teilabschnitten gebaut, sie war
damit nicht konkurrenzfihig: Baer, Chronik tiber Straflenbau, S.129; Denz, Die Schif-
fahrtspolitik der Kurpfalz, S. 69-70.

367 Denzel, Der Niirnberger Wechselmarkt, S. 172-176.
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del, er brachte beim Bezahlen den wichtigen Unterschied in Punkto Geschwin-
digkeit der Abwicklung und Gunst der Wechselkurse.**®

Die Ursache fiir die sinkende Bedeutung Niirnbergs als Transitknoten und
damit fiir die Schwiéche frankischer Kaufleute im Fernhandel liegt in letzter
Instanz bei den rivalisierenden Sténden des frankischen Reichskreises und der
zu geringen Koordination der Transitpolitik nach innen und aufSen. Der Kon-
trast zum schwibischen Reichskreis ist frappant: Hier wirkten das Herzogtum
Wiirttemberg oder das Hochstift Augsburg und weitere Territorialherrschaf-
ten geradezu als Partner der Reichsstddte innerhalb des Kreises wie auch nach
auflen.*® Das Resultat war eine in der Literatur oft bemerkte Verschiebung der
Wirtschaftsstruktur Siiddeutschlands im 18. Jahrhundert, die hier kurz mit den
Stichworten der zweiten Bliittephase Augsburgs und des Niedergangs Niirnbergs
angedeutet sei.’’® Das in der jiingeren Geschichtsschreibung verbreitete Lob des
frankischen Reichskreises®”! erfihrt eine Relativierung beim Blick nach Lyon
und Venedig, hier verschwanden die frankischen Grolhdndler im 18. Jahrhun-
dert nicht ohne Grund: Die qualitativ hochwertigen Chausseen im Friankischen
umgingen Niirnberg - letztlich zulasten des gesamten Kreises.””

¢) Die Etablierung der Habsburger Hegemonie auf allen Alpenpéssen

Die Aufwirtsentwicklung im Alpenverkehr kreuzte sich im frithen 18. Jahrhun-
dert mit einer génzlich entgegenlaufenden Entwicklung. Die Dynamik auf den
Alpenpissen wiahrend des Spanischen Erbfolgekriegs unterschied sich stark von
derjenigen zur Zeit des Pfilzischen. Die Embargopolitik wahrend dieses Kriegs
wurde seitens des Reichs mit weit mehr Energie und Ressourcenaufwand betrie-
ben als in den 1690er Jahren. Nach Kriegsbeginn stiegen angesichts des bereits
1701 beginnenden Kaperkriegs und der damit verbundenen Lahmung des See-
verkehrs zunéchst die Einkiinfte auf allen Routen — mit Ausnahme der Tiroler -
wobei insbesondere der Gotthardpass fiir einige Jahre sehr intensiv frequentiert
wurde (Diagramm 6).%”?

368 Denzel, Die Integration Deutschlands, S. 84-88.

369 Baumann, Das bayerische Handelswesen, S. 32.

370 Kurze und immer noch giiltige Ubersichten iiber beide Phinomene bieten: Kellenbenz,
Wirtschaftsleben zwischen dem Augsburger Religionsfrieden; Bog, Wirtschaft und Ge-
sellschaft im Zeitalter; Fassl, Konfession, S. 126-136. Vgl. auch: Seibold, Wirtschaftlicher
Erfolg, S.583-584.

371 Inder Literatur ist geradezu eine Idealisierung der Verkehrspolitik des Reichskreises fest-
zustellen, die den historischen Tatsachen nur wenig entspricht: Endres, Der Frankische
Reichskreis, S. 32-35.

372 Die Qualitiat der Chausseen im Frankischen betont: Wunder, Der Kaiser, S. 22.

373 Vgl. auch Korner, Luzerner Staatsfinanzen, S. 125.
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Diagramm 6: Zollertrage der Stadt Luzern in fl., 1691-1716
Quelle: Korner, Luzerner Staatsfinanzen, S. 433-434.

Nach 1704 jedoch, also nach der Eroberung Bayerns durch die Alliierten, struk-
turierten sich die Verkehrsfliisse tiber die Alpen erneut um. Wihrend sich die
Zollertrige auf den Tiroler Routen massiv steigerten, fielen sie auf allen anderen
Pissen deutlich ab. Die Handels- und Embargopolitik des Reichs entfaltete ihre
Wirkung, hiervon zeugt die nun folgende Verfiinffachung der Zollertrage auf
den Tiroler Routen zwischen 1704 und 1714 (Diagramm 7).>"*
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Diagramm 7: Zollertrége in Bozen in fl., 1698-1719
Quelle: Redolfi Bragagna, Die Finanzgebarung, S. 88-89.

374 Vgl. Diagramm 7. Es sei angemerkt, dass diese Steigerung auch Zollerh6hungen wider-
spiegelt und daher nicht vollstindig die Erh6hung des Verkehrsvolumens anzeigt: Redolfi
Bragagna, Die Finanzgebarung, S. 67-68.
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Die Salzburger Routen erlebten einen bescheidenen Anstieg der Zollertrige um
etwa ein Viertel,””® wihrend der Verkehr durch Graubiinden eher litt.*”® Ob-
wohl die Drei Biinde 1707 mit den Habsburgern zu einem von allen alliierten
Michten garantierten Vertrag iiber die Nutzung der Routen, dem »Pafitraktat«
gelangt waren, behinderten die Beamten des Kaisers den Handel tiber Graubiin-
den auch weiterhin.*”” Dass die Embargopolitik des Reichs gegen Frankreich
und die damit einhergehenden Handelsbeschrankungen gegen die Schweiz bei
weitem nicht nur einer Kriegslogik folgten, war den Kennern der Materie klar.
Peter (I) von Salis-Soglio (1675-1749), der von 1709 bis 1713 in den Niederlan-
den als Gesandter der Drei Biinde residierte,””® stand hier seit 1710 mit dem De-
legierten der Republik Genua, Benedetto Viale (1660-1749), der 1717 zum Dogen
ernannt werden sollte, in regelmafligem Austausch. Die hochrangigen Vertreter
ihrer kleinen Republiken thematisierten dabei auch eine mégliche Direktspedi-
tion von Genua iiber Graubiinden nach Amsterdam, was jedoch an der von Os-
terreich durchgesetzten hohen Zoll- und Gebiihrenlast in Schwaben zugunsten
der Tiroler Route scheitern musste. Salis-Soglio schrieb 1710 an Viale: I est d
remarquer que ’Empereur en accordant un nouvel impdt au cercle de Svabe seu-
lement du cote de la Suisse et des Grisons ne peut avoir eu d autre but que daug-
menter le passage du Tirol au dépense des autres>”®

Man fiihlte sich aufseiten der Graubiindner von Habsburg betrogen und
musste doch im Krieg und auch in den Nachkriegsjahren die eigene Machtlosig-
keit gegeniiber dem nun dominant gewordenen Nachbarn konstatieren.** Diese
Politik der Habsburger bedeutete zwar keine neue Zielsetzung; die Férderung
des Verkehrs durch Tirol war ein seit Jahrhunderten verfolgtes Anliegen Wiens.
Dank der mit der Eroberung des Herzogtums Mailand etablierten Kontrolle
Habsburgs iiber alle Siiddausginge der Alpen konnte Osterreich jedoch nun die
Wettbewerbslage unterbinden, die in der zweiten Hélfte des 17. Jahrhunderts die
Politik der Passanrainer charakterisiert hatte. Es etablierte sich stattdessen eine
habsburgische Dominanz an den Alpenrouten, welche fiir fast 40 Jahre wirk-
michtig bleiben sollte und vonseiten Wiens fast grundsétzlich zugunsten der
Tiroler Routen, seit 1719 dann auch in etwas starkerem Mafle durch das Puster-
tal nach Triest, eingesetzt werden sollte.

375 Hassinger, Geschichte des Zollwesens, S. 326-327.

376 Hilfiker, Thomas Massner, S.29-31.

377 Ebd.,S.111-115. Schikanen zur Durchsetzung eigener Ziele gegeniiber Graubiinden hatten
seitens der Habsburger Tradition: Beer, Die dsterreichische Handelspolitik, S. 168-169.

378 Zu seiner Mission siehe Bundi, Bindner Kriegsdienste, S.75-89.

379 Zit. nach: Giacchero, Storia economica, S. 79.

380 Zum von den Habsburgern grundsitzlich gebrochenen »Pafitraktat« des Jahres 1707 mit
Graubiinden und den sich daraus ergebenden diplomatischen Verwicklungen und der Un-
beliebtheit Osterreichs beim Biindner Volk, der harschen Behandlung ihrer Diplomaten
durch Eugen von Savoyen uvm. siehe die detailreiche Darstellung bei: Sprecher, Geschichte
der Republik, S.70-98.
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Das war wihrend der Kriegsjahre noch nicht zum Nachteil der oberdeutschen
Reichsstédte. Hatten diese sich zu Beginn des Spanischen Erbfolgekriegs noch
strikt gegen die Handelssperre gewandt und einen Verlust von vielen Millionen
Gulden fiir das Reich und einen komplementidren Gewinn fiir die Schweizer
Stadte vorhergesehen, so verstummten diese Klagen bereits 1703, als die Sperre
partiell gelockert wurde und sich seither zugunsten der Reichsstidte auswirk-
te.>® Gerade der Venedighandel aus den Reichsstddten blithte sogar regelrecht
auf. Ab 1702 wiesen die Ertrége des Fondaco-Zolls aufwirts, um 1711/12 ihren
Spitzenwert des 18. Jahrhunderts zu erreichen; mit einem Ertrag, der, bei deut-
lich verminderten Zollsédtzen, fast an die Werte des spéten 16. Jahrhunderts
heranreichte (Tabelle 5).

Tabelle 5: Gesamteinnahmen des Fondaco-Zolls in duc., 1697/98-1716/17

Jahr Einnahmen Jahr Einnahmen
1697/98 35.897 1702/03 28.856
1698/99 37.045 1703/04 33.555
1699/1700 29.648 1704/05 34.051
1700/01 27.949 1705/06 36.180
1701/02 24.510 1706/07 36.897
Jahr Einnahmen Jahr Einnahmen
1707/08 37.420 1712/13 37.960
1708/09 35.665 1713/14 35.544
1709/10 39.761 1714/15 31.521
1710/11 36.728 1715/16 27.040
1711/12 47.116 1716/17 29.267

Quelle: ASVe/CS, 11 Ser., 74, Copia N. 17, »Nota di quanto ha fatto il Dacio del Fontico
de Tedeschi«.

Die starke Abhidngigkeit des Fondaco-Umsatzes von den Kriegshandlungen zu
See fithrte dazu, dass hier bereits 1712 mit dem englisch-franzdsischen Waffen-
stillstand die Umsitze zuriickgingen, wihrend der Transitzug durch Bozen nach
Wiederaufnahme der Kdmpfe zwischen dem Reich und Frankreich um 1713/14
einen letzten starken Aufschwung nahm.**?

381 Vgl.: Bog, Der Reichsmerkantilismus, S. 138-151; Dane, Der Lindauer Handel, S. 67; Len-
denmann, Schweizer Handelsleute, S. 12-16.
382 Vgl. Diagramm 7.
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Der Friede hatte die allgemeinen Rahmenbedingungen des Transalpentran-
sits deutlich zugunsten der Habsburger verschoben. Mit dem Erwerb des Her-
zogtums Mailands fielen alle siidlichen Ausgdnge der vier zentralen Alpen-
transitrouten im Nord-Siid-Verkehr unter die Kontrolle Wiens. Eine der ersten
Mafinahmen der neuen Regierung Mailands in der Friedenszeit war nicht zu-
falligerweise eine bedeutende Zollerhéhung an der Grenze zu Graubiinden.®®
Diese Mafinahme mag primir fiskalische Griinde gehabt haben, zumindest aber
stand sie nicht im Widerspruch zu einer Forderung der Tiroler Route. Die Ein-
kiinfte auf dieser stabilisierten sich auch nach 1716 auf einem Niveau, das deut-
lich iiber demjenigen der Vorkriegszeit lag.

Schwerer hatten es die Habsburger gegeniiber den Schweizern. Vorderdster-
reich erhohte seit 1715 die Rheinzélle gegeniiber der Schweiz in einem Mafe,
dass die Basler seit 1716 beschlossen, fiir ihren Handel nach Frankfurt nur noch
die Route durch das Elsass zu gebrauchen. Am Oberrhein, wo noch Konkurrenz
wirkte, mussten die Habsburger daher 1717 bereits wieder die Zolle senken,
dennoch sollte die linksrheinische Route fiir die Basler auch kiinftig eine be-
sondere Attraktion entfalten.’®** Da die Habsburger im Maildndischen auf eine
Zollerhohung gegeniiber der Schweiz verzichteten, stieg am Gotthard der Ver-
kehr nach 1715 fiir eine Dekade relativ konstant an.*** Anders wiederum sah die
Lage im Salzburgischen aus: Die Tauernpasse hatten wihrend des Kriegs nicht
viel Verkehr hinzugewonnen, nach dem Frieden sank ihre Frequentation dann
auch nur leicht.*®°

Als primir von der neuen Situation geschidigte Partei agierten zunéchst die
Drei Biinde. 1718 versuchten sie ernsthaft die Einrichtung von regelméafligen
Grofimirkten in Chiavenna und informierten bereits mit gedruckten Broschii-
ren die wesentlichen deutschen und italienischen Handelshauser.*®” Dieser von
einer antidsterreichischen Stimmung und der Frankreich zugeneigten Partei um
die Graubiindner Familie der Salis getragene Beschluss des Bundestages hatte als
Hauptziel die Erzeugung einer Drohkulisse gegeniiber den Habsburgern. Chia-
venna lag nahe der Grenze zur Republik Venedig, und dessen Privilegierung als
Marktort nach Vorbild Bozens konnte als erster Schritt in Richtung zu einem
stirkeren Ausbau der Verbindung nach Bergamo und damit einer Straflen-
verbindung vollig aulerhalb von habsburgisch beherrschtem Territorium auf-
gefasst werden. Um die Stellung der Bozner Markte moglichst unangetastet zu
bewahren, reagierten Innsbruck und Wien mit einer Mischung aus Scharfe und

383 Sprecher/Jenny, Kulturgeschichte der Drei Biinde, S. 212; das Resultat war eine ab 1717 fal-
lende Frequentierung der Biindner Routen: Bu¢, Beitrdge zur Verkehrsgeschichte, S. 89.

384 Rothlin, Das osterreichische Zollwesen, S. 43-46.

385 Vgl. Diagramm 6; Baumann, Der Giiterverkehr, S. 197; siehe auch die korrespondierenden
Verluste auf der Route Ziirich — Chur: Bodmer, Ursachen, S.24-25. Der Bundestag in Chur
sah sich daher sogar veranlasst, eine Beschwerde bei den Schweizern einzureichen: Spre-
cher/Jenny, Kulturgeschichte der Drei Biinde, S.212-213.

386 Hassinger, Geschichte des Zollwesens, S. 326-327.

387 Bonoldi, La fiera e il dazio, S. 288.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



140 Transalpenhandel und Transitpolitik der Anrainerstaaten

Entgegenkommen. Die Habsburger nahmen 1719 Verhandlungen mit Grau-
biinden zur Erneuerung des Mailander Kapitulats von 1639 auf, diese miindeten
1726 nach vielen Schwierigkeiten in einem Abschluss.**®

In der Literatur wird haufig betont, dass dieses Kapitulat einer Niederlage
der Graubiindner gegeniiber Habsburg gleichkomme. Daran soll hier ein kleiner
Zweifel angemeldet werden.’® Es ist zwar in der Tat so, dass nur marginale Er-
leichterungen im Getreidehandel zugunsten der Biindner bewilligt wurden und
diese weiterhin eine relativ teure Zolllinie an ihrer Siidgrenze erdulden muss-
ten.*** Dennoch war gerade der von Biindner Seite duflerst intensiv geauflerte
Wunsch nach einer Bevorzugung des Spliigen gegeniiber dem Gotthard fiir den
von Mailand ausgehenden Transitverkehr gehort worden.*” Ein Zeichen fiir die
Habsburger Akzeptanz dieses Wunsches ist die Tatsache, dass der Lindauer Bote
als zentrales Verbindungsglied zwischen Mailand und Lindau iiber Chur und
den Spliigen von Behinderungen, wie sie den Schweizer Kursen in die Lombardei
geschahen, verschont blieb.**? Es scheint auch seit den 1720er Jahren tatsichlich
zu einer Bevorzugung der Biindner Routen durch die Kaufleute der Lombardei
gekommen zu sein. Wir kénnen das iiber die Ertrége der Zélle in Liechtenstein
im Ansatz erfassen (Tabelle 6):***

Tabelle 6: Uberlieferte Gesamteinnahmen der Liechtensteiner Zollstationen
in fl., 1723-1740

Jahr 1723 1735 1737 1740

Einnahmen 541 513 546 675

Quelle: LALi, Rentamtrechnungen, AS 8, 2-8.

Auch aus anderen Daten ist ein Verkehrswachstum zu erkennen. Die Spediteure
Chiavennas konnten offenbar in den 1730er Jahren wieder etwas mehr als wih-
rend des Spanischen Erbfolgekriegs addirittura transportieren. 1711 waren es
13.426,25 Colli, 1712 nur noch 9.997, aber 1733 lag die Zahl wieder bei 14.953,5.>**

388 Im Detail zu den Einzelheiten der Jahrmirkte und der Suspendierung derselben unter
dem Druck der osterreichischen Partei innerhalb Graubiindens: Caderas, Graubiindens,
S.71-74; Scaramellini, Grigioni e sudditi.

389 Die Meinung einer schweren Niederlage der Biindner vertreten: Sprecher, Geschichte der
Republik, S. 211-218; Dolf, Die 6konomisch-patriotische Bewegung, S. 74.

390 Theus, Il trattato di Milano, S. 38-41.

391 Sprecher, Geschichte der Republik, S.214-215. Der Gotthard wird nicht explizit genannt,
ein Wunsch nach einer Bevorzugung des Spliigen kann aber in Mailand nur gegeniiber
diesem Pass gemeint sein.

392 Helbok, 500 Jahre Frachtfiihrer, S. 19.

393 LALi, Rentamtrechnungen, AS 8-2, 8-6, 8-7, 8-8.

394 Die Daten nach: Scaramellini, Transiti e comunicazioni, S. 274-275.
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Da diese Daten unvollstindig sind, soll aus ihnen vor allem die Erholung des
Verkehrs festgehalten werden, insgesamt scheint diese aber relativ langsam von-
stattengegangen zu sein. 1718 schrieben die Graubiindner selbst in ihrem Rund-
schreiben zur Errichtung von Jahrmirkten in Chiavenna, dass jahrlich depuis 15
jusque a 18 Mille balles de marchandises pures, sans y comprendre les vins, bleds,
ris qui y passant en trés grandes quantités.**® Dies scheint glaubwiirdig; in deutli-
chem Kontrast zu Angaben, dass Mitte der 1730er Jahre bis zu 45.000 Colli durch
Chur transitiert wiren.**® Es gab also seit dem Abschluss des Kapitulats von
Mailand 1726 ein solides Wachstum auf den Biindner Routen. Dies relativiert
etwas die Darstellung dieses Abkommens als reine Niederlage der Graubiindner.
Im zweiten und dritten Jahrzehnt des 18. Jahrhunderts werden die zur Ver-
fiigung stehenden Daten fiir den Transalpenverkehr besser und erlauben einen
zuverlédssigeren Vergleich der Routensysteme. Die Vergleichsjahre miissen nach
den vorhandenen Daten um 1720 herum gewéhlt werden. Wir beginnen mit Bo-
zen: Im Jahr 1723 transitierten wihrend der Messezeiten durch Bozen 43.775 Z.
an Giitern aus Deutschland nach Italien und 24.934 Z. in der Gegenrichtung,
insgesamt also 68.709 Z. (3.848 t); und damit ist der (zu dieser Zeit wohl noch
relativ geringe) Verkehr aulerhalb der Messen nicht miteinbegriffen.**” In Chur
steht ein Wert fiir das Jahr 1717 zur Verfiigung, hier transitierten 6.089 Saum
Speditionsgut (964 t).>*® Um 1724/25 kamen {iber den Gotthard 3.066 Saum an
Transitgut (486 t).**° Uber die Tauern liegen aus diesen Jahren keine Daten vor.
Im Vergleich zu den Warenstrémen vor dem Spanischen Erbfolgekrieg kdnnen
wir also eine markante Steigerung auf den Tiroler Routen konstatieren, auf den
Biindner Routen kaum eine Veridnderung, auf den Schweizer Routen eine zwar
deutliche Steigerung, aber von einem sehr niedrigen Niveau auf ein immer noch
niedriges Niveau, und schlieflich kénnen wir auf den Salzburger Routen einen
Niedergang vermuten.**® Die Dominanz der Habsburger im Transalpenhandel
seit 1715 und ihre darauf basierende Zollpolitik trugen eindeutig Friichte.**!

395 Bud, Beitrage zur Verkehrsgeschichte, S. 93.

396 So die Angabe bei Sprecher/Jenny, Kulturgeschichte der Drei Biinde, S. 213. Dies wurde be-
reits widerlegt durch: Bu¢, Beitrage zur Verkehrsgeschichte, S. 91-93. Ebenso unrealistisch
erscheinen selbst offizielle Berichte der Zeitgenossen, so berichtete man 1764 von Mailand
nach Wien, dass der Transitverkehr zwischen Deutschland und Italien iiber Mailand seit
1743 von 48.000 auf 7.426 Colli gefallen sei: Bigatti, La provincia delle acque, S. 126.

397 Bonoldi, La fiera e il dazio, S.143. Die Tatsache, dass der Verkehr auflerhalb der Messe-
zeiten gering war, wird nachgewiesen durch: Hassinger, Der Verkehr iiber Brenner und
Reschen, S.157.

398 Bud, Beitrage zur Verkehrsgeschichte, S. 89.

399 Baumann, Der Giiterverkehr, S. 197.

400 Hassinger, Die Handels- und Verkehrsstellung, S. 265.

401 Vgl.im Allgemeinen: Beer, Die dsterreichische Handelspolitik, S. 3; Szabo, Kaunitz, S. 146.
Die Systematik des maildndischen Zollwesens als besonders stark protektionistisch ausge-
richtet zum letztlich vergeblichen Schutz der Textilmanufakturen unter Karl V1., vgl. Trezzi,
Ristabilire e restaurare, S. 32-103. Der Protektionismus behinderte aber in Form von ho-
hen Zollen den gesamten Handel iber Mailand: Tonelli, Commercio di transito, S. 92-93.
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d) Ausweichbewegungen des Verkehrs im Zeitalter
der Habsburger Hegemonie

Die Habsburger Hegemonie am Siidalpenrand mit der folgerichtig faktisch be-
stehenden hohen Zollmauer fithrte zu einem Druck auf den internationalen Ver-
kehr, sich neue Wege zu suchen. Der erste und immer wichtigste Ausweg wies
in Richtung des Meers. Wenngleich hier viele Effekte hineinspielten, so scheint
ein Ausweicheffekt des Verkehrs gegeniiber den Alpen seit etwa 1730 feststell-
bar. Diese Hypothese sei hier wenigstens kurz etwas erortert. Im zweiten Viertel
des 18. Jahrhunderts ldsst sich eine deutlich gestarkte Direktschifffahrt zwischen
Hamburg und Italien feststellen. Vergleichen wir die iiberlieferten Angaben der
Admiralititszollregister von Wareneinfuhren nach Hamburg aus den Stidten
Venedig, Genua, Livorno und Neapel mit den Werten aller Einfuhren von 1736
bis 1747, ergibt sich ein markant schnelleres Wachstum der Importe aus dem
Mittelmeer gegeniiber dem weiteren Handel (Diagramm 8).

400000 16000000
350000 14000000
300000 12000000
250000 10000000
200000 //\/ 8000000
150000 6000000
100000 4000000

50000 2000000

4] 0
O’é" 4\"3\ ';\'a‘?’ '\:\'a"’ '\,’\5‘9 {\h“’ «,’\&‘f )\:\&” i\b? i\b‘p {\u“’ '\,’\{.\
= Einfuhren aus Italien (linke Y-Achse) — Gesamteinfuhren (rechte Y-Achse)

Diagramm 8: Taxierte Warenwerte des Admiralitatszolls
in Hamburg in ML, 1736-1747
Quelle: Schneider/Krawehl/Denzel/Schulenburg, Statistik. Hinweis:
Die Skalierung beider Achsen ist hier nicht identisch.

Diese Beobachtung liefert einen ersten Hinweis darauf, dass moglicherweise die
starkere Dynamik des iiber See laufenden Mittelmeerhandels nach Deutschland
mit der Hochzollpolitik der Habsburger an den Alpenpéssen zusammenhingt.
Diese Vermutung bekommt eine gewisse Stiitze, wenn wir die Produkte betrach-
ten, die besonders stark fiir diese hohe Wachstumsdynamik verantwortlich wa-
ren. Insbesondere Wein, Weinstein, Rosinen und SiifSholzsaft nahmen in diesen
Jahren verstirkt den Seeweg von Italien nach Hamburg.

Die in Tabelle 7 erfassten Waren zeichnen sich durch hohe Preise und nied-
riges Gewicht aus. Es waren also Giter, die auch die Moglichkeit zum Land-
verkehr gehabt hitten, die nun vermehrt den Seeweg einschlugen. Ein fiir den
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Tabelle 7: Taxierte Warenwerte des Admiralitatszolls von Einfuhren aus
Venedig, Genua, Livorno und Neapel nach Hamburg in ML, 1736-1747

Jahr Giiter
Wein Weinstein | Rosinen | Siilholzsaft

1736 33.350 12.200 10.910 4.000
1737 39.560 8.975 6.795 5.750
1738 23.529 6.125 7.620 1.330
1739 15.331 9.100 5.250 2.550
1740 20.970 10.750 4.425 1.250
1742 38.040 9.250 3.270 500
1747 79.255 24.430 12.300 25.575

Quelle: Schneider/Krawehl/Denzel/Schulenburg, Statistik, S. 85-90, 137-150, 220-221,
275-277.

Fernverkehr zu Land untaugliches Massengut wie Salz aus Italien, das in diesen
Jahren im Ostseeraum besonders stark nachgefragt wurde, fand hingegen so gut
wie nie den Weg nach Hamburg.*** Es sei noch betont, dass das starke Wachs-
tum des Seeverkehrs in einer Zeit intensiver Korsarenaktivitdt auf den Ozea-
nen geschah, wiahrend der Landhandel zwischen Nord- und Stideuropa tiber
die ostlichen Alpenpisse seit dem Friedensschluss von Dresden im Dezember
1745 wieder sicher war.**® Trotz der Verteuerung des Seeverkehrs in Form er-
hohter Versicherungspramien tendierte der Warentransport zwischen Nord-
und Siideuropa immer mehr zum Schiff. Es wird sich noch zeigen, dass das
nur in der Zeit der Habsburger Hegemonie auf den Alpenpéssen galt, seit 1750
sollte dieser Trend aufhéren. Daher sei hier die Aussage gewagt, dass mit einer
gewissen Wahrscheinlichkeit eine Korrelation zwischen der Verteuerung des
Alpenverkehrs durch die Habsburger Zollpolitik und dem ausgepragten Wachs-
tum des Seehandels zwischen Italien und Deutschland seit den 1730er Jahren
bestand.

402 Schneider/Krawehl/Denzel/Schulenburg, Statistik, S.506-507, Unger, Trade through the
Sound, S. 208.

403 Der Hinweis auf die Krise des Rheinhandels durch den Kriegseintritt der Niederlande ge-
gen Frankreich 1745 sei hier nicht vergessen, dies kam dem Hamburger Elbhandel sicher-
lich zugute: Heeres, Annual, S.276. Jedoch: Dies erklart nicht die hohere Dynamik des
Mittelmeerhandels gegeniiber dem Gesamthandel Hamburgs (vgl. Diagramm 8), gerade
dieser Handelszug war gegeniiber Korsaren aller Nationen besonders exponiert.
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Unabhingig davon, was im Einzelnen die Ursache fiir diesen Wandel war,
ist es bemerkenswert, dass er mit einer sdkularen Wasserscheide zugunsten der
Hamburger Hindler in Livorno zeitlich zusammenfillt. Zusammen mit der
Durchsetzung der britischen Dominanz im Seehandel zwischen den nordeuro-
péischen und siideuropiischen Gewiéssern im zweiten und dritten Jahrzehnt des
18. Jahrhunderts horten die Einschreibungen niederldndischer Kaufleute in die
Nazione Olandese-Alemanna weitgehend auf.*** Es wird in Kap. III. 3 noch ge-
nauer darauf einzugehen sein, in welchem Zusammenhang dieser Wandel steht,
hier sei nur angedeutet, dass die Hamburger Handler sich gut in die britischen
Kaufmannsnetzwerke und die Levant Company eingefiigt hatten und natur-
gemif iiber bessere Verbindungen als ihre britischen Kollegen ins zentraleuro-
péische Hinterland verfiigten. Sie konnten daher im Kielwasser des britischen
Direktverkehrs zwischen Ostsee und Italien in Livorno, insbesondere seit dem
Zusammenbruch der Habsburger Dominanz im Alpentransit nach 1750, eine
immer stirkere Stellung aufbauen.

Mehr noch als bei einem Blick auf die Entwicklungen im Seeverkehr lisst sich
die Wirkmacht der habsburgischen Hegemonie tiber die Alpenpésse an den Um-
wegen verdeutlichen, die der Verkehr bald tiber Land zu nehmen begann. Die
Ursache liegt neben der hohen Zollbelastung auf den habsburgischen Alpenein-
oder -ausgingen im Bau von Chausseen, den die Franzosen nach dem Ende des
Spanischen Erbfolgekriegs im Elsass begannen. Wenngleich diese primar mili-
tarischen Zwecken dienten, war der Effekt insbesondere im Bereich des Han-
dels rasch spiirbar. Faktisch entstand auf der gesamten franzosisch beherrsch-
ten linken Seite des Rheins von Landau bis Basel eine durchgehend befahrbare,
hochwertige Strafenverbindung.*®®> Als weiteren Vorzug wies diese ein schlich-
tes Zollverfahren auf. Man bezahlte einen moderaten Zoll bei Eintritt in das
franzosische Hoheitsgebiet und konnte dann bis zum anderen Ende desselben
mit nur wenig weiteren Zolleintreibungen die Straflen nutzen. Der Unterschied
zum schwibischen Reichskreis mit seinen vielen Zollstellen, auch innerhalb
grofSerer Territorien wie Baden-Durlach oder Wiirttemberg konnte kaum gro-
Ber sein.*°

Ob vonseiten Frankreichs eine gezielte Politik der Abzweigung des interna-
tionalen Transits auf das eigene Territorium betrieben wurde, kann nicht mit
Sicherheit gesagt werden. Zu vermuten ist, dass hier wenigstens zu Beginn kein
solcher durchdachter Plan vorlag, dass aber mit der Etablierung eines stirkeren
Warenzugs auf der linken Rheinseite dieser auch eine entsprechende Forderung

404 Vgl. die Zusammenhiange im Detail bei: Ressel, British Dominance; Ressel, The Dutch-Al-
gerian War; Ressel, La Nazione.

405 Werner, Les ponts et chaussées d’Alsace, S. 92-96.

406 Zu den vielfiltigen Zollstationen in Stidwestdeutschland und im Elsass im 18. Jahrhun-
dert siehe: Gerhard, Merkantilpolitische Handelshemmnisse; Walter, Merkantilpolitische
Handelshemmnisse.
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durch Versailles erhielt.**” Die Territorien im Schwibischen bekamen die ent-

sprechenden Auswirkungen bald zu spiiren, so wie es im 1763 verfassten Be-
richt zur Lage und Verbesserung des Verkehrs tiber Tirol von Karl Hieronymus
Cristiani von Rall (+ 1798) klar formuliert wurde:*®

Die Frankfurter Handlung nimmt jetzt den Weeg meistentheils iber Maynz auf
Speyer, sofort auf der franzésischen Seite des Rheins tiber Straflburg und Hiinnin-
gen nach Basel, und von dort, so viel es die weitere Verschickung nach Italien oder
vice-versa betrifft, gehen die Waaren iiber Solothurn, Arberg, Murten, Peterlingen
nach Lausanne, wo sie entweder iiber Sitten und den Sempioner-Berg an den Lago
Maggiore, und in das Maylandische und tibrige Italien, oder von Lausanne auf den
Genfer-See eingeschifft, zu Wasser bis Genf, und von dort weiter iiber den grossen
Bernard nach Aosta, Turin und Genua gebracht werden, und wie mir von verldfllicher
Hand ist versichert worden, ungeachtet dieses ungemeinen Umweegs von Franckfurt
tiber die Schweiz nach Mayland, und Genua am Centner um 5 fl. leichter als der gera-
desten Strassen nach iiber Hailbronn und Graubiindten, aus der endlich glaublichen
Ursache zu stehen kommen, dieweil sie von Speyer an nur die Franzosische, Schwei-
zer, und koniglich sardinische Zélle zu bezahlen, und in diesen selbst alle unersinn-
liche Erleichterung zum Theil in den blosen Gewicht-Zoll, zum Theil in denen keinen
Namen eines Zolls verdienenden blosen Weeg-Mauthen haben; iiber Hailbronn und
Schwaben aber so viele Zolle als kleine und grossere Reichs-Stadte sind, entrichten
miissen.**

Aufgrund der vortreflichen Elsassiche Weege nebst den obgedachten Zolls-Facili-
taeten, so folgerte Rall, entgingen dem Ober- und Niederrheinischen sowie dem
schwabischen Kreis und den 6sterreichischen Vorlanden der wichtige Handels-
strom der Kantone Basel, Bern, Solothurn, Freyburg und Luzern nach Frank-
furt und eines grossen Theils des wichtigen Commercii so zwischen Engelland,
Holland, Niederland einer- und Italien anderer Seits zu Lande iiber Franckfurt
gefiihret wird*'° Rall datiert den Beginn des Aufschwungs dieser Route mit der
Zeit der Abtretungen von mailindischem Gebiet an Sardinien-Piemont. Ver-
mutlich meinte er damit die Gebietsveranderungen nach dem Spanischen Erb-
folgekrieg, diese hatten Alessandria und damit einen wichtigen Verkehrsknoten-
punkt Norditaliens in den Besitz des Hauses Sardinien-Piemont gebracht.*'* Die

407 Im Standardwerk zur Straflenbaugeschichte im Elsass im 18. Jahrhundert wird die Bedeu-
tung des Handels zwar erwdhnt, doch scheinen die Baumafinahmen immer einem milita-
rischen Imperativ gehorcht zu haben: Werner, Les ponts et chaussées d’Alsace, S. 144-156.

408 Uber Rall ldsst sich biographisch derzeit fast nichts sagen. Er wurde 1798 im Alter von
77 Jahren in Regensburg als »Kaiserl. wirkl. Geheimer Rath und Vorderdsterreichischer
Gouvernialrath« begraben: O.V, In denen Catholischen, S.258. Zu seinem Bericht vgl.
Kap. II, Fn. 506 sowie Weiss, Uber die Verlagerung.

409 OSTA/HS, 1160, fol. 23v-25v.

410 Ebd.

411 1713 und 1738 hatten die Habsburger in den Friedensschliissen von Utrecht und Wien Ge-
biete an das Kénigreich Sardinien-Piemont abtreten miissen: Capra, La Lombardia aus-
triaca, S. 16, 100.
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von Rall erwidhnten Gegenmafinahmen datieren aus den 1720/30er Jahren, sie
seien nun genauer betrachtet.

Bereits 1729 war auf Driangen Kaiser Karls VI. mit dem Bau einer Chaussee
von Basel nach Frankfurt am Main begonnen worden. Auch durch Verhandlun-
gen mit den Schweizer Kantonen gelang es 1733, zu einem neuen Abkommen zu
kommen, in dem &uflerst giinstige Zollsitze in Vorderosterreich festgelegt wur-
den.*’? Doch die Franzosen hatten zu diesem Zeitpunkt bereits einen duflerst
hohen Vorsprung errungen. In den Worten Ralls:

Ich habe hier nur anzumerken, daff man an Seiten des Oesterreichischen Breifigaues
zu Beybehaltung dieses dazumal nur die Schweizer Handlung betroffenen Strassen-
Gewerbes sogar einen Tractat mit dem Canton Basel Anno 1733 und 1736*'® errichtet,
Chaussée-missige Weege angelegt, und eine Post-Kutsche von Basel durch das Breif3-
gau bis Frankfurt deflwegen eingefiihret habe, welches aber alles den oberwehnten, auf
der Elsasser Seite vorhandenen wenigen Zollen, und anderen Zolls-Erleichterungen,
und wo nicht bessere doch lingere anhaltende Chaussée-missige Weegen das Uber-
gewicht nicht geben kann*"*

Die Habsburger versuchten in den nichsten Jahrzehnten iiber den schwibi-
schen Kreis Erleichterungen des Handels durch Siidwestdeutschland zu erzielen,
was jedoch angesichts der komplexen Struktur von Kreis und einzelnen Kreis-
stinden nur wenig Erfolge brachte.*'* Die rechtsrheinischen Territorien hatten
eigene Interessen, und Rall konnte nur mit Resignation feststellen, dass selbst
wenn der Kaiser die breisgauische Zélle auf blofSe Weeg-Gelder fiir diese Waaren
(Transitwaren; MR) herabzusetzen geruhen wollten, dessen ungeachtet die vie-
len reichstandischen Mauthen, welche von Franckfurt bis in das Oesterreichische
auf der Reichs Seite bezahlet werden miisten, noch immer mehr, als die auf der
Elsdisser Seite betragen diirfften.*'®

Im Schwibischen gelang es den Habsburgern kaum, die rechtsrheinische
Route wieder zu beleben. Hauptschuldige der intensiven Benutzung der franzo-
sischen Rheinseite waren nach géngiger Meinung die Frankfurter Spediteure,
die den Fuhrverkehr in die Schweiz meistenteils in der Hand hatten.*'” Jedoch
mussten auch diese nur den Gesetzen des Markts gehorchen. 1765 und 1772
wurde in detaillierten Berichten des Frankfurter Magistrats und der stidtischen
Fuhrleute angegeben, weshalb die linksrheinische Seite bevorzugt wurde. Eine
Vielzahl an Zollstellen auf der deutschen Seite, eine teilweise sehr schlechte

412 Rothlin, Die Basler Handelspolitik, S. 241-246.

413 Hier irrt Rall. Der Vertrag von 1736 wurde mit Frankfurt geschlossen. Dieser war aber
wirkungslos, da der Zustand der Strafien auf der rechten Rheinseite fiir die internationale
Spedition indiskutabel blieb: O. V., Geschichte, S. 92-93.

414 OSTA/HS, 1160, fol. 25v-26r.

415 Vgl. hierzu die grundsitzlichen Darstellungen bei: Wunder, Der Chausseebau; Wunder,
Der Kaiser; Behringer, Im Zeichen des Merkur, S. 514-549.

416 OSTA/HS, 1160, fol. 35r.

417 Weiss, Uber die Verlagerung, S. 218-219; Réthlin, Das dsterreichische Zollwesen, S. 49-51.
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Wegequalitit, bizarre Verpflichtungen wie das Verbot im Pfélzischen, an Sonn-
und Feiertagen zu fahren und mangelhafte Wirtshiuser kontrastierten scharf
mit einer marginalen Zollbelastung, hochwertigen Straflen und duflerst guten
Gaststuben auf der franzdsischen Seite.*’® In den letzten Jahrzehnten seiner
Existenz ging das Reich das Problem allerdings energischer an. 1780 wurde in
einem Bericht iiber Vorderdsterreich festgehalten, dass man seitens des Kaisers
die Zolle stark gesenkt sowie die Strafen intensiv verbessert habe und auch die
badischen Markgrafschaften seien ziemlicher massen nachgefolget.*'* Erst nun
gelang die Retablierung der geographisch eigentlich natiirlichen Uberlegenheit
der rechtsrheinischen Route. 1791, ein Jahr vor Ausbruch der Koalitionskriege,
begannen die Fuhrleute Frankfurts wieder, freiwillig auf der rechten Rheinseite
ihre Speditionen nach Basel zu fithren.*** Auch wenn der Erfolg spit kam, so
zeigt er doch, dass das Reich gerade in den letzten Jahren seiner Existenz die Fi-
higkeit zu einer effektiven Handelspolitik besa3.**'

Die Schwiche des rechtsrheinischen Transits im 18. Jahrhundert war vor al-
lem der Unfihigkeit der betroffenen Reichsstinde zu einer territorial ibergrei-
fenden Transitpolitik geschuldet - und kaum der Habsburger Zollpolitik an den
Alpenpissen. Diese allerdings bedingte, dass sich der europdische Transitver-
kehr iiberhaupt am Oberrhein verdichtete. Ein Gutteil der neu aufkommenden
Attraktion der Rheinroute im gesamteuropiischen Kontext rithrte just daher,
dass der Verkehr siidlich von Basel einen Zug zum Genfer See und dann auf die
franzosisch-italienischen Pésse nehmen konnte; und das geschah, wie Rall be-
legt, hauptsachlich aufgrund der hohen Z6lle im Herzogtum Mailand. Die He-
gemonie der Habsburger an den Alpenpéssen driickte den Verkehr insgesamt
auf die Achse Amsterdam - Basel - Genua und hier héufig haargenau an den
Habsburger Zollstellen vorbei und in Richtung der franzosisch-italienischen
Alpenpiésse. Wir konnen den Verlust an Transit auf allen vier deutsch-italieni-
schen alpinen Routensystemen nicht quantifizieren, mogen aber angesichts der
eindringlichen Mahnungen Ralls von substanziellen Ausweichbewegungen des
Verkehrs auf diesen grofien Umweg ausgehen.

418 Scharff, Der Frankfurter Speditionshandel.

419 Metz, Beschreibung, S.474-475.

420 0.V, Geschichte, S.93.

421 Dies bestitigt und widerspricht zugleich einer jiingeren Konzeption von territorialer Viel-
falt des Reichs als einer durch eine allumfassende Konkurrenzsituation entstandenen
strukturellen Vorteilslage fiir die wirtschaftliche Entwicklung Deutschlands in der Frithen
Neuzeit; so formuliert von: Volckart, Politische. Einerseits hat die territoriale Zersplitte-
rung bis 1791 dafiir gesorgt, dass die eigentlich verkehrsgeographisch giinstigere rechts-
rheinische Route kaum befahren wurde, andererseits hat die Konkurrenzsituation bereits
seit den 1720er Jahren zu einem hohen Druck auf die reichsstindischen Routenanrainer
gefiihrt, die Route durch Zusammenarbeit zu optimieren und damit im Verlauf des Jahr-
hunderts zu stetig fallenden Preisen auf diesem Straflenzug beigetragen.
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e) Die Neuausrichtung der Habsburger Italienhandelspolitik nach 1715

Nach Ende des Spanischen Erbfolgekriegs konnte man seitens der Habsburger
einen neuen Blick auf Italien werfen. Mit den Erwerbungen nach dem Spani-
schen Erbfolgekrieg und dem beginnenden Interesse fiir Triest war eine veran-
derte Konstellation eingetreten, die sich nicht nur in der Etablierung einer He-
gemonie iiber die stidlichen Alpenausgdnge zum Zwecke fiskalischer Einkiinfte
erschopfte. Altere Traume einer Ausschaltung der bisher dominierenden Han-
delszentren und ihre Ersetzung durch dsterreichische Ortschaften konnten nun
zum Vorschein treten und die Aktionen der leitenden Politiker befliigeln. Insbe-
sondere die zwei Handelsknoten Lindau und Venedig wollte man nun bald durch
Bregenz und Triest ersetzen. Diese Linie zieht sich durch das gesamte 18. Jahr-
hundert. Im Falle Lindau - Bregenz endete der Habsburger Versuch letztlich
mit einem Fehlschlag, im Fall Venedig - Triest bestenfalls mit einem Teilerfolg,
der der Serenissima aber nur wenig schadete.

Hier soll zunéchst der Versuch einer Schwichung der Handelsstellung Lin-
daus betrachtet werden. 1728 und noch einmal 1730 wurden in Bregenz die Zolle
deutlich gesenkt, um damit den Transit von Lindau wegzulocken. Die Reaktion
von Lindau erfolgte auf mehreren Ebenen. Man senkte die Lohne der Schiffs-
leute, erhohte die erlaubten Frachtmengen und setzte sich mit den Reichsstadten
Kempten, Memmingen und Isny in Verbindung, um unter Verweis auf die Si-
cherheit und Garantie der Spedition sowie das geteilte protestantische Bekennt-
nis den weiteren Transitzug iiber Lindau sicherzustellen. Der darauf folgende
Preiskampf mit Bregenz lief bis in die spaten 1740er Jahre, ohne dass die Do-
minanz der Reichsstadt sonderlich beeintrichtigt werden konnte.*** 1748 erlief3
Lindau eine neue, fiir den Verkehr giinstige Zollordnung, die offenbar die end-
giiltige Entscheidung brachte, wobei die gleichzeitige Schwiche Osterreichs nach
dem Erbfolgekrieg das ihrige zu diesem Ergebnis beigetragen haben wird.**®
Wohl in einer Reaktion darauf liel sich das Zollamt Konstanz unmittelbar
nach dem Erlass der Zollordnung zu einigen Beschlagnahmungen von Lindauer
Schiffen unter dem Vorwand von Zollbetrug verleiten. Die 6ffentlich gedruckte
Verteidigung der Lindauer gegen diese Willkiirmafinahmen mag die Konstanzer
Beamten von weiteren solchen Schritten abgehalten haben.*** Zollerhohungen
im vorarlbergischen Feldkirch zulasten der Lindauer haben die Habsburger in

422 Dane, Der Lindauer Handel, S. 60-62. Allerdings konnte Bregenz dadurch dauerhaft einen
deutlichen Anteil am Getreidehandel am Bodensee erringen: Gottmann, Getreidemarkt,
S.262-263.

423 Die Zollordnung fand eine intensive Kommentierung durch leitende Beamte Vorderdster-
reichs: BWHSAS, B 60 Bii 372 (a). Dabei wurde wohlwollend vermerkt, dass dies den Han-
del von Basel weg zum Bodensee und damit in Richtung Vorarlberg lenken wiirde, was die
Januskopfigkeit der dsterreichischen Interessenpolitik gegeniiber Lindau schlaglichtartig
erhellt.

424 0.V, Acten-massige Facti.
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den 1730/40er Jahren wohl nicht versucht, zumindest findet sich keine archiva-
lische Spur einer solchen Mafinahme.

Es war den Habsburgern allerdings im Zuge der Forderung von Bregenz ge-
lungen, im ersten Jahrhundertviertel den Stralenzug von dort iiber Weitnau
nach Kempten durch Ausbaumafinahmen fiir den Handel attraktiv zu ma-
chen.*”® Dies war dem Verhiltnis der Habsburger zu Kempten wohl zutraglich
und mag indirekt zu einer fiir Triest giinstigen Entwicklung beigetragen haben.
Eine Foérderung Triests war bekanntermaflen seit 1717/19 erklartes Hauptziel der
Habsburger Adriapolitik.**® In den 1720er Jahren folgte auf die Freihafendekla-
ration ein intensives Straflenbauprogramm in Richtung Triest, das zunéichst vor
allem die Verbindungen der Erblande mit der Hafenstadt verbesserte.**” 1730/31
wurden neue Zollordnungen fiir die meisten Teile der Monarchie mit Ausnahme
Tirols erlassen, die den Verkehr von Triest in das Habsburgerimperium férder-
ten, dabei allerdings zulasten des Porto Franco auch den Verkehr ins Salzburgi-
sche behinderten.**® Es ist bekannt, dass Triest in den 1730er Jahren dennoch in
eine schwere Krise geriet und dessen Freihafen um 1740 als Fehlschlag galt.**
Zu hochgespannt waren die Erwartungen gewesen, zu grof$ die Méngel in der
Anfangsphase der Forderung.

Jedoch war es den Habsburgern mit ihrer Straflenbaupolitik im Oberschwébi-
schen wahrscheinlich gelungen, einen wichtigen Grundstein fiir die spétere Be-
deutung Triests zu legen. Ein signifikantes Zeichen hierfiir war, dass sich bereits
1720 Pandolf Friedrich Osterreicher (1685-1751), ein oberdeutscher Kaufmann
aus Kempten, in Triest und nicht in Venedig niederlieff und dort zum Stamm-
vater einer der wichtigsten Handlerdynastien werden sollte. Damit begriin-
dete Osterreicher eine wichtige Tradition. Im 18. Jahrhundert sollten es gerade
Kemptener Groflkaufleute sein, die sich in Triest ansiedelten und diesem Ort
mit zu seiner spiteren Bedeutung verhalfen.*** Dies ist ein Paradox, das es ange-

425 Hierzu besitzen wir leider nur ungenaue Angaben, siche: Raich, Bregenzer Stralenpolitik,
S.51-53. Vermutlich waren dies Teilverwirklichungen von Plinen eines Stralenprojektes
aus dem spiten 17. Jahrhundert, damals hatte der Fiirstabt von Kempten noch eine Verbin-
dung nach Bregenz unter volliger Umgehung der Reichsstadt angestrebt. Die Vereitelung
der Plane durch schwibische Reichsstdnde mag die Habsburger dazu bewogen haben, den
Straflenbau zugunsten der Reichsstadt abzudndern. Vgl. hierzu: Wiedemann, Zur Post-
geschichte, S. 49-50; Helbok, Zur Geschichte der Post, S. 151-152.

426 Die Wurzeln dieser Foérderung liegen bereits in der Zeit unmittelbar nach dem Ende des
Spanischen Erbfolgekriegs, vgl. Srbik, Adriapolitik unter Kaiser Leopold I.; Tucci, La strada
alpina, S. 369.

427 Helmedach, Das Verkehrssystem, S.77-79.

428 Hassinger, Die Uberginge, S.243-244.

429 Beer, Die Osterreichische Handelspolitik, S.37-39; Tamaro, Storia di Trieste, S.165-183;
Frigo, Trieste, Venezia, S. 23-26; Panjek, Una »commercial officinax, S.238-250.

430 Er hatte sich zunichst 1719 in Fiume niedergelassen, war dann aber 1720 nach Triest
tibergesiedelt. Thm folgte 1732 sein Verwandter Johann Joseph Dumreicher, der ebenfalls
zu einem der bedeutendsten Kaufleute Triests aufsteigen sollte. 1753 zog noch Wolfgang
Friedrich Renner (1738-1815), mit beiden verwandt, von Kempten nach Triest, siehe: Zorn,
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sichts der Bedeutung der deutschen Kaufmannskolonie in Triest zu erortern gilt.
Auf den giinstigen Stralenzug von Kempten nach Bregenz wurde soeben ver-
wiesen. Noch wirkmichtiger waren jedoch wohl die Verbindungen nach Tirol.
In der Zeit der Habsburger Hegemonie auf den Alpenrouten war die Benutzung
im relativen Vergleich zu den anderen Routensystemen fiskalisch leicht begiins-
tigt, und keine Reichsstadt war deren Eingang Reutte am Lech so nahgelegen wie
Kempten. Das Fiirststift konnte sich mit seiner gegen die Reichsstadt Kempten
gerichteten Straflen- und Zollpolitik im 18. Jahrhundert nicht véllig durchset-
zen, wohl auch dank Hilfe Habsburgs.**' Die Geschichte der handelspolitischen
Beziehungen der beiden Kemptener Reichsstinde zu Osterreich in diesen Jahren
ist nur schlecht erforscht, doch aus den wenigen vorhandenen Hinweisen in der
Literatur ergibt sich eher das Bild einer leichten Sympathie vonseiten der Habs-
burger fiir die Belange der Reichsstadt.**? In der Konsequenz blieb der Transit-
zug aus Tirol immer primér auf die Reichsstadt Kempten gerichtet. Zu einer
Forderung des Tiroler Routenanschlusses nach Norden iiber die Reichsstadt
Kempten passt die im 18. Jahrhundert deutlich ausgeprigte Prominenz ihrer
Kaufleute in Triest.*** Bei aller Individualitit der Entscheidung des lutherischen
Kemptener Kaufmanns Osterreicher, sein Gliick ab 1720 in Triest zu wagen,
stand diese Entscheidung in einem Kontext des Alpenhandels, der einer solchen
Entscheidung giinstig war.

Eine Entwicklung Triests zum Adriaemporium war nach dem Spanischen
Erbfolgekrieg noch kaum vorstellbar, die Handelsbedeutung Venedigs stand just
in diesen Jahren an einem lange nicht gekannten Héhepunkt.*** Unmittelbar
nach Kriegsende war noch nicht erkennbar, in welche Richtung sich der deutsch-
venezianische Handel entwickeln wiirde. Eigentlich waren sich Wien und Vene-
dig im Folgejahr offiziell selten ndher gewesen, als man die gemeinsame Allianz
gegen das osmanische Reich bildete. Infolge der Akquisition vieler neuer Ter-
ritorien in Italien lief3 jedoch das Bediirfnis Wiens nach einer Fortsetzung der

Handels- und Industriegeschichte, S. 86-89; Klingenstein, Beobachtungen, S. 310; Klingen-
stein, Europdische, S. 132-133. Weitere Angaben iiber Ansiedlungen lutherischer Kaufleute
seit 1720 sind zwar in der Literatur gang und gébe, es fehlen aber genauere Belege von wo
sie stammten oder wie lange sie blieben, siehe z.B.: Medicus, Predigt, S.31-32; Patzelt,
Evangelisches Leben, S. 31.

431 Vgl. hierzu: Petz, Zweimal Kempten, S. 367-382.

432 Walter, Fiirststift, S. 235-245.

433 In einschldgigen Akten aus der Habsburgermonarchie wird vor allem im spiten 18. Jahr-
hundert mit Sympathie erwiahnt, dass Kempten ein Transitknoten ersten Ranges geworden
sei: VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Bericht vom 8. Juli 1777, fol. 56v-57r. Dies wurde durch
Osterreich massiv geférdert: Helbok, Zur Geschichte der Post, S. 153-154. So mag sich auch
das ausgesprochene Wohlwollen erkldren, mit dem Kempten im spéten 18. Jahrhundert bei
der Wiener Politik auf die Verteidigung seiner Rolle als unabhéngiger Reichsstadt rech-
nen konnte: HHSTAW, Reichskanzlei, Reichskrieg, Nr. 68a, 219. Bericht; Aretin, Heiliges
Romisches Reich, S.306-307.

434 Zur wirtschaftlich giinstigen Entwicklung Venedigs zur Zeit des Spanischen Erbfolge-
kriegs vgl.: Georgelin, Venise au siecle, S. 72-74.
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Zusammenarbeit mit Venedig eindeutig nach. Noch allerdings bestanden auch
altere Traditionen einer Interessengemeinschaft fort. Zwar endete 1717/19 mit
der Portofranco-Deklaration von Triest die gemeinsame Interessenlage der Re-
publik Venedig und der Habsburgermonarchie. Man war aber in Wien (noch)
nicht willens, fiir die Férderung Triests Bozen zu sehr zu schadigen.

Dies konnte Venedig in den frithen 1720er Jahren zu seinen Gunsten nutzen.
Aufgrund einiger Erschwerungen des Imports aus Deutschland nach Venedig
durch einseitige Zollerhdhungen und der Bandisierung deren teutschen Tuche
wurde der Bozner Hindler Johann Gummer 1725 durch die Habsburger mit
Verhandlungen mit der Markusrepublik beauftragt und ihm dabei die Unter-
stittzung des kaiserlichen Botschafters zugesichert. Offiziell war Gummers Ziel,
den Transitzug aus der Schweiz und Graubiinden nach Tirol zu lenken.*** In
denselben Jahren konnten die Tiroler Stinde im Zusammenwirken mit dem
Merkantilmagistrat den erstmaligen Versuch einer gedruckten Zollordnung in
Tirol abwehren. Seit 1723 hatten die Herrscher in Innsbruck durch deren Druck-
legung eine hohere Kontrolle des Handels iiber Tirol angestrebt. Mittels hefti-
ger Proteste, auch von Venezianer, Bologneser und Luccheser Handelsleiith, die
drohten, ihre Seide kiinftighin nur noch iiber Graubiinden zu senden, versuchte
man das neue Zollreglement nicht nur

mit aller Schorpfe zu verhintern, sondern auch auf die mehrere Frequentier- und Ein-
richtung der ohne deme {iber Bergamo, Graubiindten unnd Schweyz ohne das Oster-
reichische zu bereisen, dato schon starckh gebrauchter Routte zu gedenckhen iiber daf}
dem Transitum deren aufl Teutschland yn Verona in Italien gehenden Wahren sol-
cher gestalten zu beschweren, daf difler genzlichen abgenommen endlich die Pozner
Marckht von sich selbst aufhebt und an dem Statt leichtlich in Venezianischen oder
Graubindten einige (wie schon 6fters versucht worden) errichtet werden dorfften.**¢

Explizit verlangte man neben der Nichteinfithrung des neuen Zollreglements
die Wiederaufnahme von Verhandlungen mit Venedig zur Moderirung der Zolle
und der Aufhebung des Tuchs-Bando. Solche Wiinsche Bozens trafen in Inns-
bruck auf Entgegenkommen.**” In Wien waren stidrkere Widerstinde zu tiber-
winden. Man war sich hier klar, dass die Bozner Handler einerseits fiir Senkun-
gen von Transitzollen auf den Tiroler Alpen petitionierten, jedoch bei den in
Eigenregie verwalteten Zollstellen bisweilen die Tarife erhohten.**® Dennoch
gelang es Gummer im Zusammenwirken mit hochrangigen Vertretern Tirols im
Jahr 1729 in einer Kommission des Merkantilmagistrats in Wien, eine deutliche
Reduzierung der Forderung Triests durch die Zusicherung von Zollgleichheit in

435 OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Lit Akten 1032, Kommerz mit Venedig, Beschwerden,
Fasc. 131, Nr. 1504, fol. 84r-87v.

436 TLA, Kopialbuch 1726, Gutachten an Hof, 12. Juli 1726, fol. 416r-424r.

437 TLA, Kopialbuch 1726, Gutachten an Hof, 24. September 1726, fol. 495r.-498r; Stolz, Quel-
len, S. 163.

438 Gasser, Karl V1., Triest und die Venezianer, S. 83-84.
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der gesamten Habsburgermonarchie zu erreichen.**® Damit war einem von Tri-
est ausgehenden Priferenzzollsystem in das Innere der Monarchie zunéchst ein
Riegel vorgeschoben. Ein Jahr spéter sanken die Z6lle zwischen Tirol und Vene-
dig, was wohl mit den Verhandlungen Gummers in Venedig und Wien in einem
engen Zusammenhang stand.**° Venedig hatte durch seinen handelspolitischen
Druck seine Verbiindeten in Bozen aktiviert und einen vollen Erfolg erzielt. Die
Bozner Partei konnte auch in den Folgejahren mit einigem Erfolg die Forderung
von Triest behindern.**!

Jedoch: In diesen Jahren stand die Bozner Partei zwar an einem Héhepunkt
ihres Einflusses in Wien, aber auch ohne ostentative Privilegierung Triests
konnten die Habsburger ihren Adriahafen langsam stirken: Als 1732 Ancona
vom Kirchenstaat zum Freihafen erklart wurde, war dies auch auf Anraten
Wiens geschehen, da man sich hiervon eine Férderung des Verkehrs zwischen
Triest und Mittelitalien erhoffte.***> 1736 reagierte Venedig durch die Einfiih-
rung eines teilweisen Freihafens mit einer deutlichen Reduktion des Einfuhr-,
vor allem aber des Ausfuhr- und Transitzolls. Der Erfolg war beeindruckend:
Die Republik verlor zwar deutlich an Zolleinkiinften, jedoch stand diesem Ver-
lust ein bis 1740 um iiber 50 % gestiegener Warenverkehr gegeniiber.*** Auch
wenn dies natiirlich eine Reaktion auf die konkurrierenden Freihdfen Ancona
und Triest war, so war damit auch in Richtung Wien ein Signal in dem Sinne ge-
setzt, dass die Stadt eine Niedrigzollpolitik zugunsten der Tiroler Routen betrieb.

Bis in die spdten 1730er Jahre blieben Venedig und die Habsburgermonar-
chie durch die gemeinsamen Interessen am Tiroler Transit, der in diesen Jahren
weit vor den alternativen Routensystemen dominierte, aneinander gebunden.
Hitte es einen ernsthaften Konflikt gegeben, so wiren die Venezianer wohl auf
die Drei Biinde zugegangen und hitten um den Ausbau der St. Markusstrafle
gebeten, was sie tatsdchlich erstmalig 1755 wiinschen sollten. Die Konflikte
waren ihrer Natur nach Probleme zwischen zwei alten Partnern, die aus einer
neuen Situation, also der seit 1715 hegemonial gewordenen Bedeutung der Ti-
roler Routen méglichst viel Profit zulasten des anderen Teilhabers ziehen woll-
ten. Dennoch: Der Wunsch der Habsburger nach einer stiarkeren Entwicklung
des Triester Hinterlandhandels ins Reich entfremdete langsam die zwei zen-
tralen Anrainer der Tiroler Routen. Dabei wirkte die Habsburger Hegemonie
auf den Alpenrouten bis zum Regierungsantritt Maria Theresias nachteilig fiir
Triest, indem diese Lage fiir relativ zufriedenstellende Summen an Fiskalein-
kiinften im Sinne der Wiener und Innsbrucker Interessen sorgte. Dadurch war
der Druck auf die Habsburger zu einer Verinderung des bestehenden Systems

439 Canali, Bolzano e il contrastato sviluppo, S.295-299; Rizzoli, Bozen, S. 29.

440 Beer, Die Zollpolitik, S.289.

441 Beer, Die 6sterreichische Handelspolitik, S. 36-37; Schaaf, Die Tatigkeit und der Einfluss,
S.263-264; Panjek, Una »commercial officinac, S.249.

442 Caracciolo, Le port franc d’Ancone, S. 60-71.

443 Beltrami, La crisi della marina, S. 314-318; Tucci, La marina, S. 183.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



Die Alpenpisse im Zeitalter der Hegemonie Habsburgs 1705-1763 153

nicht besonders grof3. Es ist ein bemerkenswerter Aspekt der Geschichte Triests,
dass die Férderung dieses Hafens erst seit dem Ende der Habsburger Hegemo-
nialstellung auf den Alpenpdssen in Gang kam, als also die Habsburger handels-
politisch unter schlechteren Bedingungen operieren mussten.

Gegen Ende der 1730er Jahre kamen Wien und Venedig erneut in dem Wil-
len aufeinander zu, ihre handelspolitische Allianz von 1656/67 zu befestigen. Die
venezianische Freihafenerklarung von 1736 erfuhr vonseiten Tirols gewisserma-
en eine positive Entgegnung, als der Kaiser auf Wunsch der Landstinde einer
Senkung der Zélle auf den Tiroler Routen zustimmte.*** Die beiderseitigen Zei-
chen von gutem Willen fiihrten zu Verhandlungen zwischen Venedig und Os-
terreich iiber ein neues Zollabkommen, was wiederum, laut dem venezianischen
Botschafter in Wien, Nicolo Erizzo (1689-1746), auf erbitterte Opposition der
Anhinger Triests stief3.*** 1739 gliickte es in Unterredungen einer 6sterreichi-
schen Deputation in Venedig, einen Zollvertrag zwischen beiden Seiten zustande
zu bringen, der eine deutliche Verminderung und Vereinfachung der Zollsitze
auf den Tiroler Routen vorsah, einerseits fiir Waren aus Genua und Livorno, da-
mit diese nicht iiber Mailand, sondern iiber den Gardasee und Verona gelenkt
wiirden, andererseits aber auch fiir Waren aus der Levante (vor allem Ol, Baum-
wolle, Mandeln und Rosinen) und damit zum potenziellen Schaden Triests.
Beide Seiten verpflichteten sich zur Pflege der jeweiligen Haupttransitstraf3en,
insbesondere derjenigen von Mestre nach Trient. Einseitige Zollerh6hungen
wurden ausgeschlossen.**® Franz Anton von Raab, der Intendanzrat von Tri-
est, kommentierte bezeichnenderweise im Jahr 1762 in der Riickschau, dass
man von diesen Verhandlungen fast eben so viel Heilsames zu erwarten hitte, als
wenn man die Grinzbestimmung von Schlesien dem Konige der Preussen iiber-
lassen wolte**’

Raab sah dies aus der Sicht von Triest, jedoch war der Vertrag wohl durch-
aus auch mit Opfern vonseiten Venedigs verbunden. Die Republik hatte Erleich-
terungen bei Verona fiir den Handel an der Lagune vorbei nach Mantua und
Mailand gewahrt und dafiir Verbesserungen fiir ihren Adriahandel durch die
verbesserte Offnung der Hinterlandanbindung iiber Tirol erhalten. 1739 waren
die Verhandlungen abgeschlossen und das Zollabkommen unterschriftsreif.
Die Vereinbarung sollte zunachst fiir fiinf Jahre gelten und dann neue Verhand-
lungen erdffnet werden.**® Der Vertrag hitte ein enges Zusammengehen der

444 Bonoldi, La fiera e il dazio, S.76.

445 Arneth, Die Relationen der Botschafter Venedigs, S.174. Vgl. auch: Cova, Die Rolle der
Handelsstralenverhiltnisse, S. 301-303.

446 Das gesamte Abkommen in elf Vertragsparagraphen mitsamt der neuen Zollliste und einer
1760 verfassten Kommentierung des Freiherrn von Enzenberg, einem der Hauptverhand-
lungspartner von 1739 ist zu finden bei: OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Lit Akten 1032,
Kommerz mit Venedig, Beschwerden, Fasc. 131, Nr. 1504, fol. 61r-70r.

447 OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Innerdsterreich, Nr. 549, Fasc. 66,2, fol. 401r.

448 OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Lit Akten 1032, Kommerz mit Venedig, Beschwerden,
Fasc. 131, Nr. 1504, fol. 64v.
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Republik und der osterreichischen Monarchie gebracht. Durch die weitgehende
Offnung der gesamten Markusrepublik fiir den deutsch-italienischen Handel
tiber Tirol wire diesen Pdssen und damit Bozen eine gesteigerte Bedeutung zu-
gekommen, wihrend die Senkung der Zélle auf levantinische Waren tiber Vene-
dig die Chancen Triests auf einen bedeutenden Hinterlandhandel in das Reich
vermindert hatte.

Allerdings unterblieb die Ratifizierung des Vertrags vonseiten Wiens. Als im
Jahr 1760 Cassian Ignaz Bonaventura Freiherr von Enzenberg (1709-1772) zu
den Griinden hierfiir befragt wurde, gab er an, dass der Tod Kaiser Karls VI. die
endgiiltige Ratifikation verhindert habe. Als Maria Theresia auf den Thron kam,
hatte sie dringendere Prioritéten als ein Zollabkommen mit Venedig. So verging
um 1739 die Chance auf eine langfristige Stairkung des Adriaverkehrs und der
Tiroler Routen und damit einer institutionalisierten Partnerschaft zwischen
Habsburg und Venedig. Trotz der verschiedenen Zollerleichterungen der 1730er
Jahre waren die Tiroler Routen daher, wenngleich in etwas geringerem Maf3e als
die anderen deutsch-italienischen transalpinen Routensysteme, {iberteuert, was
sich kurz nach Regierungsantritt Maria Theresias herausstellen sollte.

f) Die Transitoffensive Sardinien-Piemonts seit 1743 und
der Zusammenbruch der Habsburger Hegemonie

Von 1714 bis 1743 lastete auf den Alpenpdssen die Hegemonie Habsburgs. Im
Ostalpenraum war diese angesichts der habsburgischen territorialen Besitzun-
gen ausgeprégter. Im Westalpenraum mussten die Habsburger mehr Kompro-
misse eingehen, da hier eine kompakte Beherrschung der Alpenausginge nicht
gegeben war. Nach Norden blieb die linksrheinische Route tiber das Elsass, wenn
man nicht den Zéllen Vorderésterreichs unterworfen sein wollte, und in etwas
geringerem Maf3e galt das auch fiir Benutzer der Biindner Routenausginge nach
Norden. Im Siiden war die Lage der Habsburger mit der Herrschaft {iber Mai-
land giinstiger, jedoch war eine Unterordnung von Maildnder Interessen unter
die Wiener Politik in der ersten Hélfte des 18. Jahrhunderts nicht vollstindig ge-
geben. Wenn vonseiten der Gsterreichischen Lombardei eine relativ harte Zoll-
politik gegeniiber den nérdlichen Nachbarn betrieben wurde, dann spiegelt das
hauptsichlich Interessen der Mailédnder Eliten wider.*** Dass damit der Transit
tiber die Schweizer und Biindner Routen insgesamt geschwiécht war, mag aus
Wiener Sicht diese Handelspolitik akzeptabel gemacht haben; damit half Mai-

449 Vgl. zur geringen Durchsetzungsfdhigkeit von finanzpolitischen (und anderen) Weisungen
Wiens im Herzogtum Mailand in den ersten zwei Jahrzehnten der Habsburger Herrschaft:
Pugliese, Condizioni economiche, S.92-93; Capra, La Lombardia austriaca, S. 28-40. Die
Wiinsche der Maildnder Unternehmer waren in den frithen Jahren der osterreichischen
Herrschaft eindeutig Zollbeschrinkungen zum Schutz der Textilgewerbe, vgl. Trezzi,
Ristabilire e restaurare, S.23-56.
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land indirekt dem Verkehr tiber Tirol. Hier war zwar der dichte Verkehr der
Kriegszeit nach den Friedensschliissen nicht mehr maéglich gewesen, jedoch ver-
blieb dieser auch in der Nachkriegszeit auf einem durchschnittlich doppelt so
hohen Niveau wie vor dem Krieg.*>

Der Fernverkehr iiber die Alpen zeigt seit 1716 Merkmale eines statischen
Systems auf. Zwar hatte man seit 1680 eine gewisse Steigerung des Verkehrs
auf den Alpenrouten erreicht, und nach dem Spanischen Erbfolgekrieg war der
Riickgang an Verkehrsvolumen im Vergleich zu den 1650er Jahren auch nicht
tiberméflig stark. Dennoch stand die Entwicklung des Verkehrs auf den Alpen-
routen im Gegensatz zu den Frachtfahrten auf den europdischen Ozeanen, wo
eine stetige Wachstumsdynamik vorherrschte.**!

Vermutlich wire auch ohne Druck von aufen langfristig eine Anderung
eingetreten. Bereits in den spéten 1720er Jahren sind Ansétze zu einer Refor-
mierung des Zollsystems im Sinne einer Rationalisierung und Verkehrsforde-
rung erkennbar.*>* Diese hatten es jedoch schwer, gegen eine etablierte Struk-
tur durchzudringen. Wenn iiberhaupt, so wéren die Veranderungen wohl recht
langsam vonstattengegangen. Der historische Verlauf bietet hierzu Anschau-
ungsmaterial: In einem Bereich der Alpen, in dem das Hegemonialsystem Habs-
burgs bis zum Ende des 18. Jahrhunderts nicht bedroht blieb, geschah kaum ein
Wandel zugunsten eines stirkeren Wettbewerbs. So gelang es trotz vielfacher
Interventionen und Eingaben von héchsten Habsburger Beamten bis Ende des
18. Jahrhunderts nur einmal, den gegen Salzburg gerichteten hohen Zoll bei
Kremsbriicke zu reduzieren, obwohl sich eine giinstigere Handelspolitik gegen-
tiber dem Erzstift positiv fur Triest ausgewirkt hitte.*** In Konkurrenz zu den
Salzburger Routen wirkte vor allem die Bozner Partei, und diese hatte auch fiir
Triest immer eher wenig tibrig.*** Vermutlich wire es daher bei einer fort-
dauernden Hegemonie der Habsburger iiber die Ausgéinge der Alpenpésse nur
langfristig zu einer eher langsamen Liberalisierung und Rationalisierung der
habsburgischen Alpenhandelspolitik gekommen.

450 Vgl. Diagramm 7.

451 Vgl. die Frequentation des Oresunds durch die internationale Schifffahrt in der ersten
Hilfte des 18. Jahrhunderts: Degn, @resundstoldens toldsatser, S. 168.

452 So durch die oben skizzierten Verbesserungen des Handels iiber Tirol oder im Maildndi-
schen durch die Aufgabe des rigorosen Protektionismus: Trezzi, Ristabilire e restaurare,
S.67-81.

453 Zur innerhabsburgischen Gegnerschaft gegen den Zoll bei Kremsbriicke vgl.: Beer, Die
Zollpolitik, S.296; Kaltenstadler, Der Osterreichische Seehandel, Bd. 2, S.70-71; Bruck-
miiller, Triest und Osterreich, S. 306-307; Bonoldi, La fiera e il dazio, S. 146-147; Cova, Die
Rolle der Handelsstrafenverhiltnisse, S.300-302; Panjek, Una »commercial officina,
S.247. Zur weitgehenden Erfolglosigkeit ihrer Bemithungen: Hassinger, Die Handels- und
Verkehrsstellung, S.263-265.

454 Klein, Brenner und Radstddter Tauern, S.425. Vgl. auch aus Berichten des Tiroler Kom-
merz-Konsesses von 1768/69: Walter, Zur Wirtschaftslage, S.272-273. Zur Rolle der Kom-
merz-Konsesse vgl.: Stauber, Der Zentralstaat an seinen Grenzen, S. 229.
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Es kam anders: 1743 ereignete sich in Nordwestitalien eine fundamental
bedeutsame territoriale Umschichtung. Nach Ausbruch des Osterreichischen
Erbfolgekriegs hatte das Konigreich Sardinien-Piemont lange geschwankt, ob
es sich auf franzosische oder osterreichische Seite schlagen sollte. Unter intensi-
ver Hilfe der englischen Diplomatie gelang es, Karl Emanuel III. von Savoyen auf
die osterreichische Seite zu ziehen, der dieser auch bis zum Frieden von Aachen
treu blieb. Als Preis hatte man seitens Habsburgs grofle Teile des Herzogtums
Mailand im Vertrag von Worms im September 1743, endgiiltig dann im Frieden
von Aachen 1748 abtreten miissen. Eines dieser Gebiete war das Alto Novarese,
der weitgehend im alpinen Bereich liegende nordliche Teil der Grafschaft Ang-
hiera. Bereits im Spanischen und Polnischen Erbfolgekrieg war es Sardinien-
Piemont gegliickt, sich nach Osten auf Kosten des Herzogtums Mailand zu
vergroflern. Die als Verrat vonseiten Frankreichs empfundene fehlende Unter-
stiitzung von Forderungen zur territorialen Vergréflerung nach dem Polnischen
Erbfolgekrieg trug dazu bei, dass Karl Emanuel IIL. sich in den Folgejahren an
Osterreich annaherte und ihm 1742 die weitere territoriale Expansion nach Os-
ten vonseiten der Habsburger als Preis fiir seine Teilnahme am Krieg aufseiten
Maria Theresias zugestanden wurde (Abbildung 3).**°

Damit gelangte Sardinien-Piemont in den Besitz des noch im Wiener Frie-
densvertrag von 1738/39 durch die Habsburger gehaltenen gesamten Westufers
des Lago Maggiore bis hin zur Schweizer Grenze. Mit dieser territorialen Ver-
dnderung wurde ein Stein ins Rollen gebracht, der in den nichsten Jahrzehnten
zu einer Umwilzung des Alpentransits fithren und diesen auf allen Passen ver-
billigen und dynamisieren sollte. Mit diesem Gebiet erhielt Sardinien-Piemont,
das bereits von zwei wesentlichen Transitrouten zwischen Italien und Frankreich
durchzogen war (den Routen zwischen Turin und Siidfrankreich tiber den Mont
Cenis sowie zwischen Lausanne und Turin iiber den Grof3en St. Bernhard), einen
lingeren Abschnitt der dritten franzdsisch-italienischen Transitachse (zwischen
Lausanne und Mailand tiber den Simplon) sowie Anschluss an zwei Zentralach-
sen des deutsch-italienischen Verkehrs (die Schweizer und Biindner Routen).

Effektiv stand nun den Benutzern der Schweizer und der Biindner Routen
eine neue Abzweigung nach Genua unter ganzlicher Umgehung des mailédndi-
schen Territoriums zur Verfiigung. Von Bellinzona aus konnten die Waren nach
Locarno gebracht werden, dann {iber den Lago Maggiore nach Intra und von
hier aus ins piemontesische Arona verschifft werden. Von dort ging die Strafle
nach Novara, wo sich der Weg gabelte. Entweder konnte man weiter {iber Va-
lenza und Alessandria in Richtung Genua oder iiber Vercelli in Richtung Turin
reisen. Damit trat potenziell eine deutliche Stirkung der Schweizer Routen ein,
da nun an deren Siidausgang Bellinzona eine Weggabelung in zwei vollig unab-

455 Zusammenfassend zu den politischen und diplomatischen Aspekten dieser Abtretungen:
Monferrini/Pisoni, Le terre cedute, S. 30-38. Es sei noch angemerkt, dass Karl Emanuel III.
seit seiner Hochzeit mit Elisabeth Therese von Lothringen im Jahr 1737 auch der »Schwipp-
schwager« von Maria Theresia war.
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Abbildung 3: Das 1743 durch das Konigreich Sardinien-Piemont
erworbene Alto Novarese
Quelle: Zuliani/Pitteri, Parte del Piemonte.

héngige italienische Flichenstaaten entstanden war. Fiir die Biindner war diese
Entwicklung mit Vor- und Nachteilen verbunden. Zwar war es jetzt auch fiir die
Spediteure Churs moglich, tiber Bellinzona das Herzogtum Mailand mit seinen
hohen Zollsitzen zu umgehen. Allerdings geschah dies zum Schaden Chiaven-
nas, dessen Zolleinnahmen dem Freistaat der Drei Biinde zugutekamen. Es sei
daran erinnert, dass man gerade aus solchen Uberlegungen heraus vonseiten der
Biindner den Spliigenpass bis 1743 deutlich gegeniiber dem San Bernardino be-
vorzugt hatte.**® Potenziell schadlicher fir die Graubtindner war die iiber den
nun attraktiveren Gotthardpass besser mogliche vollstaindige Umgehung Churs
im Alpentransit. Bislang war der iiber den Gotthard laufende Verkehr genau
wie derjenige tiber Graubiinden am Siidausgang der Alpen zwangsldufig den
Zollen des Herzogtums Mailand unterworfen gewesen. Indem die Benutzer des
Gotthardpasses eine Moglichkeit bekamen, das Mailinder Zollregime génzlich
zu umgehen, trat die Moglichkeit von Wettbewerbsvorteilen fiir die West- und
Zentralschweiz zulasten Graubiindens auf.

456 Vgl. Kap.1II, Fn. 343, 344, 391.
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Es wire zu kurz gegriffen, wenn man anndhme, dass von 1743 an eine lang ge-
wiinschte, antihabsburgische politische Strategie der Férderung des Transits von
Bellinzona nach Genua durch die Regierung in Turin begonnen worden wire.**’
Es waren zwar bereits in der ersten Hélfte des 18. Jahrhunderts entsprechende
Plane von Kaufleuten an den Hof von Turin gesandt worden, jedoch waren diese
angesichts der tatsichlichen Grenzverldufe Papierprojekte geblieben.**® Das K-
nigreich Sardinien-Piemont belief} zunéchst auch die 1713, 1738 und 1743 er-
worbenen Ostlichen Provinzen aufSerhalb des Zollraums des Kernstaats; erst im
frithen 19. Jahrhundert kam es zu einer Vereinheitlichung.*>* Wiahrend fiir den
Kernstaat grosso modo galt, dass die Wirtschaftspolitik des 18. Jahrhunderts
mit wenig Erfolg darauf ausgerichtet war, seewértige Importe und Exporte tiber
Nizza statt iber Genua laufen zu lassen,**® so war dies bei den neuerworbenen
Provinzen nicht der Fall. Diesen bestatigte man weitgehend ihre Privilegien und
Rechte, die sie unter der Herrschaft Mailands genossen hatten.**'

Die Ausrichtung der Turiner Politik auf eine Schidigung des Herzogtums
Mailand durch Weglockung des Transitzugs bewirkten Akteure aus den neu er-
worbenen Territorien. Hindler vom Lago Maggiore hatten sich bis 1743 an eine
Reihe von Straflenzwingen und bilateralen Handelsvertrigen des Herzogtums
Mailand mit auswirtigen Partnern halten miissen und waren daher haufig in
Konflikt mit der Regierung geraten.**> Mit dem Ende der Mailander Limitatio-
nen des Handels bekamen die lokalen Akteure einen neuen Bewegungsspiel-
raum. Indem sich nun die Kaufleute auf beiden Seiten des Lago Maggiore als
unterschiedliche >Staatsbiirger<ansahen, begannen sie ihre Handelsbeziehungen
nach auflen immer starker in Konkurrenz zu gestalten, was zwischen 1744 und
1752 zu vielfiltigen Preisreduktionen zur Eroberung oder dem Erhalt von loka-
len Absatzmirkten fiithrte.*®®

1751 gelang es Mailand und Turin nach schwierigen Verhandlungen, einen
Handelsvertrag zu schlieflen.*** Mit diesem Vertrag wurde insbesondere die
Konkurrenz bei den Massengiitern entscharft und der Handel durch Zollre-
duktionen erleichtert. Gegenseitige Exklusivrechte wie feste Salzlieferungen
(die selbst meist aus Venedig stammten) aus dem Herzogtum an den westlichen

457 Einen langfristigen Plan seitens der Piemontesen bereits vor der Akquisition des Alto No-
varese behauptet: Prato, Le vie del transito, S. 169-171. Ein Blick in das 17. Jahrhundert
lehrt jedoch, dass Turin bis 1743 eigentlich nur eine traditionelle fiskalische und keine
merkantilistische Transitpolitik betrieb: Abrate, Trasporti transalpini.

458 Battistoni, Lamministrazione sabauda, S. 124-126.

459 Monferrini/Pisoni, Le terre cedute, S.78-81; Battistoni, amministrazione sabauda,
S.109-115; Battistoni, Franchigie, S.220-222.

460 Bulferetti, Agricoltura, industria e commercio, S. 338-340.

461 Monferrini/Pisoni, Le terre cedute, S. 49-56; Battistoni, Franchigie, S. 100-106.

462 Vgl. Kap. II, Fn. 147; Cavallera, Un caso, S. 127; Battistoni, Franchigie, S. 215.

463 Dieser wirtschaftliche guerra ging vor allem um Massengiiter wie Salz, Vieh oder Getreide:
Monferrini/Pisoni, Le terre cedute, S. 69-78.

464 Zu diesem Vertrag im Detail: Ebd., S. 81-93.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



Die Alpenpisse im Zeitalter der Hegemonie Habsburgs 1705-1763 159

Nachbarstaat oder das Privileg der Piemontesen, im Mailandischen Getreide zu
festen Mindestpreisen kaufen zu konnen, banden beide Staaten eigentlich beziig-
lich des Handels aneinander. Auch der italienisch-franzdsische Transit tiber den
Simplonpass wurde auf der normativen Ebene zur beiderseitigen Zufriedenheit
geregelt.**® Die traditionelle Historiographie ging daher davon aus, dass die-
ser Vertrag gegliickt sei und sogar einen gewissen Vorteil fiir Mailand gebracht
hitte.**® Hiergegen hat Marina Cavallera Einspruch erhoben. Sie betont, dass
dieser Vertrag aus Sicht der Maildnder Zeitgenossen ein Fehlschlag war, da der
Simplonpass mit seiner wichtigen Ausrichtung zwischen Frankreich und Italien
nun faktisch von den Piemontesen ausgeschaltet werden konnte (und auch rasch
wurde*®’) und die traditionellen Verbindungen des Novarese ins Maildndische
gianzlich umgelenkt werden konnten.**®

In der Tat: Zwar hatte man viele Detailprobleme des Lokalhandels l6sen kon-
nen, die harte Konkurrenz um den internationalen Transit verblieb jedoch und
verschérfte sich in den folgenden Jahrzehnten massiv. Ein Handelshaus in Intra
wurde besonders gefahrlich fiir die Habsburger. Die Firma Notaris e Simonetta
hatte sich hier 1739 angesiedelt und unmittelbar nach ihrer Etablierung einen
bedeutenden Fernhandel nach Oberdeutschland erdffnet.**® Erst nach der Ab-
tretung des Westufers des Lago Maggiore an Piemont war es der Firma allerdings
moglich, zu europaweiter Geltung aufzusteigen. In der Literatur wird dieses
Handelshauses mit einer Zweigstelle sogar in Frankfurt am Main zwar hiufig
gedacht, eine griindliche Untersuchung desselben wie auch der Handelspolitik
Turins in diesen Jahren fehlt jedoch.*’”® Hier kann daher nur skizzenhaft die Dy-
namik nachgezeichnet werden, die sich nun vonseiten Sardinien-Piemonts und
seiner verbiindeten Kaufleute entfaltete. Es scheint wahrscheinlich, dass Nota-
ris e Simonetta fiir einen der fundamentalsten Akte des Turiner Hofes bereits
ein Jahr nach Akquisition des Alto Novarese verantwortlich war. Am 7. Juli 1744
wurde ein Transitzollreglement erlassen, das vor allem den Fernhandelszug von-
seiten der Schweiz und Deutschlands weg von Mailand in das Piemontesische
lenken sollte. Hierzu wurden die Zoélle fiir den Transit im Bereich der neuerwor-
benen Territorien im Osten, entlang der Grenze zu Mailand, deutlich gesenkt
und vereinfacht und zugleich auf Intra gezogen.*’”* Indem die Waren bei Eintritt
in das piemontesische Territorium bei Intra ein konigliches Siegel bekamen,

465 Battistoni, Franchigie, S.219-220.

466 In diesem Sinne z.B.: Caizzi, Industria, commercio e banca in Lombardia, S. 214.

467 Vgl. Kap.II, Fn. 501.

468 Cavallera, Un caso, S. 115-116.

469 Dieses Jahr des beginnenden Handels dieser Firma geht hervor aus den Akten des Churer
Speditionshauses Salis & Massner: SAG, A SP I11/9 a 4, 45 (Notaris e Simonetta); Petz, Zwei-
mal Kempten, S. 136.

470 Die wichtigsten Erwdhnungen dieses Handelshauses finden sich bei: Boccardi, Antiche e
recenti cronache, S. 30, 40; Ribi, Certo; Battistoni, Lamministrazione sabauda, S. 127-128;
Battistoni, Franchigie, S. 227-229.

471 Boccardi, Antiche e recenti cronache, S. 30.
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waren sie fiir den Transit frei und mussten sich fast keiner weiteren Zollstation
unterwerfen. Im Gegensatz zu den vielen Zoéllen, die man im Herzogtum Mai-
land bezahlen musste, galt in Sardinien-Piemont nun nur noch ein moderater
Eingangszoll fiir die Transitgiiter, die nach Genua oder Nizza gerichtet waren.
Auch das System der Patti Reali wurde in Sardinien-Piemont zwar angewandt,
doch war es hier viel schlichter und hinderte den Fernhandel kaum.*”?

Eigentlich hatte man seitens Mailands erwartet, dass man durch die Bestim-
mung von Laveno am Ostufer des Lago Maggiore zum zentralen Getreide- und
Gilitermarkt im Jahr 1744 den traditionellen Gotthardverkehr weiterhin nach
Mailand ziehen kénne. Doch weit gefehlt, Laveno und eigentlich die gesamte ge-
birgige Ostseite des Sees waren wenig geeignet fiir die Abwicklung des interna-
tionalen Transits und konnten dementsprechend zunichst ohne weitergehende
und kostspielige Infrastrukturmafinahmen nur einen kleinen Teil des vormali-
gen Transitverkehrs auf Mailand ziehen.*’? Turin zeigte sich als ein Gegner auf
Augenhohe. Hier betrachtete man den Transithandel in den folgenden Jahren als
»unschitzbar vorteilhaft«, von dieser Leitlinie hatten die Intraer Handler ihre
neuen Herrscher rasch iiberzeugen koénnen.*”* Die Firma Notaris e Simonetta
wurde, wie Giorgio Bigatti es ausdriickte, zum »Albtraum« (incubo) der Regie-
rung in Mailand.*”® In Turin genoss dieses Speditionshaus beim Kénig direktes
Gehor, um seine Wiinsche zur Erleichterung im Transithandel durchzusetzen.
Nachdem die Firma bei Intra eine Leinwandbleiche baute, stieg die Attraktion
tir diesen Hauptwarenzug aus Deutschland und der Schweiz gerade an diesem
Ort noch einmal deutlich. Viele der wichtigsten Héandler der Schweiz und Grau-
biindens wurden in den 1750er Jahren vonseiten Notaris e Simonetta als Partner
gewonnen, sie arbeiteten dabei hauptsichlich in Bellinzona mit dem Handels-
haus Mentel zusammen.*’® Das Ausmaf3 der Férderung des Transits durch Sar-
dinien-Piemont findet seine biindige Charakterisierung in der Beschreibung des
Ortes Intra aus dem Jahre 1763 durch Karl von Zinzendorf (1739-1813):

Die Einwohner dieses Fleckens sind mit der Regierung ihres Konigs ungemein zu-
frieden; denn diese Maylander werden gegen die {ibrigen koéniglich sardinischen Un-
terthanen ungemein geschonet. Alle unter der vorigen Regierung gewesenen Abgaben
sind aufgehoben worden und der Kénig ist von dem leichtesten Access. Diejenigen

472 Battistoni, Franchigie, S. 34-35, 98-99.

473 Cavallera, Una scelta sbagliata; Cavallera, Un caso, S. 124-125. Dennoch sei festgehalten,
dass der Besitz des Ostufers des Lago Maggiore weiterhin fiir das Herzogtum Mailand von
enormer Wichtigkeit war, um tiberhaupt noch am Transit tiber Bellinzona Anteil zu haben.
Dementsprechend bestand in den Regierungskreisen der Habsburger eine grofie Furcht vor
dem Verlust auch dieses Ufers: Theus, Il trattato di Milano, S. 129-130.

474 1l commercio di transito (...) viene universalmente rimirato dal canto de’vantaggi inapprez-
zabili, in: Bulferetti, Il Sempione, S. 79.

475 Bigatti, La provincia delle acque, S. 126.

476 Uber dieses Handelshaus, wie iiberhaupt die Transitgeschichte Bellinzonas tappen wir
ginzlich im Dunkeln. Derzeit haben wir hierzu nur den interessanten Kommentar des gut
informierten Zeitgenossen Zinzendorf: Deutsch, Bericht des Grafen, S.261-265.
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Waaren, welche nach Mayland*’” gehen oder daher kommen, zahlen fast gar nichts,
und der Ko6nig hat ausdriicklich verordnet, dass, so oft die mayldndischen Impresarii
den Zoll erniedrigen, der Zoll zu Intra noch mehr erniedriget werden soll. Die iibri-
gen transitirenden Waaren zahlen einen missigen Zoll und werden nur einmal von
den Spediteurs Notari und Simonetta aufgemacht, um zu sehen, ob sie wohl condi-
tioniret sind.*”®

Die Osterreicher hatten das >Gliicke, dass bis 1748 der Krieg die Seeroute im
Fernhandel beeintrachtigte, so konnte sich der Verkehr tiber alle Alpenrouten
auf einem soliden Niveau halten. Erst mit dem Frieden von Aachen und den fol-
genden Handelsvertragen von 1750 begannen die eigentlichen Verwerfungen.

g) Zusammenfassung

Fast in der gesamten ersten Halfte des 18. Jahrhunderts kontrollierten die Habs-
burger bei allen wesentlichen Alpenpassen zwischen Deutschland und Italien
einen oder beide Ausginge. Das sich hieraus ergebende System wurde hier als
Habsburger Hegemonie bezeichnet. Die durch Habsburger Herrscher ausgetibte
potenzielle Marktmacht erreichte dabei allerdings niemals den Zustand eines
Monopols. Nicht nur gab es hierfiir zu viele Alternativen des Giitertransports,
genannt seien der Seehandel und die Moglichkeit der Umgehung der deutsch-
italienischen Alpenpisse tiber das Elsass und die Westschweiz. Wichtiger noch
war, dass beziiglich der Zollpolitik in diesen Jahren sowohl in Mailand als auch
in den habsburgischen Erblanden meistens fiskalische oder lokalgewerbliche
Zielsetzungen und nicht Ambitionen einer iibergreifenden Nutzbarmachung der
bestehenden Hegemonie handlungsleitend wirkten. Noch war der Staatsverband
der Habsburgermonarchie zu locker gefiigt, um systematisch eine zielgerichtete
und alle Reichsteile umfassende Merkantilpolitik zu betreiben.

Dennoch war die Wirkung dieser Habsburger Hegemonie markant: Auch
ohne ein tibergreifendes Gesamtkonzept war man sich vonseiten der regierenden
Kreise in Wien, Innsbruck und Mailand dariiber im Klaren, dass man auf den
Alpenrouten stéirker den eigenen Willen durchsetzen konnte als es zu anderen
Zeiten, vor allem dem vorhergehenden halben Jahrhundert, der Fall gewesen
war. Faktisch agierten die Teile der Habsburgermonarchie dementsprechend
auch durchaus in einem Sinne, der einem organisierten Vorgehen wenigstens

477 Damit meint Zinzendorf nicht die Stadt, sondern die 1743 abgetretenen Provinzen des
Herzogtums Mailand. Tatsichlich wurde der Durchzug von Waren zwischen Genua und
Mailand durch piemontesisches Territorium mit duflerst hohen Zollsitzen moglichst un-
attraktiv gemacht: Hendrich, Ein Wirtschaftsbild, S. 50-51.

478 Deutsch, Bericht des Grafen, S. 259-260; vgl. auch: Moioli, Lo spazio economico, S. 138-139.
Vollig stimmt die Darstellung Zinzendorfs nicht, auf dem Zug durchs Piemontesische wa-
ren durchaus noch Zollstationen, allerdings recht unkompliziert und zu méifligen Sitzen
zu passieren: Battistoni, Franchigie, S. 116-131.
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nahekam. Die vielen Zollerhhungen auf allen Passen begiinstigten in der Ten-
denz die Tiroler Routen, die daher einen guten Teil ihrer wéhrend des Spani-
schen Erbfolgekriegs gewonnenen Bedeutung erhalten konnten. So war es kein
Zufall, dass gerade diese Jahrzehnte noch einmal einen Anndherungsversuch
der Habsburger an Venedig sahen, nachdem von beiden Seiten offenbar der er-
hohte Verkehr auf den Tiroler Routen mit neuen Abgaben angezapft worden war.
Allerdings erreichte man nur teilweise eine Einigung, da die Férderung Triests
im Gegensatz zu einem handelspolitischen Einvernehmen mit Venedig stand.
Auch ohne ein Abkommen blieb die Verkehrsfrequenz auf den Tiroler Routen
gunstig, wihrend wir auf allen anderen Routen in dieser Zeit eher Stagnation
oder gar eine Schrumpfung des Transits konstatieren kénnen.

Die langfristigen Folgen waren letztlich jedoch auch fiir die Habsburger Seite
nicht giinstig. Im zweiten Viertel des 18. Jahrhunderts geschahen nur wenige In-
novationen in der Organisation und Optimierung des Transalpenverkehrs. Die
letzten groflen Straflenbauprojekte Graubiindens und Salzburgs stammten aus
der zweiten Dekade des Jahrhunderts, und ihr angestrebter Erfolg wurde nur in
geringem Mafle erreicht, da nach Fertigstellung der Arbeiten die hohen Zoll-
mauern im Maildndischen oder bei Kremsbriicke einen steigenden Verkehrs-
strom nur in geringem Mafle zulielen. Auch {iber die Tiroler Routen blieb der
Verkehrsfluss recht stetig ohne wesentliche Anzeichen einer Dynamisierung.
Angesichts der weltweit steigenden Verkehrsdichte vor allem {iber See bedeutete
dies einen relativen Bedeutungsverlust der Alpenrouten.

Kaum ein Hegemon kann jemals aus freiem Willen seine Position rdumen.
Zu viele Interessen, Gewohnheiten und Komplexititen binden an das etablierte
System. Der Bruch der Habsburger Hegemonie kam dann auch nur durch einen
unfreiwilligen Akt eines territorialen Verlusts an Sardinien-Piemont 1743. Zu-
néchst wurde das Resultat aufseiten der Habsburger gar nicht in seiner Bedeu-
tungsschwere erkannt, es hitte aber auch sicherlich niemand ahnen kénnen,
welch weitreichenden Erfolg die neuen Konkurrenten erreichen wiirden.

4. Die Alpenpisse im Zeitalter
der Habsburgisch-Piemontesischen Rivalitdt 1754-1797

a) Der Transit nach und von Genua im Zeichen
der Konkurrenz zwischen Turin und Mailand

Um 1750 wiére wohl der schwere Absturz des Alpenverkehrs iiber Habsbur-
ger Territorien noch zu vermeiden gewesen. Jedoch war zu diesem Zeitpunkt
noch kein Problembewusstsein fiir die Schwierigkeiten des Transalpenhandels
in Mailand, Innsbruck oder Wien vorhanden. Als die Habsburger um 1750/51
grundlegende Zollreformen in Vorderdsterreich, Tirol und Mailand in Kraft
setzten, waren erneut fast ausschlieSlich fiskalische und nicht transitpolitische
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Aspekte handlungsleitend. Im Herzogtum Mailand richtete man eine allge-
meine Zollpacht ein, an der hauptsichlich Genueser und Bergamasker Finan-
ziers beteiligt waren. Den Pachtern gelang es in der Tat, in den néchsten Jahren
eine effizientere Verwaltung durchzusetzen. Damit jedoch wurde im Herzog-
tum ausgerechnet zu dem Zeitpunkt eine schirfere Zolleintreibung eingefiihrt,
als der internationale Transit einen immer bequemer werdenden Ausweichweg
um dasselbe herum fand. Es fehlen Indizes zu den Einkiinften der Zollpacht in
ihren ersten Jahren, doch aus anderen statistisch verwertbaren Registern des
Verkehrs tiber oder nach Mailand ldsst sich ein deutlicher Abfall des Fernhan-
dels klar erkennen.*””

Genauso wie die Mailander Zollpacht lasst der Zolltarif von 1751 fiir Tirol
keine Riicksichtnahmen auf den Verlust an Transitvolumen an die Schweizer
Routen erkennen. Die in der Zollordnung von 1751 enthaltenen Tarife bedeu-
teten in ihrer Mehrzahl eine Erhohung von Gebiihren auf den Tiroler Routen
zugunsten des Transits von Triest tiber das Pustertal. Das ist insofern bemer-
kenswert, da der neue Tarif von 1751 vonseiten der Tiroler Kaufleute wegen des
bereits erlittenen hohen Verlustes an Transit an die Spedition iiber Chiavenna
und Triest scharf kritisiert wurde.**® Schliefllich fihrten die Habsburger 1751
noch eine neue Zollordnung fiir Vorarlberg und Vorderésterreich ein, die wie-
derum den Verkehr deutlich belastete.**' Auf die Auswirkungen fiir Vorarlberg
und Tirol wird weiter unten eingegangen, hier sei zunichst die Aufmerksamkeit
auf den Konkurrenzkampf zwischen Sardinien-Piemont und Mailand gerichtet.

Die Habsburger Zollreformen von 1750/51 waren ganz im Geiste der alten
Hegemonialstellung erfolgt. Besser hitte es sich der Turiner Hof wohl kaum
wiinschen konnen. Der Verkehr {iber den Gotthard hatte dank der emsigen Té-
tigkeit von Notaris e Simonetta einen neuen Weg nach Genua offen und dieser
wurde nun intensiv genutzt. Der Gotthardverkehr zog seit 1750 deutlich an, um
sich im Volumen bis 1760 bereits mehr als zu verdoppeln.***> Flankiert wurde
dies von intensivierten Straflenbaumafinahmen der Schweizer Gotthardanrai-
ner, nicht zufélligerweise vor allem seit der Mitte der 1750er Jahre.*®* Angesichts
des seit 1765 noch einmal rapide sich beschleunigenden Wachstums beschloss
man in Luzern eine weitere Maflnahme zur Stimulierung des Verkehrs: Man
hob 1767 das seit etwa 1700 bestehende Monopol der ansissigen Speditions-

479 Im Standardwerk zur Maildnder Zollpacht finden sich fiir diese Jahre keine verwertbaren
Indizes: Gregorini, 11 frutto della gabella. Hingegen ist eine Zahlenreihe zum Handel tiber
Como, also auch Chiavenna, duflerst aufschlussreich: Die 1745 eingefiihrte tassa mercimo-
niale (eine Steuer auf Handelsgeschifte aller Art) in Como fiel von 17.782 L. im Jahr 1750
auf 13.250 L. im Jahr 1751 und 11.702 L. im Jahr 1752: Caizzi, Comasco austriaco, S. 35.

480 Bonoldi, Lafieraeil dazio, S. 82-91. Die traditionelle Beschwerde iiber die Konkurrenz von
Chiavenna zeigt die Schwierigkeiten in Tirol auf, die neue Situation zu erfassen. Tatsédch-
lich saf} ja nun die Konkurrenz vor allem in Bellinzona und am Lago Maggiore.

481 Stolz, Zur Geschichte, S. 87.

482 Vgl. Diagramm 9.

483 Wicki, Bevolkerung und Wirtschaft, S. 473-482.
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firma Meyer & Balthasar auf.*** Damit erlangte die gesamte Rheinroute bis hi-

nauf nach Amsterdam eine seit {iber einem Jahrhundert nicht mehr gekannte
Bedeutung.*** Hier kam Wettbewerbsfreiheit mit guten Infrastrukturmaflnah-
men aller Anrainer zusammen und ein allgemein liberales Transitzollregle-
ment mit einer Reichweite von hunderten Kilometern nach Norden und nach
Siiden tat sein Ubriges, um es den Spediteuren dieser Route leicht zu machen,
die Waren aus aller Herren Lander tiber die Schweizer Routen zu locken. An-
gesichts der Marginalitit des Verkehrs tiber die Schweizer Routen im frithen
18. Jahrhundert war der erneute Bedeutungsanstieg des Gotthardpasses seit
1750 aufsehenerregend (Diagramm 9).**°
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Zolleinnahmen "Stadt Luzern”

"Stuck” nach Baumann

Diagramm 9: Zolleinnahmen fiir »Stadt Luzern« in Luzerner Gulden
und Transit von Stiickgiitern iiber die Zollstatte bei Ursern, 1720-1770
Quellen: Baumann, Der Glterverkehr, S. 197; Korner,
Luzerner Staatsfinanzen, S. 434-435.

Der Verkehr iber Graubiinden blieb insgesamt zwar stabil, jedoch verlagerte
er sich nun massiv vom Spliigen auf den San Bernardino. Die Spedition iiber
Chiavenna verfiel seit einem Hohepunkt um 1750 geradezu dramatisch und
verlor deutlich an Volumen.*®” Es stehen uns zwar leider keine Daten zum Ver-

484 Ebd., S.452-454, 542-543.

485 Heeres, Annual, S.276. In einem Frankfurter Bericht aus dem Jahr 1774 heif3t es, die Ver-
sendung aller brabantischen, englischen und hollindischen Waaren gehe iiber Ostende nach
Straf$burg und Basel durch Lothringen, was seit etwa 10 Jahren % des Frankfurter Spedi-
tionshandels beseitigt habe: Scharff, Der Frankfurter Speditionshandel, S.261.

486 Vgl. die Wahrnehmung des Gotthardverkehrs an fernen Orten im Alpentransitsystem:
Bonoldi, La fiera e il dazio, S. 132-133.

487 Die, leider unvollstindigen Daten der addirittura-Spedition tiber Chiavenna ergeben fol-
gendes Bild, das eine grundlegende Tendenz wohl widerspiegelt: 1750: 14.970 Colli, 1755:
12.059 Colli, 1773: 8.830 Colli. Die Zahlen (gerundet) nach: Scaramellini, Transiti e comu-
nicazioni, S. 274-275.
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kehr tiber Bellinzona zur Verfiigung, doch vermeldete 1764 Zinzendorf von sei-
ner Reise durch die Schweiz, dass der Weg zwischen Bellinzona und dem San
Bernardino durch finanziellen Einsatz von Notaris e Simonetta und ihrer Part-
ner fahrbar gemacht wiirde.**® Wir diirfen also von einem deutlich gesteiger-
ten Verkehr auf dieser Route ausgehen, der diese Mafinahme erst lohnenswert
machte.*®

Spitestens seit der Mitte der 1750er Jahre herrschte in Mailand, Innsbruck
und Wien das Bewusstsein, dass man auf den Alpenpdssen massiv an Transit
verloren hatte und weiter verlor. Von 1755 datiert ein Gutachten des Gouverneurs
von Mailand, Beltramo Cristiani (1702-1758), in welchem er zu Zollabkommen
mit allen Nachbarn riet, um den Handel weiterhin iiber das eigene Land zu zie-
hen. In seinen Worten glich der Handel einem Fluss, der sich bei der geringsten
Barriere einen neuen Verlauf sucht und aus diesem nur schwerlich wieder zu-
riickgebracht werden kénne.*** In einem Gutachten Baldassare Scorzas aus dem
Jahr 1785 wird die Situation der letzten Jahrzehnte prazise illustriert, daher sei
dies hier eingehender vorgestellt.*”' Scorza driickte sein Verwundern dariiber
aus, dass das vor den Abtretungen an Sardinien-Piemont v6llig unbekannte Dorf
Intra zu einem Ort geworden war, der reich an allen Arten von Manufakturen,
Gewerben und Handel sei und dessen ausgezeichneter Ruf und die Reputation
seiner Handler sich bis in die fernsten Gegenden Deutschlands und des Mittel-
meers verbreitet habe. Er duflerte weiterhin sein Erstaunen dariiber, dass dieser
rasche Aufschwung ausschliefllich von der Umlenkung des Transithandels ge-
kommen sei, der zuvor iber Chiavenna, Como und Mailand gelaufen sei. Un-
glaublich sei zudem, dass dieser erfolgreiche Angriff von schwachen und unbe-
kannten Firmen ausgegangen sei, die zuvor nur marginalsten Handel getrieben
hitten (una debole e sconosciuta banca di mercanti di ritagli). Nun seien diese
berithmt fiir ihren Reichtum und ihre Handelsfertigkeit. Es sei kaum fassbar,
dass nicht nur ein zu erwartender Konkurrenzkampf zwischen Intra und den
bedeutendsten mailidndischen Handelshdusern nach der Abtretung der Gebiete
eingetreten sei, sondern dass man sogar die reale Moglichkeit habe erkennen
miissen, einen stabilen und tief verwurzelten Handel zu verlieren. Sei es nicht
eindeutig ein unniitzes Opfer an Finanzeinkiinften gewesen, die Zélle zu sen-
ken, die Gebiihren der Spediteure zu senken, die Preise der Frachtfuhren, der
Ubernachtungen und der Futterrationen zu verringern? Dass es einigen wenigen
und schwichlichen Anrainern des Lago Maggiore gelungen sei, zu ihrem Vorteil
und innerhalb weniger Jahre ein Werk vieler Jahre und vieler reicher Kaufleute
Mailands zu zerstoren, habe zu intensiven Reaktionen gefiihrt, so dem Abkom-
men mit den Graubiindnern von 1763, in welchem die Transitzélle reduziert und

488 Deutsch, Bericht des Grafen, S. 262.

489 Vgl. in diesem Sinne auch: Hormayr, Historische Bruchstiicke, S. 265.

490 Bigatti, La provincia delle acque, S. 152-154.

491 Das Folgende nach: Vianello, Itinerari economici, S. 420-421. Zu Scorza vgl. Tonelli, Bal-
dassarre Scorza.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



166 Transalpenhandel und Transitpolitik der Anrainerstaaten

die Gebiithren und Frachten gesenkt worden seien. 1765 und 1768 seien weitere
Mafinahmen hinzugekommen, hauptséchlich eine Vereinfachung und Kosten-
senkung der Patti Reali. Im Jahr 1784 schliefSlich habe man die Transitgebiihren
drastisch gesenkt und vereinheitlicht. Trotz all dieser Mafinahmen sei der Tran-
sit durch Mailand immer noch gering.

Dieses Gutachten bringt am stirksten auf den Punkt, wovon die zweite
Hilfte des 18. Jahrhunderts transitpolitisch geprigt war: von einem permanen-
ten Wettbewerb mit dem Ziel, den Transit méglichst weit auf das eigene Hoheits-
gebiet zu ziehen. Die dafiir notwendigen Zoll- und Gebiihrensenkungen oder
Infrastrukturmafinahmen waren aus Sicht Scorzas ein »unnétiges Opfer« (sacri-
ficio inutile), da sie die Einkiinfte reduzierten und die Ausgaben erhéhten, um
einen Transitzug zu erreichen, der bereits zuvor in weit hoherer Dichte tiber das
eigene Territorium verlaufen war. Aus der partikularen Mailédnder Perspektive
stellte sich die Liberalisierung des Alpentransits als nachteilig dar. Es ist dem-
entsprechend kein Zufall, dass gerade die Maildnder Aufklarer seit den 1760er
Jahren hiufig in ihren Gutachten, aber auch in gedruckten Werken den Konkur-
renzkampf um den Transit erwdhnen; die besonders an wirtschaftlichen The-
men interessierten unter ihnen hatten mit der schweren Konkurrenzsituation
ja ein besonders reichhaltiges Anschauungsmaterial unmittelbar vor Augen.**?

Scorza hat mit seinen Auflistungen von Mafinahmen zur Belebung des
Transitzugs tiber Mailand bei weitem noch keine Vollstindigkeit erreicht. Hier
seien kurz die vielfiltigen Mafinahmen im Herzogtum Mailand skizziert, der
Schwerpunkt der Darstellung wird aber im Folgenden vor allem auf der Ebene
der zwischenstaatlich reorganisierten Handels- und Zollpolitik liegen. 1760 und
1765 reagierten die Maildnder Zollpachter, sicherlich auch nach Aufforderung
durch die Regierung, mit dem Bau von Leinwandbleichen und Zollsenkun-
gen auf die Herausforderung von Intra.*** Spitestens seit Mitte der 1760er sind
auch intensive Infrastrukturmafinahmen im Herzogtum Mailand, vor allem
im Norden des Staats, zu vermerken.*** Dabei waren einige Projekte eher Miss-
erfolge: Nach dem Scheitern von einigen diplomatischen Versuchen der frithen
1770er, Tirol direkt mit dem Herzogtum Mailand durch eine Strafle in Grau-
biinden zu verbinden,*”* bewilligte der dsterreichische Staatskanzler Kaunitz
den Ausbau einer Verbindung von Mailand iiber den Malojapass ins Biindne-

492 Vgl. ein handschriftliches Gutachten Beccarias zur Konkurrenz mit Sardinien-Piemont:
Vianello, Le consulte amministrative, S.116. Auch in den fundamentalen Druckwer-
ken der bedeutendsten Maildnder Aufklirer wurde hierauf Bezug genommen: Bog-
netti/Moioli/Porta/Tonelli, Edizione Nazionale, S.290, hierzu: Vianello, Economisti mi-
nori, S. XVIL.Vgl. auch die Hinweise in den Cinque dissertazioni intorno alle rendite dello
stato di Milano des Maildnder Senators Filippo Muttoni: Vianello, Economisti minori,
S.53-67.

493 Deutsch, Bericht des Grafen, S.260-261; Gregorini, 1l frutto della gabella, S.191-192,
221-222.

494 Carera, Gli spazi dello scambio, S. 280-300.

495 Zu diesen Versuchen siehe: Ganzoni, Der Gesandte.
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rische.*’® Dies war ebenfalls erfolglos, der Transit verblieb fixiert auf Bellinzona
oder Chiavenna.*”” Auch die Wirkung einer sehr teuren Infrastrukturmaf-
nahme, des Baus des Naviglio di Paderno, eines Kanals, der eine durchgehende
Wasserverbindung Mailands zur Adda und damit Lecco herstellte, der 1773 be-
gonnen und 1777 abgeschlossen wurde, blieb hinter den Erwartungen zuriick.**®
Solchen Riickschlagen zum Trotz brachte der intensivierte Kanal- und Straflen-
bau im Maildndischen bedeutende Verbesserungen der Infrastruktur, die eine
hohe Anerkennung von auswirtigen Reisenden fand.**” Flankiert wurden solche
Mafinahmen von Zollsenkungen und Transitvereinfachungen, vor allem durch
die schliefilich gegliickte Durchsetzung eines Grenzzollsystems im Herzogtum
Mailand im Jahr 1786.%°°

Uber die Reaktionen vonseiten der Piemontesen ist nicht viel bekannt. Man
liel den Simplonpass, der hauptsachlich Italien und Frankreich tiber Schweizer
Territorium verband, systematisch verkiitmmern und férderte den Verkehr tiber
den Grof3en St. Bernhard, um auch diesen Warenzug maoglichst weit auf piemon-
tesischem Territorium zu halten.>*' Innerhalb des Staatsgebietes wurden inten-
sive Verbesserungen und Ausbauten von Straflen an den zentralen Transitrouten
durchgefiithrt und der Verkehr weitgehend liberalisiert.’** Eine fremden- und ge-
werbefreundliche Politik fithrte zur verstarkten protoindustriellen Entwicklung
am Westufer des Lago Maggiore und im gesamten Bereich der neuerworbenen
Territorien, was den Transitzug noch deutlicher stimulieren musste.”®® Die Er-
gebnisse konnten sich sehen lassen: Fiir das Jahr 1775 stehen solide Zahlen zur
Verfiigung, die die Dimensionen erkennen lassen, die der Transitverkehr tiber
Piemont angenommen hatte. 61.986 von insgesamt 68.042 Colli (zu je 9 Rubbi)
Gesamttransit auf der Nord-Siid-Achse, also tiber 90 %, gingen iiber die neu er-
worbenen Provinzen. Dabei war der Nord-Siid-Handel wichtiger geworden als
der Handel zwischen Frankreich und Italien tiber Turin.>**

496 Vianello, Itinerari economici, S. 424-425.

497 Bigatti, La provincia delle acque, S. 128.

498 Zudiesem Kanal siehe insb.: Caizzi, Industria, commercio e banca in Lombardia, S. 244-247;
Moioli, 11 sistema delle fiere, S. 62; Bigatti, La provincia delle acque, S. 128-136; Bobbi, La
Milano dei Fé, S.239-276. Bemerkenswert ist, dass dieser Kanalbau Panik in Turin ver-
ursachte: Battistoni, Franchigie, S. 228.

499 Mozzarelli, Strade e riforme, S. 129-134.

500 Zusammengefasst bei: Segarizzi, Relazioni, S.150-152; Vianello, Itinerari economici,
S.446-450; Tonelli, Commercio di transito, S. 95-102; Poettinger, Deutsche Unternehmer,
S. 31; Tonelli, »Non stimo servigio«.

501 Bulferetti, Il Sempione; Bulferetti, Il Gran San Bernardino; Guderzo, La vicenda dei valichi,
S. 83; Caizzi, Dalla posta dei re, S. 196-198; Ressel, Karl von Zinzendorf’s. Uber den Ver-
kehr iiber den Mont Cenis zwischen Turin und Lyon kann hier mangels entsprechender
Forschungsliteratur nichts gesagt werden.

502 Bulferetti, Agricoltura, industria e commercio, S. 332-343. Vgl. auch: Caligaris, Allaricerca
di un mercato.

503 Cavallera, Imprenditori e maestranze, S. 98-116.

504 Battistoni, Camministrazione sabauda, S. 123; Battistoni, Transiti, S. 232; die genauen Zah-
lenangaben finden sich in: Bulferetti, Agricoltura, industria e commercio, S. 380-384.
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Der Konkurrenzkampf zwischen Turin und Mailand um den Transalpen-
transit war seit 1750 ein Strukturmerkmal auf den Westalpen. Genua profitierte
hiervon am unmittelbarsten.®*> Im Folgenden sollen vor allem die internatio-
nalen Wirkungen hervorgehoben werden; diese erstreckten sich weit iiber die
unmittelbare Konkurrenzzone hinaus. Damit soll vor allem die sich rdumlich
immer weiter ausdehnende Dynamisierung des Transitwettbewerbs hervorge-
hoben und ihre Wirkmacht weit jenseits der Alpen verdeutlicht werden.

b) Die bayerisch-habsburgische Rivalitit am Bodensee

Die bedrohliche Verlustsituation in Vorarlberg erkannten die hier verantwort-
lichen Beamten und Politiker in der Mitte der 1750er Jahre.**® Die dortigen Ein-
buflen waren das Resultat der neuen Zollordnung fiir Vorarlberg und Vorder-
osterreich von 1751 mit ihren erhdhten Sitzen vor allem auf Seidenprodukte.”®’
Diese war zu einem Zeitpunkt in Kraft getreten, der ungiinstiger nicht hatte
sein konnen - just in den Jahren, als der Transit ohnehin stiarker auf Schweizer
Territorien drangte. Damit verschirfte sich das prinzipielle Problem der Umge-
hung Vorarlbergs durch den Lindauer Speditionshandel iiber das schweizerische
Rheineck.*® Uber Chur, Bellinzona und Intra hatte der Lindauer Handel nun
die Freiheit, alle Habsburger Territorien zu umgehen. Damit kam Lindau in der
osterreichischen Wahrnehmung eine neue Bedeutung als Gegner der eigenen
handelspolitischen Ziele zu. Die Politik der Habsburger war daher in den Jahr-
zehnten nach 1750 intensiver als zuvor auf eine Schwichung Lindaus aus. Der
Hebel, an dem Osterreich zunéchst ansetzen konnte, war die von den Grafen von
Montfort an die Reichsstadt Lindau seit 1748 fiir 30.000 fl. verpfindete Hochge-
richtsbarkeit in den Lindauer »dufleren Gerichten, die ein grofles Streckenstiick

505 Die Literatur hierzu ist iiberraschend diinn, in den Standardwerken findet sich hierzu
kaum eine Angabe. Indizien finden sich bei: Beutin, Deutscher Leinenhandel, S. 168; Gi-
acchero, Storia economica, S. 108; Niephaus, Genuas Seehandel, S. 87-99.

506 So schrieb Cristiani von Rall in seinem Bericht {iber die Probleme des Transitverkehrs in
Vorderosterreich, dass zu diesem Thema eine Kommission im Jahr 1756 eingerichtet wor-
den war: OSTA/HS, 1160, fol. 29r-29v. Aus dieser Kommissionsarbeit war auch sein Be-
richt hervorgegangen.

507 Stolz, Zur Geschichte, S.87; Deutsch, Bericht des Grafen, S.231-232. Eine Konferenz der
Oberdmter Bregenz und Hohenegg am 23. Juli 1752 kam zum Ergebnis, dass dieser Zoll den
Transit aus Vorarlberg auf die Schweizer Routen verdringen wiirde und daher nicht ein-
gefithrt werden solle: VLA, Vogteiamt Bregenz, 301, Protokoll vom 23. Juli 1752. In einem
Report tiber den Transithandel verwies man in Bregenz im Jahr 1777 auf eine Analyse von
1767, in der festgestellt worden sei, dass der Tarif binnen 15 Jahren fast alle italienischen
Produkte von den Vorarlberger Straflen getrieben habe: VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Be-
richt vom 8. Juli 1777, fol. 75r.

508 Rall stellte 1763 fest, dass der Transitzug von Chur nach Deutschland Vorderésterreich
umgehe: Weiss, Uber die Verlagerung, S. 212.
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hin nach Wangen reichten.>*® Es passte hierzu, dass die verschuldeten Fugger
seit 1751 Uberlegungen anstellten, die westlich von Lindau gelegene Grafschaft
Wasserburg zu verkaufen. 1754 verzichtete die eigentlich vorgesehene Deutsch-
ordenskommende Altshausen auf den Erwerb der Grafschaft, wodurch nun die
Habsburger gegeniiber allen Mitbewerbern wie auch dem Kurfiirstentum Bay-
ern, teilweise durch juristisch zweifelhafte Methoden, zum Zuge kamen.**® Os-
terreich tibernahm daher 1755 fast zeitgleich die Herrschaft iiber Wasserburg
und loste die Pfandsumme fiir die Hochgerichtsbarkeit in den Lindauer »duf3e-
ren Gerichten« ein.>'* Zugleich beanspruchten die Habsburger die Hafen- und
Schifffahrtsrechte in der Herrschaft Argen.”'> Mit diesen Schachziigen hatten
die Habsburger im Norden Lindaus einen fast vollstindig zusammenhingenden
Territoriengiirtel erworben und konnten potenziell dessen Verkehr ins Reich
erschweren.

Die darauf binnen weniger Monate folgende Einrichtung des bayerischen
Salzamts in Buchhorn hat kiirzlich eine umfassende Neuinterpretation erfah-
ren. Im Gegensatz zur élteren Literatur, die in der Einrichtung des Salzamts am
Bodensee eine Art praventives Mandver Miinchens gegen Wiener Alliiren zur
Abschneidung des bayerischen Salzhandels von der Schweiz sah,”** wurde nun
hervorgehoben, dass zwar wohl diese Bedrohungsimagination bei den Leitern
der bayerischen Politik vorherrschte, sie aber einer realen Basis entbehrte. In
Wien habe man gar nichts gegen die Verbesserung des bayerischen Salzabsatzes
in der Schweiz einzuwenden gehabt, und die Einrichtung des Salzamts in Buch-
horn sei vielmehr auf Protest des schwibischen Kreises gestofien.”™*

Dieser Anschauung ist zuzustimmen, sie bedarf aber noch einer Erginzung.
In Miinchen und Wien wurde bei der Handelspolitik am Bodensee nach einer
komplexen Strategie gehandelt, die jedoch nicht nur den Salzhandel, sondern
auch zu einem guten Anteil den internationalen Transitzug im Sinne hatte.>*
Im Konkurrenzkampf beider Akteure um den Zugang zum Bodensee wurde
der Salzhandel gegeniiber der Reichsoffentlichkeit haufig vorgeschoben. Aus
der Perspektive Wiens und Innsbrucks waren noch ganz andere Aspekte zu be-

509 Vgl. die Karte bei: Ott, Historischer Atlas, Karte I.

510 Ebd.,S.217-218.

511 Manfred Ott ging 1968 davon aus, dass die weiterhin gehaltene Niedergerichtsbarkeit in
den Lindauer »&duferen Gerichten« bis 1803 eine faktische Landeshoheit Lindaus begriin-
den wiirden: Ott, Historischer Atlas, Karte I. Dies wurde widerlegt von: Khan, Die deut-
schen Staatsgrenzen, S.220. Der Besitz der Hochgerichtsbarkeit seit 1755 durch die Habs-
burger bedeutete eine wesentliche Einschrankung von jedweder Lindauer Landeshoheit,
die als potenzielles Druckmittel gegen die Reichsstadt wirken konnte. Mit dem Kauf der
»dufleren Gerichte« 1780 erreichte Osterreich hier die weitgehende Souverinitit.

512 Gonner, Die Grafschaft, S. 385.

513 So: Schremmer, Die Wirtschaft Bayerns, S.292-293.

514 Ott, Salzhandel, S. 314-325.

515 Beziglich der den Salzhandel betreffenden Teilaspekte der handelspolitischen Leitlinien
der Habsburger beim »Wettlauf zum Bodensee« siche: Kuhn, »das Augenmerke.
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denken. Zur Umgehung Vorarlbergs durch den internationalen Fernhandel kam
besonders schwerwiegend hinzu, dass der Transit vom Nordufer des Bodensees
weiter fast ausschliefllich durch reichsstindisches Gebiet ging, um die hohen
Zdlle Vorderésterreichs zu vermeiden.®'® So fithrte der Transitzug von Nord-
westeuropa bis nach Ligurien unter Umstanden vollstdndig an Habsburger Ge-
bieten vorbei; und Lindau war hier ein wesentlicher Knotenpunkt. Somit war der
Erwerb der fiirstlichen Territorien am Nordufer des Sees, die giinstigerweise auf
die eine oder andere Art zur Disposition standen, in den 1740/50er Jahren aus
Sicht Habsburgs verlockend. Damit erwarben die Habsburger ein Druckmittel,
um die Reichsstadt potenziell zu Konzessionen an die eigene Handelspolitik
zu zwingen.

Kurbayern war jedoch in diesen Jahren ein Gegner, der auf Augenhéhe ope-
rierte. Dessen Salzstraflen waren, wie Rall 1763 feststellte, ein Vorwand zur An-
lockung des Transits: So hat Chur Bayern auf allen Seiten die schonste Weege
unter dem Namen von Salz-Strassen in dem seinigen angelegt, und dadurch das
Transito-Commercium an sich zu ziehen angefangen.®’ Damit spielte er einer-
seits auf die kurbayerische Strale von Landsberg iiber Memmingen und Ra-
vensburg nach Buchhorn an, die Miinchen faktisch direkt mit dem Bodensee
verband. Andererseits war damit auch die von Pfalz-Neuburg - das dynastisch
eng an Bayern angebunden war - angelegte Straf3e zwischen Lauingen und Do-
nauwoérth gemeint, womit der Transit aus Frankfurt und Stralburg iiber Ulm
in Richtung Osten weg von Augsburg sowie der Markgrafschaft Burgau tiber
Ingolstadt und die Donau gelenkt werden sollte. Diese Strafen seien von hoher
Qualitdt und bezeugten den Willen Kurbayerns, ein wesentlicher Akteur im
europdischen Transit zu werden.”'® Nicht nur mit Straflenbauten operierte Bay-
ern. Das Kurfiirstentum habe, so der Bericht von 1763, auf allen Wasserfahrten
in Bayern, und also auch auf dem Ynn angelegte starcke Zolle,”* die vor allem den
Transitzug aus dem Reich nach Osterreich behinderten. Zugleich habe Bayern
alle seine Landzdlle sehr herabgesetzet.>*°

Das Kurfiirstentum Bayern wurde in der Frithen Neuzeit vom internationalen
Transit umgangen, in diesem Punkt ist der dlteren Literatur zuzustimmen.”*' Es
wurde bereits 6fter vermerkt, dass es bis heute unbekannt ist, warum Kurbayern
im 18. Jahrhundert die »Kesselbergstrafie« von Miinchen nach Mittenwald ver-
nachlédssigte und damit den direkten Anschluss an die Tiroler Routen nicht

516 Weiss, Uber die Verlagerung, S.212.

517 OSTA/HS, 1160, fol. 19v. Zu den Habsburger Gegenmafinahmen vgl. Weiss, Uber die Ver-
lagerung, S.216-217.

518 OSTA/HS, 1160, fol. 40v—4lr.

519 OSTA/HS, 1160, fol. 15v.

520 OSTA/HS, 1160, fol. 16r. Dies sah Rall potenziell auch als vorteilhaft fiir Osterreich, wenn
man zwischen Innsbruck und Salzburg eine Eilpostverbindung tiber Kurbayern schaffen
kénnte. Damit deutet sich bereits die kiinftige Kompromisslinie zwischen Habsburg und
Wittelsbach an.

521 Edlin-Thieme, Studien zur Geschichte, S.5-7.
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suchte, sondern stattdessen den Weg nach Rosenheim pflegte.’*> Damit nahm
Bayern Nachteile beziiglich des internationalen Transits in Kauf. Es sei als Hypo-
these angeboten: Durch die Weggabelung 6stlich von Rosenheim nach Kufstein
oder Salzburg sicherten sich die Wittelsbacher einerseits den Anschluss an die
Tiroler, andererseits aber eben auch an die Salzburger Routen und damit an ein
Konkurrenzsystem gegeniiber den Habsburgern.®** Dieselbe Zielsetzung kén-
nen wir bei der Errichtung des Salzkontors in Buchhorn 1755 vermuten. Indem
man eine privilegierte und ausgebaute Strafle an den Bodensee legte, verband
sich das Kurfiirstentum mit dem anderen wesentlichen alternativen Routen-
system zu den Tiroler Routen. Das Kurfiirstentum konnte einen vollstdndigen
Anschluss an den internationalen Transit zwar nicht finden, es konnte jedoch
die eigene Abhéingigkeit von Tirol mindern und damit die eigene Verhandlungs-
macht gegeniiber der Habsburgermonarchie stirken.

Die gegen Lindau gerichtete Politik vonseiten Wiens und Innsbrucks sei nicht
iiberinterpretiert: Nach dem Neuerwerb am Bodensee unternahm Osterreich
zundchst nichts Auffilliges gegen Lindau. Es sei noch einmal betont, dass die
Habsburger 1755 nur die Hochgerichtsbarkeit in den Lindauer »aufleren Gerich-
ten« erworben hatten. Damit hatte man ein gewisses Drohpotenzial gegeniiber
Lindau, ersparte sich aber die Kosten einer echten Landeshoheit. Das erkennen
wir an einem »Straflenkrieg« zwischen Lindau und Montfort um Ausbesserun-
gen an den Straflenabschnitten zwischen Lindau und Wangen aus dem Jahr
1770. Lindau wollte zu diesem Zeitpunkt einen Straflenabschnitt zulasten der
Montforter stilllegen. In dem folgenden Konflikt um die Verpflichtungen zu
Geldaufwendungen fiir oder gegen den Straflenbau standen sich ausschliefllich
der Graf und die Reichsstadt gegeniiber, vonseiten der Habsburger erfolgte keine
Intervention.>** Offenbar galten sie in diesem Fall nicht als Beteiligte. Auch Zolle
erhob Osterreich, zumindest bis 1770, nicht in dem Gebiet zwischen Lindau
und Wangen.*** Das den Montfortern verbleibende Tettnang fiel erst 1780 an
die Habsburger, in demselben Jahr also, in dem sie die Lindauer »aufleren Ge-
richte« endgiiltig erwarben. Erst seither waren Lindau und Buchhorn wirklich
von Norden eingeschlossen. Wir kénnen daher den Erwerb der Hochgerichts-
barkeit in den Lindauer dufleren Gerichten im Jahr 1755 als Teil einer allgemein

522 Der Miinchner Handelsstand vermutete eine Forderung der herrschaftlichen Giiter ent-
lang der Rosenheimer Straf3e: Schremmer, Die Wirtschaft Bayerns, S.622-623; Denzel,
Miinchens Geld- und Kreditwesen, S.9.

523 Vgl. alsIndizien zu einer etwas unterschitzten Bedeutung Miinchens als Transitort im spa-
ten 18. Jahrhundert: Weiss, Uber die Verlagerung, S. 220; Meinert, Handelsbeziehungen,
S.199.

524 Ganzenmiiller, Ein Straflenkrieg.

525 Die in der Forschung erfassten 6sterreichischen Zollstellen auf den von Lindau nach Nor-
den verlaufenden Straflen werden aufgefithrt bei: Messerschmidt, Der Salzhandel in Buch-
horn, S. 55. Die Habsburger bekamen ihre Gebiihren und Zélle 1770 ausschlieSlich in den
seit 1415 in ihrem Besitz befindlichen Orten Gebrazhausen und Wuchzenhofen.
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als wiinschenswert angesehenen Expansion zum Bodensee interpretieren, um
das Drohpotenzial gegeniiber Lindau zu erh6hen. Dass man seitens der Habsbur-
ger auch 1756 nicht gegen Lindau vorging, mag kurioserweise mit der Einrich-
tung des bayerischen Salzamts in Buchhorn zusammenhéngen. Damit verlor
Lindau einen guten Teil des Salzhandels, der bisher einer der Stiitzpfeiler des
Wohlstands der Stadt gewesen war, und auch ihr potenziell wichtiger politischer
Protektor Kurbayern trat damit zundchst in den Hintergrund, ja machte sich
sogar im schwibischen Kreis eher Feinde.’*® Man entschied wohl in Wien und
Innsbruck, die folgende Entwicklung mit einem moéglichen Niedergang Lindaus
abzuwarten.’”’

Dariiber hinaus gilt: Um 1756 war der antilindauische Zug in der Habs-
burger Politik zwar stark, doch er lief noch nicht alternativlos auf eine direkte
Konfrontation hinaus. Die Habsburger strebten zunéchst in den 1750er Jahren
ein anderes Ziel an. Das wichtigste Projekt war der Ausbau des Weges iiber den
Arlberg zu einer befahrbaren Strafle, um damit eine nur tiber 6sterreichisches
Territorium laufende Verbindung von Innsbruck nach Konstanz zu schaffen
und auf diese Weise jegliches Territorium im Reich zu umgehen.**® Der Krieg
gegen Preuflen beanspruchte im Folgenden jedoch die Krifte der Monarchie,
sodass komplexe Straflenbauprojekte zeitweilig in den Hintergrund gerieten. So
verblieb am Bodensee der Transitzug einstweilen in einer fiir die Habsburger
ungiinstigen Struktur und erst nach Friedensschluss sollte man in Innsbruck
und Wien darangehen, hier die eigenen handelspolitischen Interessen starker
wahrzunehmen.

¢) Bedrohung und Retablierung der Tiroler Dominanz im Alpenhandel

Unter dem Verlust des Westufers des Lago Maggiore litt auch der Verkehr tiber
die Tiroler Routen. Diese verloren an Potenzial im Nord-Siid-Austausch West-
deutschlands und Westitaliens durch die so rasch kompetitiv gewordene Kon-
kurrenz in der Schweiz. Dies mag mit fiir die seit der Jahrhundertmitte auf-
horenden Kursnotierungen der nordwesteuropéischen zentralen Handelsplatze
Amsterdam, London und Hamburg auf den Bozner Messen verantwortlich
sein.”*

526 Ott, Salzhandel, S. 323.

527 So schrieb Zinzendorf 1764 auch auf seiner Schweizerreise beim Besuch in Lindau: Der
Handel von Lindau hat gegen ehedem sehr abgenommen, in: Deutsch, Bericht des Grafen,
S. 186.

528 Bidermann, Verkehrsgeschichte, S.431-432.

529 Denzel, Die Bozner Messen, S.337. Zur engen Bindung des Wechselverkehrs an den Wa-
renverkehr auf den Bozner Messen vgl. Denzel, Ex merce et cambio pulchrior, S. 155-156.
Vgl. auch die eher unbefriedigenden Versuche zur Férderung der kontinentalen Durchfuhr
aus Belgien nach Triest seit den 1750er Jahren: Beer, Die osterreichische Handelspolitik,
S.66-73.
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Weniger wirksam, aber doch fiir den Tiroler Transit nachteilig war um 1745
ein kurzfristiger Aufschwung des Handels von Salzburg nach Venedig und Tri-
est.>*® Es kam nun zum Tragen, dass im Erzstift die Strafen seit 1718 intensiv
verbessert und die Zollgebiihren zu reinen Weggeldern herabgesenkt worden
waren.”>* Der hohe Zoll bei Kremsbriicke blieb weiterhin ein Hindernis fiir den
Handel von Salzburg zur Adria, aber es gelang den Salzburgern doch noch ein-
mal, den Handel iiber die Tauernpisse etwas zu stimulieren. Insbesondere Ol-
transporte nahmen um die Jahrhundertmitte wieder verstirkt ihren Weg nach
Salzburg, wenngleich die Riickfrachten an Masse zu wiinschen {ibrig liefSen.
Mit etwa 30.000 bis 35.000 Z. an jahrlichem Volumen Gesamtverkehr auf den
Tauernpiéssen zeigten sich diese um 1745 immer noch als bedeutsam.**?

Verluste an Transit Giber Tirol sind bereits seit Ende der 1740er Jahre fest-
stellbar.>** Die Zollordnung von 1751 mit ihren Belastungen des Transits nach
Venedig und den Begiinstigungen des Verkehrs tiber das Pustertal nach Triest
taten ihr Ubriges, um die Lage zu verschirfen. Es war wohl nur die explizite
Nichtbeachtung vieler dieser Bestimmungen durch Tiroler Zollbeamte, die eine
stirkere Verringerung des Transitvolumens iiber Bozen verhinderte.*** Die Aus-
wirkung konnte auch auf Venedig nur ungiinstig sein. Die Politik Sardinien-
Piemonts stirkte ja nolens volens auch den Hafen von Genua in seinen Verbin-
dungen nach Deutschland. In den letzten Jahren des Osterreichischen Erbfolge-
kriegs hatte die Markusrepublik dank ihrer Neutralitit noch einige Gewinne
gemacht.”** Nach dem Frieden von Aachen schrumpfte der Handel rasch zusam-
men, was eine Ursache war, 1751 den Freihafen abzuschaffen. Die verianderten
Zélle belielen die Transitabgaben auf einem geringen Niveau, erh6hten jedoch
stark die Tarife auf Waren zum Konsum; mit dem Ziel, die Gewerbe der Repu-
blik zu schiitzen.>*

Seit 1751 entwickelte sich der venezianische Deutschlandhandel tiber Tirol
nicht mehr giinstig. Die Griinde hierfiir wurden nun eingehend dargestellt, sie
seien noch einmal kurz zusammengefasst: Zu den Problemen mit den oster-
reichischen Zollerhéhungen kam die Stirkung Genuas im Nord-Siid-Transit

530 Stolz, Quellen, S.260-261; Moioli, Aspetti del commercio, S.836-839; Hassinger, Ge-
schichte des Zollwesens, S. 327; Barth-Scalmani, Der Handelsstand, S. 109-114.

531 Es mag kein Zufall sein, dass gerade um 1751 ein starker Protest von Salzburgern gegen
den Zoll bei Kremsbriicke in den Akten vernehmbar ist, dieser muss gerade angesichts des
Wachstums als besonders drgerliches Hindernis erschienen sein: Klein, Brenner und Rad-
stadter Tauern, S. 424.

532 Hassinger, Die Uberginge, S. 244; Hassinger, Geschichte des Zollwesens, S. 426, 517-523.

533 Sie wirken dramatisch bei: Stolz, Zur Geschichte, S. 169; Stolz, Quellen, S.229, vgl. auch:
Falkensteiner, Beitrdge zur Wirtschaftsgeschichte, S. 133. Tatsichlich sank der Verkehr
nicht in einem tiberméfligen Umfang, jedoch wurde bereits dieser Riickgang als duflerst
negativ wahrgenommen: Moioli, Aspetti del commercio, S. 832-833; Bonoldi, La fiera e il
dazio, S. 59, 84-85, 133.

534 Ebd., S.86-87.

535 Costantini, Commercio e marina, S. 576-577.

536 Campos, Il commercio, S. 166; Georgelin, Venise au siécle, S. 82.
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durch die neue Dynamik im Gotthardverkehr, und die Abschaffung des vene-
zianischen Freihafens war selbstverstindlich auch nicht verkehrsfordernd. In
den 1750er Jahren kam es dann auch zu einer Schrumpfung der Einfuhr von
Deutschland.®®” Die Republik reagierte seit 1755 auf diesen Wandel durch ein
diplomatisches Manover in Richtung Graubiinden, das die Habsburger Politik
unter extremen Druck setzte, in der Konsequenz eine grofie Erleichterung des
Transalpentransits auf den Biindner Routen brachte und dabei schlussend-
lich trotz einer vordergriindigen diplomatischen Niederlage Vorteile fiir den
Deutschlandhandel der Markusrepublik bringen sollte.

Die Geschichte des Versuchs Venedigs, durch diplomatische Uberzeugung
der Graubiindner eine vollstindig befahrbare, alle Habsburger Territorien um-
gehende Straflenverbindung von der Lagune nach Bergamo iiber den Passo San
Marco bis nach Chiavenna zu schaffen und das Scheitern desselben wurden be-
reits hiufiger dargestellt.>*® Offenbar iibt der geostrategische Kampf zwischen
Habsburg und Venedig um die Biindner Passe mit seinen weitreichenden Folgen
eine bis heute nicht nachlassende Faszination aus. Hier soll nicht eine weitere
genaue Darstellung folgen, wenngleich die Geschehnisse in ihrer vielfiltigen
Komplexitét noch weiterer Ausleuchtung, vor allem durch archivalische Recher-
chen in Venedig, bediirfen. Die wesentlichen Abldufe sollen jedoch skizziert und
in die allgemein veranderte Lage des Transalpentransits seit Mitte des 18. Jahr-
hunderts eingeordnet werden.

Zunichst sei die Lage im Freistaat dargelegt: In Graubiinden, der wohl de-
mokratischsten, aber dennoch von machtigen Familien beherrschten Republik
des frithneuzeitlichen Europa, hatte seit den 1720er Jahren die dsterreichische
anstelle der franzdsischen Partei die Dominanz errungen und die Geschicke
des Landes weitgehend im Sinne Wiens und Mailands gelenkt.>** Dies lag még-
licherweise nicht nur an der effektiven Ausstreuung von Bestechungsgeldern
vonseiten der Habsburgermonarchie, sondern vor allem an der Kontrolle der
Stidausgénge des Freistaats durch das habsburgisch beherrschte Herzogtum
Mailand. Als sich seit 1743 nun fiir die Spediteure in Chur eine neue Route nach
Westen hin zum ligurischen Meer geéffnet hatte, die Habsburger Territorium
vollig vermied, mag damit auch ein gutes Stiick an Abhadngigkeit des Freistaats
vom guten Willen in Mailand geschwunden sein. Da 1758 auch noch der Fiith-

537 Vgl. Diagramm 1. Die Ausfuhr stieg allerdings leicht, was Straflenbaumafinahmen im
Raum Vicenza um 1751 zur Ursache haben mag: O. V., Relazioni Vicenza, S. 476.

538 Die grundlegendsten, auf intensivem Aktenstudium basierenden Darstellungen lieferten:
Sprecher, Geschichte der Republik, S.368-471; Jegerlehner, Die politischen Beziehungen
Venedigs zu den drei Biinden; Berengo, »La via dei Grigioni«; Kéhler, Graubiinden und Os-
terreich; Theus, Il trattato di Milano; letzterer ist in gekiirzter Form als Aufsatz erschienen:
Theus, Sviluppo economico. Die allgemeineren folgenden Darlegungen der Geschehnisse
basieren auf diesen Titeln, Belege werden nur fiir spezifische Aussagen einzelner dieser
Autoren gegeben.

539 Pfister, Die Patrioten, S. 16-17; Miiller, Zum osterreichischen Einfluss.
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rer der Osterreichischen Partei, General Salomon von Sprecher (1697-1758), in
Bohmen durch einen Unfall ums Leben kam, sank der Habsburger Einfluss in
Graubiinden noch stirker. Verscharft wurde dies durch die Entscheidung Wiens,
keine weiteren Pensionen mehr an die alten Parteigédnger auszubezahlen; das
schien angesichts des Biindnisses mit Frankreich nicht mehr notwendig.”*’
Graubiinden ist hier ein komplizierter Fall fiir sich, und in den zu beobach-
tenden Jahren kommt man rasch an die Grenzen der terminologischen Sinn-
haftigkeit von Parteibenennungen im alten Freistaat. Eine der einflussreichen
Familien der 6sterreichischen Partei in dem Freistaat, die Bavier, spedierten um
1760 fast ausschliefllich nach Bellinzona und Intra, sie gehérten damit zu den
wesentlichen Schadigern der Habsburger Interessen.**! Die Fithrer der franzosi-
schen Partei hingegen, die Salis, hatten ihre hauptsachlichen Besitztiimer in den
Untertanenlanden und Chiavenna, sie verloren also durch die Verlagerung des
Transits weg vom auf Mailand ausgerichteten Spliigen. Mehr noch: Seit 1754 hat-
ten die Salis die Zollpacht Churs inne und mussten daher Gegner eines stirkeren
Verkehrs auf dem Gotthard sein.**? Die Salis waren zwar Gegner der Gsterrei-
chischen Partei in den Drei Biinden, sie konnten aber bestens mit Mailand und
Wien zusammenarbeiten, wenn es darum gehen sollte, den Verkehr zwischen
der Lombardei und dem Freistaat wieder zu beleben. Hierfiir waren sie auch
bereit, franzdsische Interessen zu schadigen. Die Anhénglichkeit vieler Biind-
ner Familien an Osterreich scheint sich weniger aus einer Hinneigung zu den
Habsburgern, sondern aus Opposition gegeniiber den Salis ergeben zu haben.**?
Dem Freistaat 6ffneten sich durch die Akquise des Alto Novarese durch Sar-
dinien-Piemont neue Optionen. Daraus Nutzen zu ziehen musste allen Biind-
ner Politikern, gleich welcher Couleur, ein Anliegen sein. Dies zeigt sich bei
den Verhandlungen zwischen Venedig und Graubiinden, die den Druck auf die
Habsburger gerade durch dessen vormalige Parteigianger im Freistaat erhchten.
Bereits seit Mitte der 1750er Jahre wurden lockere und informelle Gesprache
zwischen Graubiinden und Venedig gefiihrt, die die Offnung der »Markus-
strafle« zum Inhalt hatten.’** Es handelte sich um die Schaffung einer durch-
gingigen und génzlich befahrbaren Straflenverbindung vom venezianischen
Bergamo nach Chiavenna, womit es dem Schweizer und Biindner Transitzug
moglich geworden wire, Mailand nicht nur im Westen, sondern auch im Osten

540 Moor, Geschichte von Curritien, S. 1115; Sprecher, Geschichte der Republik, S. 369-375.

541 Deutsch, Bericht des Grafen, S. 245.

542 Zu der Zollpacht und der daraus resultierenden Gegnerschaft Bavier — Salis vgl.: Schmid,
Beitrage, S. 63-64; Metz, Ulysses, S. 198-199.

543 Ebd., S.263. So war beispielsweise der schérfste Feind der Familie Salis in den Jahren 1763—
1766 General Johann Viktor von Travers, ein eindeutiger Anhénger der franzésischen Par-
tei: Miiller, Die Fiirstabtei Disentis, S. 20. In der Literatur wird daher seit den 1760er Jahren
in Graubiinden auch von der »franzésisch-osterreichischen Partei« gesprochen: Pfister, Die
Patrioten, S. 17, 28-34, 55-60.

544 Diese einleitenden Verhandlungen sind am besten dargestellt von: Theus, Il trattato di Mi-
lano, S.52-53.
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in Richtung Verona zu umgehen. Zudem wire fiir die Oberschwaben fiir ihren
Venedigverkehr eine Alternative zum Brenner entstanden. All dies war poten-
ziell zum grofiten Schaden der Habsburger Handelsinteressen.

Die Verhandlungen mit Venedig waren durch alte Parteiginger Osterreichs
1759/60 intensiviert worden, um die Habsburger wieder zur Erkenntnis der
Wichtigkeit einer finanziellen Unterstiitzung der Osterreichischen Partei in
Graubiinden zu bringen.*** Vonseiten Venedigs wurden die Verhandlungen zu
diesem Zeitpunkt mit Eifer gefithrt und recht giinstige Angebote fiir die Biind-
ner gemacht.**® Die Venezianer hatten auch ein Faustpfand in der Hand. Seit
Abschluss eines Allianzvertrages zwischen den Drei Biinden und Venedig im
Jahr 1706 hatten sich in der Markusrepublik viele hundert Graubiindner Hand-
werker, vor allem Zuckerbacker, Schuhflicker, Kaffeesieder, Branntweinverkiu-
fer und Messerschmiede aus dem Engadin, niedergelassen. Zudem bestand eine
bedeutende Saisonwanderung vom Freistaat in die Markusrepublik. Die daraus
resultierenden bedeutenden Geldabfliisse von der Lagune nach Graubiinden und
die Konkurrenz zu den einheimischen Ziinften hatten in Venedig so manches
Ressentiment entstehen lassen und seit den 1730er Jahren auch ihren Nieder-
schlag in gesetzlichen Beschrinkungen der Biindner Freiheiten im Veneziani-
schen gefunden.®*” Implizit war bei den Verhandlungen der spéten 1750er Jahre
von Anfang an klar, dass es auch um das freie Aufenthalts- und Niederlassungs-
recht der Biindner in Venedig gehen wiirde. Bei dem Bau einer guten Verbindung
von Bergamo nach Chiavenna wiren diesen sicher ihre vollen Rechte bestitigt
worden, ohne diese Strafle stand zu befiirchten, dass die in Venedig vorhandenen
Ressentiments befeuert wiirden.

Vonseiten Wiens wurden die Verhandlungen Venedigs mit Graubiinden mit
grofiter Aufmerksambkeit verfolgt. Eine umfangreiche Korrespondenz in den in-
nersten Regierungszirkeln iiber dieses Thema, die haufig die Kaiserin, Kaunitz,
den mailandischen Gouverneur Karl Joseph Gotthard von Firmian (1716-1782)
oder den osterreichischen Gesandten in Graubiinden, Rudolf Anton von Buol
(1705-1765) als Verfasser oder Empfanger sah, zeugt von der Furcht innerhalb
der Habsburgermonarchie, dass die Markusstrafle Wirklichkeit wiirde.*** Cris-
tiani von Rall schrieb 1763, dass hier die Gefahr gedroht habe und immer noch
drohe, an der tyrolischen und vorlindischen Handlung einen unersezlichen Herz-
Stofs zu leiden.**

545 Mohr, Mémoire sur les Grisons, S. 32.

546 Man bot seitens Venedigs die Abzahlung von lange ausstehenden Pensionsgeldern an, zu-
dem die Indienstnahme eines Biindner Regiments und erbat im Gegenzug die Fahrbarma-
chung der Markusstrafle: Kéhler, Graubiinden und Osterreich, S.93-94.

547 Hierzu am besten: Jegerlehner, Die politischen Beziehungen Venedigs zu den drei Biinden,
S.279-331.

548 Vgl. die Darstellung der wesentlichen Korrespondenzen der genannten Personen bei: Koh-
ler, Graubiinden und Osterreich, S.79-162.

549 OSTA/HS, 1160, fol. 3r.
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Die Gegenmafinahmen der Habsburger seit etwa 1760 waren dementspre-
chend radikal. Bereits die Abschaffung der Rodfuhr in Tirol 1750/51 zeugt von
einem wachsenden Bewusstsein fiir die Notwendigkeit einer Reform des trans-
alpinen Transportwesens, wenngleich dies noch nicht intensiv unter dem Ein-
druck der verscharften Transitkonkurrenz erfolgte.’*® In den spéten 1750er Jah-
ren intensivierten sich die Beschwerden aus Tirol angesichts des nun deutlich
abnehmenden Verkehrs. Im Februar 1761 vermeldeten die Landesausschiisse,
dass das Stralengewerbe auf ein Drittel herabgesunken sei.>*' Die Habsburger
Regierung, die zur selben Zeit die baldige Umgehung Tirols durch die Markus-
strafle fiirchtete, reagierte nun rasch. Seit diesem Jahr folgten umfangreiche
Straflenbaumafinahmen mit dem Schwerpunkt in den gebirgigen Bereichen,
was bereits in der Mitte des Jahrzehnts die ganzjahrige Befahrbarkeit des Bren-
ners ermdglichte.>** Seit 1767 waren vier Weginspektoren in Tirol titig, die re-
gelmifig die Straflenverhiltnisse tiberpriiften und Reparaturen oder Verbesse-
rungen in Abstimmung mit Wegmeistern in Innsbruck vornahmen.*>* In den
1770er Jahren intensivierten sich die Straflenbaumafinahmen in Tirol erneut,
mit dem Resultat, dass die Routen von Reisenden und Experten ein hohes Lob
fiir ihre Qualitit erhielten.®** Flankiert wurden die Investitionen in die Infra-
struktur von einer merkantilistischen Handelspolitik, die in Tirol auf eine Star-
kung des Transits setzte. Ein wichtiger Markstein war dabei die Zollreform von
1763. Neben der Aufgabe der meisten im Landesinnern gelegenen Zollstationen
und dem damit einhergehenden Schritt zu einem Grenzzollsystem wurde hier
erstmalig ein Transitzoll eingefiihrt, der mit seinen geringen Séitzen den Verkehr
weiter anlockte.>*®

In der Literatur wurde die handelsdiplomatische Reaktion starker wahrge-
nommen. Seit 1760 wurden die Verhandlungen zwischen Mailand und Grau-
biinden fiir ein neues Kapitulat intensiviert. Wir erinnern uns: Das Kapitulat
von 1726 war in Graubiinden als Niederlage empfunden worden, und es hatte
die hohen Zollmauern an der Nordgrenze Mailands intakt gelassen.**® Die Ein-
zelheiten der 1761 und 1762 gefithrten Verhandlungen zwischen Mailand und
den Biindnern seien hier ausgespart, einzig die Resultate sind hier von Interesse.

550 Stolz, Zur Geschichte, S.251. Jeglicher sich aus dieser Abschaffung fiir den Verkehr erge-
bende Vorteil wurde allerdings durch die Zollerh6hung zur selben Zeit konterkariert.

551 Egger, Geschichte Tirols, S. 54-55.

552 Hormayr, Historische Bruchstiicke, S.270-271; Huter, Das historische Verkehrsnetz;
Zesch, Vom Jochweg zur Brenner-Autobahn, S. 130.

553 Stolz, Zur Geschichte, S. 192.

554 Ebd.,S.192-193; Gerlich, Briicken in Tirol, S. 10-11; Feist, Vom Saumpfad zur Tiroler Auto-
bahn, S. 532-544.

555 Kellenbenz, Lindau und die Alpenpisse, S.218. Auf die komplexen Umstande der Einfith-
rung dieses Tarifs, der Beschwerden der Kaufleute Bozens gegeniiber einzelnen Aspekten
desselben und seiner Anpassung im Sinne der Kaufleute von 1766 geht im Einzelnen ein:
Bonoldi, La fiera e il dazio, S. 125-152.

556 Vgl. oben. Kap.II.3.c.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



178 Transalpenhandel und Transitpolitik der Anrainerstaaten

Nachdem die Verhandlungsfithrung innerhalb Graubiindens fast vollstindig an
die franzosische Partei iibergegangen war, war die Kompromissfindung mit den
Habsburgern eigentlich erschwert.>*” Durch eine gliickliche Kombination ver-
schiedener Umstande gelang es den Biindner Verhandlungsfithrern dennoch,
ihre Maximalforderungen weitgehend durchzusetzen.

Die finalen Verhandlungen in Mailand haben dabei ihren dramatischen
Touch vor allem durch die zeitlich sehr nahe Ankunft des venezianischen Ge-
sandten in Graubiinden erhalten. Am 18. Mai 1762 hatten die auf sechs Wochen
festgelegten Verhandlungen in Mailand begonnen, und einen Monat spiter war
erst bei wenigen Punkten Einigkeit erzielt worden. Als man in Wien erfuhr, dass
binnen weniger Tage Giovanni Colombo (1714-1772), der Gesandte der Repu-
blik Venedig in Chur eintreffen wiirde, schrieb Kaunitz am 18. Juni einen Brief
an Firmian, in dem er diesen zu grofitmoglicher Nachgiebigkeit beziiglich der
Zoll- und Transitangelegenheiten ermahnte.**® Die Verhandlungen wurden da-
raufhin rasch zur Zufriedenheit der Biindner Delegation abgeschlossen und be-
reits am 25. Juni der vorlaufige Vertragstext fertig gestellt. Colombo trafin Chur
am 20. Juni ein und musste wenige Tage spater erfahren, dass in Mailand inzwi-
schen ein fiir Graubiinden dufSerst giinstiger Handelsvertrag abgeschlossen wor-
den war. Da in diesem Vertrag festgelegt war, dass der Transitverkehr zwischen
Mailand und Graubiinden auf jegliche Art gefordert und alles, was diesem ent-
gegenstehe, unterlassen werden solle, war das Projekt der Markusstrafle erledigt.
Zwei Monate verhandelte Colombo noch, bis er endgiiltig feststellen musste, dass
er nichts mehr erreichen konnte. Am 20. August reiste der Diplomat, der sich in
seinen Briefen an den Senat rachsiichtig gab und sich durch manche Auflerungen
von Biindner Politikern wihrend seines Aufenthalts auch noch beleidigt fiihlte,
wieder ab.>*® Die Folge war die Kiindigung der 1706 geschlossenen Allianz von
Graubiinden und Venedig, worauthin seit 1766 die Biindner und ihre Familien
in der Republik Venedig ihr Betitigungsrecht verloren und zu hunderten in die
Heimat zuriickkehren mussten oder sich europaweit an verschiedensten Orten
ansiedelten.>®°

Das komplexe Spiel der Handelsdiplomatie zwischen drei Partnern hatte fiir
den Transitverkehr im Kern &uflerst giinstige Auswirkungen. Die Zélle zwi-
schen Graubiinden und Mailand wurden teilweise massiv reduziert, gerade fiir
hochwertige Textilien und Stidfriichte.**' Graubiinden wurde zu einer méglichst

557 Vgl. die Reaktion in Mailand auf die 1761 er6ffneten territorialen, handelspolitischen und
weiteren Forderungen Graubiindens: Kohler, Graubiinden und Osterreich, S. 113-116.

558 Theus, Il trattato di Milano, S. 149-150.

559 Colombo sollte 1766 Cancellier Grande, also der Leiter der Beamtenschaft der Republik
werden und damit zuungunsten der Graubiindner einen einflussreichen Posten in Venedig
bekleiden: Derosas, Colombo, Giovanni.

560 Zur Migration der Biindner in den folgenden Jahren vgl.: Kaiser, Fast ein Volk.

561 Eine Ubersicht der Zollsenkungen gibt der wesentliche Verhandlungsfiihrer auf Biindner
Seite: Salis-Marschlins, Geschichte, S. 34-41.
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guten Pflege der Straflen zwischen dem Spliigen und Chiavenna angehalten.>**
Fiir Venedig hatten die Graubiindner als Vorteil den Artikel 43 herausgehandelt.
Dieser sah vor, dass der venezianische Handel nach Graubtinden tiber das mai-
landische Lecco von einem jiingst eingefiihrten Zoll befreit wiirde.**® Damit war
die Notwendigkeit der Markusstrafle prinzipiell gemindert, da der Weg iiber den
Comer See relativ giinstig blieb. In der Markusrepublik sah man diesen Vorteil
kaum, da die prinzipielle Unabhingigkeit von der Beriihrung Habsburger Terri-
torien bei dem nach und von Deutschland laufenden Handel das Ziel der Vene-
zianer gewesen war. Der sich seit den 1770er Jahren deutlich belebende Handel
der Provinz Bergamo mag jedoch seinen Ursprung unter anderem in dieser Er-
leichterung des Warenverkehrs tiber das Herzogtum Mailand haben.>**

Die Graubiindner feierten das Kapitulat als groflen Erfolg, mussten aber
auch einen hohen politischen Preis dafiir bezahlen. Die Habsburger hatten es
geschafft, die zwei zwischen Mailand und Osterreich liegenden Republiken zu
entfremden, sodass auf beiden ein indirekter Zwang fiir die Zukunft lag, sich
moglichst giinstig zur Politik Wiens zu stellen, was auch tatsichlich geschah.®®
Die Reduktionen von Transitbelastungen, die die Habsburger im Maildndischen
an die Graubiindner zugestanden hatten, waren fiir die Osterreicher grundsitz-
lich notwendige Mafinahmen, um gegeniiber der gefdhrlich gewordenen pie-
montesischen Konkurrenz im Alpentransit wieder wettbewerbsfahig zu werden.
Als grofle Opfer wird man diese fiir die Wiener und Maildnder Politik nicht be-
zeichnen diirfen. Die Tatsache, dass die Habsburger 1763 auch in Vorarlberg die
Transitzolle senkten, obwohl sie hierzu durch keinen Vertrag mit einer auswar-
tigen Macht gezwungen waren, unterstreicht dies zur Geniige.>*°

Der Erfolg der Habsburger fand nun eine rasche Fortsetzung. 1766 schlossen
Mailand und die Toskana, beide von Habsburger Linien regiert, einen Handels-
vertrag und 1767 gelang ein entsprechender Abschluss mit Genua.>*” Obwohl
man in Wien seit den 1720er Jahren der Meinung war, dass Handelsvertrige
eigentlich unnotig waren, wurde im Fall Mailands diese Politik im Sinne der
Empfehlungen des ehemaligen Maildnder Gouverneurs von 1755 intensiv be-
folgt.>*® Die Vertrage erleichterten den Transit der Waren von Livorno und

562 Dieser Verpflichtung folgten in der Tat auch entsprechende Mafinahmen: Sprecher/Jenny,
Kulturgeschichte der Drei Biinde, S. 214-215.

563 Salis-Marschlins, Geschichte, S.29.

564 0.V, Relazioni Bergamo, S. 795, 805; Mocarelli, Manufacturing activity in Venetian Lom-
bardy, S.324-326, 334-335. Vgl. auch die Beschwerden vonseiten der Graubiindner iiber
die Zolle in Lecco aus dem Jahr 1761: Carera, Gli spazi dello scambio, S.386. Der Handel
tiber Lecco scheint nach Ausweis der mailandischen Bilanz von 1778 recht bedeutend ge-
wesen zu sein: Tonelli, Commercio di transito, S. 107-108.

565 Vgl. zu Venedig: Tabacco, Andrea Tron, S. 105-125; zu Graubiinden: Pfister, Die Patrioten,
S.25.

566 Stolz, Zur Geschichte, S. 87.

567 Caizzi, Industria, commercio e banca in Lombardia, S.241-242; Tonelli, Commercio di
transito, S. 94.

568 Beer, Die 6sterreichische Handelspolitik, S. 73, Vgl. Kap. I, Fn. 490.
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Genua nach Mailand - und in der Gegenrichtung - und waren damit ein wich-
tiges Korrelat zu den Zollsenkungen und -vereinfachungen und den Verbesse-
rungen der Infrastruktur in der Lombardei.

d) Der Habsburger Angriff auf die Transitstellung Lindaus

Aus der Gesamtperspektive kann man konstatieren: Das vielfiltige Biindel an
infrastrukturpolitischen und handelsdiplomatischen Manévern brachte den
Habsburgern relativ rasch wieder Erfolge: Auf den Tiroler Routen ist bereits seit
1761, also noch vor dem Ausbau der Brennerpassstrafle, ein Verkehrswachstum
zu beobachten.** Dies galt sogar noch stirker fiir Venedig: Seit Unterzeichnung
des Hubertusburger Friedens stiegen die Zolleinnahmen des seewértigen Ver-
kehrs hier rasch auf ein weit hoheres Niveau an, als es vor dem Frieden bestanden
hatte.””® Venedig und Tirol waren wieder fest aufeinander bezogen und profitier-
ten von den verkehrsvergiinstigenden Mafinahmen des jeweils anderen Partners.

Spatestens seit 1763 konnten die Habsburger wieder zuversichtlicher auf die
weitere Entwicklung blicken. Es waren nun Mafinahmen gegen die piemonte-
sische Konkurrenz in Gang gesetzt, auf deren Wirkung man einige Hoffnung
setzen durfte. Ein wesentliches Argernis war allerdings die inzwischen iiblich
gewordene Umgehung Vorarlbergs durch den Transitzug zwischen Lindau und
Mailand. Hierbei waren aus Sicht der Habsburger die Reichsstidte am Nordufer
des Bodensees die Hauptschuldigen, wie aus der Analyse Ralls klar hervorgeht:

Von Chur aus aber hat nicht nur allein das iiber diese Ort nach Ulm, Hailbronn und
Franckfurt zum Theil auch das tiber Ulm nach Nirnberg gehende Commercium
einen, alle Vorlandische Zélle ausweichenden Abweeg von Chur tiber Altenstadt nach
Rheinegg, und von dort auf dem Bodensee nach Uberlingen, Pfulendorf und Véhrin-
gerdorf einerseits, auf Hailbronn und anderer Seits auf Ulm bereits gefunden.>”!

Der Hinweis auf Uberlingen ist hier wichtig. Die katholische Reichsstadt hatte es
geschafft, eine neue Bedeutung im internationalen Transitverkehr zu erringen,
was in der einschldgigen Literatur tibersehen wird.>”?

In einer von der Landvogtei Schwaben angelegten Analyse zur Wirtschafts-
lage Vorderésterreichs, angefertigt im Jahr 1767 durch den Oberzoller des
Oberamts Altdorf (heute Weingarten), Carl Haster, findet sich der Plan der

569 Bonoldi, La fiera e il dazio, S. 370.

570 Costantini, Commercio e marina, S. 577-578.

571 OSTA/HS, 1160, fol. 3v-4r.

572 Angesichts der hiufigen Nennung Uberlingens als Transitort in den Quellen ist diese
Tatsache als relativ sicher anzusehen. Die einschldgige Literatur erfasst dies jedoch nicht
hinreichend: Heuschmid, Die Lebensmittel-Politik; Eitel, Die Rolle der Reichsstadt. Inter-
essante Hinweise zur Transitgeschichte und der Zusammenarbeit von Lindau mit Uber-
lingen finden sich bei: Gottmann, Getreidemarkt, S. 161-165.
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Habsburger relativ klar formuliert. Haster beginnt mit einer Darstellung des
gegenwirtigen Zustands: Schwibisch-Osterreich war fiir ihn ein

sehr zerstiimmeltes, mit dem Reiche durchaus vermischtes, und von diesem fast ginz-
lich umzingeltes Land. (...) Man trifft da weder Fabriken, noch Manufacturen an: die
Handelschaft ist von gar keiner Betrichtlichkeit (...) Das ganze Gewerb besteht blof3
in den Handwerkern, und dem Feldbau, wovon sich der Biirger und Unterthan kiim-
merlich die Nahrung schaffen, und die jahrlichen Abgaben der allergnadigsten Lan-
desherrschaft entrichten kann.*”?

Haster sah die Moglichkeit zur Emporbringung des Landes vor allem im Stra-
Benbau und der Zollpolitik. Durch Senkung der Zélle auf den Transitrouten in
Vorderésterreich konne der Handelszug aus Italien von den derzeitigen Han-
delsemporien auf Habsburger Territorium gelenkt werden. Der Ansatzpunkt fiir
die Eroberung des Handelsstroms war fiir Haster eindeutig: Keiner ist hierzu be-
quemer, als der Bodensee. Alle Waaren kénnen auf demselben nach Italien, Frank-
reich, in die Schweiz, und das Reich gebracht werden. Die Reichsstidte Lindau und
Uberlingen haben ihr Aufkommen lediglich diesem zu verdanken.””* Die jiingsten
territorialen Akquisitionen und die zu erwartende weitere Ausdehnung Habs-
burger Gebiets auf Kosten der Montforter am Bodensee sah Haster als grofite
Chance zur Emporbringung von Bregenz und Konstanz auf Kosten von Lindau
und Uberlingen. Ziel war, das Commercium von den Reichs-Speditions-Stidten
ab- und in die dsterreichischen Niederlag-Stddte umzuleiten.””®

Es ist nicht klar, welche konkrete Folge dieser Report hatte, der erst ein Jahr
nach Beginn der Habsburger Handelspolitik zur Marginalisierung des Lin-
dauer Transits datiert. Er gehort zu einer Reihe dhnlicher Dokumente aus dem
vorderosterreichischen Raum, die alle in der Zielsetzung weitgehend &hnlich
sind. Uberlingen und Lindau waren die Gegner, die man ausschalten wollte, um
Konstanz und Bregenz emporzubringen. Dabei wurde Lindau immer starker als
Feind angesehen als alle anderen Reichsstddte am Bodensee. Man wollte, wie es
das Bregenzer Oberamt 1777 formulierte, dem lindauischen Handelsstand all-
gemach an das Leben gehen.”’® Bregenz sollte Lindau als Haupthandelsort des
Bodensees ersetzen, die Reichsstadt hingegen sollte bis zur Bedeutungslosigkeit
herabgedriickt werden. Der mit harten Bandagen ausgetragene Wirtschaftskrieg
war eine der wesentlichen Ursachen der Dynamisierung des Handels tiber die
Biindner Routen, und sein Resultat sollte hier Strukturen bis zum Ende des Al-
ten Reichs festlegen.

Es wire allerdings zu einfach gedacht, wenn man die seit 1766 folgenden
Operationen der Habsburger zur Ausschaltung Lindaus als Transitknoten aus-

573 OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Innerosterreich, Nr. 550, Fasc. 66,2, fol. 731r-732r.
574 OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Innerdsterreich, Nr. 550, Fasc. 66,2, fol. 733r.

575 OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Innerdsterreich, Nr. 550, Fasc. 66,2, fol. 737v.

576 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, fol. 32r.
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schliefilich als Versuch sihe, den Handelszug von Mailand zum Bodensee auf
Bregenz zu ziehen. Die Habsburger Politik war komplexer, sie wollte mit die-
sem Manoéver zwei Ziele auf einmal erreichen. Eine verbilligte Spedition tiber
Bregenz wiirde nicht nur Lindau schédigen, sondern auch, wenngleich nur als
zweitrangiges Ziel, die Schweizer Route. In Bregenz schrieb man 1777, dass man
vor zehn Jahren auch den neuen Straflenzug angelegt hatte, da Lindau nicht ver-
maogend wat, so gesagter Basler Route das Gleichgewicht zu geben, und diese Straf$
behérig zu souteniren.”’” Man machte also Lindau auch den Vorwurf, mit fiir die
seit 1750 markant spiirbaren Verluste des Transitstroms zwischen dem Boden-
see und Mailand verantwortlich zu sein und beabsichtigte mit der Ersetzung
der Reichsstadt durch Bregenz, auch die Schweizer Route zu schwichen. Es ist
ein Paradox der folgenden Geschehnisse, dass dieses Ziel im Konkurrenzkampf
zwischen Bregenz und Lindau erreicht werden sollte - allerdings auf andere Art
als vonseiten Osterreichs gewiinscht.

Der Habsburger Handelskrieg gegen Lindau bestand aus zwei distinkten,
aber doch auch zeitgleich durchgefithrten Operationen, die beide die enge Ver-
bindung der Reichsstadt mit Mailand aufbrechen und sie durch Bregenz ersetzen
sollten. Zum einen war es der intensive Versuch, durch Straflenbaupolitik und
Kooperation mit einem international aufgestellten Speditionshaus den Transit
tiber Bregenz langfristig attraktiver zu machen als tiber Lindau. Im Kern dau-
erte diese Auseinandersetzung von 1766 bis 1777. Zum anderen handelte es
sich um den Angriff auf den weiter oben bereits erwdhnten Lindauer Boten,*”®
dieser Konflikt dauerte von April 1771 bis Dezember 1773. Im Konflikt um
die Straflenbaupolitik versuchte Bregenz durch aktive Mafinahmen zur Erho-
hung der eigenen Attraktivitdt als Speditionsort, Lindau den Rang abzulaufen.
Im Konflikt um den Lindauer Boten wurden Verbotsmafinahmen vonseiten
Vorderosterreichs gegen die Reichsstadt ergriffen, die den Botenkurs auf Bre-
genz zwingen sollten. Beide Operationen und ihre Effekte werden im Folgenden
dargestellt.

Um 1760 findet sich eine erste einschlagige Korrespondenz zwischen dem
Freiherrn von Enzenberg und dem Oberamt Bregenz iiber notwendige Wegre-
paraturen und -verbesserungen im Hochstift Augsburg, der Grafschaft Konigs-
egg-Rothenfels und den bregenzischen Gerichten. Bereits in diesem Schreiben
findet sich die Notwendigkeit erwahnt, den Transit aus Holland, England und
dem Elsass wiederzugewinnen und ihn dabei am besten iiber Konstanz, und
implizit wohl auch Bregenz zu ziehen.””* Solange eine unabhingige Grafschaft
Hohenems bestand, war eine Aufwertung von Bregenz allerdings nicht méglich,
da der bedeutendste Abschnitt des vorarlbergischen Transitzugs von Fuf8ach bis
Gorzis den Herren von Ems gehorte. Bekanntermafen fiel 1765 die Grafschaft
an das Haus Habsburg, womit sich die einmalige Gelegenheit fiir Osterreich er-

577 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, fol. 62v-63r.
578 Vgl. Kap.II, Fn. 184.
579 VLA, Vogteiamt Bregenz, 301, 19. November, 17. und 24. Dezember 1760.
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offnete, Lindau als Handelsort auszuschalten und durch Bregenz zu ersetzen.”®’
Bereits seit 1764 verdichteten sich die Pline des Oberamts Bregenz, durch Stra-
Benbauten Bregenz zum neuen Zentralort des Bodenseetransits zu erheben —
vorangetrieben vor allem durch den Oberamtsrat Franz Xaver von Harrant.>®
Im Frithjahr 1766 schafften es die Bregenzer, die oberdsterreichische Regierung
in Innsbruck zu tiberzeugen, eine neue Strafie iiber Langen nach Weiler bauen
zu lassen. Damit wollte man explizit die Strecke Lindau - Wangen - Kempten -
Reutte als bisher dominante Verbindung nach Tirol ausschalten. Nach Siiden hin
komplettierte eine seit 1768 angelegte Strafie nach Hohenems das Werk, das den
internationalen Transit von Lindau nach Bregenz lenken sollte.*®?

In Osterreich war man sich bewusst, dass die besten Straflenbauten nur we-
nig Effekt haben konnten, solange nicht ein international vernetzter Spediteur
die Route nutzen und in der Welt des Grof8handels bekannt machen wiirde. Es
ist bezeichnend fiir die Bedeutung der Reichsstddte im Alpenhandel, dass man
vonseiten Bregenz’ und Innsbrucks bei einer Memminger Handlerfamilie anfra-
gen musste. Benedikt von Hermann (1689-1782) in Venedig und sein Verwand-
ter Benedikt Hermann Karrer in Memmingen wurden mit der Aufgabe betraut,
alle jiingst aufgetretenen Probleme des Alpentransits im Sinne der Habsburger
zu l6sen und diesen wieder auf osterreichische Routen zu lenken.

Das Wirken der beiden Hermanns erschiitterte in den Jahren von 1765 bis
1782 die siiddeutsche und schweizerische Handelswelt. Zur Wirkung des in Ve-
nedig ansissigen Benedikt von Hermann fiir Tirol wird weiter unten zu kommen
sein, hier beschrianken wir uns zunichst auf den habsburgischen Versuch, Bre-
genz auf Kosten Lindaus zu stirken. Hiermit beauftragte Bregenz Benedikt Her-
mann Karrer. Uber ihn ldsst sich leider so gut wie gar nichts aussagen, nur seine
beiden Nachnamen zeigen, dass er aus den zwei bedeutendsten Handlerfamilien
Memmingens stammte.*®* Er organisierte in Memmingen einen Interessenver-
band der Gebriider Zoller und Séhne, Johann Jakob Unold sowie der Familien
von Wachter und Hartlieb.*** Zusammen brachten sie gentigend Kapital auf, um
eine regelméflige Spedition von Memmingen iiber Bregenz mit dem Ziel Chur

580 Bilgeri, Geschichte, S.97-99. Zur komplexen Geschichte der Ubertragung von Hohenems
und Lustenau an das Haus Habsburg vgl.: Welti, Geschichte, S. 155-262.

581 Zu Harrants aggressivem Charakter als wichtiger Voraussetzung fiir die Hérte des folgen-
den Konflikts vgl.: Wiedemann, Zur Postgeschichte, S. 52; Bilgeri, Geschichte, S. 253-254.

582 Zudiesen und den weiteren Straflenbauten vgl.: Raich, Bregenzer Stralenpolitik, S. 59-64;
Bilgeri, Geschichte, S.252-253.

583 Dass Benedikt Hermann Karrer aus Memmingen mit Benedikt von Hermann aus Venedig
zusammenarbeitete, geht aus Aussagen der Zeitgenossen deutlich hervor (Zoepfl, Franki-
sche Handelspolitik, S.229; Rauch, Ein Rhein-Neckar-Donau Verkehrsplan, S. 489, 494),
zudem wurden vom Oberamt Bregenz einmal in einem Bericht die welschen Partner Her-
mann Karrers erwéhnt, vgl. Kap. II, Fn. 618. Als in Venedig nach dem Tod Benedikt von
Hermanns 1782 ein Inventar angefertigt wurde, zeigte sich in der Bilanz Hermann Karrer
aus Memmingen als der mit weitem Abstand wichtigste Handelspartner, vgl.: Kap.IV.4.g.

584 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, fol. 63v-64r. Diese Familien gehorten in Mem-
mingen zur patrizischen Handlerelite: Unold, Geschichte, S. 358.
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in Gang zu setzen. Hermann Karrer kaufte im Namen des Konsortiums die Ro-
drechte von Lustenau auf und lief§ iiber dessen Strafien eine Botenlinie und eine
Fahrt addirittura einrichten.’®® In Bregenz stellte Hermann Karrer zwei Spedi-
teure an, die fiir ihn die Abwicklung des Transits ibernahmen.**® Als Gegen-
leistung wurden seitens Osterreichs die Zélle auf der Strafle von Memmingen
nach Bregenz gesenkt.’®” Die dadurch entstehenden Verluste waren aus Sicht des
Oberamts Bregenz minimal im Vergleich zu den potenziellen Gewinnen:

[Es wire zu betrachten, dass] weilen besonders auf dieser Strafl von Salzburg, Miin-
chen, Landsperg, ja ganz Bayrlandt, Sachsen, Niirnberg, Augspurg, Kaufbeyrn, Vene-
dig, Trient, Bozen, Tyroll, Kempten und von mehr anderen Orthen Kaufmans-Giiter
in so grofier Quantitaet und so auch aus Italien iiber Chur, Veldtkirch, item von der
Schweitz, Franckreich, und Genff, iiber Constanz, Rorschach, Reinegg, Konnishorn,
Weyl, Arbon bis nun zu als Transit nach Lindau hin und her gereyset.>*®

Um diesen Handelszug iber Bregenz zu ziehen, hitte sich dessen Oberamt kei-
nen besseren Partner aussuchen konnen als die Memminger/Venediger Familie
Hermann. Die reichste Kaufmannsdynastie ganz Siidddeutschlands aus just der
Reichsstadt, die in diesen Jahren eine Spitzenstellung im europdischen Transit
errang,>®® ging unter Einsatz grofler Kapitalien an die Sache und teilte das Ziel
der Vernichtung der Handelsstellung Lindaus vollstindig mit ihren Partnern in
Bregenz.

Ein Brief Hermann Karrers an das Bregenzer Oberamt vom Dezember 1767
bietet uns einen Einblick in die Gedankenwelt dieser Kaufleute. Hermann Kar-
rer fiihrte zunéchst aus, dass die Lindauer sehr kostengiinstig nach Italien spe-
dierten und er eigentlich keine Moglichkeit habe, ihnen diesen Handelszug zu
entreiflen. Er miisse seinen Partnern in den Niederlanden und Deutschland
garantieren, dass deren Giiter von Memmingen binnen vier Tagen nach Chur
auf einer Achse kimen und dabei einen moglichst giinstigen Preis anbieten. Da
Riickfrachten auf der Strafle tiber Bregenz einstweilen fehlten, war dies nur als
Verlustgeschift moglich. Dennoch wollte er den Angriff weiter durchfiihren:

Wir thun es aber haubtsichlich aus einer gerechten Rache wegen denen bofhaften
offentlichen Verleumdungen, die fast alle Spediteurs in Lindau sowohl in geschrie-
benen, als in gedruckten Handlungs-Briefen gegen unser Hauf} und diese neue Route
ausgeiibet haben; Kénnen wir nun diese bemelte Churer Route auch vollends empor
bringen, so werden wir keine Kosten scheuen.®*®

585 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, »Beschreib- oder Anmerkungen« von Joseph Heinrich Frei-
herr von Ried; Schreiben von Benedikt Hermann Karrer aus Memmingen an das Oberamt
Bregenz am 4. Juli 1777 (Nr. 21).

586 VLA, Vogteiamt Bregenz, 301, Beilage Nr. 5.

587 VLA, Vogteiamt Bregenz, 301, Dornwaid an das Oberamt Bregenz am 10. April 1766.

588 Ebd.

589 Vgl. Kap.IL, Fn. 23.

590 VLA, Vogteiamt Bregenz 301, Schreiben von Benedikt Hermann Karrer an den Bregenzer
Oberamtsrat Georg Andreas von Buol-Berenberg am 30. Dezember 1767.
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Dieser Leitlinie sollte Hermann Karrer bis 1777 treu bleiben, fiir ein volles Jahr-
zehnt investierte er grofle Summen, um die ihm verhasste Reichsstadt am Bo-
densee als Handelsplatz zu eliminieren. Nachdem die Habsburger Hermann
Karrer auf ihre Seite gezogen hatten, hatte dies offenbar eine Kampagne von-
seiten Lindaus gegen diese Héndlerfamilie zur Folge gehabt und dies ket-
tete nun den Memminger Kaufherrn eng an die handelspolitische Leitlinie
Bregenz’.

Wir kehren zur Entwicklung des Wettbewerbs zwischen Memmingen/Bre-
genz und Lindau zuriick. In Lindau reagierte man 1767 auf die Straflenbauten
von Bregenz und die Schikanierungen des Lindauer Handels auf der Rhein-
strafe mit der verstirkten Verlagerung des Italienverkehrs auf Rheineck. Das
Oberamt Bregenz schrieb daraufhin im Januar 1768 einen aggressiven Brief an
die Reichsstadt. Man habe erfahren, dass die Lindauer nun zur Spedition nach
Chur die Route iiber Rheineck gebrauchten und Fuflach verlassen héitten. Man
sei auch belehrt worden, daf§ aldaige Herren Spediteurs durch in die halbe Welt
ausgestreiiete Oblatorien der Handelschaft diese Routte ansehnlich zu machen
gesucht haben. Man verlangte kategorische Aufkldrung, warum die Lindauer
ihren Partnern rieten, die Routen im Vorarlbergischen zu meiden und den an der
Handelsroute liegenden Orten in Vorarlberg selbst mitgeteilt hatten, dass sie hier
erst wieder spedieren wiirden, wenn die Memminger Fuhr abgeschafft sei.>”!
In ihrer Antwort schrieben die Lindauer, dass sie keinerlei Verleumdungen in
die Welt gebracht hitten. Die Mainahmen der Osterreicher, das ordinari Fuhr-
wesen immer mehrers eingeschrinkt und dessen Wiigen eingezogen, hingegen der
mit so vielen Klagen der inn- und auswdrtigen Kaufmannschaft beladenen Land-
rodt die Abfiihrung der meresten Giiter zugeteilt zu haben, sowie die Einfithrung
der die Memminger Fuhr mit dem Ziel der Destruierung der Lindauer Faktoren
hitten dieselben gezwungen, sich nach Rheineck zu wenden. Man wiirde die
alte Route sofort wieder aufnehmen, sobald die Hinderungen aufhérten.®*> Der
néchste Eskalationsschritt erfolgte am 7. August 1768, als das Oberamt Bregenz
die Rheinstrafle von Fufach tiber Hochst nach Feldkirch fiir vollkommen un-
brauchbar und nicht mehr herstellbar erklirte.*> Damit war das dsterreichische
Stidufer des Bodensees theoretisch fiir Lindau abgeriegelt und nur noch fiir Bre-
genz zuganglich.

Es standen daher seit 1768 zwei Routen in direkter Konkurrenz. Die Mem-
minger Fuhr ging tiber Bregenz nach Feldkirch und dann iiber Liechtenstein
nach Chur, die Lindauer iiber das schweizerische Rheineck nach Chur.*** Der
Druck auf die Lindauer Spediteure war enorm, da das Oberamt Bregenz und der
reichste Kaufmann Siiddeutschlands gewillt waren, fiir lange Zeit hohe Geldver-

591 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 25. Januar 1768.

592 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 1. Februar 1768.

593 Bilgeri, Politik, S.253. VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Undatiertes Schreiben von Franz
Xaver von Harrant »ad regimenc.

594 So auch: Helbok, 500 Jahre Frachtfiihrer, S. 20.
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luste in Kauf zu nehmen. Fiir die Lindauer war Rheineck zunichst eine schlechte
Alternative zu Fuflach, da der Ort keine geeigneten Lagerhauser, einen Hafen mit
geringer Wassertiefe und nur diirftige Strafen ins Hinterland aufwies.>*® Zudem
waren, laut Harrant, die Schweizer Routen nur zur Winterszeit offen und wan-
delbar, im Rest des Jahres jedoch kaum.**® So musste man in Lindau spatestens
mit der Emporbringung der Memminger Fuhr seit 1768 grofle Sorge haben, ob
man den eigenen Stand wiirde halten konnen.

Die Lindauer hatten den Vorteil, dass die Frachtfahrer der Gerichte Hochst-
Fuflach und Rankweil-Sulz, also Osterreichische Untertanen, die alte Rhein-
strafle ausbesserten und weiterhin fiir Lindau Frachtdienste ausfithrten; explizit
verboten war dies ja auch nicht.*®” Dies mag durch das Oberamt Bregenz noch
eine Zeitlang toleriert worden sein, da es den Handel tiber Feldkirch zu einer
Zeit auf hohem Niveau aufrechterhielt, als die Route iiber Bregenz noch nicht
stark gewachsen war. Jedoch publizierten die Lindauer Handelshduser im De-
zember 1770 ein scharfes Druckwerk fiir ihre italienischen Handelspartner ge-
gen die Memminger Fuhr, in dem sie unter sorgfiltiger Vermeidung von Kritik
an Bregenz dessen Partner Hermann Karrer als perverso Impostore und Mensch
senza onore e senza conseienza bezeichneten und behaupteten, seine Spedition
weise drastische Mingel auf>*® Diese Aktion vonseiten Lindaus sowie der in-
zwischen gestarkte Speditionsverkehr tiber Bregenz bewogen das Oberamt, am
9. Mirz 1771, eine allerhdchste Resolution zu erwirken, dass die Rheinstrafle
nicht mehr erneuert werden diirfe.”*> Man wollte die Lindauer damit endgiil-
tig auf die Schweizer Route zwingen und Vorarlberg vollstindig fiir die Spedi-
tion der Reichsstadt sperren. Lindauer Proteste brachten Harrant dermaflen in
Rage, dass er schrieb: Worzu wird es gelangen, wenn jedes kleines in seinen Ring-
Mauern eingeschrinktes Reichs-Stidtl dem Konigl. Ertz.-Haus Gesetze vorschrei-
ben will, wie und wo Allerhichstselbes in seinen Erb-Landen die Strassen anlegen
und das Comercium leiten solle.>*°

Mitten im laufenden Konflikt um die Memminger Fuhr leitete Bregenz im
April 1771 die niachste Operation gegen Lindau ein. Deren Ziel war die Ab-
schaffung des Lindauer Botenkurses nach Mailand, der als effizientes Kom-
munikations- und Transportsystem aller Routenanrainer die starke Stellung

595 Gottmann, Getreidemarkt, S.261-262; VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Schreiben des Vog-
teiamts Feldkirch an die vorderdsterreichische Regierung in Freiburg am 10. und 30. Marz
1777.

596 Raich, Bregenzer Strafenpolitik, S.71; VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Undatiertes Schrei-
ben von Franz Xaver von Harrant »ad regimenc.

597 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, fol. 41r-41v.

598 VLA, Vogteiamt Bregenz, 301, ohne Paginierung; Raich, Bregenzer Stralenpolitik, S. 72.

599 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, fol. 19v-20v, 40v.

600 Raich, Bregenzer Strafenpolitik, S.70-71; VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Schreiben vom
25. Januar und 1. Februar 1768, Undatiertes Schreiben von Franz Xaver von Harrant »ad
regimenc.
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der Reichsstadt im Transalpentransit sicherte. Am 18. Marz 1771 erhielt Lindau
von Bregenz ein Schreiben des dortigen Hauptpostverwalters Franz Martini,
in dem der Reichsstadt mitgeteilt wurde, dass sie kiinftig ihre Post nach Italien
und Graubiinden tiber Bregenz laufen lassen solle. Um dieses freundnachbarli-
che Ansuchen zu unterstiitzen, wurden in Vorarlberg alle privaten Ausiibungen
von Botendiensten verboten und damit der Routenabschnitt des Lindauer Boten
von Fuflach bis Feldkirch gesperrt.” In Lindau erkannte man umgehend die
schwere Bedrohung der eigenen Handelsstellung und beschloss laut Ratsproto-
koll vom 10. April, fir das Botenwesen mit stircksten Trieben und all ersinnlicher
dencklicher Aufbietung aller Kriften und Tentationen zu streiten.®®?

Die folgenden 2 % Jahre des Konflikts zwischen Lindau und Bregenz um den
Lindauer Boten wurden bereits oft, allerdings immer nur verkiirzt dargestellt.
Die vielfaltigen Korrespondenzen zwischen verschiedensten Akteuren in Lin-
dau, Wien, Bregenz, Feldkirch, Mailand, Innsbruck, Chur, manchen Schweizer
und anderen Orten konnen trotz ihrer teilweise faszinierenden Inhalte fiir die
wechselhaft verstrickte Geschichte von Jurisdiktionen, politischen Zugehorig-
keiten und wirtschaftlichen Notwendigkeiten hier angesichts der Masse an
iiberlieferten Quellen von wohl weit iiber 1.000 handschriftlichen Seiten nicht
im Einzelnen wiedergegeben werden. Hier seien nur die wesentlichen Argumen-
tationen und Leitlinien erfasst.

Seit April 1771 lie§ Lindau seine Boten, nun Personal aus der Reichsstadt
statt den seit iiber zwei Jahrhunderten beschiftigten osterreichischen Unterta-
nen aus Fuflach, {iber das Schweizerische Rheineck laufen. Der weitere Weg ging
tiber Altstatten und Sargans bis nach Chur, von wo aus die altbekannte Route
tiber den Spliigen nach Mailand fortgefiihrt wurde.®®® Von Bregenz aus liefen die
FufSacher Boten nur wenige Wochen nach Mailand, jedoch ohne jemals grof3ere
Mengen an Briefen, geschweige denn die hier besonders wichtigen Seidenwaren
zu erhalten.®** Als sie feststellten, dass sie keine Briefe oder Waren zu beférdern
hatten, stellten sie ihren Dienst im Mai ein. Bregenz blieb auch in den folgenden
Jahren ohne Botenkurs nach Mailand.®%°

Die Lindauer bezahlten von Anfang bis zum Ende der Interims-Bothen-An-
stalt Zuschiisse zu diesem Botenkurs, um ihre Stellung im Transalpenhandel zu
erhalten. Im Abschlussbericht von 1779 stellte man in Lindau fest, dass man in

601 StLi, A III, 105,8, Nr. 2 & 8; Munk, Schicksale aus dem Leben, S. 181

602 StLi, Ratsprotokoll 1771, fol. 131.

603 Ein Irrtum in der Literatur ist, dass Lindau seine Boten iiber Intra gesandt hitte: Dobras,
Der Mailinder oder Lindauer Bote, S. 347.

604 So verweigerten die Kaufleute Mailands die Verwendung des Botenkurses nach Bregenz.
Diesen stellten sie in einem Schreiben an die Regierung in Mailand als umstandlicher, un-
zuverldssiger und teurer dar: ASMi, Finanze, p.a., b. 966, 03. Fasc. 1769 e 1770. 1771, An-
hang B.

605 ASMi, Finanze, p.a., b. 966, 04. Carte Sciolte, 20. Dezember 1771. Zu korrigieren ist dies-
beziiglich: Heilmann/Dobras, Mailinder Bote — Lindauer Bote, S. 46-51.
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den Jahren der Routenfithrung tiber Rheineck 6.213,36 fl. mehr ausgegeben als
eingenommen hatte. Als Grund hierfiir wurden einerseits kleinere Ursachen an-
gegeben, so der hohere Schiffslohn nach Rheineck, die Verteuerung des Futters
in den Zeiten der Hungerkrise und die doppelte Verndahung der Sicke, damit
die neue Route populirer werde, sowie die anfingliche Begleitung der Boten
auf dem Schweizer Abschnitt, um dieses bislang nie genutzte Wegstiick besser
kennenzulernen. Besonders teuer war die notwendige Entlohnung der Boten
mit 2.300 1., deren Bezahlung hatte bis dato das Maildnder Oberpostamt iiber-
nommen.®*® Die Kaufleute gaben an, dass man alle Verpflichtungen und Ver-
trage des alten Botenwesens aufs Akkurateste weiterhin hatte erfiillen missen,
um den Geschiftspartnern nicht den geringsten Anlass zu Unzufriedenheit zu
geben. So hatte man alle alten Tarife und Beforderungszeiten weiterhin mit in-
tensiven Anstrengungen eingehalten und alle dabei anfallenden Verluste aus den
eigenen Taschen ausgeglichen.®”’

Die Lage war natiirlich auf Dauer schwierig fiir die Reichsstadt, die hier
ein Verlustgeschift tiber den ungeeigneten Hafen Rheineck aufrechterhalten
musste. Es gelang den Lindauern rasch, die obersten Beamten in Mailand auf
die eigene Seite zu ziehen, darunter Firmian und den Oberdirektor des Mai-
linder Postamts, Giovanni Francesco de Rossi, sowie den hohen Finanzbeam-
ten Stefano Lottinger (1727-1804),°°® und zudem den kaiserlichen Gesandten
in Graubiinden, Johann Anton Baptist von Buol-Schauenstein (1729-1797). In
den nichsten drei Jahren intervenierten diese Personen sowie die Mailander
Handelskammer, die Beamten in Feldkirch und die Fulacher Boten mehrfach
in Wien zugunsten des alten Kurses.®*® Im Schreiben Buol-Schauensteins wurde
bereits am 22. April 1771 erwdhnt, dass Lindau vonseiten der Firma Notaris e
Simonetta ein Angebot bekommen habe, ihren Boten kiinftig tiber Intra nach
Turin zu senden; dies wiirde 24 Stunden an Zeit ersparen und damit weit billiger
kommen.**® Dabei wurde auch auf den Seidentransit des Lindauer Boten verwie-
sen sowie den drohenden grofien Verlust an Zolleinnahmen.

Die Anhidnger des Bregenzer Postkurses sahen sich bald einer duflerst dichten
Abwehrfront innerhalb der Habsburgermonarchie gegeniiber. Hinzu kam, dass
von Vorarlberg aus durch das Vogteiamt Feldkirch ein Niedergang des Transits
und eine Verarmung der Fuflacher Botenfamilien nach Wien gemeldet wur-

606 StLi, A III, 105,8, Nr. 69.

607 Ebd.

608 Zu Lottinger, der ab 1780 auch Finanzminister wurde, vgl.: Salvi, Tra privato e pubblico,
S.236-237.

609 Die Korrespondenzen zwischen den genannten und weiteren Akteuren umfassen eine
grofle Menge an Briefen, die hier nicht im Einzelnen ausgewertet werden konnen. Eine
solide Zusammenfassung der Korrespondenzen aus der Warte der Archivalien im Stadt-
archiv Lindau bietet: Munk, Schicksale aus dem Leben, S. 181-186.

610 ASMi, Finanze, p.a.,b. 965, 26. Lindo, Corriera, Schreiben von Buol an Firmian am 22. Ap-
ril 1771.
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den.®"* Auch aus dem Fiirstentum Liechtenstein regte sich ein deutlicher Protest
gegen die Wiener Politik.°’* Vor allem dank des unablédssigen Insistierens der
Mailander Seite fiir Lindau erzielte die Reichsstadt in Verhandlungen im Laufe
des Jahres 1773 einen vollstindigen Erfolg; nur das Entgegenkommen gegeniiber
Bregenz bei Formalien lief} diesen Sieg nach aufSen etwas weniger offensichtlich
erscheinen, als er tatsichlich war. Das Botenwesen wurde in einem Vertrag von
zwolf Artikeln neu geregelt und dabei formal Bregenz unterstellt. Uber diese
Stadt wurde der Botenkurs auch explizit als weitere Option neben der Fahrt
tiber den Bodensee zwischen Lindau und Fuflach erlaubt - was aber wohl nie
geschah.®" So hatte Osterreich zwar nach auf8en hin das Gesicht gewahrt, in der
Substanz aber war der Versuch einer Ersetzung des Lindauer Boten durch einen
Postkurs von Bregenz nach Mailand gescheitert. In Innsbruck und Bregenz war
man nun mehr denn je gewillt, die Rheinstrafe von Fuflach nach Stiden schlicht
verfallen zu lassen und damit den Botenkurs doch noch an sich zu ziehen. Diese
Aussicht mag auch die Verhandlungen in ihrer Endphase erleichtert haben.

Der Effekt des Konfliktes zwischen Bregenz und Lindau um Postkurs und
Transitrouten war fiir den Fernverkehr iiber Vorarlberg hervorragend. Die Zoll-
einnahmen in Feldkirch hatten im Jahr 1767, als hier nur die Lindauer Spedition
den Handel kontrollierte, 4.247 fl. betragen.®** Von 1772 bis 1776 sind weitere
Zolleinnahmen aus Feldkirch tiberliefert, diese betrugen 1772: 3.856 fl., 1773:
4.353 1., 1774: 6.368 f1.,1775: 6.479 1., 1776: 6.642 f1. So war das Vogteiamt Feld-
kirch naturgemaf an einer weiteren Konkurrenz von Bregenz und Lindau inte-
ressiert.®"* Ein Spitzenbeamter der Habsburgermonarchie, der Minister beim
schwabischen Kreis, Baron Franz Christoph von Ramschwag konnte 1777 hierzu
nur resigniert schreiben: Bregentz und Veldkirch sind zum Ungliick der Hochster
und Fufacher Unterthanen zwey separierte Amter. Keines von beiden betrachtet,
daf$ sie nur einem Herrn dienen, sondern eines will den andern den Nahrungs-
Standt entziehen.®*®

Genau wie Feldkirch erfuhren die Biindner Routen durch diesen Konkur-
renzkampf eine weitere Starkung als Transitlinien, nachdem bereits das Maildn-
der Kapitulat von 1762 grofie Vorteile fiir diese gebracht hatte. Zwar lédsst sich
aus der Anzahl an Colli, die durch Chur gingen, keine wesentliche Steigerung

611 Kaunitz selbst wurde in diesem Sinne iiberzeugt: Staatsarchiv Wien, Hofkammerarchiv,
Camerale, F9, 1771, Nr. 214, 14. Dezember 1772. Dass dies iibertrieben war, ergibt sich aus
der Tabelle 8, die den rasch wachsenden profitablen Verkehr tiber Liechtenstein anzeigt.

612 Staatsarchiv Wien, Hofkammerarchiv, Camerale, F9, 1771, Nr. 62, fol. 930r-932v.

613 Lenggenhager, Beitrag zur Verkehrsgeschichte, S. 167-171; Munk, Schicksale aus dem Le-
ben, S. 186; Helbok, 500 Jahre Frachtfiihrer, S.21; Dobras, Der Mailinder oder Lindauer
Bote, S. 52-53.

614 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, Beilage Nr. 5.

615 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, Beilage Nr. 7.

616 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Schreiben von Baron von Ramschwag an Joseph Heinrich
Freiherr von Ried am 7. Juni 1777.
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der Spedition erkennen, jedoch nahmen die Zolleinnahmen in Liechtenstein seit
1769 deutlich zu und verdoppelten sich fast bis 1772 (Tabelle 8).

Tabelle 8: Anzahl an Colli, die durch Chur gefiihrt wurden und
Gesamteinnahmen der Liechtensteiner Zollstationen in fl., 1763-1772

Anzahlan | Zolleinnahmen Anzahlan | Zolleinnahmen
Jahr Colli Liechtenstein Jahr Colli Liechtenstein
1763 15.211 447 1768 14.106 420
1764 14.583 468 1769 13.215 407
1765 14.012 465 1770 15.240 487
1766 13.828 487 1771 12.945 731
1767 13.766 469 1772 14.545 783

Quellen: Salis, Vertheidigung der Erben, S. 23; Biedermann, Das Rod- und Fuhrwesen,
S. 147.

Der Grund fir dieses scheinbare Paradox war eine deutlich verstirkte Spedition
von Seide iber Land seit 1770.°"” Der scharfe Wettbewerb zwischen Bregenz und
Lindau fiihrte zu einer verdnderten Zusammensetzung des Warenstroms tiber
den Bodensee, bei der teure Textilprodukte an Bedeutung gewannen.

Damit hatten die Habsburger immerhin ihr Ziel einer Schwachung der
Schweizer Routen erreicht. Das Oberamt Bregenz schrieb 1777, dass Hermann
Karrer und seine Memminger Partner durch ihre Industrie, habende Associierung
mit welschen HandelshdufSern, wenigstens auch den grofieren Theil ihrer Spedi-
tionsgiiter neiierdings auf diese Route gezogen, und von der BafSlerroute entris-
sen.®'® Man irrte in Bregenz, wenn dieser Erfolg ausschlie8lich dem Konto der
Memminger Hindler zugeschrieben wurde, tiberwiegend hatte dies Lindau
durch seine intensiven Kostensenkungen bewirkt. Dadurch war den Schweizer
Routen ein Dampfer verpasst. Von 1769 bis 1788 stagnierte der Verkehr hier,
und die Zolleinnahmen gingen leicht zuriick.*** Die Habsburger leisteten somit
durch ihre gegen Lindau gerichtete Handelspolitik einen Beitrag dazu, dass die
Biindner Routen im letzten Jahrhundertviertel wieder eine stirkere Zentralitat
im westlichen Transalpenhandel erringen konnten. Dies sollte in den kommen-
den Jahren auch Vorarlberg, hauptséichlich aber Mailand zugutekommen.

617 Vgl. hierzu auch: Salis, Vertheidigung der Erben, S. 10; Poettinger, Deutsche Unternehmer,
Anhang L

618 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, fol. 34r.

619 Vgl. Korner, Luzerner Staatsfinanzen, S.435. Dabei war der iiber den Gotthard gehende
Handel aus Italien nach Deutschland wachsend, in der umgekehrten Richtung herrschte
hingegen Stagnation: Baumann, Der Giiterverkehr, S.197-199.
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Gegeniiber Lindau hatte das Oberamt Bregenz das eigene Potenzial jedoch
tiberschitzt. Bis Anfang 1776 entwickelte sich die Lage zwar alles in allem fiir
Bregenz scheinbar nicht ungiinstig. Wir besitzen die Werte der Zolleinnahmen
tir die Dekade von 1767 bis 1776, diese zeigen als Resultat, dass die Frachtfuhr
von Hermann Karrer durch Feldkirch geradezu explosionsartig anstieg (Dia-
gramm 10). Die gesamten Zolleinnahmen von Bregenz wuchsen in diesen Jahren
ebenfalls recht deutlich an. Die Route zwischen Bregenz und Feldkirch wurde
eindeutig intensiv genutzt.
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Diagramm 10: Ausgewihlte Zolleinnahmen in Vorarlberg in fl., 1767-1776
Quelle: VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, Anlagen Nr. 2 und Nr. 14.

Der Erfolg scheint unleugbar. Tatsichlich jedoch beruhten die Steigerungen am
Bregenzer Zoll auf der Verfrachtung von Siidfriichten und Milchprodukten.®*
Die Entwicklung beim Handel mit Speditionsgiitern fiir die fernerliegenden
Mirkte kam nicht in Gang, hier war ein kurzer Hohepunkt bereits 1769 erreicht,
und seither fiel dieser Handelszug tiber Bregenz wieder ab (Tabelle 9). Selbst-
kritisch erkannte das Oberamt Bregenz auch 1777 an, dass es eine der grofiten
Schwichen ihres Ortes war, in der vorangegangenen Dekade aufler Hermann
Karrer keine groflen Spediteure angelockt zu haben.®*' Der tiefer liegende Grund
war jedoch, dass die Strafe von Bregenz nach Weiler eine Fehlkonstruktion war,
wie man spatestens 1777 in vielen Berichten feststellte. Aufihr folgten in raschen
Abstinden duflerst steile Abschnitte, die schwerere Transporte, und diese waren
fir den Fernverkehr unumgénglich, fast unmoglich machten.®*?

620 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, Beilage Nr. 11, 12.

621 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, fol. 30r-32v.

622 Wiedemann, Zur Postgeschichte, S.52; Raich, Bregenzer Stralenpolitik, S.68-69, 75-76;
VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, »Beschreib- oder Anmerkungen« von Joseph Heinrich Frei-
herr von Ried.
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Tabelle 9: Spedition von Kaufmannswaren tiber Bregenz in Z., 1767-1776

Jahr Gewicht Jahr Gewicht
1767 7.519 1772 7.223
1768 5.106 1773 6.807
1769 8.996 1774 6.035
1770 5.514 1775 5.796
1771 7.459 1776 6.207

Quelle: VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, Anlage Nr. 10.

Dementsprechend waren auch die Einnahmen in Weiler, dem wesentlichen
Zollamt der neuen Chaussee beschaffen. Diese stiegen zwar von 211 fl. im Jahr
1767 auf ihren Hohepunkt von 1.261 fl. im Jahr 1771, fielen aber seither lang-
sam wieder ab.°®® Die Schlussfolgerung kann nur sein, dass die Steigerung der
Zolleinnahmen in Feldkirch seit 1772 im Wesentlichen auf einem kombinierten
Warenzug von Bregenz und Lindau basierte, wobei die Reichsstadt den interna-
tionalen Transit beisteuerte, der Verkehr iiber Bregenz hingegen hauptsichlich
auf Nahrungsmitteln fiir einen leicht ausgedehnteren Regionalhandel basierte.

Das Oberamt Bregenz wiinschte vergebens, dass die Habsburger die Zollsta-
tionen nordlich von Lindau einsetzten, um den Handel der Reichsstadt zu mar-
ginalisieren.®®* Vor diesem Schicksal bewahrten Lindau der schwibische Kreis
und das Kurfiirstentum Bayern. Vom Kreis war unter dem Einfluss der Reichs-
stadte bereits 1766 eine Resolution zugunsten Lindaus ergangen.®*® Wichtiger
war wohl, dass Lindau und Kurbayern 1771 einen neuen Salzkontrakt unter-
zeichneten, womit auch deren Verkehrsverbindung einen besonderen Schutz
bekam.®*® Kurbayern signalisierte damit an einem Héhepunkt des Konflikts
Schutzabsichten gegeniiber Lindau. Auch dieses Manéver Kurbayerns mag zu
einem bald folgenden handelspolitischen Entgegenkommen Wiens gegeniiber
Miinchen gefiihrt haben, was 1777 in einem entsprechenden Abkommen miin-
den sollte.**”

623 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, Anlage Nr. 14.

624 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, fol. 3r-3v, 37r-37v.

625 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, »Copia von der Lobl. Schwib. Creyff Versammlung mir
Freyherrn von Widman de dato Ulm den 27. Junii 1766 zugestellten Pro Memoria«. Zuge-
sandt war dieses Schreiben von den Reichsstddten Lindau, Ulm und Isny, hier verwies man
mit entsprechenden Anhédngen auch auf die gescheiterten dhnlichen Straflenbauplane von
Bregenz aus den Jahren 1704, 1706, 1710 und 1734.

626 Ott, Salzhandel, S. 375-377.

627 Ebd., S.458-490. Der Vertrag wurde allerdings bereits 1779 nicht mehr erneuert, das Ver-
hiltnis Osterreichs zu Bayern blieb beziiglich der Handelspolitik angespannt: Hoffmann,
Wirtschaftsgeschichte, S. 464.
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Lindau konnte sich nicht nur aufgrund von Tarifsenkungen seine Stellung
als Transitknoten bewahren. Die Reichsstadt war auch in der Lage, die weiteren
Partner seiner traditionellen Transitroute fiir die eigenen Anliegen zu gewinnen.
So unterstiitzten St. Gallen, Glarus und andere Kantone der Schweiz sowie der
Freistaat der Drei Biinde die Reichsstadt und behinderten gleichzeitig die Bre-
genzer Fuhr.®*® Sehr nachteilig wirkte sich fir Bregenz und Hermann Karrer
das dilatorische Verhalten des Fiirstentums Liechtenstein aus. Hinter Feldkirch
begann der liechtensteinische Rodbezirk, und hier wurden einerseits die Stra-
Benbauten zugunsten von Bregenz nur langsam durchgefiihrt, andererseits die
Abladepflicht fiir die Memminger sehr ernst genommen.®*> Obwohl ostentativ
aufseiten der Habsburger,*° trafen die Vorkdampfer der Bregenzer Route beim
Firstenhaus Liechtenstein auf einen Verbiindeten Lindaus, was angesichts der
Einnahmesteigerungen beim liechtensteinischen Zoll kaum verwundert.®* In
der Reichsoffentlichkeit galt der Konflikt daher bereits um 1776 als entschieden
zugunsten Lindaus. In Bayerisch-Wiirzburgischen Transitkonferenzen dieses
Jahres wurde seitens der Deputierten erwéhnt, dass es Lindau in den vorherge-
henden Jahren gelungen sei, durch erh6éhte Aufwendungen fiir eigene Fuhrleute,
die Etablierung Bregenz’ zum Stapelplatz des Bodensees zu verhindern.®*?

Beendet wurde der Konflikt durch leitende Politiker der Habsburgermon-
archie tatsdchlich erst ein Jahr spater: Im Sommer 1776 wurde der Zustand der
Rheinbriicken an der alten Rheinstrafle so kritisch, dass der Verkehr auf diesen
faktisch eingestellt werden musste.®**> Das Oberamt Bregenz hatte wohl darauf
nur gewartet, es erwirkte am 28. September 1776 eine allerhdchste Resolution,
nach der die Rheinstraf8e nicht mehr repariert werden durfte.®** Nun mussten
die Lindauer mit einer vollstaindigen Verlagerung des Verkehrs {iber Rheineck
und die Schweiz reagieren. Am 19. Februar 1777 schickte Lindau eine Delega-
tion in die Schweiz, die um ein vertragliches Handelsverhaltnis ansuchen sollte.
Zur dauerhaften Befestigung desselben sollte eine Chaussee von Rheineck nach
Graubiinden gebaut werden.®** Das Vogteiamt Feldkirch reagierte nun rasch.
Einerseits erlaubte es den Fuhrleuten aus Fuflach und Hochst, ihre Dienste dem

628 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Schreiben von Baron Franz Christoph von Ramschwag an
Joseph Heinrich Freiherr von Ried am 7. Juni 1777, 8. Juli 1777, fol. 44r-44v.

629 Vgl. Kap.Il, Fn. 126; Biedermann, Das Rod- und Fuhrwesen, S.24-30; VLA, Vogteiamt
Bregenz, 301, Schreiben von Franz Xaver von Harrant aus Hohenems am 6. Mérz 1773.

630 VLA, Vogteiamt Bregenz, 301, Schreiben von Vaduz an das Oberamt Bregenz am 1. Juli
1766.

631 Vgl. Tabelle 8.

632 Zoepfl, Frankische Handelspolitik, S.228-230.

633 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Stadt Lindauisches Mercantil Raths-Schreiben am 8. Mérz
1777.

634 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Schreiben des Vogteiamts Feldkirch an die vorderésterrei-
chische Regierung in Freiburg am 10. Marz 1777.

635 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Schreiben der Gerichte Rankweil-Sulz und Fuffach-Hochst
an die vorderdsterreichische Regierung vom 29. Mérz 1777, Schreiben von Baron von Ram-
schwag an Joseph Heinrich Freiherr von Ried am 7. Juni 1777.
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schweizerischen Rheineck anzubieten, damit sie nicht ihr Auskommen verlieren
wiirden.®*® Andererseits meldete es im Mérz 1777 an die vorderdsterreichische
Regierung in Freiburg, dass der Verkehr rasch abfalle und der Italienhandel bald
vollig an die Schweiz verloren gehen wiirde. Man sandte Zollregister vom April
und Mai 1776 und 1777 mit, aus denen ein Verlust an Einnahmen von iiber 50 %
im Gegensatz zum Vorjahr hervorging.®*’

Innerhalb Vorarlbergs spitzte sich daraufhin der Konflikt zwischen dem
Oberamt Bregenz und dem Vogteiamt Feldkirch massiv zu. Wahrend Bregenz
unbedingt die errungene Position bewahren wollte, drang Feldkirch auf eine
vollstindige Erneuerung der alten Rheinstrafle. Der dsterreichische Minister
im schwibischen Kreis, Joseph Heinrich Freiherr von Ried zu Collenbach (1730-
1779), schrieb im Juni 1777 einen eindeutigen Bericht {iber die Lage, in dem er
verlangte, die alte Rheinstrale wieder zu erneuern, um das sehr betrdichtliche -
aus Schwaben und von dem Boden-See nach Italien ziehende Commercium, ich
sage nicht beyzubehalten, denn dermahlen ist es wircklich schon verlohren, son-
dern denen Schweizern wieder zu entreif$en. Er befiirchtete den Ruin mehrerer
Gemeinden (St. Johann, Fulach, Hochst, Rankweil, Sulz) und den jéhrlichen
Zollverlust von 4.000 bis 5.000 fl. fiir Bregenzer Alliiren, die aus seiner Sicht im-
mer hoffnungslos bleiben mussten.®*®

Im weiteren Jahresverlauf entstand eine umfassende Korrespondenz, aus der
in der obigen Darstellung die wesentlichen Entwicklungen nachgezeichnet wer-
den konnten. Das Oberamt Bregenz protestierte heftig und erstellte auf Basis von
Schliisselakten des letzten Jahrzehnts ein tiber 100-seitiges Memorandum, um
die Erneuerung der alten Rheinstrale zu verhindern. Man bat um mehr Frei-
heit fiir die Memminger Fuhr, weitere Stralenverbesserungen und die Nicht-
erneuerung der alten Rheinstrafle, jedoch vergebens.®® In der Folgezeit setzte
sich das Vogteiamt Feldkirch mit seiner Argumentation durch, vor allem dank
der Stiitze durch den Freiherrn von Ried, der iiber die Angelegenheit direkt an
Kaunitz berichtete. Er sah klar, dass eine Durchfithrung der Vorschlige von
Bregenz schlicht zum Verlust des Transits iiber Vorarlberg fithren wiirde, da die
Schweizer gute Straflen bauen wiirden und Rheineck anstelle von Fuflach zum
dauerhaften Partner Lindaus avancieren wiirde.

636 Dies bezeichnete das Oberamt Bregenz als Widergesetzlichkeit des Vogteyamtes Feldkirch:
VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, fol. 19r-22r.

637 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Schreiben des Vogteiamts Feldkirch an die vorderdsterrei-
chische Regierung in Freiburg vom 10. und 30. Mirz 1777.

638 Bilgeri, Geschichte, S.255-256; VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Baron von Ramschwag an
Joseph Heinrich Freiherr von Ried am 7. Juni 1777; Joseph Heinrich Freiherr von Ried an
Kaunitz am 28. Juni 1777. In Rieds eigenen Worten an Kaunitz: Euer Excellenz geruhen zu
iiberlegen, ob es sich der Miihe lohne, wegen dem Eigensinn und vielleicht Jalousie ein und
anderer Herrn Beamten, dem allerhéchsten Aerario einen so betrdichtlichen Schaden zuzu-
fiigen und dabey einem grofien Theil der vorarlbergischen Unterthanen ihre Nahrung zu
entziehen.

639 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, fol. 77v-83v.
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Ried sah die Abhéngigkeit des Transithandels iiber Vorarlberg an Lindau ge-
koppelt. Dies war allerdings kein notwendiger Zustand, wie das vorhergehende
Jahrzehnt auch gezeigt hatte. Die Stadt war als Speditionsort bedroht gewesen
und ein Erfolg von Bregenz hatte zeitweise im Bereich des Moglichen gelegen.
Neben den Miangeln der Strafle von Bregenz nach Weiler mit ihren zu steilen Ab-
schnitten war ein wichtiger Grund fiir den schlussendlichen Erfolg Lindaus des-
sen faktische Allianz mit den wichtigsten Routenanrainern gewesen. Darunter
hatten sich auch Habsburger Untertanen befunden oder ein in §sterreichischer
Abhiéngigkeit befindlicher Fiirst wie der liechtensteinische. Und auch mit diesen
Verbiindeten im Riicken war es fiir die Lindauer Spediteure unumgénglich ge-
wesen, ihre Route zu verbilligen.

Indem Ried diesen faktischen Sieg Lindaus 1777 anerkannte, bewirkte sein
Bericht, dass die alte Rheinstrafle wieder repariert wurde, was dann auch bis
1781, allerdings mit Kostenbeteiligung der Gerichte Hochst-Fuflach und Rank-
weil-Sulz sowie der wichtigen Speditionsfamilie Salis in Graubiinden geschah.®*°
In den folgenden Jahrzehnten blieben beide Straflenziige weiterhin im Gebrauch.
Die Strafle von Bregenz nach Weiler wurde ein nicht unbedeutender Weg fiir
Salz- und Holzfuhren sowie Nahrungsmittel.**' Die von den Lindauern ver-
wendete Straf8e von Fuflach nach Feldkirch blieb jedoch die zentrale Achse der
Biindner Routen nérdlich der Alpen und die wesentlichen Groffhindler und
Spediteure dieser Route saflen weiterhin in Lindau. Hermann Karrers Wir-
ken fiir Bregenz endete wohl kurz nach der Entscheidung, die alte Rheinstrafle
zu erneuern, da mit diesem Bau die Route Memmingen - Bregenz — Feldkirch
strukturell nicht mehr wettbewerbsfihig war; oder in den Worten des Oberamts
Bregenz: Wenn man eine solche Strafs bauen wiirde, dies zu Vernichtung und Ver-
ddung der Bregenzer Strafs gereichete.®** So geschah es: Lindau blieb der Stapel-
platz des Bodensees, und Bregenz sah sich auch kiinftig vom Fernhandelstransit
mit teuren Textilien abgeschnitten.®** Als die kommenden zwei Jahrzehnte ein
rapides Verkehrswachstum auf den Biindner Routen bringen sollten, kam dies
dann auch weitgehend Lindau zugute.

e) Die Umstrukturierung des siiddeutschen Verkehrs

Aus Habsburger Perspektive war ein wichtiger Erfolg der Konkurrenz zwischen
Lindau und Bregenz die Revitalisierung der Biindner zulasten der Schweizer
Routen; also die Starkung des Transits nach Mailand und die Schwichung des-

640 Bilgeri, Geschichte Vorarlbergs, S. 256; Sutterliitti, Vom Geld, S. 113.

641 Raich, Bregenzer Stralenpolitik, S. 76.

642 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, 8. Juli 1777, fol. 44r. Damit stellte sich Bregenz natiirlich
selbst nach zehn Jahren mit der Memminger Spedition und der neuen Straflenverbindun-
gen ein verheerendes Zeugnis fiir seine eigene Konkurrenzfahigkeit als Stapelplatz aus.

643 Rode, Der Handel im Konigreich, S. 170-174, 181-183.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



196 Transalpenhandel und Transitpolitik der Anrainerstaaten

selben tiber Turin. Der Wermutstropfen war, dass diese Vitalisierung haupt-
sichlich Lindau und nicht Bregenz zugutekam. Ungleich eindeutiger und fiir
die Zeitgenossen duflerst eindrucksvoll war der Erfolg der Partnerschaft des in
Venedig ansdssigen Kaufmanns Benedikt von Hermann mit Habsburg im Fall
Tirols.

Wer war Benedikt von Hermann?®** An dieser Stelle sei diese Frage nur kurz
in dem Sinne beantwortet, dass er aus Memmingen stammte und im 18. Jahr-
hundert einer der reichsten Kaufleute der deutschen Nation in Venedig werden
sollte. Eingehend wird Hermann in Kap. IV. 4. g vorgestellt. Im Zusammenhang
der Konkurrenz um die Transitrouten der 1760/70er Jahre gingen die Habs-
burger wohl vor allem auf ihn zu, da er wihrend des 6sterreichischen Erbfolge-
kriegs der Sache Maria Theresias durch Geldvorschiisse fiir die Italienarmee gute
Dienste geleistet hatte. Als Belohnung wurde er 1742 in den erbldndischen Adel
und 1750 sogar in den Reichsadel erhoben.®** Angesichts der Transitkrise baten
ihn die Habsburger um nichts Geringeres als die Wiederbelebung der Tiroler
Routen. Hierzu ldsst sich angesichts eines iiberraschenden Aktenmangels leider
nur sehr viel weniger als zur Aktivitit seines Verwandten Hermann Karrer im
Fall der Biindner Routen sagen. Aufschlussreich ist bereits die schriftlich aufge-
zeichnete Auflerung des bayerischen geheimen Hofrates und Wirtschaftspoliti-
kers Franz Xaver von Stubenrauch (1718-1793) im Jahr 1780 in Miinchen gegen-
tiber dem wiirttembergischen Landschaftssekretir Konradin Abel (1750-1823)
anlidsslich von Verhandlungen zum Salz- und Weinhandel zwischen Bayern und
Wiirttemberg:

Am Ende fing der Geheime Rath v. Stubenrauch zum ersten Mal iiber einen fiir Bayern
und Wiirtemberg gleichwichtigen Gegenstand, von dem ich schon vorhin unterrichtet
war, zu sprechen an, nehmlich tiber die italidnische Spedition nach dem Rhein und
Niederteutschland. Diese gieng ehemals iiber Salzburg durch Bayern und Wirtem-
berg, seit geraumen Jahren aber wurde sie auf Vorstellung des Banquier Hermanns
zu Venedig mittelst einer durch die Statt Memmingen, ein Handelshauf8 zu Augspurg
und einige Schweizer Hausser bewirkte und von der Kayersin Konigin Mayestét rati-
ficirten Convention durch Tyrol tiber Memmingen nach Schafhausen, und von dort
tiber Basel und Stras-Burg dirigirt.**°

Allerdings wiren, so Abel, die Vorteile fiir das kaiserliche Arar relativ gering,
sodass nach Ablauf des Vertrages in zwei Jahren der Handel wieder in seinen al-
ten Verlauf gebracht werden koénne, in diesem Sinne sollten Wiirttemberg und

644 Trotz intensiver Recherche in den einschldgigen Archiven, vor allem in Innsbruck und
Wien, konnte ich keinen Aktenbestand zum Vertragsverhiltnis Benedikt von Hermanns
aus Venedig und der Habsburgermonarchie finden. Da das Vertragsverhaltnis iiber
10 Jahre dauerte und ein intensives Engagement vonseiten der Monarchie beinhaltete, ist
von der Existenz einiger Akten zu dieser Angelegenheit auszugehen.

645 Zorn, Handels- und Industriegeschichte, S. 80-81.

646 BWHSAS, A 16a, Bii 547, 22. Juli 1780. Unterstreichung im Original.
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Bayern gemeinsam wirken. Da Hermann 1782 starb und sein grofies Vermégen
an Erben in Stidwestdeutschland ging, mag das nicht mehr notwendig gewor-
den sein. In jedem Fall steht Stubenrauchs Auflerung am Ende eines der inte-
ressantesten Phanomene der Speditionsgeschichte, dem Erfolg eines einzelnen
Handelshauses in der Umlenkung kontinentaler Handelsstrome gegen Ausgang
der Frithen Neuzeit.

Der Erfolg der Firma Hermann wird noch aus 1945 verbrannten Akten des
Wiirzburger Staatsarchivs erhellt, die Gottfried Zoepfl 1894 teilweise ausgewer-
tet hat. Thm zufolge fithlten sich 1776 Augsburg und Kurbayern von den Aktivi-
titen des Hermann’schen Hauses, als Memminger Ubermacht bezeichnet, be-
droht. Seit 1770 hatte die Firma eine Direktspedition zwischen Frankfurt und
Memmingen und von da iiber Fiissen und Innsbruck nach Venedig aufgebaut,
durch die der internationale Transit Bayern und Augsburg umging. Nur Lin-
dau sei es gelungen, so stellten die Augsburger und Bayern fest, seine Position
als Handelsort gegeniiber einem weiteren Versuch derselben Firma, die Spe-
dition auf den Biindner Routen iiber Bregenz zu lenken, zu bewahren.**” Die
genaue Linie der Hermann’schen Spedition zur Belebung Tirols wird noch ein
weiteres Mal in der Literatur erwéhnt, sie lief tiber Mainz/Frankfurt - Straf3-
burg - Schaffhausen - Memmingen - Fiissen - Innsbruck - Venedig. Als wei-
tere wichtige Partner werden in Kempten die Firma Jenner und in Bozen die
Firma Gummer erwéhnt. Der wichtigste Beteiligte war Nikolaus Olenschlager
in Frankfurt, der 1739 bei Daniel Amman in Venedig zur Lehre gegangen war.**®

Es muss iiberraschend erscheinen, dass ein einzelnes Handelshaus, wenn-
gleich in ganz Siidddeutschland, der Schweiz und Italien mit hochkaratigen Part-
nern ausgestattet, es schaffte, den Transalpenhandel umzulenken. Dies mag in
einem grofleren Kontext erkldrbar werden. Der Verkehrszug Tirol - Venedig
war, wie gezeigt worden war, seit 1750 angesichts der neuen Konkurrenz auf
den Schweizer Routen in eine Krise geraten. 1760 hatte die Republik Venedig
ihren Transitzoll bei Verona zudem noch erhoht. Auf rasche Beschwerden von
Tiroler Seite hin wurden diese Erhohungen zuriickgenommen. 1766 nun be-
schwerte sich Venedig beim &sterreichischen Botschafter in der Republik tiber
Aufschldge beim Transitzoll fiir Seidenwaren, woraufhin auch diese vonseiten
der Habsburgermonarchie abgeschafft wurden; allerdings erst nachdem intern
in den Wiener Behorden vermerkt wurde, dass dieses Produkt iiber Triest kaum
eingefithrt wiirde.®*” Trotz einer aggressiven handelspolitischen Linie Wiens
gegeniiber Venedig in diesen Jahren, die sich insbesondere an Hinderungen des

647 Zoepfl, Frankische Handelspolitik, S.228-230. Vgl. zu Hermanns Konflikt mit Lindau das
vorhergehende Kapitel.

648 Rauch, Ein Rhein-Neckar-Donau Verkehrsplan, S. 489; Anhang III.

649 Beer, Die Zollpolitik, S. 293; OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Innerésterreich, Nr. 549, Fasc.
66,2, 565r-575v. Zu vermerken ist, dass die Habsburger ihre Zélle bei Pontafel und Krems-
briicke zeitgleich gegen Venedig nutzten, um dessen Handel besonders tiber Tirol zu len-
ken: Beer, Die osterreichische Handelspolitik, S. 50.
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Warenverkehrs iiber den Gardasee entziindete®®® und ihren Niederschlag auch

in einer nun deutlich verstirkten Férderung Triests fand,**' war damit eine im
Grunde giinstige Konstellation fiir eine Kooperation hergestellt. Die Konkur-
renz der anderen Alpenrouten sorgte, wie in Kap. II. 4 dargestellt wurde, fiir eine
venezianisch-6sterreichische Interessengemeinschaft zur Forderung des Tran-
sits {iber Tirol, und in eine solche Konstellation passte eine Figur wie Benedikt
von Hermann sehr gut.

Laut Stubenrauch hatten sich die Habsburger speziell an Hermann gewandt,
um dem wachsenden Handel tiber Salzburg Paroli bieten zu kénnen. Dies hatte
seine eigene Ursache: 1765 war Salzburg vonseiten der Habsburger ein Nach-
lass in den Transitzollen iiber ihr Territorium gewahrt worden, eigentlich zur
Forderung Triests.*> Dies fiithrte zu einem recht rasch wachsenden Verkehr
tiber Salzburg, der 1772 einen erstmaligen Hohepunkt erreichte.®>® Dieser Ver-
kehr wird vermutlich aus Sicht der 6sterreichischen Beamten zu stark aus dem
Venezianischen gekommen sein, sonst wire es widersinnig vonseiten der Habs-
burgermonarchie, als Gegenmafinahme einen Spediteur in Venedig mit grofen
Begiinstigungen auszustatten, um dessen nach Deutschland reichendem Han-
delszug wieder die Tendenz iiber Tirol zu geben. Und in der Tat: Zwischen 1772
und 1781 weisen die Daten des venezianischen Deutschlandhandels, unter ande-
rem infolge der Hermann’schen Spedition, ein Wachstum auf, ebenso die Zoll-
einnahmen auf den Tiroler Routen.®** Korrespondierend dazu brach 1773 der
Verkehr iiber Salzburg ein.®>®

Die Forderung Venedigs durch die Habsburger ging dabei kaum zulasten
Triests. In der einschldgigen Literatur wird bis heute hiufig eine Ablosung Ve-
nedigs durch Triest als Haupthafen der Adria um 1770/80 angenommen.®*® In
der Tat weisen die Import- und Exportwerte Triests seit 1760 konstant nach
oben, um sich 1780 noch einmal zu beschleunigen.®®” Auf seinem Héhepunkt in
den 1780er Jahren wurden in Triest mit etwa 7.000 Einwohnern in Werten etwa
18.000.000 duc. umgeschlagen, was um die 70 % von Venedig mit seinen 140.000

650 Vecchiato, La vita politica economica, S.250-253. OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Inner-
osterreich, Nr. 549, Fasc. 66,2, fol. 565-567r.

651 Diese lief allerdings weitgehend iiber Straflen- und Hafenbauten, zollpolitisch wurde auch
seit dem Amtsantritt Maria Theresias die Férderung Triests kaum zulasten der Tiroler
Routen betrieben, vgl.: Kaltenstadler, Der osterreichische Seehandel, Bd. 2, S. 65-71.

652 Dies war auf einen Bericht von Philipp von Sinzendorf hin geschehen: Bonoldi, La fiera e
il dazio, S.146-147. Zur Bedeutung der Salzburger Routen fiir Triest: Kaltenstadler, Der
Osterreichische Seehandel, Bd.2, S.71; Hassinger, Die Handels- und Verkehrsstellung,
S.266-268.

653 Barth-Scalmani, Der Handelsstand, S. 109-114.

654 Campos, Il commercio, S. 168; Bonoldi, La fiera e il dazio, S. 370.

655 Barth-Scalmani, Der Handelsstand, S. 109-114.

656 Dies basiert auf der grundsitzlichen Feststellung in: Kaltenstadler, Der 6sterreichische See-
handel, Bd. 1, S. 493.

657 Vgl. Bruckmiiller, Triest und Osterreich, S.317; Panjek, Una »commercial officinac,
S.258-277.
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Einwohnern ausmachte.®®® Der Erfolg war zwar beeindruckend, doch dies ging
kaum zulasten Venedigs. Im Gegenteil machten die venezianischen Kiisten-
fahrer in Triest sogar noch Profit, da sie dessen Lokalhandel dominierten.®*
Ohne fruchtbares Hinterland, nur mit einem kleinen Gewerbesektor ausgestat-
tet und im Finanzbereich lange von Venedig abhingig, war Triest zwar dank
intensiver Infrastrukturmafinahmen und Zollerleichterungen in der Habsbur-
germonarchie ein wichtiger Hafen geworden, doch sein Hinterland blieb lange
auf Innerosterreich, den Balkan und Osteuropa beschrinkt. Fir die Venezianer
stellte Triest bis in die 1780er Jahre eher eine giinstige Markterweiterung in den
Osten dar als einen Konkurrenten. Von Befiirwortern Triests wurde zwar die
geringe Wassertiefe der Lagune in Kontrast zur Situation beim Freihafen gesetzt
und damit eine naturnotwendige Dominanz iiber Venedig angenommen.®*° Ge-
geniiber solchen Behauptungen zeigen die Quellen ein anderes Bild: Der Verkehr
in die durch den teuren Bau der Murazzi (1744-1782) stabilisierte Lagune von
Venedig wuchs bis in die 1780er Jahre konstant an und hielt sich dann bis zum
Ausbruch der Revolutionskriege auf einem soliden Niveau. Dasselbe galt fiir die
Flotte der Serenissima, die im spéten 18. Jahrhundert fast 600-700 Schiffe aus-
machte - darunter auch einige sehr grofle Fahrzeuge.**!

Nur in einer Hinsicht war die Konkurrenz im 18. Jahrhundert in der Tat ge-
geben: Die grofle Hoffnung gerade Maria Theresias war immer gewesen, den
besonders profitablen Handel ins Reich und an die Nordseekiiste an Triest zu
binden.’®® Bei einer zu markanten Erleichterung des Verkehrs iiber Salzburg
wire dieser Handelszug zu stark vom Wohlwollen des Salzburger Erzbischofs
und des bayerischen Kurfiirsten abhdngig geworden. Trotz des transitpolitischen
Rapprochements zwischen Kurbayern, Salzburg und der Habsburgermonarchie
in den 1770er Jahren hielt es Osterreich nicht fiir angebracht, durch Préferenz-
z6lle den Verkehr zugunsten Triests und zulasten Venedigs zu deutlich ins Salz-
burgische zu lenken.**

Mittels einer Forderung der Spedition durch Tirol durch den in Venedig an-
sdssigen Hermann sollte der spezifische Handel, der Venedig durch Triest (noch)
nicht zu nehmen war, iiber Bozen anstatt iiber Salzburg gelenkt werden. Triest

658 Georgelin, Venise au siecle, S. 112-113.

659 Tamaro, Storia di Trieste, S. 192-193; Georgelin, Venise au siecle, S. 105.

660 Gasser, Karl VI, Triest und die Venezianer, S. 92.

661 Vgl. zum Verkehr und den Murazzi: Georgelin, Venise au siecle, S. 43-51, 85-98, 996, 1004,
1008; Cova, amministrazione austriaca, S.116-117; Costantini, Commercio e marina,
S.603-608.

662 Dieses Ziel galt explizit erst seit dem Thronantritt Maria Theresias, bis dato hatte man
seitens der Regierung in Wien immer betont, wie wenig Triest in direkter Konkurrenz zu
Venedig stehen wiirde: Beer, Die 6sterreichische Handelspolitik, S. 40-55; Gasser, Karl V1.,
Triest und die Venezianer, S.84-85. Zum Bestreben Maria Theresias vgl.: Kaltenstadler,
Der osterreichische Seehandel, Bd. 2, S. 70-71; OSTA/FHKA/NHK, Kommerz Innerdster-
reich, Nr. 549, Fasc. 66,2, fol. 385r-408r.

663 Vgl. Kap.II, Fn. 627, 652.
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wurde dadurch allerdings in den Folgejahren noch mehr zu einem Hafen vor
allem fur die Habsburgermonarchie, insbesondere fiir Bhmen und Ungarn.***
Der Handel ins Reich hauptsachlich mit Baumwolle, Zucker und Olivendl war
deutlich geringer, nur als Exporthafen fiir Leinwand- und Messingwaren sowie
Wachs aus Siiddeutschland und Schlesien hatte Triest im spéten 18. Jahrhundert
einige Bedeutung.*®® Die Entwicklung Triests zum Hafen der Habsburgermon-
archie und eben nicht zum Tor Mitteleuropas zur Adria kann auch statistisch be-
legt werden. 1803, nachdem die Habsburger fiinfJahre Venedig okkupiert hatten,
stammten 37 % des Gewichts und 15% der Werte aller auf den Tiroler Routen
transportierten Waren aus Triest, der Rest vornehmlich aus den ehemaligen Be-
sitzungen der Republik Venedig.*®® Vor der Inbesitznahme Venedigs durch Os-
terreich werden diese Werte noch giinstiger fiir die Serenissima gewesen sein. So
gesehen stand Triest um 1770 beziiglich des Handels ins Reich kaum in echter
Konkurrenz zu Venedig, was die Férderung Hermanns durch die Habsburger als
eine handelspolitisch wohliiberlegte Aktion Wiens erscheinen ldsst.

Ein dhnliches Bild ergibt sich auch fiir Ancona. Zu dessen Verkehrsent-
wicklung konnte Alberto Caracciolo eindeutig zeigen, dass seit der Freihafen-
deklaration von 1732 zwar einerseits ein konstant wachsender Schiffsverkehr
bemerkbar war, andererseits in Venedig keinerlei damit korrelierende Auf- oder
Abwirtsbewegungen stattfanden. Er schlussfolgert, dass die Hafen kaum in di-
rekter Konkurrenz zueinander standen und dass Ancona wohl héufig fiir einen
kurzen und seit 1732 kostengiinstigen Zwischenhalt im Transit genutzt wurde,
bei dem nur ein geringer Handelsumschlag mit dem mittelitalienischen Hinter-
land stattfand.®®’

Nach diesem Exkurs zu den Adriahifen sei zu den Erschiitterungen Siid-
deutschlands durch Hermanns Wirken zuritickgekehrt. Durch die Neuausrich-
tung der Spedition aus Tirol von ihrem urspriinglichen Weg nach Augsburg
und dann in Richtung Main hin zur Linie {iber Schaffhausen und Basel setzte
Hermann nicht nur die Salzburger und Schweizer Routen unter enormen Druck.
Auch alle nordlichen Routenanrainer sahen sich seit 1770 mit dem Verlust des
internationalen Transits konfrontiert. Spitestens seit Mitte der 1770er Jahre
empfand man dies vor allem in Augsburg, Kurbayern und dem Hochstift Wiirz-
burg als dermaflen kritisch, dass intensive Versuche angestellt wurden, den
Transit wieder durch ein gemeinsames Vorgehen auf die alte Route zu bringen.
Von Augsburg wurden in den folgenden Korrespondenzen die zu hohen bayeri-
schen Transitzolle seit 1765 fiir das Aufkommen der neuen Route verantwortlich
gemacht. Frither sei der internationale Verkehr von Tirol iiber Mittenwald nach

664 Hassinger, Der Auflenhandel, S.92-98.

665 Kaltenstadler, Der 6sterreichische Seehandel, Bd. 2, S. 57-65.

666 Moioli, Aspetti del commercio, S. 852; Bonoldi, La fiera e il dazio, S. 365. Vgl. auch: Geor-
gelin, Venise au siécle, S. 120.

667 Caracciolo, Le port franc d’Ancone, S. 116-123. Caracciolo sieht dabei keinen Vorteil fiir
Venedig. Er schreibt, Ancona und Triest hétten sich au dépens de Venise entwickelt. Seine
eigenen Befunde widersprechen dem allerdings.
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Schongau und schlieSlich nach Augsburg gegangen, seit Einfithrung des neuen
Mautsystems zoge er vermehrt tiber Reutte und Kempten nach Memmingen.*®®

Die Verhandlungen mit ihren Hoéhepunkten in gemeinsamen Konferen-
zen der Reichsstadt Augsburg, dem Kurfiirstentum Bayern und dem Hochstift
Wiirzburg blieben letztlich erfolglos, zu divergierend waren die einzelnen Inter-
essen. Wiirzburg senkte seine Zélle in den spaten 1770er Jahren schliefllich im
Alleingang, um den Handel iiber den Main wieder zu beleben.*®® Die Wirkung
war bedeutsam, da bei einer Abladung an den Stapelorten des Mainknies (Kit-
zingen, Marktbreit, Marktsteft) eine Umgehung Kurbayerns in Richtung Tirol
tiber die Markgrafschaft Ansbach, die Reichsstadt und das Hochstift Augsburg
moglich war.®”® Der Mainhandel belebte sich daher wieder, jedoch kaum auf
Kosten der Hermann’schen Spedition, sondern vor allem zuungunsten eines
weiteren wichtigen Handelszugs zwischen Mainz und dem Alpenraum, dem von
Mannheim nach Siiden ausgehenden Neckarhandel.*”! Die damit erfolgte Aus-
mandévrierung von Kurbayern und der Kurpfalz beschleunigte eine sich bereits
seit 1778 anbahnende Allianz der damit zusétzlich zur Hermann’schen Spedi-
tion aus Venedig noch verstarkt umgangenen Territorien der Wittelsbacher und
des Herzogtums Wiirttemberg.

Der Herrschaftsantritt Karl Theodors in Miinchen im Jahr 1778 und die
daraus resultierende Zusammenfithrung der wittelsbachischen Territorien im
Reich in einer Personalunion beschleunigte den Umschwung der Transitver-
héltnisse in Siiddeutschland. Karl Theodor erliefS das sogenannte Beneficium
Speditionis zugunsten seiner pfilzischen Besitzungen mit Giiltigkeit von 1778
bis 1783 und - nach kurzfristiger Abschaffung — erneut 1787 bis 1803, was
duflerst hohe Zollnachlisse fiir Waren brachte, die von der Kurpfalz oder Jiilich-
Berg tiber Mannheim in Richtung Bayern spediert wurden.®”> Dies galt nicht
nur fiir Produkte der eigenen Lande, sondern auch fiir den Transit aus den Nie-
derlanden, solange dieser durch Untertanen Karl Theodors organisiert wurde.
Diese handelspolitische Mafinahme machte es teilweise lohnenswert, Waren
mehrere hundert Kilometer Umweg {iber Mannheim nehmen zu lassen.®”* Pro-
fitieren mussten die Staaten und Stidte, tiber die dieser Transitzug gelenkt

668 StA, Reichsstadt, Stadtpfleger, Geheimer Rat und Rat, Commercia, 17.5.

669 Zoepfl, Frankische Handelspolitik, S. 229-231.

670 So vermerkten es die bayerischen Beamten zu ihrem grofSen Verdruss: Héiberle, Untersu-
chungen, S. 133-137.

671 Rauch, Heilbronn, S. 84-85.

672 Die Literatur zum Beneficium Speditionis ist reichhaltig, die wichtigsten Angaben finden
sich in: Zoepfl, Frankische Handelspolitik, S.231-232; Denz, Die Schiffahrtspolitik der
Kurpfalz, S.69-78; Funk, Der Kampf; Rauch, Ein Rhein-Neckar-Donau Verkehrsplan;
Ziehner, Der Kommerzialverband; Mauersberg, Die Mannheimer Route; Edlin-Thieme,
Studien zur Geschichte; Hiberle, Pfalzisch-bayerische Integrationsversuche.

673 So versandten nun Miinchner Héndler bisweilen ihre aus Italien bezogenen Waren nach
Mannheim und zuriick, um den Zollnachlass zu erhalten: Edlin-Thieme, Studien zur Ge-
schichte, S.9.
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wurde, vor allem die Reichsstadt Heilbronn und das Herzogtum Wiirttemberg
als Neckaranrainer.

Seit Unterzeichnung eines Abkommens von Bayern und Wiirttemberg im
Jahr 1781 war klar, dass diese Handelsroute vor allem von Wiirttemberg tiber
Lauingen nach Bayern verlaufen wiirde. 1784 wurde als Kronung der handels-
politischen Allianz zwischen Wiirttemberg und Pfalzbayern der Firma Gsell,
Reinhard & Co. das Speditionsmonopol auf der Linie Cannstatt — Lauingen ge-
wihrt und diese sollte im nachsten Jahrzehnt einen weiteren wichtigen Impuls
zur allgemein laufenden Verkehrsdynamisierung geben.’* Es wire allerdings zu
einseitig interpretiert, wenn wir die Cannstatter Speditionsanstalt ausschliefilich
im Kontext der verscharften Konkurrenz auf den alpinen Routen und zwischen
der Main- und Neckarlinie als Hauptzulieferlinien fiir die Alpeneinginge sahen.
Fiir die Zeitgenossen iibte auch der Ost-West-Handel entlang der Donau eine
hohe Faszination aus, die immer wieder in Quellen hervortritt. So schrieb das
Oberamt Bregenz im Zuge der Auseinandersetzung mit Lindau im Jahr 1777, dass

nunmehr alle auf der Donau aus Ungarn, Osterreich, Bayern nach Giinzburg und
Ulm iiberschiffte schwehre Giter, als das sind: die ungarische Kupferblatten, Kupfer,
die steiirisch Sensen, und andre Stahelwaaren, Schafwollballen etc. etc. von Ulm und
resp. Giinzburg aus auf einer Ax directe nach Basel und resp. Schafhausen verfuhrt
werden, welche ehemals ihren Zug einzig und allein tiber Lindau und Bregenz (...)
genommen haben.*”®

Dieser Eindruck findet eine gewisse Bestatigung in der hohen Aufmerksamkeit,
die die Lauinger Speditionsfirma Gsell, Reinhard & Co. fiir den Handel nach
Wien und sogar nach Russland aufbrachte.®’ Jedoch sei deutlich festgehalten:
Primdr zielte die wittelsbachische Handelspolitik darauf ab, die Erblander von
Diisseldorf bis Miinchen als Transitgebiete und -knoten in den européischen
Nord-Siid-Handel einzuspannen.®”” Der Erfolg blieb nicht aus, zwischen 1782
und 1789 kam es zu einer Verdreifachung des Neckarhandels von 32.110 auf
103.010 Z. an Giitern in Richtung Stiden.*”®

Die pfalzbayerische Handelspolitik zeigte sich in diesem Fall als gefihrlich
gegeniiber den Reichsstiddten Augsburg und Ulm sowie der Habsburger Mark-
grafschaft Burgau und ihrem Zentrum Giinzburg.*”* Indem der Zwang zur Be-

674 Die beste Darstellung dieser Firma bleibt bislang: Rauch, Ein Rhein-Neckar-Donau Ver-
kehrsplan, S. 501-518.

675 VLA, Vogteiamt Bregenz, 300, Bericht vom 8. Juli 1777, fol. 26v-27r.

676 Rauch, Ein Rhein-Neckar-Donau Verkehrsplan, S. 506.

677 Ebd., S.504. Vgl. auch: Edlin-Thieme, Studien zur Geschichte, S. 8: Man hoffte, den Nord-
Siid-Transit mit Anschluf$ nach Osterreich zu gewinnen.

678 Denz, Die Schiffahrtspolitik der Kurpfalz, S. 74.

679 Es ist interessant zu sehen, dass man seitens Kurbayerns vergeblich versucht hatte, die
Markgrafschaft Burgau in die neue Route einzubeziehen, man hitte offenbar eine anti-
habsburgische Spitze in diesem Transitzug gerne vermeiden wollen: Rauch, Ein Rhein-Ne-
ckar-Donau Verkehrsplan, S. 497.
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rithrung bayerischen oder pfilzischen Territoriums rigide auf die jeweiligen
Kernterritorien und nicht auf die Stidte Lauingen und Donauwdrth ausgelegt
wurde, diese aber als Transitknoten durch Straflenbauten und Zollvergiinsti-
gungen aufgewertet worden waren, zog man den Handel in der Tat nérdlich an
der alten traditionellen Route vorbei; letztlich sollte dieser von Donauwdérth ins
Neuburgische oder Kurbayerische laufen.®®® Angesichts der Klagen vonseiten
der Miinchner Kaufmannschaft scheint die Lauinger Route allerdings nicht so
effektiv wie gewiinscht zugunsten der bayerischen Hauptstadt gewirkt zu ha-
ben.®®! Zu vermuten steht, dass der Nord-Siid-Handel auch weiterhin von den
Anrainern der alten Donauroute dominiert wurde, also von Ulm, Giinzburg
und Augsburg. Zwar ist bekannt, dass der Augsburger Warenverkehr im spaten
18. Jahrhundert Einbuf3en erlitt, die nur durch einen weiterhin starken Finanz-
sektor eine gewisse Abmilderung erfuhren.®®® Auch fir Ulm und die Mark-
grafschaft Burgau wird in der Literatur im spiten 18. Jahrhundert eher eine
Zeit wirtschaftlicher Krisen angenommen.®®® Es erscheint jedoch recht wahr-
scheinlich, dass die genannten Orte und die Markgrafschaft Burgau ebenfalls
eine Verbilligung ihrer Route in Form von Zollsenkungen und Straflenbauten
bewirkten und damit gerade im Nord-Siid-Transit die Bedrohung durch Gsell,
Reinhard & Co. wenigstens milderten.*®*

Unabhingig davon, ob Lauingen - Donauwdrth oder Ulm - Giinzburg -
Augsburg stirker den Verkehr an sich zogen, sie alle niitzten der Neckar- zu-
lasten der Mainroute im Nord-Stid-Transit. In Reaktion auf die seit 1780 be-
merkbaren und durch die Konkurrenz wohl noch gestirkten Kostensenkungen
auf der Neckar-Donaulinie schlossen sich die Mainterritorien zusammen, die
einander tiblicherweise eher feindlich gesonnen waren. 1784/85 kamen Abkom-
men zur Zollsenkung der Hochstifte Mainz und Wiirzburg, der Markgrafschaft
Ansbach und weiterer kleinerer Reichsstinde am Main zustande.*®® Der Erfolg
stellte sich ein, in der zweiten Hilfte der 1780er Jahre belebte sich der Mainhan-
del wieder.**® Gegeniiber dieser Konkurrenz reagierte man wiederum vonseiten
Wiirttembergs und Pfalzbayerns durch die Verlangerung von Zoll- und Gebiih-
rennachldssen auf der Lauinger Route.’®”

680 Schremmer, Die Wirtschaft Bayerns, S.627-633; Hdberle, Pfilzisch-bayerische Integra-
tionsversuche, S. 301-309.

681 Edlin-Thieme, Studien zur Geschichte, S.7-9, 47-48, 84-85, 101-102.

682 Rode, Der Handel im Konigreich, S. 189-195.

683 Zorn, Handels- und Industriegeschichte, S. 107-114; Kieflling, Landliches Gewerbe, S. 40;
Sczesny, Zwischen Kontinuitit und Wandel, S. 96-101.

684 Dieskann nurals Hypothese aufgrund einiger Indizien aus der Literatur formuliert werden:
So wurde von Giinzburg nach Dillingen von 1776 bis 1783 eine wichtige Straf3e ausgebaut:
Auer, Geschichte, S. 82-83. 1786 klagten die Lauinger Spediteure {iber den konkurrierenden
Verkehr von Stralburg nach Ulm: Rauch, Ein Rhein-Neckar-Donau Verkehrsplan, S. 511.

685 Zoepfl, Frankische Handelspolitik, S. 246-270; Flurschiitz, Die Verwaltung des Hochstifts
Wiirzburg, S. 144-148.

686 Zoepfl, Frankische Handelspolitik, S. 280.

687 Rauch, Ein Rhein-Neckar-Donau Verkehrsplan, S. 513.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



204 Transalpenhandel und Transitpolitik der Anrainerstaaten

Wihrend Siiddeutschland also seit den 1770er Jahren von dem heftigen, vom
Alpenraum ausgehenden Transitwettbewerb erfasst wurde, gab es in Tirol einen
kurzen Zeitraum einer gegenlaufigen Entwicklung. Von 1780 bis 1783 wurde
hier ein Zolltarif in Kraft gesetzt, der zwar keine hohen Zollraten vorsah, jedoch
durch ein aufwendiges biirokratisches Verfahren zur Vermeidung von Schmug-
gel duflerst hemmend auf den Handel wirkte. Der Schaden fiir Tirol und den
gesamten Verkehr iiber dessen Routen zeigte sich schnell in einem unerwartet
dramatischen Abfall des Transits iiber die Tiroler Routen. An dieser Stelle sei
eine ausfiihrliche Ausfithrung des komplexen folgenden Tarifkonflikts unterlas-
sen, er hat jiingst eine sehr gute Darstellung durch Andrea Bonoldi erfahren.®®®

Die neue Bedeutung der Alpenpdsse fiir die internationale Spedition kann
an dem Verhalten eines der bedeutendsten Héndler seines Zeitalters anldsslich
dieses Tarifkonflikts illustriert werden. Der tiblicherweise in Briissel anséssige
Friedrich Romberg (1729-1819), der mit einer Flotte von fast 100 Schiffen und
Investments im Kolonialhandel zu den kapitalkréftigsten Kaufleuten der Epo-
che gehorte, zog 1781 zeitweise nach Lindau, um hier seine transkontinentale
Spedition besser zu organisieren.®® Dies liegt daran, dass er nicht nur im At-
lantikhandel héchst aktiv war: Die Spedition von Ostende nach Siiddeutschland
und bis nach Neapel hatte, auch auf sein Wirken hin, seit Mitte der 1760er Jahre
deutlich zugenommen.*° Jedoch war diese Spedition traditionell iiber die linke
Rheinseite nach Basel und dann tiber den Gotthard®* oder iiber Augsburg und
die Tiroler Routen gegangen.®®> Es mag sein, dass seine Ubersiedelung nach Lin-
dau 1781 als ein Warnzeichen an den Kaiser zur Zeit des umstidndlichen Tarifs
auf den Tiroler Routen gemeint war, wirkméchtiger wird jedoch wohl noch die
massive Verbilligung der Spedition am Bodensee infolge des Konkurrenzkamp-
fes von Bregenz und der Reichsstadt gewesen sein. Romberg war bis 1785 Biirger
von Lindau, und sein dortiges Handelsengagement blieb noch dariiber hinaus
bestehen.®”* Damit war ein bedeutender Teil der von den Niederlanden kommen-
den Transitgiiter dauerhaft iiber Lindau auf die Bindner Routen gerichtet.***

688 Bonoldi, La fiera e il dazio, S.215-337.

689 Zu Rombergs Firmenimperium mit der einschlagigen Literatur: Weber, Deutsche Kauf-
leute, S. 195-204.

690 Liithy, La banque protestante, S. 653. Vgl. auch Kap. II, Fn. 485.

691 Dies galt noch 1774 zulasten der Neckar- und der Mainroute: Scharff, Der Frankfurter
Speditionshandel, S.260-261.

692 Als der neue Zolltarif von 1780 in Tirol erlassen wurde, hatte Romberg personlich den
Kaiser bald von den desastrosen Wirkungen auf den Transithandel iiberzeugt: Bonoldi, La
fiera e il dazio, S. 316.

693 Zorn, Handels- und Industriegeschichte, S. 93.

694 In den Akten des Churer Speditionshauses Salis & Massner finden sich fiir das gesamte
Jahr 1781 Speditionsauftrige mit der Unterschrift von Romberg aus Lindau: SAG, A SP
I11/9 a 4, 66 (Romberg, Friedrich). Aus diesen geht hervor, dass Romberg grofie Mengen
an Seide aus Italien nach den Niederlanden versandte und nach Italien, hauptsachlich an
Maildnder Partner, Leinwand und Kolonialwaren schickte. Zu dem Aktenbestand vgl.
Kap.IV.3.g.
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Diese erfuhren eine weitere Dynamisierung durch den in den 1780er Jahren
unternommenen Ausbau der Reichsstrafle in Graubiinden, die den Transit noch
einmal erleichterte.**®

In Tirol wurde die letzte Zollordnung vor Ausbruch der Revolution 1786 er-
lassen. Sie traf mit ihren Transiterleichterungen auf die Zufriedenheit des Tiro-
ler Handelsstands.®® Diese Reform fiigt sich als ein gewisser Epochenabschluss
in ein Panorama, das seit den 1750er Jahren von dem Wachstum der Schweizer
Routen ausgehend die gesamte Handelswelt Stiddeutschlands und des Alpen-
raums in Bewegung gesehen hatte. Die zentralen Verkehrsachsen der Alpen
waren nun weit besser erschlossen, die Zolle waren allenthalben gesenkt wor-
den, und durch Fortschritte in der Logistik hatten die Transaktionskosten fiir
Transporte von dem Kiistenband Ostende - Hamburg bis weit nach Mittelitalien
hinein eine deutliche Senkung erfahren. Der Erwerb des Alto Novarese durch
Sardinien-Piemont im Jahr 1743 hatte dazu beigetragen, eine Umwilzung des
europdischen Nord-Siid-Transits auszulsen.

f) Das Wachstum des Alpenverkehrs seit 1770

Allgemein kann festgehalten werden, dass fast alle Indizes des Transalpen-
handels seit 1770 einen deutlichen Aufwirtstrend im Volumen, mehr jedoch
noch in den Geldwerten zeigen. In den zwei letzten Jahrzehnten vor Ausbruch
der Franzosischen Revolution wuchs der Verkehr auf den Alpenpassen daher so
rasch wie seit Jahrhunderten nicht. Es ist bemerkenswert, dass dies mit einem
relativen, allerdings nicht absoluten Riickgang an Bedeutung des Seehandels
zwischen Hamburg und dem Mittelmeer einherging.®”” Dabei waren die Biind-

695 Simonett, Chur, S. 98-101.

696 Bonoldi, La fiera e il dazio, S. 336. Die Zollordnung belastete jedoch den Transit von Seide
aus der Republik Venedig auflerordentlich, woriiber man sich in Tirol nach 1815 sehr be-
schwerte. SLA/AMM, Atti Daziari, 3.19.3, »Erorterungen tiber die Einfithrung eines neuen
Mautgesetzes fiir Tirol & Vorarlberge, fol. 44r-45r. Der Republik Venedig hatte dies in
ihrem letzten Jahrzehnt nicht mehr geschadet, die Seidenproduktion erreichte in diesen
Jahren ihre absoluten Spitzenwerte der Frithen Neuzeit und ihr Exportrayon ging bis nach
London: Maier, Beschreibung von Venedig, Bd. 4, S.223; Fumi, Gli »inutili sforzi per re-
golar Bergamog, S. 107. Es scheint, dass zumindest in den Jahren unmittelbar nach Erlass
dieser Zollordnung einige Seidenlieferungen von Venedig nach Norden weg von Tirol und
stattdessen iiber Graubiinden gelenkt wurden, vgl. Tabelle 10.

697 Dabei soll an dieser Stelle keine Korrelation behauptet werden. Diese statistisch zu belegen,
wiirde einen zu grofien Aufwand bedeuten. Die Beobachtung sei jedoch prisentiert und
als eine mogliche Ursache die neue Dynamik im Landverkehr tiber die Alpen angedeutet,
diese konnte man wohl neben die klassische Erklirung einer Substitution von mediter-
ranen Produkten im Hamburger Importhandel durch Kolonialwaren stellen: Pfister, The
Quantitative Development, S. 194-195, 214. Die geringe Dynamik im Seehandel zwischen
Deutschland und dem Mittelmeer im 18. Jahrhundert bemerkte bereits: Beutin, Der deut-
sche Seehandel, S. 59.
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ner und Tiroler Routen letztlich die grofiten Gewinner der Entwicklung. Auf den
Schweizer Routen verlangsamte sich das seit 1745 zu beobachtende Wachstum
um 1768. Die zwei folgenden Jahrzehnte waren hier von einem nur langsamen
Verkehrsanstieg gekennzeichnet.**®

Auf den Biindner Routen war die Lage geradezu invers. Hier begann ein
schnelleres Wachstum um 1770 mit dem Wirken Benedikt Hermann Karrers,
der die Lindauer Spediteure mit seiner Férderung des Transits iber Bregenz un-
ter Druck setzte. Die Folge waren fallende Frachtpreise und eine Steigerung des
Transits von hochwertigen Textilien. In einem Bericht aus Vorarlberg aus dem
Jahr 1792 heifit es, der Transithandel habe sich gegeniiber 1770 um den Faktor
eins zu zehn vermehrt.**® Dies ist etwas iibertrieben, wie Tabelle 10 zeigt.

Tabelle 10: Anzahl an Colli, die durch Chur gefithrt wurden und
Gesamteinnahmen der Liechtensteiner Zollstationen in fl., 1770 und 1781-1790

Anzahlan | Zolleinnahmen Anzahlan | Zolleinnahmen

Jahr Colli Liechtenstein Jahr Colli Liechtenstein
1770 15.240 487 1786 14.390 1.035

1781 19.085 1.053 1787 18.438 1.213

1782 18.838 1.092 1788 16.138 1.066

1783 17.472 1.078 1789 15.714 1.042

1784 15.450 1.124 1790 17.087 1.128

1785 14.603 1.020

Quellen: Salis, Vertheidigung der Erben, S. 23; Biedermann, Das Rod- und Fuhrwesen,
S. 147.

Es ergibt sich, dass also durchaus eine Steigerung stattgefunden hatte, weit mehr
jedoch bei der Qualitat der Waren als beim Volumen. Seide und Baumwolle von
Stiden gegen Leinwand von Norden bedingten nun auch hier die hauptséchliche
Handelsstruktur.

In der Literatur wird darauf verwiesen, dass es dem Herzogtum Mailand
etwa seit 1780 gelungen sei, die althergebrachte Dominanz im Transitverkehr
mit Deutschland wieder herzustellen.”®® Angesichts der Befunde der vorherge-
henden Kapitel fiir die Bindner Routen ist dieser Aussage zuzustimmen. Jedoch

698 Baumann, Der Giiterverkehr, S. 197.

699 Stolz, Zur Geschichte, S. 150; Stolz, Quellen, S.261-263. Dabei war Bregenz kaum Profi-
teur dieser Entwicklung, wie bisweilen in der Literatur angedeutet: Niederstditter, Aspekte,
S.150.

700 So: Vianello, Itinerari economici, S.435; Battistoni, Uamministrazione sabauda, S. 128;
Tonelli, Commercio di transito, S. 96-102. Vgl. die entsprechende Tendenz bereits in den
1770er Jahren: Ressel, Karl von Zinzendorf’s, S. 150-151.
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war dies nicht mehr die alte monopolidhnliche Dominanz, es war ein hart errun-
gener Wettbewerbsvorsprung vor dem Konkurrenten im Westen, wo auch nach
1780 noch ein starker Transitverkehr auf der Achse Intra - Genua verblieb.””!
Die Konkurrenz sollte fiir die nichsten Jahrzehnte, iiber die Revolutionskriege
hinaus bis zu den italienischen Einigungskriegen, ein bestimmendes Element
der Transalpenpolitik Turins und Wiens bleiben.”*>

Auf den Tiroler Routen herrschten grundsitzlich etwas andere Bedingungen
als auf den Konkurrenzwegen. Hier war das Verkehrsvolumen immer dermafien
grof3, dass alle Verwerfungen durch die aktiv werdende Konkurrenz oder eine
Starkung der Rolle Tirols als Transitland sich nicht in grofSen Spriingen in den
Zolleinnahmen oder Frachtvolumina widerspiegeln. Dennoch war man auch
hier als besonders stark vom Transit abhdngiges Land bereits gegeniiber pro-
zentual kleineren Schwankungen empfindlich. Hier gelang seit 1760 die Wende
gegeniiber der Konkurrenz durch eine optimierte Zollpolitik und Infrastruktur-
verbesserungen. Einen bedeutenden Stimulus erhielt diese Route seit 1770 durch
das Auftreten von Benedikt von Hermann, der damit den Verkehr auf allen Al-
penrouten erschiitterte. Eine kurzfristige Krise zu Beginn der 1780er Jahre hing
mit einer ungliicklichen Zollreform zusammen, die daher bereits 1783 wieder
zuriickgenommen wurde.

Leider sind fiir die Tiroler Routen nur wenige gute statistische Daten tiber-
liefert. Die Zolleinnahmen an den hauptsichlichen Transitzollstellen weisen
von 1746 bis 1760 eine Stagnation mit leichten Niedergangstendenzen auf. Seit-
her sehen wir einen recht stetigen Anstieg, der bis 1780 reicht.”** Auch danach
kann es hochstens kurze Unterbrechungen eines weiterhin steigenden Transit-
volumens gegeben haben. Es ist bekannt, dass der Gesamttransit sowohl von
Waren des Fern- als auch des Nahverkehrs von 90.341,40 Z. im Jahr 1777 auf
95.280,63 Z. im Jahr 1779 stieg. 1801, als die Habsburger Triest und Venedig be-
saflen und der Krieg auf den Ozeanen den Seehandel stark hemmte, erreichte
der Transit dann das enorme Volumen von 164.205 Z.”°* 1803 betrug das Tran-
sitvolumen wiederum >nur« noch 103.000 Z. Der Niedergang resultiert aus den
europaweiten Friedensmonaten des ersten Jahresdrittels; dies hatte viele Kauf-
leute zur Charterung von Transporten iiber See veranlasst.”®

Am ungiinstigsten sah es fiir Salzburg aus. Auch wenn die dlteren Angaben
von Hassinger mit einer Betonung des Niedergangs dieses Routensystems im
18. Jahrhundert zuriickgewiesen werden konnen, so dominiert hier doch bis

701 Battistoni, Franchigie, S.228-229.

702 Der weitere Kontext wird skizziert von Guderzo, La vicenda dei valichi.

703 Bonoldi, La fiera e il dazio, S. 370.

704 Ebd., S.391. Herbert Hassinger kommt fiir das Jahr auf 157.000 Z., die Berechnung von
Bonoldi ist aber sicherlich priziser: Hassinger, Der Aulenhandel, S. 77. Die Schitzung des
Merkantilmagistrats, dass die Durchfuhr 1800 nur 90.000 Z. betrug, scheint zu gering an-
gesetzt, wahrscheinlich sind damit nur die Giiter des Fernverkehrs erfasst: Stolz, Zur Ge-
schichte, S. 143.

705 Ebd., S. 145.
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1780 ein Bild von Stagnation, die hauptsichlich durch die Habsburger Handels-
politik verursacht wurde. Wien gelang die Starkung der Tiroler und die Schwi-
chung der Salzburger Routen seit etwa 1770 vor allem durch die Partnerschaft
mit Benedikt von Hermann aus Venedig. Dieser lenkte einen bedeutenden Teil
des bislang von Venedig iiber Salzburg gelaufenen Verkehrs auf die Tiroler Rou-
ten. Die im Zuge dieser Politik aber auch erfolgende Kréftigung der Attraktivitat
Venedigs als Vermittlerknoten zwischen Mittelmeer und Zentraleuropa lief3 die
Habsburger seit 1780 wieder Abstand von diesem Ansatz nehmen.”*® Um 1780
wuchs der Verkehr tiber die Salzburger Routen kurzfristig aufgrund der unaus-
gereiften Zollordnung Tirols, er fiel jedoch seit 1784 auch wieder ab. Erst der
Ausbruch der Revolutionskriege um 1792 leitete auch hier eine regelrechte Ex-
plosion des Transitverkehrs ein. Im Jahr 1792 betrug der Transit im Fernverkehr
25.000 Z., die gesamte Durchfuhr etwa 40.000 Z.°” Nehmen wir die Werte der
Salzburger Fronwaage und der Niederlagsgelder als Vergleichsindizes, dann ver-
doppelte sich dieses Volumen bis 1800.”°® Das letzte Jahrzehnt der Existenz des
Hochstifts als souverdnem Staat sah die blithendste Phase des Transitverkehrs,
sie endete recht abrupt um 1807.

Im Mittelpunkt dieser Arbeit steht die Geschichte des deutsch-veneziani-
schen Handels. Es stellt sich die Frage, wie stark Venedig nun von dem Wachs-
tum des Alpenhandels profitierte. Laut der géngigen Literatur scheint die Re-
publik von der dynamischen Entwicklung auf den Alpenpéssen wihrend der
zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts abgekoppelt gewesen zu sein. Der Handel
Venedigs mit Deutschland wirkt in den einschlédgigen Darstellungen in diesen
Dezennien marginal und beinahe vollig von Triest ibernommen.”*” Der Verkehr
auf der Etsch, von dem Verona so abhingig war, fiel den bekannten Indizes zu-
folge in diesen Jahrzehnten deutlich ab.”*® Die Zeitgenossen sahen als Ursache
einer solchen Entwicklung eine Strangulationspolitik seitens der Habsburger
gegeniiber Venedig. In Bozen war die gingige Meinung in den Kaufmanns-
kreisen um 1780, dass die Wiener Politik die Ausschaltung Venedigs als Han-
delsemporium bezweckte und daher eine entsprechende Zollpolitik zuunguns-
ten Siidtirols und der Markusrepublik betreibe.”'* In Venedig selbst war man
der Meinung, dass die Habsburger damit Erfolg gehabt hatten: 1783 brachte der

706 Vgl. Kap.II, Fn. 453-454, 652-655.

707 Hassinger, Die Uberginge, S. 244-246.

708 Barth-Scalmani, Der Handelsstand, S. 109-114. Eine Bestatigung fiir diese Annahme fin-
det sich bei: Hassinger, Geschichte des Zollwesens, S. 382-383.

709 So schrieb Bruno Caizzi, Triest habe kurz nach 1750 Venedig den Deutschlandhandel fast
vollstandig entrissen: Caizzi, Industria e commercio della Repubblica, S.225.

710 Vgl. Kap.II, Fn. 205.

711 So findet sich anlédsslich der neuen Zollordnung Tirols vom Jahre 1780 im Landesarchiv
Bozen eine anonyme Handschrift mit dem Titel »Massime Viennesi Riguardo alle Fiere
de’ Bolgiano«. Hier heifit es unter dem ersten Punkt: E massima generale (der Habsburger
Zollpolitik; MR) di rovinare il comercio della Reppubblica Veneta, zit. nach: Bonoldi, La
fiera e il dazio, S.293-294.
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Venezianer Senator Andrea Tron (1712-1785) in einer berithmt gewordenen Rede
vor, dass der Handel mit Deutschland nicht mehr von grofler Relevanz sei.”*?

Doch kann das eigentlich sein? Wenn auf den Tiroler Routen der Verkehr
anwuchs, musste das nicht auch einen Widerhall entweder in Verona, Venedig
oder Triest finden? In dieser Arbeit wurde bereits darauf verwiesen, dass das
Wachstum des von Triest ausgehenden Verkehrs im Alpenverkehr bis 1800 und
dariiber hinaus zwar rasch verlief, jedoch kaum zum Nachteil Venedigs.”** An-
gesichts dieses Befundes hat Angelo Moioli - auch darauf wurde hier bereits hin-
gewiesen — Zweifel an der Aussagekraft venezianischer Zollstatistiken gedufert,
implizit sieht er diese wohl durch intensiven Schmuggel als weitgehend losgelost
von der Realitit des Handels.”** Doch lasst sich dieser Widerspruch auch auf-
16sen, ohne auf die Annahme eines starken Schmuggels zuriickgreifen zu miis-
sen. Das Wachstum des Tiroler Verkehrs kam, so die Annahme hier, weitgehend
Venedig anstelle von Verona und Triest zugute, und die Stadt profitierte in den
letzten Jahrzehnten der Republik noch einmal von einem ansteigenden Ver-
kehr nach Deutschland. Damit gelang es Venedig in den letzten Dezennien des
18. Jahrhunderts erneut, eine bedeutsame Rolle als Austauschknoten zwischen
Nordeuropa und dem Mittelmeer zu erringen.

Dies ist keine marginale Behauptung, sie berithrt einen der zentralen Punkte
der venezianischen Historiographie, denjenigen des Niedergangs. Hierzu sei
zunichst ein Zeitgenosse etwas ausfiihrlicher zitiert. Der Tiibinger Professor
Johann Friedrich LeBret (1732-1807), der selbst einige Jahre (1757-1761) in Ve-
nedig gelebt und dabei besonders intensiven Umgang mit den deutschen Kauf-
leuten gehabt hatte, publizierte 1777 seinen dritten und abschliefenden Band der
Staatsgeschichte Venedigs.”'* Hier thematisierte er auch den zeitgendssischen
Handel zwischen Deutschland und Venedig auf drei verschiedenen Routen.”*
Diejenige iiber die Etsch und Verona sah er als relativ bedeutungsarm an, womit
er im Einklang mit den Ergebnissen der jiingeren Forschung steht. Diejenige
tiber Pontebba und das Friaul schien ihm durch das Aufkommen Triests ge-
schwiacht.”'” Bei der dritten Route differenzierte LeBret:

712 Ne’ Stati della Germania confinanti sono molto poche le spedizioni, perché mortificate da
pesantissimi dazii. Qualche genere si manda nell’interno della medesima, ma di non molta
rilevanza (Gaspari, »Serenissimo Principe...«, S. 102).

713 Vgl. Kap.I1, Fn. 664-666.

714 Moioli, Aspetti del commercio, S. 831-832, 863-867.

715 Zu LeBret und vor allem seiner Rolle als Historiker Venedigs und Italiens vgl.: Pesante,
Stato e religione.

716 Es ist interessant, die Routennennungen LeBrets mit denjenigen des Osterreichischen
Amtmanns Raab aus dem Jahr 1762 zu vergleichen, siehe Kap.II, Fn. 193. Raab betonte
aus Triester Perspektive die Routen in Friaul und sah nicht die Verzweigung der Routen
stidlich von Bozen nach Verona oder iiber Valsugana. LeBret hingegen iibersieht die Route
zwischen Treviso und Botestagno, obwohl diese sicher von hoher Bedeutung gewesen ist.

717 LeBret, Staatsgeschichte, Bd. 3, S. 676-677.
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Der dritte Pafl Primolano empfieng seine Waaren aus einer gedoppelten Quelle. Die
eine war das nordliche Deutschland, das sie auf Wagen bis nach Mestre brachte, sie
auslud, und dagegen andere Waren einlud. Die zwote war Bozen und die dortigen
Jahrmarkte. Diese Waaren giengen iiber Primolano nach Bassano, und breitete sich
hernach nach Trevigi, Padova und andere Orte aus. Die zwote Quelle hat in unserm
Jahrhundert sehr abgenommen. Die erste besteht noch, und dient theils zum innern
Verkehr von Venedig, theils zu Versendungen nach Italien und der Levante.”*®

Zuzustimmen ist LeBret insofern, als der Verkehr zwischen Venedig und
Deutschland sich von den Bozner Messen geldst hatte.”*® Die Worte besteht noch
fiir den Direktverkehr lassen jedoch einen weiten Spielraum fiir Interpretatio-
nen. Zudem ist LeBret hier vage beziiglich der Routen. Natiirlich kam ein wich-
tiger Teil des Direktverkehrs nach Primolano iiber Bozen. Alternativ jedoch war
wohl auch ein Verkehr von Botestagno entweder nach Primolano und Bassano
oder tiber Vittorio Veneto und Treviso denkbar - letzteres hatte Raab in seiner
Denkschrift von 1762 ausgefiihrt.”*°

Um diesen Direktverkehr zu erfassen, miissen wir also die Aufmerksamkeit
auf Treviso und Bassano richten. Wenn das Wachstum des Tiroler Verkehrs eine
Auswirkung auf die Republik hatte, so kann es sich nur an diesen beiden Orten
widerspiegeln, und es wiirde in diesem Fall bedeuten, dass die Stadt Venedig als
Transitort des mitteleuropédisch-mediterranen Handels in der zweiten Halfte des
18. Jahrhunderts wieder zugenommen hitte. Hierzu seien ausgewéhlte Daten
aus den Generalbilanzen der Republik Venedig wiedergegeben. Eine einiger-
maflen relevante Aussagekraft haben die Seidenzoélle fiir den Raum Treviso und
Bassano, die Zoélle auf Frachtwagen im Einsatz zwischen Treviso und Mestre
und natiirlich die Einnahmen des Imports nach Venedig iiber den Fondaco.”*!

Wie diese Zahlen zeigen, nahm der Handel von Seide aus dem Raum Tre-
viso und Bassano in diesen Jahren eindeutig zu. Basierend auf guten Straflen
und bedeutenden Gewerben war Bassano ein Transitknoten der Republik ge-
worden. Bestitigt wird dies 1791 in einem detaillierten Reisebericht: Ueber alles
aber treibt die Stadt einen Seidenhandel, der ganz ausserordentlich ist, und von
Tag zu Tag immer betrichtlicher wird. Die Versendungen, welche von dieser Stadt
nach England, Deutschland, Frankreich und Holland gehen, sind unglaublich.”*

718 Ebd., S.677.

719 Bonoldi, La fiera e il dazio, S. 143.

720 Vgl. Kap.II, Fn. 193.

721 Die Bilanci Generali Della Repubblica Di Venezia geben zwar eine Unmenge an Zolleinnah-
meziffern an, doch der gréfite Anteil derselben ist fiir eine komplexe Analyse unbrauch-
bar, da es sich um Konsumzélle handelt. Vgl. zum Zollsystem der Terraferma: Cecchetti,
Del sistema tributario. Zu weiteren Problemen der Aussagekraft der Bilanci Generali vgl.:
Ventura, Bilanci generali, S. XI-CXXXVL.

722 Maier, Beschreibung von Venedig, Bd. 3,2, S. 270. Zur Entwicklung des Verkehrs iiber diese
Orte und der von diesen vorgenommenen Stralenbaumafinahmen vgl. auch: O. V., Rela-
zioni Treviso, S. 307; Vianello, Economia e popolazione.
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Tabelle 11: Ausgewahlte Einnahmen von Zollstellen der Republik Venedig in
duc., 1760-1783

Camera di Treviso, Cassa obbligata
Dacio seda Treviso e Dacio carri Treviso e
Trevisan, Bassan con Saraval Mestre Fondaco Entrada
1760 3.620 526 11.129
1765 3.500 470 8.380
1770 9.081
1775 4.962 677 8.887
1780 5.110 677 16.778
1783 5.530 782 7.286

Quelle: Ventura, Bilanci generali, S. 10-11, 262-265.

Der Zoll auf Wagen zwischen Treviso und Mestre brachte ebenfalls weit hohere
Ertrége, was auf einen sich zunehmend verdichtenden Verkehr an Lastwagen
zwischen beiden Orten hindeutet. In beiden Fillen sehen wir den Tiefpunkt
um 1765, was in das Bild des kurzfristigen Zollkonflikts zwischen Venedig und
der Habsburgermonarchie passt.”>> Schwierigkeiten bereitet die Datenreihe des
Fondaco. Dieser Zoll wurde, wie in Kap. III noch genauer ausgefiithrt wird, in
diesen Jahren hauptséchlich von oberdeutschen Hiandlern in Venedig entrich-
tet. Diese handelten zwar auch intensiv im Mittelmeerraum und verzollten die
iiber See exportierten Produkte iiber den Fondaco, dennoch sind die Daten auf-
grund des hauptsdchlichen Engagements dieser Kaufleute im Transalpenhandel
als Index belastbar. In der Tabelle 11 nun sehen wir einen massiven Aufschwung
um 1780, der jedoch nur eine seekriegsbedingte Abweichung von einem gene-
rellen Abschwung zu sein scheint. Vergleichen wir jedoch diese Daten mit den
offiziellen Importstatistiken der Republik fiir Giiter aus Deutschland, so ergibt
sich ein anderes Bild (Tabelle 12).

Hier sehen wir insgesamt ein leichtes Wachstum, dass nur durch einen Ein-
bruch in der Mitte der 1770er Jahre unterbrochen wird. Dieser ist sicherlich
durch den Beginn des amerikanischen Unabhingigkeitskriegs bedingt, durch
welchen die Leinenausfuhr aus Stiddeutschland in eine schwere Krise geriet.”**
Das Jahr 1780 wirkt hier eher als ein >Normaljahr, auch da die Neutralitat der
Niederlander erst im Dezember endete. Es kann daher vermutet werden, dass
der Einbruch der Fondacoeinnahmen von 1783 eine Folge der Zollreform Jo-
sephs IL. mit ihrer Schwichung des Handels tiber Tirol von 1780 bis 1783 war.”>®

723 Vgl. Kap. IL, Fn. 649.
724 Kiimmerlen, Die Leinenweberei Leutkirchs, S. 172.
725 Vgl. auch: Cecchetti, Del sistema tributario, S. 784; Georgelin, Venise au siecle, S. 999.
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Tabelle 12: Importstatistik des offiziellen venezianischen Deutschlandhandels in
duc., 1772/73-1789/90

Jahr Importe aus Deutschland Jahr Importe aus Deutschland
1772/73 1.262.000 1785/86 1.336.000
1776177 728.000 1789/90 1.292.000

1780/81 1.259.000

Quelle: Campos, Il commercio, S. 168.

Die Schwichephase des Fondaco in den 1760er Jahren aus Tabelle 11 hdngt wohl
mit der kurzzeitig effektiven Konkurrenz der Tiroler durch die Schweizer und
Biindner Routen zusammen. Daher wird hier folgende These aufgestellt: Seit
Ende der 1770er Jahre schwang sich der Verkehr {iber den Fondaco wieder zu
einer soliden Hohe auf, einer Hohe, die er um 1772 bereits einmal am Ausgang
eines ersten Wachstumsimpulses erreicht hatte, und verblieb auf diesem Niveau
bis 1789, abgesehen von der extern induzierten Krise 1780 bis 1783. Seit 1789
steigerte sich das Wachstum der Zolleinnahmen von Warenimporten iiber den
Fondaco noch bis zum Ende der Republik.”*®

Der Beweis ist kompliziert und hat seine Schwierigkeiten. Behauptet wird
hier, dass in den einschldgigen gedruckten Statistiken zum Deutschlandhandel
der Eindruck einer undynamischen Entwicklung hervortritt, da vor allem die
Daten einzelner Krisenjahre (1776/77, 1783) zufalligerweise schriftlich festgehal-
ten wurden. Daher sind die komplementdren Angaben zu einzelnen Zéllen von
Treviso und Bassano so hilfreich. Sie zeigen uns den sikularen Wachstumstrend
des Verkehrs von wichtigen Giitern auf Strafen, die fiir den Verkehr zwischen
Deutschland und Venedig eine bedeutende Rolle spielten. So kann mit einiger
Wabhrscheinlichkeit postuliert werden: Der Hauptteil des seit Mitte der 1760er
Jahre wieder wachsenden Verkehrs iiber Tirol kam der Stadt Venedig als Transit-
knoten zugute. Wenn der venezianische Senator Andrea Tron 1783 behauptete,
dass der Handel mit Deutschland von geringer Bedeutung gewesen sei, so wollte
er einerseits damit natiirlich dramatisieren, andererseits geschah dies unter dem
Eindruck einer seit drei Jahren bestehenden Krise des Verkehrs auf den Tiroler
Routen, die just 1783 enden sollte. Tatsdchlich hat die Republik Venedig es in
ihren letzten drei Jahrzehnten staatlicher Existenz geschafft, wieder einen recht
bedeutsamen Handel mit Deutschland zu erringen und die traditionelle Position
als Transitknoten im Austauschsystem zwischen Nord- und Siideuropa gegen-
iber einer scharfen Konkurrenz im Seehandel und auf den anderen Alpenrou-
ten zu behaupten.

Ein grober Vergleich auf der Makroebene zum jeweiligen Erfolg von See- und
Landroute sei hier aufgestellt. Im Jahr 1801, teilweise einem Kriegsjahr, wurden

726 Sambo, La balance, S.396-399.
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die amtlich festgestellten Warenwerte des gesamten Durchfuhrhandels durch
Tirol mit 27.240.000fl. beziffert, was einem Transit von 164.205 Z. entsprach
(9.195 t).7?” Auf den anderen Routen ist in diesen Jahren selbst zusammenge-
nommen weniger transitiert. Von den obigen Ergebnissen und der einschlagi-
gen Literatur ausgehend kann man etwa 125.000 Z. (7.000t) annehmen.”®® Im
Gegensatz zu den 1720er Jahren, als auf den Alpen insgesamt bestenfalls 6.000t
transitierten, ist also fast eine Verdreifachung des Volumens zu beobachten.”*
Nehmen wir die Relation von Gewichts- und Wertangaben auf jedem Routen-
system im Verhiltnis der Tiroler Routen an, dann wéren iiber die Alpen am Jahr-
hundertende jdhrlich Werte von etwa 55 Mio. fl. im Fernhandel geflossen. Bei
allen Schwierigkeiten der Schétzung eines solchen Werts kann dieser fiir einen
tiberregionalen Vergleich Verwendung finden. Laut Beobachtungen des franzo-
sischen Konsuls betrugen die jahrlichen Importe Hamburgs um 1778 ca. 90 Mio.
Livres tournois, was etwa 48 Mio. ML oder 24 Mio. fl. entspriche.”*® Hier fehlen
natiirlich noch die Exportzahlen, und zudem ist bekannt, dass der Hamburger
Handel gerade nach 1790 noch einmal sehr stark wuchs. Wir kénnen daher an-
nehmen, dass um 1800 der Handel tiber Hamburg starker als {iber die Alpen war,
aber keinen iibermafligen Vorsprung hatte.”*!

Solche Vergleiche konnen angesichts der groflen Unsicherheit in ihrer Be-
rechnung natiirlich nur fiir die allgemeinste Schlussfolgerung herhalten: Der
Transalpenhandel war wihrend der gesamten Frithen Neuzeit und besonders
im spaten 18. Jahrhundert von fundamentaler Bedeutung fiir den von Braudel
so betonten »deutschen Isthmus« zwischen Nord- und Siideuropa, und die an
ihm partizipierenden Akteure konnten hohe Profite gewirtigen. Um 1800 war
ein neuer Hohepunkt des Transitstroms tiber die Alpen erreicht, und an Volu-
men wurde nun jedes andere Jahr der gesamten Frithen Neuzeit iibertroffen.
Das letzte Drittel des 18. Jahrhunderts hatte im Zeichen eines kontinuierlich
wachsenden Alpenverkehrs gestanden, zugunsten der meisten seiner Anrainer.

727 Vgl. Kap.II, Fn. 704; Hassinger, Der AufSenhandel, S.77.

728 Diese Annahme beruht auf folgenden Grundlagen: Im Transit iiber die Schweizer Routen
koénnen wir um 1797 etwa 16.000 Saum, also recht genau 45.000 Z. annehmen, vgl.: Bau-
mann, Der Giiterverkehr, S. 197, die viel hohere Angabe auf S.173 ergibt sich unter Mit-
beriicksichtigung des Nahhandels, nicht nur des Transits. Im Transit {iber die Biindner
Routen wurden 1793 ca. 28.000 Colli mit steigender Tendenz gezéhlt (Simonett, Verkehrs-
erneuerung, S.77). Wenn wir nun 30.000 Colli um 1800 annehmen, dann entspricht das
ebenfalls recht genau 45.000 Z. Auf den Tauernpissen hat Herbert Hassinger um 1792 an
dessen »Unterer Strafle« 25.000 Z. im Transit erfasst: Hassinger, Die Uberginge, S.246.
Dies mag sich bis 1800 etwa auf 35.000 Z. erh6ht haben, vgl. Kap. II.4.1.

729 Vgl. Kap.II, Fn. 397-400.

730 Jeannin, Die Hansestidte, S. 51.

731 Vgl. auch die beildufige Bemerkung in der Literatur, dass immerhin ein Sechstel der aus
Schlesien exportierten Leinwand iiber die Hifen im Mittelmeer auf die Weltmirkte ex-
portiert wurde. Dies ist angesichts der engen Anbindung Schlesiens an Hamburg doch ein
bemerkenswert hoher Wert: Harder-Gersdorff, Leinen-Regionen, S. 206.
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In einem vereinfachenden Diagramm, welches die kleinen Schwankungen
nicht erfasst, konnte man den Verlauf des deutsch-italienischen Transits von
1700 bis 1790, also vor der raschen Steigerung des letzten Jahrzehnts des 18. Jahr-
hunderts, in etwa folgendermaflen darstellen (Diagramm 11).

7000
6000 ¢
5000 -
4000 - ——Schweizer Routen
——Biindner Routen
3000
——Tiroler Routen
2000 ¢
Salzburger Routen
1000
[e]
S L R R R P R P
LR S A S O .

Diagramm 11: Schéitzungen des Transitvolumens {iber
die deutsch-italienischen Routensysteme in t., 1700-1790
Quellen: Kap. I1, Fn. 328-333, 397-400, 727-728.

Das Diagramm soll vor allem Tendenzen des transalpinen Fernverkehrs in be-
stimmten Zeitabschnitten auf den einzelnen Passen veranschaulichen. Klar
wird vor allem: Seit Mitte des Jahrhunderts setzte ein rasches Wachstum auf
den Schweizer Routen den Alpentransit auf allen anderen Routen unter Druck -
selbst in Tirol. Zwar war der deutliche Vorsprung der Tiroler Routen nie gefahr-
det, doch der Einbruch um die Jahrhundertmitte, der in Parallele zum Aufstieg
auf den Schweizer Routen erfolgt war, hatte eine hohe Bedeutung gehabt. Selbst
prozentual geringe Verluste wurden allerorten wahrgenommen und fithrten zu
Uberkompensationen, die ein insgesamt dynamisches Wachstum auf den Al-
penrouten auslosten; und diese Entwicklung beschleunigte sich nach 1790 noch.

g) Zusammenfassung

Es ist wohl gerechtfertigt, zu behaupten: Bewegung in den Transalpenverkehr
kam im Wesentlichen durch das Element des Wettbewerbs seit 1743, der gerade
vonseiten der neuen Konkurrenten in Turin mit grolem Eifer aufgenommen
wurde. Die Kdmpfe um den Transit in den folgenden Jahrzehnten umfassten
nicht nur zollpolitische Mafinahmen oder Aktivititen im Straflenbau, sondern
vor allem den Einsatz von europaweit vernetzten reichen Kaufleuten mit beson-
ders guten Verbindungen nach Italien und Mitteleuropa. So kam es zu der para-
doxen Situation, dass Handelsauseinandersetzungen zwischen grof3en Flachen-
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staaten faktisch als schwere, geradezu existenzielle Konkurrenzkampfe von
Kaufleuten der Reichsstidte Memmingen und Lindau ausgetragen wurden. Dass
diese Hindlergruppen und ihre Konsortien seit den 1750er Jahren grofe Unter-
stiitzung vonseiten der Herrscher bekamen und auch ihre eigenen Wiinsche zur
Verbesserung des Transits mit hohen Erfolgsaussichten vorbringen konnten, war
wahrscheinlich die wichtigste Weichenstellung fiir den internationalen Alpen-
transit seit dem Westfélischen Frieden.

Am Ende des Jahrhunderts blithte der landgestiitzte deutsch-italienische
Handel. Eine >Modernisierung¢ durch die napoleonische Herrschaft war hier
nicht mehr notwendig. Die meisten Zollsysteme waren verschlankt, die Haupt-
verkehrsstrafen auf einem relativ modernen Stand’*? und die kommerziellen
Zentren standen in regem Austausch miteinander. Dabei ragten in Italien Tu-
rin und Mailand nun stirker hervor, in Deutschland Memmingen und Lindau.
Venedig und Augsburg, die élteren Knotenpunkte des Transalpenhandels hat-
ten am Wachstumsimpuls seit 1770 jedoch auch noch einigen Anteil gehabt und
ihre Bedeutung in diesem System bis zu den Napoleonischen Kriegen wieder
gestarkt. Sakulare Verlierer waren alte Handelszentren im Ostalpenraum wie
Niirnberg, Regensburg und Salzburg, diese sahen sich von der Dynamik der Ent-
wicklung auf den Péssen der West- und Zentralalpen immer mehr abgehingt.

Es ist bemerkenswert, dass wesentliche Akteure der Dynamisierung des
Transalpenverkehrs im letzten Drittel des Jahrhunderts aus den Reichsstddten
Lindau und Memmingen oder direkt der deutschen Nation in Venedig stamm-
ten. Dies richtet den Blick nun auf die spezifischen Konstellationen, die es just
diesen Hiandlergruppierungen ermdglicht hatten, im Transalpenverkehr be-
sonders effektiv in Erscheinung zu treten. Im folgenden Groflkapitel werden
die Reichsstddte, ihre Handler und deren korporative Organisationen in Italien
im Mittelpunkt stehen, um innerhalb der Kreise dieser Akteure und in den von
ihnen geschaffenen Strukturen wichtige Griinde fiir ihre Dominanz im Trans-
alpenhandel herauszuarbeiten.

732 Im Venezianischen galt dies nur fiir die zentralen Achsen nach Norden (vgl. Kap.II,
Fn.722-723), das weitere Straflensystem war in einem schlechten Zustand: Young, Travels,
S.207; Caizzi, Industria e commercio della Repubblica, S. 16-18.
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II1. Der deutsch-italienische Handel
in korporativen Organisationsformen

1. Der Fondaco dei Tedeschi im Rahmen
der venezianischen Zoll- und Wirtschaftspolitik

a) Die Prinzipien der venezianischen Handelspolitik

Um eine Geschichte des Fondaco als Interessenvertretung der deutschen Nation
zu schreiben, muss zunichst eine Kontextualisierung dieser Institution inner-
halb des venezianischen Zoll- und Wirtschaftsapparats geleistet werden. Der
Fondaco dei Tedeschi war immer hauptsichlich eine Zollstation und die Funk-
tion als Nutzgebdude fiir die in Venedig residierenden deutschen Kaufleute ein
nebensichlicher Aspekt. Die Moglichkeit, im Gebaude zu wohnen, verlor bereits
im 16. Jahrhundert an Bedeutung, als die Deutschen dazu iibergingen, frei in der
Stadt und sogar der gesamten Republik zu residieren.' Thre Verkaufsgeschifte
mussten sie allerdings bis zum Untergang der Republik innerhalb des Fondaco
dei Tedeschi unter Anteilnahme eines 6ffentlichen Wégers und Présenz venezia-
nischer Makler (Sensali) abschlieflen; dies war Uiber Jahrhunderte eine wesent-
liche institutionelle Gemeinsamkeit des mittelalterlichen und frithneuzeitlichen
Fondaco.?

Die Geschichtsschreibung zum letzten Jahrhundert der Republik Venedig
war in Bezug auf deren Wirtschaftspolitik und die Innovativitit in diesem Be-
reich traditionell zumeist besonders hart in ihrem Urteil. Unlédngst noch hat
Paola Lanaro das Versagen der venezianischen Eliten des 18. Jahrhunderts in
ihrer Wirtschaftspolitik erneut bekraftigt. Anstatt ein einheitliches Zollsystem
zu etablieren und dem Staat zu einer 6konomischen Einheit zu verhelfen, hitten
diese schweigend einer zunehmenden Dysfunktionalitit bis hin zur Anarchie

1 Backmann, Le Fondaco dei Tedeschi, S.124-129; Pfotenhauer, Niirnberg und Venedig,
S.99-110. 1727 driickten es die Gegner der deutschen Handler im Laufe eines Prozesses um
die Privilegien folgendermaflen aus: Relativamente poi a Tedeschi che lo habitano é un semp-
lice alloggio ad esse destinato senza niuna giurisdizione sopra le Mercanzie 0 sopra i Mercanti,
in: ASVe/CS, II Ser., 73, 6. Januar 1727.

2 So schreibt es der wohl am besten informierte deutsche Zeitgenosse des spaten 18. Jahrhun-
derts: LeBret, Staatsgeschichte, Bd. 1, S.626-627; LeBret, Geschichte von Italien, S.537. Zu
den Maklern vgl. Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 23-28. Einkaufe konnten
die Deutschen vermutlich seit der ersten Halfte des 16. Jahrhunderts ohne Makler durch-
fithren. Dies zeigt die rasche Ausweitung des am 8. Mai 1561 gewéhrten Zollnachlasses im
Fondaco von 10 % auf die Ausfuhr von ohne Makler eingekauften Waren am 11. Juni 1561,
vgl. Kap. IL, Fn. 120.
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von Zollerhebungen in den Provinzen zugesehen, zu der sich ein Verfall der
Infrastruktur in der gesamten Republik gesellt habe. In ihren Worten war das
Handelssystem »rostig und untragbar geworden« (farraginosa divenuta ormai
insostenibile). Dennoch seien grundlegende Reformversuche an der Unfihigkeit
gescheitert, diese durchzusetzen und hitten nur zu kleinsten Resultaten von
geringer Wirkung im Gesamtgefiige gefithrt.* Lanaro sieht angesichts des Ver-
sagens der Staatsspitze eine Zersplitterung der Republik in verschiedene Wirt-
schaftsregionen, die mehr einem arcipelago als einer volkswirtschaftlichen Ein-
heit geglichen hitten.*

Historikern des Alten Reichs wéren solche Zeilen aus der Literatur bis zum
Ende der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts nicht unvertraut. Hier finden sich
Formulierungen vom Krebsschaden der deutschen Volkswirtschaft durch ihre
vielen Zollstationen, die mit der politischen Fragmentierung einhergingen.’ Der
schlechte Zustand der Straflen im Alten Reich des 18. Jahrhunderts war auch ein
beliebtes Thema der einschlégigen Literatur.® Dasselbe gilt fiir dessen angebliche
Reformunfihigkeit.” Diese Urteile sind nicht per se angesichts eines heute eher
positiveren Urteils zum Alten Reich ungiiltig, doch die Hirte und Undifferen-
ziertheit der Verurteilungen kann zuriickgewiesen werden.

Sieht man von der tiberbordenden Rhetorik Lanaros ab, so bleibt als essenziel-
les Urteil von ihr, dass das Zollsystem, welches sich seit dem spiten 15. Jahrhun-
dert herausbildete, durch die unrealistische Zielsetzung einer Zentrierung des
Handels der Republik auf die Dominante zum Schmuggel geradezu einlud. Fast
noch schlimmer scheint in ihren Augen die Tatsache zu sein, dass an der Zoll-
und Handelsgesetzgebung immer nur kleine Reformen vorgenommen wurden
und die dabei erlassenen Ausnahmeregelungen zahlreiche unvereinbare Vor-
schriften enthielten. Das Resultat war ein endemischer Schmuggel auf staats-
zerstérendem Niveau, der eine effektive Wirtschaftspolitik unméglich machte.®

Eine negative oder positive Wirkung sei an dieser Stelle zunéchst dahinge-
stellt, es wird weiter unten darauf zuriickzukommen sein. Festzuhalten ist: Das
venezianische Zollsystem folgte der grundlegenden Leitlinie, dass die Haupt-
stadt durch die Zentrierung moglichst vieler wirtschaftlicher Austauschpro-

3 Lanaro, I mercati, S. 112. Es ist interessant, dass das Wort farraginosa auch von den zeitge-
nossischen Kritikern des Zollsystems im 18. Jahrhundert in Venedig gebraucht wurde: Elze,
Der Cottimo, S. 89. Die Homonymie deutet auf eine unterbewusste Weiterfithrung von Nie-
dergangsdiskursen des 18. Jahrhunderts.

Lanaro, I mercati, S. 125.

Blaschke, Elbschiffahrt und Elbzélle, S. 50-51.

Vgl.: Behringer, Im Zeichen des Merkur, S. 17.

Vgl. hierzu den Uberblick bei: Burgdorf, Reichskonstitution und Nation, S. 1-51.

In zwei Aufsitzen hat Lanaro ihre Position kondensiert: Lanaro, Venezia; Lanaro, La pratica
dello scambio. Im Jahr 2006 ist Lanaro dann recht unvermittelt von dieser Rhetorik abgewi-
chen und betont nun: not only the currently highly criticized myth of the decline of Venice pro-
ves to be flawed, but the idea of a relative decline no longer appears methodically satisfactory
(Lanaro, At the Centre, S. 38).

ool B NS I
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zesse und ein moglichst reichhaltiges Giiterangebot ein Spitzenmarktplatz sein
sollte’ Der venezianische Festlandsstaat, der sich seit dem friithen 15. Jahr-
hundert durch die Eroberung der Terraferma ausbildete, blieb bis 1794 in den
Grundziigen seiner normativen Wirtschaftspolitik eine auf die Dominante be-
zogene Ansammlung von Provinzen mit eigenen Zollgrenzen. Erst 1794 wurde
ein flichendeckendes Zollgesetz erlassen, das das gesamte Territorium der Repu-
blik als Einheit erfasste.'® Bis zu diesem Zeitpunkt galten Prinzipien, die man als
vormodern, aber deswegen nicht von vornherein als dysfunktional bezeichnen
kann. Dabei waren die inneren Zollgrenzen vollig zeittypisch, einzigartig war im
Fall Venedigs das Verhiltnis der Hauptstadt zu den Provinzen.

Die Eroberungen der Terraferma im frithen 15. Jahrhundert waren zumeist
im Rahmen einer sogenannten »freiwilligen Unterwerfung« (dedizione volon-
taria) der jeweiligen Kommune erfolgt.'’ Daher bewahrten sie sich auch ihre
spezifischen Privilegien und Handelsrechte, was in der Praxis vor allem die
Freiheit von Aus- und Einfuhr in selbst gewahlte Gebiete zu eigenen Zollsitzen
bedeutete. Dies wurde vonseiten Venedigs nicht als ibermafig problematisch
gesehen, da die Dominante zu dieser Zeit das unbestrittene Wirtschaftszentrum
der nordlichen Adria war und damit ohnehin die meisten Stidte der Terraferma
einen dichten Handelsbezug zur Lagune hatten. Dennoch sah das 15. Jahr-
hundert erste, allerdings vergebliche Versuche seitens Venedigs, die Privilegien
der unterworfenen Stidte zu beschneiden und ihren Handel auf die Lagune zu
zwingen."

Im Laufe des 14. Jahrhunderts hatte sich das Zollsystem der Republik in sei-
ner grundlegenden Funktionalitit ausgebildet. Die Stadt Venedig selbst hatte
vier Zollstationen, die prinzipiell nach Region und Handelsrichtung getrennt
waren. Die Dogana da Mar, ab 1684 als Stallaggio bezeichnet, war ein Zoll fiir alle
von See kommenden Waren, die Entrata da Terra galt fiir alle iiber Land kom-
menden Waren (gleichgiiltig ob von der Terraferma oder dem weiteren Europa),
die Uscita war ein Ausgangszoll fiir alle exportierten Waren (gleichgiiltig ob tiber
See oder Land) und am Fondaco dei Tedeschi zahlten ausschliefflich die hier zu-
gelassenen Handler aus dem Reich." Sie konnten hier zwar auch Landhandel mit

9 Brown, The Commercial and Fiscal. Eine solche Leitlinie findet sich auch in Bezug auf die
Bozner Mirkte von den dortigen Akteuren im 18. Jahrhundert explizit formuliert: Bonoldi,
La fiera e il dazio, S.297.

10 Zur Wirkung dieses Zollsystems in den letzten Jahren der Republik liegt keine Forschung
vor, beschrieben wird es in: Cecchetti, Del sistema tributario, S. 782-785.

11 Die »freiwilligen« Unterwerfungen sind inzwischen zu einem intensiv diskutierten Thema
der venezianischen Verfassungsgeschichte avanciert, vgl. Varanini, La Terraferma veneta,
S.26-29.

12 Lanaro, I mercati, S. 57-67.

13 Dazu gehorten bis 1650 auch die Schweiz und Graubiinden. Zwar gab Venedig auch Polen,
Bohmen und Ungarn das Recht, an dieser Zollstelle zu handeln, in der Praxis hat das
aber bereits im Mittelalter kaum eine Rolle gespielt: Braunstein, Les allemands a Venise,
S.213-235.
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ganz Europa zu den iiblichen, also eher ungiinstigen Konditionen auswirtiger
Kaufleute treiben, erhielten aber als besondere Vergiinstigung spezielle Nach-
ldsse beim transalpinen Austausch mit dem Alten Reich exklusive Flanderns.**
Zudem durften sie ihre Waren nur venezianischen Partnern zum Verkauf an-
bieten. Auf der Terraferma galten andere Zollregularien, die aber, da sie kaum
historische Relevanz fiir den auf den Fondaco zentrierten Deutschlandhandel
oder den tiber Verona laufenden Transithandel der Republik hatten, hier weit-
gehend aufler Acht gelassen werden kénnen.'?

Die grundlegenden Entscheidungskriterien, welcher stadtische Zoll fallig
war, waren also die Richtung der Ware und ihre Destination/Herkunft. Dies
galt fiir alle Warenbewegungen, ob von Einheimischen oder Auswirtigen nach
oder von der Dominante. Erst nach Registrierung der Ware in einer Cancella-
ria del Dazio, einer Zollstelle der Republik, erhielt die Ware eine Bolletta, einen
Begleitschein, der den folgenden Transport auf dem Hoheitsgebiet der Republik
legalisierte. Die Bolletta gab mit prézisem Datum genau an, um welche Waren
und zu welchen Quantititen es sich handelte, welchem Héndler sie geh6rten und
bei welcher Cancellaria sie registriert worden waren.

Das System sei an einem Beispiel veranschaulicht: Eine Liste von 1713 fiihrt
als Zollstellen, die Bollette fiir die Einfuhr iiber den Fondaco dei Tedeschi aus-
geben konnten, folgende in dieser Reihenfolge auf: Portogruaro, Castello (in Ve-
nedig), Verona, Mestre, Fortezza di Palmanova, Treviso, Chioggia, Malamocco
(in Venedig), Bastione Portello Vecchio (in Padua), Dolce¢, Cavallino, Capodistria
(Koper), Torre di Caligo (Jesolo), Lazzaretto Nuovo, Lazzaretto Vecchio, Salo,
Brescia, Pordenone, Portobuffole, Oriago (Mira), Cavanella Nuova und Corte-
lazzo (Jesolo).'® Ein Grenzzollsystem war dies noch nicht, es kam diesem jedoch
tiir die 6stlich des Flusses Mincio gelegenen Kerngebiete der Republik sehr nahe.
Nach Ubertreten der venezianischen Grenze war der Hindler verpflichtet, sich
zur nichstmoglichen Zollstelle zu begeben und hier die Bolletta zu erwerben. Tat
er dies nicht und wurde von einer der vielfiltigen Grenzpatrouillen ohne Bolletta
erwischt, so wurden seine Waren als Schmuggelgut konfisziert. Im Falle der Wa-
ren, die {iber den Fondaco nach Venedig eingefithrt wurden, war als Besonder-
heit vorgeschrieben, dass diese direkt nach Ausgabe der Bolletta nach Venedig
zur Zollabgabe gebracht werden sollten. Eine solche Bolletta sei zur Illustration
hier analysiert (Abbildung 4).

In dieser Bolletta wird festgehalten, dass Ant. M. Tiboni, der Frachtfithrer,am
19. April 1725 seine an Antonio Prandia adressierten Waren in Verona prisen-
tiert hat. Er erhielt dafiir die Bolletta Nr. 210 der Intrada des Fontego de Todeschi.

14 Der fehlende Nachlass fiir den Flandernhandel erklirt sich aus den bis 1532 regelmifiig in
die Niederlande verkehrenden venezianischen Galeeren; dieser Seehandel sollte nicht ge-
schadigt werden: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 31-32.

15 Zur venezianischen Zollgeschichte vgl.: Cecchetti, Del sistema tributario; Ventura, Bilanci
generali, S. I-CCXXIIIL.

16 ASVe/CS, II Ser., 71, 13. Mai 1713: Cancellarie con Bollette di Fonticho.
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Abbildung 4: Bolletta fiir den Fondaco dei Tedeschi, ausgegeben am 19. April 1725

in Verona, empfangen am 4. Mai in Venedig am Fondaco
Quelle: ASVe/CS, 11 Ser., 72.

Mit sich hatte er Waren aus den Niederlanden, Bayern, Sachsen, Schwaben, der
Schweiz, England etc. Ebenfalls wurde seine Fede di Sanita vermerkt, diese hatte
die Nummer 434 und zertifizierte, dass er die vorgeschriebenen Quarantine-
mafinahmen eingehalten hatte und aus einem pestfreien Gebiet kam. Weiter-
hin wurde der Wert der Waren festgehalten sowie durch ihre Unterschriften die
Namen der venezianischen Beamten in Verona und Venedig. Im gestempelten
Text unten werden Standardinstruktionen festgehalten. Der Frachtfiithrer muss
ohne Umweg nach Venedig und dort retto tramite, also direkt zum Fondaco, um
dort die Waren abzuladen und den Zoll zu entrichten, ansonsten werden Strafen
angedroht.

Im Falle der Spedition tiber Verona brachte ein 6ffentlich bestimmter Fracht-
tithrer die Waren tiber seine Barke nach Venedig. Kam die Lieferung iiber Land,
so galten komplexere Regularien. Die Waren wurden in diesem Fall auch in
ihren Quantititen angegeben und der fremde Frachtfithrer musste nach Er-
halt einer ersten Bolletta nach Mestre fahren. Tat er dies nicht oder wichen
die Quantititen in Mestre von den Angaben auf der Bolletta ab, so wurden die
Waren und das Frachtgefihrt (Wagen oder Pferd) konfisziert. Hatte alles seine
Ordnung, so iibergab der Transporteur die Waren an einen 6ffentlich bestimm-
ten Frachtfiihrer, der diese wiederum auf einer Barke und mit einer Bolletta wie
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der obigen nach Venedig brachte.”” Schmuggel wurde dadurch sehr erschwert,
er scheint auch im Fall der Giiterspeditionen von und nach Deutschland selten
vorgekommen zu sein.'®

Das System der vier Zollstellen in Venedig, Dogana da Mar, Entrata da Terra,
Uscita, Fondaco dei Tedeschi, bot die Moglichkeit, durch spezifische Vergiinsti-
gungen und Vorschriften den Handel in der Hauptstadt zu privilegieren. Seit
der Entdeckung der neuen Seewege nach Indien durch die Portugiesen geriet die
Spitzenstellung Venedigs als Handelszentrum zwischen Europa und Asien aller-
dings bekanntermaflen ins Wanken. Im Laufe des 16. Jahrhunderts erliel die
Dominante daher Gesetze, die den Handel der Terraferma schérfer auf Venedig
zuschnitten. Schliefllich wurde 1581 jeglicher Export von in der Terraferma pro-
duzierten Waren iiber einen anderen Hafen als Venedig oder Chioggia im Prin-
zip verboten, auflerdem sollten seewirts in die Provinzen eingefiithrte Giiter nur
aus Venedig stammen. Im Austausch iiber die Alpen galten andere Regularien,
so blieben die Provinzen westlich des Gardasees in ihrem Deutschlandhandel
(nicht jedoch mit Mailand und Genua) immer weitgehend frei."’

Beziiglich der Provinzen Ostlich des Gardasees war die Republik restrik-
tiver. Zwar war auch hier die Freiheit des Handels mit Deutschland im Prin-
zip gegeben, jedoch wurde diese seit dem frithen 16. Jahrhundert immer mehr
eingeschrinkt. Kernbestandteil dieser handelspolitischen Wende war die Ein-
richtung einer neuen Dogana in Verona im Jahr 1530, die den expliziten Zweck
hatte, die seewirtigen Exporte und Importe der Terraferma starker iiber Vene-
dig zu lenken. Es wurde den iiber die Tiroler Routen kommenden auswértigen
Frachtfithrern beim Eintritt in das venezianische Territorium vorgeschrieben,
nach Verona zu gehen und dort ihre Waren zu verzollen. Damit wurde die bis-
lang bestehende Zollstation Bussolengo abgeschafft, vermutlich weil diese zu
nah am Gardasee lag, einem Gebiet, in dem man leicht schmuggeln konnte. Als

17 Diese Regularien beziehen sich auf die Zollordnung des Fondaco von 1696: ASVe/CS, II Ser.,
70, Capitoli et ordini ... In proposito delli datii d’entrada, & uscita del Fontico de Todeschi.
Approbati dall’eccellentissimo Senato con Decreto 5. Luglio 1696.

18 Dass der Schmuggel in Venedig besonders intensiv war, sah Karl von Zinzendorf 1765 in
der Korruption der Mautbeamten und den Schwierigkeiten einer Kontrolle der vielen Ka-
nile in der Lagune gegriindet: Hendrich, Ein Wirtschaftsbild, S. 125. Zum relativ starken
Schmuggel auf der Terraferma vgl.: Caracausi, Nastri, nastrini, cordelle, S. 27-57. Uber den
Getreideschleichhandel zwischen der Republik Venedig und Mailand im 18. Jahrhundert
vgl. nun: Costantini, »In tutto differente dalle altre citta«. Aus dieser Studie geht hervor, dass
Schmuggel in Norditalien beileibe kein venezianisches, sondern ein endemisches Phinomen
war und faktisch alle sozialen Gruppierungen erfasste. Jedoch stammten die Akteure meist
aus den Grenzregionen, wohingegen die deutschen Héndler in Venedig von Orten fern der
Grenze stammten. In den Quellen habe ich keinen Schmuggelfall am Fondaco entdeckt, bei
dem ein deutscher Handler verantwortlich gewesen wire.

19 Dabei galten allerdings fiir die Provinzen westlich des Gardasees immer eine Reihe an
Ausnahmen auch fiir den Handel mit den Nachbarn im Westen, da deren traditionelle
Orientierung nach Mailand und Genua nicht beendet werden konnte: Lanaro, I mercati,
S.68-77.
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skandalos wurde vonseiten der deutschen Hindler bei diesem Ortswechsel eine
spezielle neue Vorschrift empfunden. Fiir eine Reihe von Produkten, vor allem
Gewiirze, Wachs sowie Messing und Kupfer, wurde die Verzollung in Venedig
vorgeschrieben, sodass diese nach Ankunft in Verona theoretisch zunichst an
die Lagune gebracht werden mussten, dort verzollt werden sollten und erst dann
zu ihrem Zielort transportiert werden durften. Dies kam faktisch einem Verbot
des Transithandels tiber Verona fiir diese Waren gleich. Der Zweck war die Stér-
kung des Handelsplatzes Venedig auf Kosten Veronas, zudem sollte der Land-
handel zwischen Westitalien und Tirol marginalisiert werden. Der Protest der
Reichsstadte war scharf, und sie agitierten mit Unterstiitzung des Kaiserhauses
gegen diese Beschneidung ihrer Handelsfreiheit. In komplizierten und jahre-
langen Verhandlungen erreichten die Deutschen schliefilich 1539 zwar nicht die
Aufhebung der Dogana von Verona, jedoch eine deutliche Abmilderung ihrer
Wirkung durch die Abschaffung der Obligation einer Passage nach Venedig fiir
Transitwaren und Giiter mit einer Destination auf der Terraferma sowie die Re-
duzierung der Transitzélle.*® Dies galt jedoch nur fiir die Waren aus Deutsch-
land. Fir Importe aus Italien, die ja den in Venedig zu erwerbenden Produkten
grundsitzlich dhnlicher waren, blieb die Dogana von Verona mit ihren vielfal-
tigen Warenverboten oder -verteuerungen ein deutliches Handelshemmnis. Im
Ergebnis waren die Provinzen 9stlich des Gardasees mindestens auf der norma-
tiven Ebene deutlich abhidngiger vom Import aus Venedig.**

Nicht nur durch Zwangsregulationen hat Venedig die Warenstrome der un-
terworfenen Territorien auf die Dominante gelenkt — das war vielleicht sogar der
unwichtigere Aspekt der venezianischen Handelsinnenpolitik. Im Verlauf der
Zeiten gab es viele verschiedene Mafinahmen der Republik Venedig, durch Ver-
gunstigungen die Stellung der Dominante zu heben. Einige der wichtigeren seien
hier herausgehoben: So gab es bei der Entrata drei Klassen von Destinatdren
der Waren, die Biirger (cittadini), Ladenbesitzer (botteghieri) und Auslander
(forastieri). Erstere zahlten am wenigsten Zolle und durften freien Handel, vor
allem auch mit der Levante betreiben, letztere bezahlten die hochsten Zolle

20 Vgl. Thomas, Beitridge aus dem Ulmer Archiv, S.55-70, Biickling, Die Bozener Markte,
S.39-50, Stolz, Zur Geschichte, S. 166-167. ASVe/CS, 11 Ser., 72, 22. Mérz 1539 in Pregadi.
Die seit 1543 rasch anwachsenden Zolleinnahmen in Bozen zeigen, dass die Deutschen letzt-
lich erfolgreich gewesen waren: Biickling, Die Bozener Mirkte, S. 67-68.

21 Zur effektiven Wirkung in diesem Sinne kann nur spekuliert werden, der Handelsnexus
zwischen Verona und Venedig war in jedem Fall in den folgenden Jahrhunderten relativ
eng: Stolz, Quellen, S.244-246; Vecchiato, La vita politica economica, S.223, 256-265. Das
Prinzip einer mdglichst starken Abhingigkeit der Terraferma von Produkten aus Venedig
durch Importverbote blieb bis zum Ende der Republik in Kraft. Mitte der 1760er Jahre kom-
mentierte der freihandlerisch gesonnene Graf Karl von Zinzendorf die venezianische Vor-
schrift, eingefithrte Manufakturwaren zu verbrennen, die man in Venedig erzeugen konnte,
mit folgenden Worten: Dieses Gesetz ist sehr tiichtig, die venezianischen Manufakturwaren
teuer und schlecht zu halten, in: Hendrich, Ein Wirtschaftsbild, S. 125.
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und waren in ihrem Handel verschiedenen Restriktionen unterworfen.?” Die-
ses System erschwerte iiblicherweise eine Ansiedlung von fremden Kaufleuten
in Venedig, es sei denn, sie genossen spezielle Privilegien wie beispielsweise die
Mitglieder der deutschen Nation. Venedig bevorzugte grundsitzlich den See-
gegeniiber dem Landhandel. So unterlagen von See kommende Waren einem
geringeren Zollsatz als identische Waren, die von der Landseite her kamen. Wa-
ren, die auf venezianischen Schiffen ankamen, bekamen zusitzliche Zollnach-
lasse gewdhrt.>

Die Flexibilitit der Republik Venedig in Handelssachen kann anhand der
Transitpolitik in Richtung Sottovento demonstriert werden. Sottovento bezeich-
net die Adriakiiste Stiditaliens, ein Ziel vieler Transitstrome aus Nordeuropa.
Um diese Handelsfliisse besser iiber die Lagune lenken zu kénnen, wurde 1545
Chioggia als Transitort fiir diesen Handel festgelegt. Die Waren mussten zuvor
Verona passiert haben und konnten dann iiber Chioggia zu geringen Zollsitzen
transitieren. Chioggia wurde jedoch dadurch zeitweise zu einem Zentrum des
Schmuggels in die Republik; zudem entwickelte sich unter den Kaufleuten eine
Interpretation des Sottovento als ein Zielgebiet, das bis zur Atlantikkiiste reichte.
Die vielen daraus resultierenden Konflikte um diesen Transitzoll seien hier
tibergangen, er wurde oftmals zur Bekdmpfung von Schmuggel verdndert und
die Zollstelle zwischen Venedig und Chioggia verlegt, im Ergebnis jedoch blieb
er immer legal. Seit 1713 war die Transitzollstelle in Venedig etabliert, mit dem
Fondaco della Farina am Rialto als Lagerhaus. Dieser Transitzug hatte eine be-
sonders starke Ausrichtung auf die Messen von Senigallia an der Adriakiiste des
Kirchenstaats. Ublicherweise waren daher die Venezianer die wichtigsten Besu-
cher dieser Messen, die gegen Ende des 18. Jahrhunderts ihre grofite Bedeutung
erreichten.** Dieses Transitreglement war im Ganzen mit seinen feinteiligen Nu-
ancierungen eine der wesentlichen Stiitzen fiir die anhaltende Bedeutung Vene-
digs als Durchgangsort fiir den Transitzug von Nordeuropa nach Siideuropa; die
Dominante nahm hierfiir einige Einbuflen an Zolleinnahmen in Kauf?®

Das venezianische Zollsystem war in seinen Details im Laufe der Jahr-
hunderte vielen Veranderungen unterworfen, die Grundlinien blieben jedoch
immer bestehen. Die Zélle wurden bisweilen verpachtet, hdufiger wohl in Eigen-
regie von staatlichen Beamten verwaltet. Wenngleich das System Méngel aufwies
und gerade auf der Terraferma durch die fehlende Einheitlichkeit einiger Will-

22 Die Literatur hierzu ist extrem diirftig: Elze, Der Cottimo, S.90; Bellavitis, »Per cittadini
metterete...«; Zecchin, Larte vetraria, S. 365-366. Vgl. zu den unterschiedlichen Zollsétzen
eine Analyse mit begleitender Tabelle aus dem Archiv von 1729: ASVe/CS, II Ser., 72, 9. De-
zember 1729.

23 Cecchetti, Del sistema tributario, S. 782-783.

24 Zu Venedig und den Messen von Senigallia vgl.: Marucci, La fiera di Senigallia; Pagani, Ve-
nezia e la fiera di Senigallia.

25 Zum Transit in Richtung Sottovento siehe insb.: Perini, Chioggia nel Seicento, S.234-247;
Costantini, Una Repubblica nata, S. 148-211.
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kiir Vorschub leistete,’® so zeigt sich vor allem in der Zoll- und Handelspolitik
hiufig der Wille der leitenden Eliten der Republik, durch Feinjustierungen eine
Anpassung an die jeweils gegebenen Umstinde zu erreichen.”” Der 1507 gegriin-
dete Magistrat der Cinque Savi alla Mercanzia, eine Art von Wirtschaftsminis-
terium, war das zentrale Organ fiir Fragen solcher Art.*® Die von dieser Instanz
hinterlassenen Aktenberge erwecken den Eindruck einer hohen Aufmerksam-
keit fiir die vielfiltigen Probleme des Staats auch in seinen Provinzen, und die
ergriffenen Gegenmafinahmen, so kleinteilig sie auch haufig waren, scheinen
selten ohne griindliche Uberlegung ergriffen worden zu sein.

Gerade in der vergleichenden Perspektive erscheint die Republik Venedig
in ihrer Handelspolitik im 18. Jahrhundert kaum riickstindig. Kleine deutsche
Territorien wie Baden-Durlach oder Wiirttemberg wiesen um 1800 viele Dut-
zend Zollstellen innerhalb des Staatsgebiets auf. Diese waren schlicht historisch
ohne eine ordnungspolitische Linie entstanden.”” Im Rheinhandel war es in der
Frithen Neuzeit daher iiblich geworden, dass die Zéllner sich mit den Handlern
absprachen und weniger als die offiziellen Tarife verlangten, damit der Handel
tiberhaupt noch funktionierte.’® Es mag sein, dass die Kritik von Wirtschafts-
historikern an der venezianischen Handels- und Zollpolitik gerade deswegen so
intensiv sein kann, weil die Quellen oft Schmuggel thematisieren, die Mingel des
Systems auffithren und Verbesserungsvorschlige beinhalten.

b) Historiographische Debatten zur venezianischen
Wirtschafts- und Handelspolitik

Damit soll zur Bewertung der Handels- und Zollpolitik Venedigs zuriickgekehrt
werden. Die alteren Urteile Lanaros und vieler weiterer Historiker, die sich kri-
tisch zur Leistung der venezianischen Wirtschaftspolitik im 18. Jahrhundert
duflern, sind inzwischen in der Minderheit. Stattdessen herrscht eine Interpre-
tation vor, die Francesco Vianello als einen pragmatischen Mittelweg zwischen
prinzipiellem Zentralismus zugunsten der Hauptstadt und praktischer Flexibi-
litat gegentiber den Erfordernissen der Provinzen charakterisiert. Indem nicht
systematisch gegeniiber den Provinzen des Festlandes eine Vereinheitlichung
von Normen und Abschaffung von Privilegien, vor allem aber keine rigide Un-

26 Das musste nicht zum Nachteil des Handels gereichen, Kaufleute und Zéllner verstindigten
sich hdufig auf eine Bezahlung ohne Riicksicht auf den offiziellen Tarif: Caizzi, Industria e
commercio della Repubblica, S. 18-20.

27 Vgl. die Zollpolitik zur Seidenproduktion auf der Terraferma bei: Vianello, Seta fine e panni
grossi, S. 145-167.

28 Einen soliden Abriss der Geschichte der Cinque Savi, die unter dem Eindruck des Verlusts
des Gewiirzmonopols durch die portugiesischen Asienfahrten entstanden, bietet: Borghe-
rini-Scarabellin, 11 Magistrato dei Cinque Savi.

29 Vgl. Kap. I, Fn. 406.

30 Gothein, Rheinische Zollkongresse, S.372-373.
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terordnung unter die Interessen der Hauptstadt durchgesetzt wurde, liefl man
diesen de facto grofle Freiraume zur eigenen Kontrolle und Entwicklung von
Handel und Industrie.*

Eine solche Ansicht hat ihre eigene Genese innerhalb einer, aber auch gegen
eine Uiber 200-jahrige Tradition der Wirtschaftsgeschichte Venedigs. Seit dem
Untergang der Republik ist zu ihrem 6konomischen Abstieg eine ausufernde Li-
teratur entstanden, die selbst schon wieder historiographisch untersucht wird.*?
Gerade zum wirtschaftlichen Niedergang der spiten Republik existieren zahl-
reiche Untersuchungen, die in ihren Urteilen bis heute stark voneinander abwei-
chen.®® Eine Gesamtschau selbst nur der wesentlichen Literatur wird hier nicht
angestrebt, vielmehr sollen die dominanten Debattenstringe vorgestellt und in
Bezug auf das Leitthema des deutsch-venezianischen Handels fruchtbar gemacht
werden. Gerade der Aspekt der Handelsbeziehungen Venedigs zu den deutschen
Landern im 18. Jahrhundert gehort zu den vernachlassigten Themen der élteren
wie der jiingeren venezianischen Historiographie und eine hinreichend abgesi-
cherte Einordnung soll hierzu einen Beitrag leisten.

Grob kann man beziiglich der venezianischen Wirtschaftsgeschichte des
18. Jahrhunderts drei Interpretationslinien voneinander unterscheiden, wobei
es freilich Uberlappungen gibt: Erstens: Die Annahme eines allgemeinen und
teilweise selbstverschuldeten Niedergangs der gesamten Republik Venedig mit
kleinen Ausnahmen wirtschaftlicher Bliite an der Peripherie. Zweitens: Eine
Betonung der insgesamt eher erfolgreichen Protoindustrialisierung auf der Ter-
raferma, die einen relativen Niedergang nur der Hauptstadt sieht. Drittens: Die
Behauptung einer bis 1797 wirtschaftlich relativ gesunden gesamten Republik,
die erst durch die Okkupationen Frankreichs und Osterreichs 6konomisch rela-
tiv bedeutungslos wurde.

Die Vertreter der ersten Linie konnen sich auf eine alte Tradition berufen, die
die Schuld fiir den Niedergang Venedigs bei den Eliten der Republik verortet.
Diese hatten sich angeblich aus dem Handel zuriickgezogen, die Verwaltung
zu einem Versorgungsapparat ihrer Klientel verkommen lassen, meist nur in-
effektive und kleinteilige Mafinahmen zur wirtschaftlichen Besserung versucht,
hingegen wichtige Grundsatzreformen unterlassen, ja sogar diesbeziigliche Ver-
suche unterdriickt, sodass die Republik weitgehend erstarrt sei. Bisweilen wird
hinzugefiigt, dass die Republik von den grofien Transitstromen immer mehr
umgangen worden sei, die Schuldenlast der jahrzehntelangen Kriege gegen das
osmanische Reich (1645-1718) im gesamten 18. Jahrhundert als Miihlstein am

31 Vianello, Seta fine e panni grossi, S. 122-123.

32 Vgl. die Aufsdtze zur wirtschaftsgeschichtlichen Historiographie Venedigs: Viviani, Il sis-
tema mercantile veneto; Lanaro, At the Centre.

33 Eine kurze Ubersicht der allgemeinen venezianischen Geschichte des 18. Jahrhunderts mit
besonderer Betonung der wirtschaftlichen Entwicklung auf dem jiingsten Forschungsstand
wurde kiirzlich von Walter Panciera vorgelegt. Auch er betont in seiner Ubersicht die viel-
faltig fehlenden Forschungen und weiterhin bestehenden Kontroversen, beispielsweise zur
Agrargeschichte der Republik: Panciera, La Repubblica di Venezia, S. 62-65.
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Hals hing, und die habsburgische Wirtschaftspolitik abschniirende Effekte
auf die Republik gehabt habe.** Im Grunde war diese Position spitestens seit
den 1770er Jahren in der Republik angelegt, als sich im Senat zwei Parteien
mit deutlich unterschiedlichen politischen Vorstellungen gebildet hatten. Die
michtigeren Patrizierfamilien um den Kreis der Tron, Morosini, Contarini,
Mocenigo, Gradenigo, Foscarini und weitere galten als konservative Partei,
deren Programm vorgeblich darin bestand, méglichst wenig zu verdndern, um
den fritheren Glanz der Republik wieder zu erreichen. Auflenpolitisch schloss
sich diese Gruppe weitgehend an Osterreich an, was méglicherweise die mer-
kantilistischen Mafinahmen dieser Macht gegen Venedig milderte.*® Dieser
Partei gegeniiber stand eine Gruppe an reformorientierten Patriziern um Angelo
Querini, Giorgio Pisani und dem von der Familienlinie abweichenden Carlo
Contarini und anderen. Sie scheiterten mit ihren politischen und wirtschaft-
lichen Reformprojekten gegen Ende des 18. Jahrhunderts und erlebten manche,
bisweilen recht drakonische Repressalie vonseiten der konservativen Regenten.*®
Als die Republik 1797 unterging, fiel mit dieser auch die Gruppe der konserva-
tiven Patrizier, und das Feld war bereitet fiir eine Mythologisierung im Sinne
eines selbstverschuldeten Untergangs der Republik. Wenn man so will, hatten
die Reformer zwar die realen Machtkdmpfe verloren, im Feld der Historiogra-
phie jedoch siegten sie im Nachhinein als Vertreter einer vertanen Chance.”’
Auch wenn diese Position bis heute sehr populir ist, so wird sie nicht mehr
in dem Sinne aufrechterhalten, dass die politische auch zur wirtschaftlichen
Erstarrung gefithrt habe. Ob die vollige Durchsetzung des Programms der
Reformer auch wirklich zu einem anderen Geschichtsverlauf gefithrt hitte,
muss massiv bezweifelt werden. Der bekannte Komponist Johann Adolph Hasse
(1699-1783), der seit den 1770er Jahren in Venedig lebte, schrieb an den Dresdner
Hof 1780 ein recht bemerkenswertes Urteil {iber den Plan der Verfassungsrevi-
sion der Reformer: Ce plan, qui doit frapper en apparence les abus, la corruption
des moeurs, Iirreligion, et les monopoles, ne bute en effet qu’a changer peu a peu
la forme du gouvernement. Tatsichlich stiinden die Reformer dem Programm
der Konservativen eigentlich nahe. Sie wollten beispielsweise weiter auflenpoli-
tisch eng mit Wien kooperieren. Zudem wiirden ihre Pline teilweise auch von
der herrschenden Gruppe umgesetzt, Hasse erwidhnt als Beispiel die jiingst an

34 Diese Forschungstradition beruht insbesondere auf den Ideen von: Luzzatto, Le vicende,
S.16-20. Diese Richtung war vor allem nach dem Zweiten Weltkrieg stark: Petrocchi, Il tra-
monto, S. 8-31; Tucci, La marina; Fanfani, Il mancato rinnovamento; Cipolla, Aspetti e cause.
Auch heute noch ist diese Grundansicht zur venezianischen Geschichte mit griindlicher Ar-
gumentation in den Fachpublikationen vertreten, vgl. z. B.: Perini, Riforme veneziane.

35 Tabacco, Andrea Tron, S. 101-120. Vgl. auch Kap. IIL.

36 Zudiesen Zusammenhingen vgl. die Ubersichtsdarstellungen: Kretschmayr, Geschichte von
Venedig, S. 432-440; Grimaldo, Giorgio Pisani; Berengo, La societa veneta, S. 8-9; Eickhoff,
Venedig - spites Feuerwerk, S. 184-189, 259-262; Preto, Le riforme.

37 Diese Mythenbildung begann unmittelbar nach dem Fall der Republik: Gottardi, UAustria,
S.13-20. Bis heute bleibt diese Idee stark: Georgelin, Venise au siécle, S. 752-774.
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20 jidische Handelshiuser gegebene Erlaubnis zum freien Seehandel mit den-
selben Rechten wie die Einheimischen.*® Der Kampf zwischen den Parteien sei
politisch, nicht wirtschaftlich: Le Commerce de la République, quoique diminué
par la voisinage de Trieste, est encore la branche, qui ne se ressent pas de la fer-
mentation des deux Partis, et qui procure jusqu’ici a U'Etat les plus grands avan-
tages.>® Es sei daher festgehalten: Die venezianischen Politiker blieben in der
Handels- und Wirtschaftspolitik bis zum Schluss relativ alert und aktiv. Nicht
umsonst war es eine herausragende Personlichkeit aus der Gruppe der Konser-
vativen, der Senator Andrea Tron, der um 1783 einen eindringlichen Appell zur
wirtschaftlichen Lage und Vorschlidge zur Verbesserung derselben duflerte.*’
Die Entwicklung von Handel und Gewerbe in der Republik litt nicht unter der
politischen Dominanz der Konservativen und auch ein Sieg der Reformer hitte
in dieser Hinsicht keine substanzielle Verbesserung bedeutet.

Damit sei zur zweiten Interpretationslinie zur venezianischen Wirtschaftsge-
schichte tibergegangen. Mit dem internationalen Durchbruch der franzdsischen
Annales der zweiten Generation mit ihrer Fixierung auf die Statistik seit etwa
1950 entstand der Impetus, nahezu alle vorherrschenden wirtschaftsgeschichtli-
chen Urteile kritisch zu iiberpriifen und gegebenenfalls zu revidieren. Vor allem
Bruno Caizzi und Domenico Sella haben mit diesem Stimulus Grundlagenarbei-
ten zur Stadt Venedig und der Terraferma vorgelegt und dabei die Kenntnisse
zur spiten Wirtschaftsgeschichte der Serenissima deutlich erweitert; sie beton-
ten und bestitigten jedoch bis etwa 1970 noch die vorherrschende Ansicht eines
allgemeinen Niedergangs der Republik.*’ In dem Mafle, in dem die Debatte um
die Protoindustrialisierung ab den 1980er Jahren an Intensitit gewann, wandte
sich eine folgende Generation von Forschern vor allem der Geschichte der Ge-
werbeentwicklung auf der Terraferma zu. Seit spétestens 1990 kann man fast
von einer Abkehr der auf die Lagunenstadt konzentrierten Handelsforschung
und ihrer Substitution durch eine Gewerbeforschung mit Fokus auf die Terra-
ferma sprechen. Hier entdeckten die Wirtschaftshistoriker einen erfolgreichen
Pfad der Republik in die Moderne, der iiber den Bruch von 1797 hinausweist.**

Diese Richtung der Forschung hat eine gewisse Dominanz in der veneziani-
schen Wirtschaftsgeschichte der Frithen Neuzeit gewonnen. Im 18. Jahrhundert,
in dem der venezianische Hafen von den Welthandelsstromen immer weiter um-
gangen zu werden und die umgebende Stadt immer weniger in der Lage scheint,
welthandelsfahige Produkte zu erzeugen, zeigen sich Regionen wie Bergamo,
Verona, Vicenza und Brescia als Beispiele von protoindustriellen Gewerbeland-

38 Vgl. hierzu und zu den giinstigen Effekten fiir den venezianischen Handel: Ciriacono, Olio
ed ebrei, S. 81-89.

39 SHSAD, 10026, Geheimes Kabinett, Loc. 2816-3, Teil 5 von 7 (1780), »Remarques sur I’état
de la République de Venise de I'année 1780«.

40 Gaspari, »Serenissimo Principe...«. Vgl. auch Kap.IL. 3.1.

41 Caizzi, Industria e commercio della Repubblica; Sella, Commerci e industrie.

42 Die Literatur hierzu ist inzwischen duflerst umfangreich, vgl. den Ubersichtsartikel von:
Demo/Vianello, Manifatture e commerci.
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schaften mit hohen Exportquoten.** Die Herausforderungen, die die neuere Zeit
mit sich brachte, scheinen hier im Grofien und Ganzen im européischen Ver-
gleich relativ gut bewiltigt worden zu sein. Der Regierung in Venedig wird von
den entsprechenden Historikern zwar eher kein giinstiges Zeugnis ausgestellt,
sie scheint aber zumindest kaum Widerstand gegen diese Entwicklung geleistet
zu haben. Punktuell habe sogar eine Férderung der Gewerbeentwicklung auf der
Terraferma durch staatliche Interventionen oder direkte Investitionen der vene-
zianischen Eliten stattgefunden.** Die Tolerierung des endemischen Schmuggels
erscheint in dieser Lesart ahnlich einer von einzelnen Politikern, vor allem der
Terraferma, gewollten Entwicklung hin zum Freihandel.**

Die letzte hier zu betrachtende Interpretationslinie ist im Wesentlichen nur
punktuell wahrnehmbar. Seit Venedig 1866 Teil des Konigreichs Italien wurde,
gab es immer wieder unorthodoxe Stimmen, die einen »Erfolg« Venedigs im
18. Jahrhundert vermelden. Die protoindustriellen Zentren auf der Terraferma
verweisen in dieser Sichtweise in Richtung der Industrialisierung, wihrend der
international weit verzweigte Handelsverkehr der Hauptstadt als relativ iiber-
proportional gegeniiber allen anderen regionalen Wettbewerbern gilt. Alberto
Errera kam nach einer intensiven vergleichenden Analyse der Wirtschaftspolitik
der italienischen Staaten des 17. und 18. Jahrhunderts zu dem Schluss, dass die
Republik Venedig die beste Handelsstruktur von all diesen aufgewiesen habe.*
Eugene Tarlé folgerte aus seiner Untersuchung zur Wirkung der Kontinental-
sperre auf Italien, dass der Niedergang Venedigs erst 1797 mit dem Verlust der
Unabhiangigkeit einsetzte und nicht zuvor.*” Jean Georgelin hielt als explizites
Ergebnis seiner duflerst dichten und intensiv von der Annales-Schule inspirier-
ten Studie zur Wirtschaftsgeschichte Venedigs fest, dass das Territorium der
Republik im Vergleich zum Piemont und der osterreichischen Lombardei in
der zweiten Hailfte des 18. Jahrhunderts der am stiarksten »industrialisierte« Teil
Norditaliens gewesen sei.*®

Eine 1797 wirtschaftlich blithende Republik Venedig wird von diesen Histo-
rikern nicht behauptet, jedoch wirken hier die begrenzten Moglichkeiten einer
Regionalmacht relativ gut ausgenutzt, sodass sich der Staat bis zum Schluss auf
einer iiberdurchschnittlichen Hohe behaupten konnte. Wir sehen also keine de-
kadente Republik im Jahre 1797, sondern einen verhaltnisméfig erfolgreichen
Regionalstaat mit einer reformfihigen politischen Verfassung.** Diese Ansicht

43 Ciriacono, Venise et la Vénétie.

44 Lanaro, Flexibilité et diversification; Pezzolo, The Venetian Economy, S. 282.

45 Vecchiato, La vita politica economica, S. 226-227, 300-305.

46 Errera, Storia dell’economia politica, S. 307.

47 Tarlé, Le blocus continental, S. 188.

48 Georgelin, Venise au siécle, S. 782-800.

49 Es sei eine weitere angefiigt: Der wohl beste Beobachter der Wirtschaft in Osterreich, der
Schweiz und Norditalien, Karl von Zinzendorf, war um 1764 von der Anzahl und Eigen-
art der venezianischen Industrien duflert beeindruckt: Hendrich, Ein Wirtschaftsbild,
S.111-118.
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erscheint im Vergleich mit den oben dargestellten Richtungen der Forschungen
radikal, sie kann sich aber auch auf eine solide statistische Basis und viele Stim-
men von Zeitgenossen in dieser Richtung stiitzen.

So weit vereinfacht die grundlegenden Ansichten zur venezianischen Wirt-
schaftsgeschichte im 18. Jahrhundert. Die Divergenzen wirken eigentlich un-
tiberbriickbar. Wo ein Teil der Historiker einen sich nach innen kommerziell
verdichtenden und nach auflen abkapselnden Staat sieht, erkennen andere eine
Fragmentierung der Republik entlang ihrer Provinzgrenzen.®® Wo die einen
dem Transithandel eine hohe Bedeutung beimessen, scheint dieser fiir die an-
deren irrelevant.®® Gerade an der Reaktion der italienischen Historiker auf
Georgelins Arbeit zeigt sich der bis heute fehlende Grundkonsens zur venezia-
nischen Wirtschaftsgeschichte. Das Werk wurde in den einschlagigen Rezensio-
nen der italienischen Zeitschriften deutlich kritisiert, und er wird wohl auch des-
wegen bis heute in der einschldgigen jlingeren italienischen Literatur nur selten
zitiert.”?

¢) Der Fondaco im 16. und frithen 17. Jahrhundert

Die vorliegende Studie zur deutschen Héndlerkolonie in Venedig im 18. Jahr-
hundert soll auch einen Beitrag zur skizzierten Debatte um die Wirtschaftsge-
schichte der spéten venezianischen Republik leisten. Zum Handel nach Deutsch-
land im 18. Jahrhundert finden sich in der einschlidgigen Literatur nicht allzu
viele Hinweise, eine Konzentration auf Agrar- und Gewerbegeschichte sowie
den Seehandel ist bei den genannten Historikern uniibersehbar.>® Die Tatsache,
dass der venezianisch-deutsche Handel und die deutsche Kaufmannschaft in
Venedig im 18. Jahrhundert Forschungsdesiderate darstellen, wurde daher
jingst mehrfach vonseiten einiger italienischer Forscher angemerkt.** Die ge-
samte Institution des Fondaco dei Tedeschi, immerhin auch ein wichtiges vene-
zianisches Zollamt, ist fiir die Jahrzehnte nach dem Westfélischen Frieden re-
lativ unbekannt. In der Sekundérliteratur ist bis heute nicht aufgefiihrt, welche

50 Erstere Meinung vertritt: Caizzi, Industria e commercio della Repubblica, S.264-266; letz-
tere Meinung vertritt: Lanaro, I mercati, S. 125.

51 Erstere Meinung vertritt: Moioli, Aspetti del commercio; letztere Meinung vertreten: Fan-
fani, UAdige come arteria, S. 602-606; Vecchiato, La vita politica economica, S. 258-265.

52 Vgl. die Rezension von: Gullino, Recensione. Die seltene Zitation Georgelins in der ein-
schlagigen Fachliteratur kann hier nicht in einem quantitativen Sinne belegt werden, es sei
aber exemplarisch darauf verwiesen, dass er im italienischen Standardwerk zur Geschichte
Venedigs in einem Kapitel wie Commercio e marina zum 18. Jahrhundert nicht erwihnt
wird: Costantini, Commercio e marina. In der deutschen Venedigforschung hat George-
lins Arbeit hingegen eine hohe Anerkennung erfahren, vgl.: Niitzenadel, Aufklirung und
Physiokratie.

53 In diesem Sinne auch: Lanaro, Venezia, S. 273.

54 Fusaro, Mercanti stranieri, S. 385; Caracausi, Venezia, S. 25.
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Privilegien die hier registrierten deutschen Kaufleute im 17. und 18. Jahrhundert
tatsdchlich genossen, wie diese zustande gekommen waren und wie ihre mog-
lichst genaue Einhaltung iiberwacht wurde.’* Normalerweise wird angegeben,
dass die Deutschen in Venedig Zollprivilegien genossen, die die Republik ge-
wihrt hatte, um daraus eigene Vorteile zu ziehen, und als weiterer Vorteil der
deutschen Nation wird bisweilen das durch die Republik gestellte Haus des Fon-
daco selbst genannt und darauf verwiesen, dass dessen Insassen hier vergiinstigt
leben konnten und ein billiges Warenlager besalen.’® Zugleich jedoch bestehen
die meisten Autoren auf der durch den Fondaco geschehenen Kontrolle der deut-
schen Kaufleute durch Amtstréger der venezianischen Republik, die vor allem
das Gasthandelsverbot und die Verzollung der durch die Deutschen spedierten
Waren genau iiberwacht hitten. Bisweilen findet sich sogar die Meinung, dass
die Republik Venedig hier die deutschen Kaufleute in ein fiir diese nachteiliges
System gezwungen habe, um von diesen und ihren Aktivititen moglichst stark
zu profitieren.’” Selbst wenn auf die Privilegien der Deutschen verwiesen wird,
so findet sich in kaum einem Titel die Idee, dass der Fondaco vonseiten Venedigs
ein weitreichendes Zugestindnis gewesen ist, welches der Republik Nachteile
einbrachte und moéglicherweise vielmehr zugunsten der oberdeutschen Reichs-
stadte wirkte.

Eines der wesentlichen Resultate der faktischen Unbekanntheit des Systems
des Fondaco nach 1650 ist, dass ein falsches Bild vom Handel der Republik mit
Deutschland entstanden ist. Seit Giordano Campos 1936 die Zollertrige des
Fondaco dei Tedeschi im 18. Jahrhundert publizierte und diese als Indikator fiir
den Deutschlandhandel nahm, ist ihm die Sekundérliteratur dahin gefolgt, die-
sen Handelszug zu dieser Zeit in einem ununterbrochenen und stetigen Nieder-
gang zu sehen.’® Spétestens seit 2012 ist diese Ansicht widerlegt worden, ohne sie
jedoch durch eine neue These zu ersetzen. In diesem Jahr hat Alessandra Sambo
eine genauere Analyse von Warenstromen in und aus dem Fondaco vorgenom-
men und dabei festgestellt, dass hier Speditionen an verschiedenste Orte auftau-
chen - inklusive Stadten der Levante. Sie schlussfolgerte, dass der Fondaco-Zoll
auf eine Reihe privilegierter deutscher Hindler angewandt wurde, aber statua-
risch keinerlei geographische Ausrichtung mehr kannte.*

Doch wie funktionierte nun der Fondaco? Waren es wirklich nur eine Reihe
privilegierter deutscher Kaufleute, die hier eine Sonderzollstelle fiir sich in An-

55 Vgl. Kap. 1, Fn. 107. Die beste Darstellung der Privilegien der deutschen Nation in Venedig
bis 1650 bleibt bis heute: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 141-142, 163.

56 Vgl. die Grundsatzartikel zum Fondaco von: Lupprian, Il Fondaco dei Tedeschi; Rdsch, 11
Fondaco dei Tedeschi.

57 Constable, Housing the Stranger, S. 315-328.

58 Vgl. Caizzi, Industria e commercio della Repubblica, S.260-262.

59 Sambo, La balance, S.393-396. Damit scheint die Ansicht von Angelo Moioli bestitigt, der
bereits 1984 darauf verwiesen hat, dass die bekannte Statistik von Campos kaum ein wahres
Abbild des deutsch-venezianischen Handels darstellen kann, vgl.: Kap. I, Fn. 714.
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spruch nehmen konnten? Dies ist eigentlich bereits seit 1887 widerlegt. Henry
Simonsfeld betonte in seiner Arbeit aus diesem Jahr mehrfach, dass spitestens
seit 1577 auch Venezianer iiber den Fondaco spedierten und ihre Anzahl in
den Folgejahrzehnten eher stieg als sank. Wenn daher einerseits Venezianer
tiber den Fondaco nach Deutschland handeln konnten, andererseits auch die
Deutschen iiber diese Zollstelle das Recht auf Spedition in die Levante hat-
ten, bleibt als Schlussfolgerung eigentlich nur die kuriose Erkenntnis, dass hier
kein System erkennbar ist. So hat auch Sambo 2012 nach intensiver Analyse der
tatsichlich erfolgten Verzollung am Fondaco in den letzten drei Jahrzehnten
der Republik geschrieben, die Situation sei fluctuante, eine Umschreibung da-
fiir, dass hier scheinbar Willkiir oder die vollige Freiheit in der Zollstellenwahl
herrschte.®

Um erkennen zu kénnen, ob hier ein System oder ein hohes Maf8 an Willkiir
vorherrschten, wird zunachst direkt aus den Quellen zitiert. Im Museo Correr
befindet sich eine Schrift eines unbekannten Autors von 1716 mit einer Zusam-
menfassung des venezianischen Zollsystems, aus der hier in extenso zitiert sei:

Die Z6lle Venedigs sind tiblicherweise universell oder partikular, beide Arten sind in
der Mehrzahl der Fille von eher einfachem Zuschnitt (natura e costitutione semplici).

Universell ist der Stallaggio auf die Giiter von See (Levante und Ponente®"), als ein-
fach angesehen, da er nur einen Eingangs- und keinen Ausgangszoll darstellt.

Universell ist die Entrata da Terra auf die Giiter, die von Land kommen, als einfach
angesehen, da er nur einen Eingangs-, und keinen Ausgangszoll darstellt.

Universell ist die Uscita Ordinaria auf alle Giiter, die von dieser Stadt ausgehen,
sei es tiber See oder tiber Land, als einfach angesehen, da er nur einen Ausgangszoll
darstellt.

Partikular ist der Zoll der Grassa, der nur auf Fleischwaren fallig wird, doch ist er
einfach, da er nur einen Ausgangszoll darstellt.

Partikular ist ebenfalls der Zoll der Frutti.

Hingegen:

Der Zoll des Fondaco dei Tedeschi ist partikular und universell, er war einfach und
ist gemischt geworden, da er einerseits einen Eingangs- andererseits einen Ausgangs-
zoll darstellt.

Er war partikular nur fiir die Deutschen zu Anfang seiner Institutionalisierung,
wie man aus den Dekreten vom 15. und 26. April 1374 entnehmen kann, und fir
die Giter, die ausschliefllich aus Deutschland kamen. Jedoch ist er seither nicht nur
universell geworden, da die Deutschen ihre Handlung ausgebreitet haben, sondern
auch gemischt, da er nicht nur einen Eingangs-, sondern auch einen Ausgangszoll
darstellt.

In dem Mafle, in dem die Deutschen dazu iibergingen, ihre Geschéfte auszudeh-
nen, so sind auch im Verlauf der Zeit die Tarife auf die einzelnen Warenposten ge-

60 Sambo, La balance, S. 395.
61 Damit ist der Seeverkehr ins westliche Mittelmeer und iiber die Meerenge von Gibraltar
hinaus gemeint.
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stiegen, diese waren zuvor handgeschrieben. Erst 1692 wurde der Tarif auch gedruckt
inklusive einer Unterscheidung von importierten Waren auf Basis von bona valuta
oder valuta corrente.®?

Zweiter Teil, iiber die Kaufleute:

Vier verschiedene Gruppen von Personen miissen ihre Waren beim Fondaco dei
Tedeschi sowohl in der Ein- als auch der Ausfuhr verzollen.

Die erste Gruppe sind die tatsdchlichen Deutschen, die ein Zimmer, einen Platz an
der Tafel und eine Stimme im Kapitel des Fondaco dei Tedeschi haben, also die soge-
nannten tre requisiti [erfiillen].

Die zweite Gruppe sind die Grisolotti, so bezeichnet, da sie zwar aus dem [deut-
schen] Reich stammen, aber im Gegensatz zu ersterer Gruppe nicht die tre requi-
siti erfilllen und auch nicht die Zollnachlasse der echten Deutschen am Fondaco
erhalten.

Die dritte Gruppe sind die sogenannten privilleggiati, also die Savoyarden®® und
die Danziger, die sich aber derzeit nicht in Venedig aufhalten.

Die vierte sind Personen aus jedweder Nation, die ihre Waren nach Deutschland
spedieren wollen oder in dieser Stadt Waren von dort erhalten, also in Abhingigkeit
von Herkunfts- oder Zielort der Waren.

Nur die Deutschen geniefSen Nachlédsse und zeitliche Vergiinstigungen beim Ein-
und Ausgangszoll, alle anderen drei Gruppen miissen den vollen Zoll ohne zeitlichen
Verzug bezahlen.

Alle genannten vier Gruppen miissen ihre Waren nach Deutschland {iber den
Fondaco versenden, dort werden diese von den Ballenbindern des Fondaco in Anwe-
senheit der Beamten (Ministri) und vor allem dem Makler (capo di tessera)®* einge-
bunden. Die Kaufleute sind nicht nur verpflichtet, ihre Waren hier passieren zu lassen,
sondern auch eine eigene Ubersicht der Giiter anzugeben.

Dabher rithrt auch das Privileg des Fondaco, dass die Beamten, die die im Fondaco
eingebundenen Waren inspizieren wollen, aufgrund der aufgefithrten Vorschriften,
ein Depositum von 50 duc. pro Collo geben miissen. Dies gilt nicht fiir die Waren, die
aus Deutschland hierherkommen, diese diirfen inspiziert werden.*®

Die genannten vier Gruppen unterliegen dem Cottimo, welcher eine Gebiihr ist,
die die [deutsche] Nation in groflierem oder kleinerem Ausmaf$ im Verlauf der Zeiten

62 Die Rechenwdhrung (buona valuta) hatte einen Agio von 20% zum Miinzgeld (valuta
corrente), dafiir hatte man hier den Vorteil der leichteren Transferierbarkeit und Sicher-
heit durch Einschreibung in die venezianische Bank, die Zecca. Vgl. zu den beiden Wih-
rungen und ihrem seit dem frithen 17. Jahrhundert fixen Agio: Besta, Bilanci generali,
S. XLVIII-LXIV.

63 Die Untertanen Savoyens hatten 1427 als Angehorige des Reichs Zugang zum Fondaco er-
halten, ein historisch allerdings immer bedeutungsloses Recht: Simonsfeld, Der Fondaco dei
Tedeschi, Bd. 2, S. 42, 81-82.

64 Vgl. zu diesem Begriff: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 24.

65 Dieses Depositum wurde um 1540 eingefiihrt, es verhinderte exzessive Inspektionen der
Exporte aus dem Fondaco durch Zollbeamte, die im Fall eines unbegriindeten Verdachtes
diese hohe Summe verloren. 1707 und 1717 wurde daher der Verdacht geduflert, dass dies
zu Missbrauchen im Fondaco fithre: Beutin, Der wirtschaftliche Niedergang, S. 65, Kap. III,
Fn. 600. Vgl. zu den Urspriingen dieses Depositums: Kap. III, Fn. 116.
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durch ihre Consuln erheben hat lassen und welcher fiir Notwendigkeiten des Fondaco
ausgegeben wird. Diese Gebiihr ist also keine 6ffentliche Abgabe und auch keine An-
gelegenheit eines Zollners, sondern nur eine der Nation im Einklang mit den 6ffent-
lichen Dekreten.®

Die Quelle wurde ausfithrlich zitiert, da sie die Komplexitit des Fondaco-Zolls
im 18. Jahrhundert bereits weitgehend erhellt. Die Widerspriiche scheinen damit
im Grunde aufgelost. Der Zoll wurde im Ein- und Ausgang der Waren fillig und
zwar fiir alle Transaktionen zwischen Venedig und Deutschland von jedwedem
Kaufmann. Der Zoll konnte jedoch - was in der obigen Quelle nicht ausdriick-
lich erwahnt, implizit aber klar wird — von den Grisolotti, Reichsangehdrigen
ohne die Erfiillung der sogenannten tre requisiti und den »echten« Deutschen fiir
eine Spedition nach allen Orten genutzt werden; und nur die letzteren genossen
dabei einige fiskalische Privilegien.

Die Gruppe der »Grisolotti« sei hier erkldrt, sie wird in der folgenden Dar-
stellung noch eine wichtige Rolle spielen. Unter dem Begriff, der sich wohl zum
ersten Mal 1508 in den Quellen findet,*” fasste man Hindler aus Graubiinden
und dem Trentino, deren Muttersprache in der Regel Italienisch oder ein roma-
nischer Dialekt war. Haufig wurden diese auch als »Wandernde« (Viandanti)
bezeichnet.®® Sie handelten eher mit geringwertigen Giitern im Nahhandel und
wiesen damit eine Nihe zu Krimern oder Hausierern auf, wihrend die Deut-
schen vor allem den Fernhandel zwischen den Gewerberevieren Siiddeutsch-
lands und Venedig und dariiber hinaus betrieben. Die Viandanti hatten im
Fondaco keine langerfristig gemieteten Kammern, sondern sechs Zimmer im
dritten Stock des Hauses zur kurzen gelegentlichen Bewohnung, im Gegensatz
zu den deutschen Handlern, die immer fiir mindestens ein Jahr mieten muss-
ten. Nachdem im spiten 16. Jahrhundert die Graubiindner explizit den Zugang
zum Fondaco erhalten hatten, wurde der Begriff der »Grisolotti« zur iiblichen
Bezeichnung aller Viandanti; moglicherweise wegen der Namenséhnlichkeit zu
»Grigioni«.** Auch wenn sie aufgrund der Kiirze der Bewohnung ihrer Kam-
mern nicht auf der Liste der Mieter auftauchen konnten, so waren sie doch
Héndler des Fondaco.

Damit scheinen die Regeln am Fondaco klar: Nur die langerfristigen und
deutschsprachigen Mieter genossen die Vergiinstigungen desselben, die Viandanti/

66 BMCV, Manoscritti Dona delle Rose, Nr. 217, Ubersetzung und Hervorhebungen MR.

67 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 363 (Nr. 657).

68 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S.137.

69 Es gibt mehrere mogliche Interpretationen des Begriffs. Entweder stammte dieser vom
Haupthandelsartikel der Grisolotti, rohen/groben Tiichern (panni grezze), so sahen es die
deutschen Kaufleute um 1715: Elze, Der Cottimo, S. 91. Eine alternative Erklarung ist, dass
diese Hindler ihre Waren auf Grisiole, einem auf Schilf basierenden Stoff auslegten: Sega-
rizzi, I Trentini, S.202.
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Grisolotti und alle anderen mit Deutschland handelnden Personen jedoch nicht.
Manches bleibt dabei allerdings unklar. War es wirklich so, dass die Deutschen
und italienischsprachigen Reichsangehdrigen alle ihre Waren iiber den Fondaco
spedieren mussten? So wiirde es sich erklaren, dass Alessandra Sambo auch
Warenposten aus der Levante im Fondaco entdeckt hat’® Jedoch hat bereits
Ludwig Beutin 1933 darauf hingewiesen, dass die deutschen Héndler 1684 zur
Verzollung der iiber See eingefithrten Giiter an der Dogana di Mar, also dem
Stallaggio verpflichtet worden waren.”* Abgesehen von solchen unklaren Details
wird in der Quelle gar nicht erwihnt, worin nun eigentlich die Privilegien der
Deutschen bestanden.

Hierzu konnen wir eine bereits edierte Quelle aus dem Jahr 1727 zitieren.
Die Grisolotti sowie weitere Hiandler aus Venedig und sogar Siiddeutschland
griffen damals die deutsche Nation vor den venezianischen Magistraten und
Amtern an, da man sich nicht mehr bereitfand, eine Abgabe an die deut-
schen Consuln des Fondaco, den sogenannten Cottimo, zu bezahlen. Auf die
Einzelheiten des Falles soll weiter unten eingegangen werden, hier interessiert
zunichst die Darstellung der Privilegien, die die deutschen Kaufleute in Vene-
dig genossen. Vonseiten der Grisolotti begriindete man, warum sie selbst ver-
pflichtet worden waren, ihren Handel tiber den Fondaco dei Tedeschi abzu-
wickeln:

Erstens: Um genauestens die Zollimter zu unterscheiden. Daher laufen alle vom Meer
einkommenden Giiter iiber den Stallaggio (Seezoll), alle aus Italien kommenden tiber
die Entrata (Landzoll), und alle jene aus Deutschland sollten vom Zoll des Fondaco
erfasst werden.

Zweitens: Weil es bei der Entrata drei verschiedene Arten von Personen gibt, die
unterschiedliche Zolle auf dieselben Giiter bezahlen. Dies sind Biirger (cittadini), La-
denbesitzer (botteghieri) und Auslinder (forastieri); im anderen Zoll nur zwei, also
Deutsche und Grisolotti.

Drittens: Weil im Fondaco fiir viele Stiicke an Giitern hohere Zoélle als bei der Ent-
rata bezahlt werden.

Welchen Vorteil konnte hierbei nun noch der einzelne [Hindler] haben? Wir
antworten, dass dieser vollstindig bei den deutschen Herren liegt und wir wollen es
beweisen.

Pro Zimmer bezahlen sie 12 duc. und fiir ein Warenmagazin 6 duc. pro Jahr (...)

Sie haben einen Nachlass von 20 % bei den Z6llen (...)

Sie bezahlen an Zoll fiir die Ausfuhr auf Basis der Taxierung [der Waren] bei der
Einfuhr ohne Aufschlage (...)"?

70 Vgl. Kap. III, Fn. 59.

71 Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 50.

72 Die unterschiedlichen Zollsitze oder Warentaxationen in Abhidngigkeit von einem Ein-
oder Ausfuhrfall waren in Venedig spitestens seit dem frithen 16. Jahrhundert tiblich. Die
Befreiung hiervon war effektiv eine Hilfe fiir den Transithandel iiber Venedig.
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Sie haben den Vorteil der Soldifranchi.”® Sie haben 2% Nachlass bei der Einfuhr
ihrer Waren.” Sie haben eine Frist von 4 Monaten um ihre Zélle zu bezahlen.”

Aus dieser Aufstellung werden zwar die wesentlichen Privilegien der Deutschen
klar, die in substanziellen Nachldssen des fiir die meisten Giiter angeblich eher
hohen Fondaco-Zolls bestanden. Jedoch treten erneut einige Widerspriiche zu
den bereits weiter oben etablierten Fakten auf. Hier scheint es, als habe der Fon-
daco-Zoll nur von Deutschen und Grisolotti entrichtet werden miissen. Weiter
wirkt es, als seien die Mitglieder der Nation verpflichtet gewesen, den See- oder
Landzoll zu bezahlen, wenn sie ihre Waren nicht aus oder nach Deutschland
spedierten. Laut Auskunft ihrer Gegner galt dann anscheinend, aufgrund der
Pluralformulierung »bei den Zollen« (rilascio nelli Dazij) auch die Reduktion
um 20 % sowie die weiteren genannten Ermafigungen.

Die Supplikanten gaben auf den folgenden Seiten als Grund fiir die Entste-
hung dieses fiir die deutschen Kaufleute freundlichen Systems an, dass diese
dadurch nach Venedig gelockt werden sollten, um den Handel zu stimulieren.
Zusiatzlich wurde durch ein Verbot fiir Venezianer, in Deutschland zu handeln,
den Deutschen quasi ein Monopol auf diesen Handel gegeben. Die Privilegien
konnten prinzipiell alle Deutschen, Béhmen, Polen und Ungarn geniefSen. Als
wesentlicher Vorteil fiir den venezianischen Staat wird das reziproke Gasthan-
delsverbot in Venedig herausgestellt; dies habe die Deutschen gezwungen, ihren
Handel hier ausschliefSlich mit Venezianern zu betreiben.”®

Auch wenn das System recht geschlossen und klar wirkt, so haben sich die
Grisolotti in mancherlei Hinsicht geirrt oder dies absichtlich vereinfacht. Polen,
Bohmen und Ungarn waren 1727 seit mindestens 300 Jahren nicht mehr im
Fondaco registriert gewesen — und auch vorher nur sehr selten. Das aufgefiihrte
Gasthandelsverbot wird erwéhnt, als sei es noch giiltig, was den Handel der
Deutschen tatséchlich auf das Reich und venezianische Kéufer oder Verkdufer
beschrankt hitte. Die Tatsache, dass unter den Beschwerdefiihrern vor allem
Kaufleute aus Trient, Graubiinden, der Eidgenossenschaft, Osterreich, aber auch
Miinchen, Ulm oder Niirnberg waren, macht diesen Fall noch ratselhafter. Hat-
ten letztere nicht auch von den Privilegien profitieren miissen?”” Auch iiber die

73 Dies war ein Nachlass am Zoll auf die Ausfuhr von in Venedig eingekauften Giitern, wenn
zuvor derselbe Kaufmann Waren eingefithrt hatte; also der Regelfall fiir deutsche Héndler
im Fondaco, vgl.: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 141; Kellenbenz, Das Me-
der’sche Handelsbuch, S. 142-143.

74 Dieser Vorteil wird in der Formulierung noch deutlich unterschitzt. Die 2% wurden von
dem Taxationswert der Ware abgezogen. Wenn die Ware also 100 duc. wert war und der
Zoll 6 % betrug, dann wurden von den eigentlich falligen 6 duc. 2 abgezogen, also nur 4 duc.
bezahlt. In diesem Fall war der tatsichliche Nachlass 33,3 %. Das Rechenbeispiel nach:
ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 77.

75 Elze, Der Cottimo, S. 90. Ubersetzung MR.

76 Ebd., S.86-92.

77 Vgl. die Liste der Gegner der deutschen Nation von 1727: Ebd., S. 97-98.
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richtige Verwendung der verschiedenen Zollstellen durch die einzelnen Hénd-
lergruppen gewinnt man keine Klarheit. Der Text von 1727 ist, so kann man zu-
sammenfassen, zwar in den wesentlichen Aspekten korrekt, es wird hierbei aber
viel aus den mittelalterlichen Statuten und Quellen mit den zeitgendssischen
Rechtstexten und -praktiken vermischt. Die venezianischen Behorden, denen er
vorgelegt wurde, konnten die Unklarheiten wohl aus ihrer eigenen Erfahrung
und téglichen Zollverwaltungspraxis schliefen, sodass fiir sie die Supplik Sinn
machte. Zu einem wirklichen Verstdndnis des Fondaco-Systems kann man je-
doch nur durch eine genaue Beschreibung seiner historischen Entwicklung
gelangen.

Der Ursprung des Fondaco im frithen 13. Jahrhundert und den folgenden
Jahrhunderten ist gut erforscht, und man kann der reichhaltigen Literatur hier
im Wesentlichen folgen. Im Zuge einer allgemeinen Verdichtung des Handels in
ganz Europa und dem Aufstieg von Zentralorten, wie vor allem Venedig und den
oberdeutschen Stddten, siedelte sich auch eine grofiere Zahl an deutschen Kauf-
leuten in der Dominante an, die hauptsichlich Transalpenhandel betrieben.
Zunichst waren diese nicht sonderlich privilegiert, sie waren schlicht eine spezi-
elle Handlergruppe, die sich im Ausland zusammenschloss und ein Gebédude in
der Stadt Venedig gemeinsam nutzte.”® Bereits in der ersten Hilfte des 13. Jahr-
hunderts werden vonseiten der Republik bestallte vicedomini (in den spéteren
Quellen meist: Visdomini) genannt, die bei diesem Haus Verwaltungsaufgaben
tibernahmen. Spitestens 1266 folgte fiir die Deutschen durch die obligatorische
Verwendung von Sensalen, also amtlichen Maklern, ein weiterer Schub hin zur
staatlichen Institutionalisierung der Gruppe.”® Seither mussten die Deutschen
eine Vielzahl an venezianischen und deutschen Bediensteten und Amtstrigern
als Dienstleister fiir die Abwicklung des Handels erdulden, der ausschliefllich
innerhalb des Fondaco erlaubt war.*® Dieses System war fiir reisende Kaufleute
gedacht, die ihre Waren von Deutschland nach Venedig und zuriick begleiteten
und im Fondaco eine hilfreiche Unterkunft und einen giinstigen Lagerplatz fiir
die Waren vorfanden.

Bereits 1272 wurde den Untertanen der Republik Venedig verboten, Waren in
Deutschland zu kaufen oder dorthin auszufithren.®' Nachdem dieses Verbot in
den folgenden Jahrzehnten zeitweilig wieder aufgehoben und erneut eingefiihrt

78 Lupprian, Zur Entstehung. Die Deutschen genossen bereits seit 1225 vonseiten Venedigs
eine teilweise Bevorzugung gegeniiber der einheimischen Konkurrenz, vgl.: Résch, Venedig
und das Reich, S.92-93.

79 Rosch, Venedig und das Reich, S.91; Lupprian, Il Fondaco dei Tedeschi, S. 11-18. Zum Amt
der Visdomini, vgl.: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 17-18.

80 Die vielfdltigen Details des internen Lebens im Fondaco werden in dieser Arbeit nicht ein-
gehend beschrieben, vgl. hierfiir: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 16-29. Im
Mittelalter war das System eindeutig eher eine Belastung fiir die deutschen Hindler, die hier
kaum als privilegiert erscheinen: Baader, Niirnbergs Handel, S. 102-106.

81 Thomas, Capitular des deutschen Hauses, S. XXIV-XXV.
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worden war, wurde es 1363 explizit als Gesetz erlassen.®> Wolfgang von Stromer
hat eine Schwiche Venedigs gegeniiber dem Reich und den inzwischen bedeut-
samer gewordenen Reichsstddten als Grund hierfiir angenommen. Nach einem
ungiinstig verlaufenen Krieg mit Ungarn habe sich Venedig den Forderungen
Kaiser Karls I'V. und der Stadt Niirnberg fiigen und auf den Deutschlandhandel
verzichten miissen.*> Ob diese Interpretation den tatsichlichen Verhiltnissen
entspricht, darf bezweifelt werden: Einerseits hatte das Gesetz ja fast ein Jahr-
hundert Vorlauf, und andererseits wére es als Klausel einer Niederlage nach
dem baldigen Wiedererstarken Venedigs sicherlich wieder aufgehoben worden.
Stattdessen wurde das Gesetz 1385 dahingehend ergénzt, dass die deutschen
Kaufleute im Fondaco nur mit venezianischen Biirgern handeln durften, es
wurde also ein fiir diese Epoche typisches Verbot des Gasthandels ausgespro-
chen.®* 1443 erlie3 die Republik ein weiteres, fiir die frithneuzeitliche Entwick-
lung wichtiges Gesetz, als sie den deutschen Héandlern im Fondaco das Recht
zusprach, die Vergabe der Kammern selbst zu bestimmen.*® Seit dem frithen
17. Jahrhundert sollte dies, wie unten zu zeigen sein wird, zu einem Hebel der
deutschen Nation werden, ihre Mitglieder mehr und mehr nach eigenem Gut-
diinken auswéhlen zu konnen.

Die Eroberung der Terraferma im frithen 15. Jahrhundert brachte Regionen
unter die Kontrolle Venedigs, die in einer alten Tradition des Handelsaustauschs
mit Deutschland standen.®® Diesen liel man zunéchst ihre traditionellen Han-
delsfreiheiten, jedoch war damit faktisch eine Diskriminierung der Einwohner
der Hauptstadt im Deutschlandhandel normativ etabliert. Wahrscheinlich aus
diesem Grund wurde 1460 erstmalig auch den Kaufleuten der Provinzen der
Handel in Deutschland untersagt, indem im Text des entsprechenden Erlasses
die Formulierung verwandt wurde Che alcun Cittadin, o Suditto nostro non possi
andar in Alemagna® Interessant ist an diesem Erlass weiterhin, dass Triest ex-
plizit als zum Reich gehoérend erwihnt wurde. Das Gasthandelsverbot zulasten
der Republik hatte also eindeutig auch das Ziel, dem seit der Eroberung des
Patriarchats von Aquileia letzten potenziellen Konkurrenten an der Adria Ent-
wicklungschancen zu nehmen, indem den Deutschen Exklusivrechte in Venedig
gewidhrt und den venezianischen Kaufleuten der Weg nach Triest versperrt wur-

82 Ebd,, S.63; Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S.31. Von diesem Verbot war die
Einfuhr von kriegswichtigen Importen, namentlich von Waffen, Pferden und Lebens-
mitteln, ausgenommen.

83 Stromer, Oberdeutsche Hochfinanz, S.100-102.

84 Thomas, Capitular des deutschen Hauses, S. 91-92. Hierzu gesellte sich in diesen Jahren das
Verbot, Geld aus Venedig auszufithren: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 31,
44. Zu den kurzfristigen Liberalisierungen des Zugangs zum Fondaco zwischen 1363 und
1385 vgl.: Mold, La comunita, S.242-243.

85 Westermann, Die Zahlungseinstellung, S.507-508; Backmann, Der Fondaco dei Tedeschi,
S.32-33.

86 Vgl. zu den Handelsverbindungen Veronas mit Deutschland vor der Unterwerfung durch
Venedig: Kellenbenz, I rapporti economici.

87 ASVe/CS, 11 Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 4. Hervorhebung MR.
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den. Wir konnen an dieser Stelle daher im Gegensatz zur Annahme Stromers
die Hypothese aufstellen, dass die gewiinschte Erhhung der Attraktion fiir
deutsche Kaufleute seit dem spaten 13. Jahrhundert einer der Hauptgriinde fiir
die Stadt Venedig gewesen war, ihren Kaufleuten den Handel in Deutschland zu
verbieten. Dafiir stirkten die Venezianer ihre Hegemonie im Adriahandel, von
Venedig aus konnte bis weit in das 16. Jahrhundert hinein kein nichtveneziani-
scher Kaufmann Seehandel betreiben.*® Zudem konnten die deutschen Kauf-
leute zwar im Landhandel mit ganz Europa iiber den Fondaco handeln, spezielle
Nachlisse genossen sie jedoch nur bei Waren aus Deutschland.* Die Mischung
aus Vergiinstigungen und Restriktionen an die Handler von jenseits der Alpen
und die eignen Untertanen wirkt in ihrer Schlichtheit recht geschickt angelegt,
um die Adriahegemonie Venedigs abzusichern.

Vermutlich hatte der Erlass von 1460 jedoch beziiglich der Kaufleute auf der
Terraferma keinen Effekt, er wurde auch nicht in das Capitular der Visdomini,
also die Sammlung all ihrer Erlasse und Statuten ibernommen.”® 1475 erlief3 die
Republik, wohl auch angesichts des weiterhin von ihren Untertanen der Terra-
ferma betriebenen Deutschlandhandels, eine Art von Fundamentalgesetz zum
Fondaco, das bis zum Schluss der Republik immer wieder zitiert wurde.”* Die
30 einzelnen Paragraphen (Capitoli) des Gesetzes seien hier weitgehend iiber-
gangen, sie beinhalten iiberwiegend Vorschriften zur korrekten Abwicklung
von Handel und Zollabgabe. Wichtig sind hier die Capitoli 10 und 13, in denen
noch einmal festgelegt wurde, dass kein Venezianer oder Untergebener der Re-
publik in Deutschland Handel treiben diirfe und als Ausgleich alle Kaufleute aus
Nieder- und Oberdeutschland sowie Polen, Bohmen und Ungarn zum Handel
ausschliefSlich im Fondaco verpflichtet seien. Die Dominante gewéhrte ihren
Untertanen auf der Terraferma die folgenschwere Ausnahme, dass der Handel
zu Messezeiten frei sei.”” In den Folgejahren musste man in Venedig jedoch er-

88 Zu diesem fundamentalen Prinzip der venezianischen Schifffahrtspolitik vgl.: Dursteler,
Venetians in Constantinople, S. 52-54.

89 Elze, Der Cottimo, S. 89; Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 32.

90 So ist hier der Erlass nicht auffindbar: Thomas, Register zum Capitular. In diesen Jahren
scheiterte Venedig mehrfach mit Versuchen, den Stadten der Terraferma den handelspoliti-
schen Willen der Dominante aufzuzwingen: Lanaro, I mercati, S. 64-67.

91 Der Erlass ist abgedruckt bei: Thomas, Capitular des deutschen Hauses, S.223-232. Ein-
zelne Paragraphen zur Regulierung des Gasthandels wurden sogar in eine englische Quel-
lensammlung zur venezianischen Geschichte iibernommen: Pullan/Chambers, Venice,
S.328-329.

92 Zu erwiahnen ist noch das Capitolo 17: Hier wurde noch einmal bekriftigt, dass kein deut-
scher Handler in Venedig auflerhalb des Fondaco seine Residenz nehmen diirfe. Fiir mit
Venezianerinnen verheiratete Mitglieder der Nation war eine Wohnung auflerhalb des Fon-
daco allerdings bereits im 15., mehr noch im 16. Jahrhundert tiblich: Pfotenhauer, Nirnberg
und Venedig, S. 101-102; Braunstein, Les allemands a Venise, S.363-406; Backmann, Der
Fondaco dei Tedeschi, S. 45-55. Es sei hier angemerkt, dass diese Regel ab der zweiten Hilfte
des 17. Jahrhunderts auch bei Ehen mit deutschen Frauen galt und daher das teutsche Haus
nach und nach beinahe ganz leer an Bewohnern wurde: Fick, Bemerkungen, S. 179.
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kennen, dass diese Ausnahme das Verbot konterkarierte, vermutlich in Hinsicht
auf die duflerst starke Prisenz von Héndlern der Terraferma auf den damals
noch dreimal jihrlich abgehaltenen Bozner Jahrmirkten.”> Nach dem kurzen
Krieg gegen Tirol von 1487 versuchten die Venezianer vergebens, die Kaufleute
der Terraferma auf die Markte von Mittenwald zu lenken. Kurze Zeit spater wird
man das Scheitern dieser Mafinahme in Venedig eingesehen haben und erlaubte
in einer recht radikalen Volte am 2. Juni 1494 allen Hiandlern der Republik zu
allen Zeiten den Handel mit Deutschland, er sollte nur vollstindig am Fondaco
verzollt werden.”* Damit war ein Territorialprinzip der Zélle und die vollstin-
dige Gleichbehandlung aller Kaufleute eigentlich hergestellt; die Mafinahme
mutet von daher recht modern an.

Jedoch fiihrte dieser Erlass angesichts des offenbar bereits seit Jahrzehnten
intensiven, aber bislang tiber die reguldre Entrata abgewickelten Deutschland-
handels von Kaufleuten der Terraferma rasch zu einem Einbruch der Einnah-
men an dieser Zollstelle, sodass dieses Gesetz bereits am 13. Januar 1495 wieder
aufgehoben wurde.”® Seither blieb den Kaufleuten Venedigs und der Terraferma
immerhin die Freiheit, auf den Bozner und anderen deutschen Messen zu han-
deln, was eine weitgehende Legalisierung des Deutschlandhandels fiir die Un-
tergebenen der Republik bedeutete. Zwar bekriftigten Erlasse vom 5. Mai 1508
und vom 26. Juli 1558 noch einmal das Verbot fiir Einwohner der Republik,
in Deutschland Ein- und Verkéufe zu titigen, nur im Fondaco war der Han-
del mit Hindlern der deutschen Nation explizit gestattet. Jedoch geschah dies
unter Berufung auf das Gesetz von 1475, also mit Bestitigung der Freiheit des
Handels zu Messezeiten; und diese waren damals von hoher Bedeutung fiir den
internationalen Grof8handel.”® Zwischen 1495 und 1508 wurden die bei Messen
erworbenen Waren {iber die Entrata verzollt, was jedoch zu schwerwiegenden
Missbriuchen fithrte.”” Daher nahmen die Venezianer zu Beginn des 16. Jahr-
hunderts noch eine Einschriankung dieser Erlaubnis vor: Man musste seit 1508
nach einem Einkauf auf der Messe binnen eines Monats die entsprechende Ware
den Visdomini am Fondaco vorzeigen und den Zoll bezahlen und dabei durch

93 Zur Prisenz von Hindlern der Republik auf den Mérkten in Bozen im 15. Jahrhundert vgl.:
Rizzoli, Bozen, S. 15-16; Demo, Le fiere di Bolzano, S. 86-93.

94 Die Interpretation des Erlasses als ein Verbot des Handels zu Messezeiten, wie sie Simonsfeld
gegeben hat, rithrt von einem volligen Missverstdndnis des Gesetzestextes her: Simonsfeld,
Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 31, er stiitzt sich dabei auf: Heyd, Das Haus der deut-
schen Kaufleute, S.214. Und dies obwohl die wichtigen Zeilen sehr klar sind: cum questa
dechiaration, che tute et chadaune merchadantie che uadano o uegnano da la Alemagna alta
et bassa, Vilacho et ogni altro luogo de Alemagnia che se condurano o serano fate condur per
qui esser se uolgia, si terreri chome subdito nostro, non exceptuando alguna sorte o qualita
de persone si comprade a tempo de fiera come in ogni altro tempo siano spazade nel fontego
nostro di Todeschi, in: Thomas, Capitular des deutschen Hauses, S.273-274.

95 ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 8.

96 Denzel, Das System der Messen, S.391-402.

97 Elze, Der Cottimo, S.78. Zu vermuten ist, dass auch auf8erhalb der Messezeiten im Reich
gekaufte Waren von den Kaufleuten der Terraferma nach Venedig eingefiihrt wurden.
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Belege nachweisen, auf welcher Messe wann welche Waren zu welchen Quanti-
titen genau gekauft worden waren.”®

Die Tatsache, dass der Deutschlandhandel fiir die Venezianer also seit Er-
werb der Terraferma, und damit im Prinzip seit Anfang des 15. Jahrhunderts, in
einem gewissen Rahmen faktisch legal war, wurde in der Handelsgesetzgebung
im Laufe des 16. Jahrhunderts auch immer stirker akzeptiert. Vor allem fiir
Hoélzer und Eisen, zwei Massenprodukte aus Deutschland von hochster Wichtig-
keit fiir die venezianische Flotte, wurde in mehreren Gesetzen in diesem Jahr-
hundert festgelegt, dass diese beim Kauf durch Venezianer tiber die Entrata zu
verzollen seien.”” Formal wurde das Verbot fiir die Untertanen der Republik,
Produkte aus Deutschland aufSerhalb der Messezeiten zu erwerben, erst 1671
durch die fiir Nichtdeutsche verteuerte Zulassung zum Fondaco aufgehoben,
wie in Kap. III.2 noch zu zeigen sein wird, faktisch aber schwand es lange vor-
her dahin.'°® Spitestens seit 1660 wurde es mittels eines regularen Handels mit
Deutschland iiber die anderen venezianischen Zollstellen ginzlich ignoriert.'”*

Durch die Erlaubnis des Deutschlandhandels zu Messezeiten und die schlei-
chende Ausdehnung des Handels mit dem Reichsgebiet {iber die Entrata war
jedoch eine handelspolitische Leitlinie der Dominante, die moglichst intensive

98 Dievon Georg Martin Thomas vorgenommenen Eintrige des Registers zum Capitolare dei
Visdomini geben leider nur die Uberschriften wieder, sodass bei einer bloen Lektiire der-
selben der Eindruck entsteht, die Erlasse von 1508 und 1558 hitten einzig das altbekannte
Verbot bestitigt: Thomas, Register zum Capitular, S.29, 61. Die unvollstindige Zitation
dieser Verbote durch venezianische Kaufleute im Jahr 1727 findet sich bei: Elze, Der Cot-
timo, S. 88 (dort ist der Erlass von 1558 falschlich auf April datiert) hat daher verstandli-
cherweise zu Missverstandnissen gefiihrt bei: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2,
S.163; Backmann, Le Fondaco dei Tedeschi, S. 116. Jedoch zeigen die vollstindigen Texte,
dass 1508 und 1558 das Gesetz von 1475 und damit die Freiheit des Handels zu Messezei-
ten, mit den genannten Einschrankungen, bestitigt wurde: ASVe, Visdomini al fontego,
reg. 1, fol. 58v-60r, 132r-132v; ASVe/CS, 1II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 8,
Stampa Nazione Alemana, fol. 7-8.

99 Elze, Der Cottimo, S. 89. Die wesentliche Ausnahme unter den Metallprodukten blieben
Nigel aus Deutschland, diese mussten im Fondaco gekauft werden: ASVe, Visdomini al
fontego, reg. 1, fol. 79r-79v. Dieser Erlass vom 22. Juli 1529 wurde auch in dem Sinne kom-
mentiert, dass damit der Deutschlandhandel faktisch fiir alle Hindler Venedigs, allerdings
nicht iiber den Fondaco, sondern die normalen Zollstellen, ge6ffnet worden war: ASVe/CS,
11 Ser., 73, 6. Januar 1727.

100 Dass die Mdglichkeiten zum Handel mit Deutschland bereits im 16. Jahrhundert fiir die
Venezianer relativ weitreichend gewesen waren, zeigt sich an der deutlichen Prominenz ve-
nezianischer Handler in Wien: Schalk, Rapporti commerciali, S. 303. In den Reichsstiddten
wurde noch in den 1620er Jahren auf dieses Verbot gepocht, vgl. Backmann, Der Fondaco
dei Tedeschi, S.241. Zur offiziellen Abschaffung des Verbots von 1671/75 schrieben die
deutschen Kaufleute, dass damit nur die Praxis legalisiert worden sei: Elze, Der Cottimo,
S.78.

101 So legten die Grisolotti 1729 im Rahmen des unten noch zu skizzierenden Konfliktes mit
der deutschen Nation Register der Entrata und Uscita aus den 1660er Jahren vor, aus denen
ein reguldrer Deutschlandhandel von venezianischen Biirgern hervorging: ASVe/CS, II
Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 61-71.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



242 Der deutsch-italienische Handel in korporativen Organisationsformen

Verdichtung des Marktgeschehens an der Lagune, durchbrochen. Die Héndler
der Terraferma konnten deutsche Waren auch an andere Teile Italiens weiter-
verkaufen.'? Neben die Zwangsmafinahmen gesellte sich daher seit dem frithen
16. Jahrhundert das Element der verstarkten Vergiinstigungen fiir die Deutschen
zur Bewahrung der Zentralitit der Dominante. Als die Republik Venedig 1508
die deutschen Héndler animieren wollte, in den nach dem Brand von 1505 neu
erbauten Fondaco zu ziehen, gewéhrte sie hierfiir erstmalig exklusive Privile-
gien.'”® Auch vor 1500 hatten die Deutschen in Venedig hohe Rechtssicherheit
genossen, jedoch mit Ausnahme des Verbots fiir Venezianer, in Deutschland zu
handeln, keine expliziten Vorrechte.'” Um die deutschen Hindler nach dem
Brand und Wiederaufbau des Fondaco wieder in das Haus zu locken, wurde
ihnen im Dezember 1510 nach einigen Verhandlungen als einziger von allen
auswiértigen Handlergruppen der Stadt die Pflicht zur Abgabe eines neuen Ein-
gangszolls erlassen und zugleich die Mieten im Fondaco deutlich gesenkt.'*® Der
Erfolg stellte sich rasch ein, in den folgenden Jahren fanden sich in der deutschen
Nation die Namen von beriihmten oberdeutschen Kaufmannsfamilien.'*®

Es sei noch kurz auf den nicht rein fiskalischen Teil des Privilegs von 1510
eingegangen. Es bekriftigte weiterhin die bisherigen Vorrechte und garantierte,
dass keine neue Belastung auf die deutsche Nation eingefithrt wiirde. Es sicherte
auch das Recht der freien Bewegung in der gesamten Republik Venedig zu; al-
lerdings wurde das Recht auf Handel, das 1507 nach dem Brand des Fondaco
kurzzeitig auf das gesamte Hoheitsgebiet ausgedehnt worden war, wieder auf
den Fondaco eingeschrankt.'®” Die Leiter der Republik erkannten um diese Zeit
immer stérker, dass der Fondaco kiinftig nur dann die Funktion eines Handels-
knotens wiirde erfiillen kénnen, wenn dies iiber Vergiinstigungen und Attrakti-
onen und nicht tiber Verbotsmafinahmen stimuliert wiirde. Die Flexibilisierung
entstand auch jenseits des Normativen: In diesen Jahren entwertete das rasche
Wachstum des Wechselhandels das Verbot der Geldausfuhr.!*®

102 Dass dies als Problem explizit so gesehen wurde, ist auch in den Quellen greifbar. So schrie-
ben zumindest die Consuln der deutschen Nation an die Deputati al Commercio im Jahr
1712; diese Argumentation muss also den Zielvorstellungen der venezianischen Amtstra-
ger weitgehend entsprochen haben: ASVe/CS, II Ser., 72, 8. August 1712.

103 Nach Abschluss des Neubaus waren noch einige Kammern unvermietet geblieben und bis
1510 schwanden noch Mieter: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S.126-128;
Backmann, Der Fondaco dei Tedeschi, S. 32.

104 Die kleineren Vorteile, die man der deutschen Nation vor 1500 erwies, werden aufgezahlt
in: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 34-36.

105 Braunstein, Les allemands a Venise, S. 193-195. Die Gegner der deutschen Héndler schrie-
ben 1729, dass der Eingangszoll 16 % vom Warenwert betragen habe, dieser wurde den Mit-
gliedern der deutschen Nation erlassen: ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani,
fol. 76.

106 Hiberlein, Der »Fondaco dei Tedeschi«.

107 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 140-141.

108 Vgl. Kap.IIL, Fn. 84; Pfotenhauer, Niirnberg und Venedig, S. 261.
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Die deutsche Nation verstdrkte in denselben Jahren, wohl auch angesichts des
Engagements von Héndlern der Terraferma auf den Bozner Mérkten, ihre insti-
tutionelle Verfassung. Seit 1490 wurde die Panada aufgenommen, eine tégliche
Speisung der Armen, und zu deren Finanzierung seit 1492 auch eine Abgabe
auf alle Kaufleute im Fondaco eingefiihrt, der bereits erwédhnte Cottimo. Die
Deutschen nutzten diese Abgabe nicht nur fiir diese Armenspeisung, sondern
auch fiir Reparaturen an den Handelsstraflen nach Deutschland, die Besoldung
von Bediensteten am Fondaco und an den Landesgrenzen sowie fiir das Ol der
Lampen des Gebaudes, die die ganze Nacht brannten.'*® Mit der Armenspeisung
machten sich die Kaufleute natiirlich nicht nur bei der Republik etwas beliebter,
mit der entsprechenden Abgabe entstand auch ein Geldvorrat der deutschen Na-
tion, der potenziell fiir weitergehende Interessen eingesetzt werden konnte. Die
zwei Cottimieri, die Verwalter dieser Kasse, die aus den Kreisen der Kaufleute
gewidhlt wurden, sollten im 16. Jahrhundert zu Consuln, also offiziellen Vertre-
tern der Nation aufgewertet werden, sie scheinen jedoch bereits seit dem spaten
15. Jahrhundert eine ahnliche Rolle gespielt zu haben.'*’

Es ist bemerkenswert, dass bei den weiter oben dargestellten Debatten und
Protesten um die Dogana von Verona zwischen 1530 und 1538 die deutschen
Handler in Venedig kein einziges Mal zum Vorschein traten.""! Wir konnen ver-
muten, dass aus den Reichsstadten der Protest vor allem von Handlern stammte,
die im Transit tiber Tirol und die venezianische Terraferma in die Lombardei
und Mittelitalien handelten."> Um den Reichsstidten anstelle des nun einge-
schriankten Handels nach Mittelitalien den Markt an der Lagune als Alternative
noch attraktiver zu machen, wurden den deutschen Kaufleuten, die im Fondaco
ein Zimmer und einen Lagerraum gemietet hatten, in den frithen 1540er Jahren
neue, substanzielle Vergiinstigungen gewahrt. Im Jahr 1540 wird zum ersten
Mal ausfiihrlicher in einem Gesetz tiber die Grisolotti gehandelt. Seit diesem
Jahr mussten sie eine Steuer bezahlen, von der Biirger de intus & extra''* sowie
die deutschen Kaufleute ausgenommen waren. Als Grund gab man an, dass die
Gruppe der Grisolotti stark gewachsen sei und aufgrund ihrer bislang nur mi-
nimalen Abgabenbelastung und einigen Betriigereien am Zoll gravissimo danno

109 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd.2, S.135-136; Braunstein, Les allemands a
Venise, S. 197-199.

110 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 90, 109, 127, 132, 139.

111 Vgl. Kap.II.1.a.

112 So bezeichneten sich die protestierenden Héndler Niirnbergs auch als gehorsamm willig
Biirger, in Niirnberg, so in Italien, durch die fiirstlichen Graveschaft Tirol unnd die Berni-
schen Lanndtsart hanndlenn, also als Hindler, deren Zielriume im Veroneser Gebiet und
wohl auch weiter stidlich davon lagen: Thomas, Beitrage aus dem Ulmer Archiv, S. 62.

113 Diesen Status konnten auswirtige Personen in Venedig erwerben, die hier 25 Jahre gelebt
und Steuern gezahlt hatten. Zum venezianischen Biirgerrecht und der geringen Nachfrage
privilegierter deutscher Handler nach diesem, fiir sie schlicht iiberfliissigen Status vgl.:
Bellavitis, »Per cittadini metterete...«.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



244 Der deutsch-italienische Handel in korporativen Organisationsformen

della Signoria Nostra bewirkten.'** Ein Jahr spiter brachte eine Verordnung vom
17. September 1541 den Mercanti Todeschi einen Zollnachlass bei der Einfuhr
von 10 %."**

Damit war erstmalig und dauerhaft eine deutliche Benachteiligung der Gri-
solotti am Fondaco hergestellt, offenbar im Sinne einer gewiinschten Starkung
der oberdeutschen Héndler auf Kosten ihrer Konkurrenten aus dem Trentino.
Die Mafinahmen der Republik zwischen 1530 und 1541 zielten in der Gesamt-
schau auf eine Vergiinstigung des Handels tiber Venedig und eine Verteuerung
desselben iiber Verona, wobei die deutschen Kaufleute als ideale Trager dieser
Handelspolitik besonders bevorzugt wurden. Wir kénnen vermuten, dass dies
auch damit zu tun hat, dass Trentiner als grenznahe Kleinhédndler leichter zum
Schmuggel neigten als die deutschen Kaufleute in Venedig. So wurde auch nur
den Deutschen, nicht den Grisolotti 1539 zugestanden, dass ihre verpackten und
nach Norden gerichteten Waren in Verona nicht mehr zur Kontrolle ge6ffnet
werden durften, woraus sich 1544 dieselbe Verordnung als generelles Privileg
fiir alle aus Venedig durch Handler der deutschen Nation ausgefiihrten Giiter
ergab."'’

1551 vergiinstigte die Republik auch das Reglement von Ein- und Ausgangs-
zllen fiir die Deutschen. Transitwaren sollten beim Ausgangszoll dieselbe Taxa-
tion erfahren wie beim Eingangszoll.'’” Es mag sein, dass sich hierzu das Privileg
der Soldifranchi, also der oben dargelegten Ausfuhrprimie gesellte, 1557 war es
bereits tiblich."*® Die Tendenz fort vom Verbot hin zur leichter kontrollierbaren
Vergiinstigung von gewiinschten Handelswegen und der gleichzeitigen Ver-
teuerung der unerwiinschten Handelswege erfuhr einen weiteren Impuls an-
lisslich einer allgemeinen Zollerhéhung in Venedig im Jahr 1561. Gegen diese
protestierten die deutschen Kaufleute, und entsprechende Schreiben von den
Reichsstddten bewogen Venedig, den deutschen Kaufleuten im Mai 1561 den
10 %-Nachlass nun auch auf Exporte zu gewahren.'"” Einen Monat spiter wurde
der Nachlass auf Einkdufe ohne Makler ausgedehnt.*

Mit diesen Privilegien trat nun eine gewisse Ruhe in der Gesetzgebung zum
Fondaco ein. Die Mitgliedschaft war in diesen Jahren &uflerst attraktiv gewor-
den, und die Lage der deutschen Nation kann in den 1560er Jahren, als Venedig

114 ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 13-14.

115 ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 76.

116 Thomas, Register zum Capitular, S. 38; Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 142.
Vgl. zu diesem Depositum auch Kap. ITI, Fn. 65.

117 Offenbar war dies faktisch eine Reduktion, sonst wire dies nicht als Privileg von den Gri-
solotti genannt worden: ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 76.

118 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 141.

119 STAAN, Ratskanzlei A-Laden, 179, Nr. 3.

120 Thomas, Register zum Capitular, S.63-64; ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Vene-
tiani, fol. 76; II Ser., 70, 8. Mai, 11. Juni 1561. Vgl. auch leicht fehlerhaft: Simonsfeld, Der
Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 141-142.
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eine wirtschaftliche Bliite erlebte, als recht glinstig bezeichnet werden.'*! In die-
sen Jahren wurde der Begriff Nazione Alemana gebrauchlicher, zuvor war dieser
eher selten verwendet worden.'?” Im Zusammenhang mit dem wirtschaftlichen
Aufschwung dieser Jahre mag das nun starker werdende Interesse vonseiten der
Graubiindner stehen, auch tiber den Fondaco handeln zu diirfen. Fiir Trentiner
waren die Kammern der Viandanti ja bereits grundsitzlich vorgesehen. Anders
sah es fiir die Graubiindner aus. Diese schafften es erst 1582, nachdem sie seit
1557 hierfiir petitioniert hatten, auch in den Fondaco als Viandanti mit dem
Recht auf die kurzfristigen Kammern aufgenommen zu werden.'**

Der deutschen Nation brachte die Ausweitung der im Fondaco Handel trei-
benden Trentiner und Graubiindner einen deutlichen Vorteil: Auch diese Hand-
ler mussten den Cottimo entrichten, da die Ausgabe von Zollscheinen bei der
Aus- und Einfuhr am Fondaco von den Deutschen (mit-)kontrolliert wurde. Da-
mit unterlagen die Trentiner und Graubiindner einer Abgabe, die sie selbst nicht
erlassen und iiber deren Verwendung sie nicht mitbestimmen konnten und die
eindeutig nur in sehr geringem Mafle ihren Zwecken diente. Diese Abgabe war
um 1492 mit Y3000 vom Warenumsatz noch so gering gewesen, dass sie keinerlei
Proteste hervorrief. Bis 1577 hatten die Deutschen diese Abgabe jedoch schon auf
Yi200'>* erhoht, was in diesem Jahr zum Protest einiger Trentiner Hindler fiihrte.
Im folgenden Konflikt wandten sich die Deutschen im Fondaco an die Rite der
Stadte Ulm, Augsburg und Niirnberg und brachten diese zur Intervention in
Venedig. Die deutsche Nation konnte dadurch erreichen, dass alle Grisolotti
den Cottimo weiterhin zu entrichten hatten, aber jegliche Erhéhung dieser Ge-
biihr einer Genehmigung vonseiten der Republik bedurfte."*® Dies war zumeist
nur Formsache: Bereits 1578 konnte die Nation eine Verdoppelung des Cottimo
durchsetzen, die ihr 1577 noch verweigert worden war.'?¢

Die Konflikte mit den Grisolotti in diesen Jahren schirften das Bewusstsein
innerhalb der deutschen Nation, um die eigenen Privilegien effizienter kimpfen
zu miissen. Die Consuln wurden in ihren Kompetenzen aufgewertet, sie waren
seither echte Représentanten der Nation, die in deren Namen Korrespondenzen

121 Vgl. die Textilproduktionsziffern in Augsburg und Venedig in diesen Jahren: Panciera,
L»arte matrice«, S. 42-43; Hildebrandt, Die wirtschaftlichen Beziehungen, S.281.

122 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 130.

123 Cérésole, La République de Venise, S. 41; Bundi, Frithe Beziehungen, S. 180-182, 220-221,
334-336, 339-340, 346-347, 360-361. Bundi irrt, wenn er eine Gleichberechtigung der
Hindler aus Graubiinden und Oberdeutschland am Fondaco annimmt, explizit beka-
men sie nur das Recht, ihre Waren hier zu spedieren (ligar e disligar), was auch ohne den
10 %-Nachlass noch giinstiger als an der Entrata und Uscita war. Es gab daher auch keinen
Widerstand der Deutschen in Venedig gegeniiber dem Anliegen der Biindner.

124 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 136.

125 Zu diesem Konflikt vgl.: Thomas, Beitrage aus dem Ulmer Archiv, S.71-84; Simonsfeld,
Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 136-138; ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Vene-
tiani, fol. 18-22.

126 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 136; ASVe/CS/II Ser., 73, Stampa Nazione
Alemana, fol. 19.
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nach auflen fithrten. Sechs »dltere Herren« (Segretarii) wurden ihnen zur Seite
gestellt; wenn diese acht sich versammelten, wurde dies als »Kapitel« bezeichnet.
Von dieser Versammlung wurden viele alltigliche, jedoch auch besonders wich-
tige Beschliisse gefasst, vor allem wenn es um den Umgang mit hohen venezia-
nischen Amtstragern ging. Ein »Generalkapitel« der gesamten Nation konnte
von nun an auch jederzeit einberufen werden; es hatte nicht mehr nur zwei feste
jahrliche Termine, wie es bisher der Fall gewesen war.'*” Das Ziel der deutschen
Nation war seit der Reorganisation 1577/78 vor allem, die errungenen Privilegien
zu verteidigen und das Recht auf Eintreibung des Cottimo von den Grisolotti zu
wahren. Einen hohen Wert legte die Nation weiterhin auf die Exklusivitat des
gemeinsamen Versammlungs- und Speiseorts. Der soziale Zusammenbhalt, der
hier geschaffen wurde, starkte die innere Verbundenheit der Nation und férderte
die Beziehungen in die siiddeutsch-reichsstéadtische Heimat, aus der man regel-
mifig Lehrlinge und neue Mitglieder empfing.'*®

Neben den Pratentionen der Grisolotti war es auch die steigende Konkurrenz
aus Nordeuropa, die die deutsche Nation zu einer organisatorischen Straffung
brachte. Handler aus den Niederlanden oder England bildeten um 1570 noch
keine groferen Gruppen, Ansitze zu einer bedeutender werdenden Présenz von
Kaufleuten dieser Nationalitdten waren jedoch offensichtlich.'* Gegen Ende
des Jahrzehnts geriet Venedig in eine verschirfte wirtschaftliche und politische
Krise. Auf den Verlust Zyperns nach einem kostspieligen Krieg folgte eine stetig
steigende Prisenz englischer Handelsschiffe im Levantehandel, wodurch die tra-
ditionelle Vormacht der Markusrepublik in diesem Handelssektor erodierte.'*
Zu dem Verlust an Marktanteilen in der Levante gesellte sich der noch eindeuti-
gere Niedergang der eigenen Schifffahrt in diese Region, da selbst venezianische
Kaufleute in diesen Jahrzehnten immer stirker nordeuropéische Schiffe mit
ihren Giitern befrachteten.'* Entsprechend wuchsen die englische und nieder-
lindische Kaufmannskolonie in Venedig seit dem Krieg um Zypern bestindig
an und ihre Hindler wie auch diejenigen aus weiteren Nationen gewannen im
spaten 16. Jahrhundert als Kreditgeber immer mehr Einfluss auf den Staat.'*?

In diesem Kontext wurde im Mai 1582 eine wichtige Zollreform zur deutschen
Nation erlassen. Man erlaubte den deutschen Héndlern, Waren aus Deutsch-

127 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 139. Zu den gew6hnlichen Kapiteln findet
man bei Simonsfeld nichts, sie versammelten sich etwa einmal im Monat, wie das Proto-
kollbuch der Deutschen Nation von 1646 bis 1682 ergibt: AEGV, Fondaco 5.

128 Vgl. den Kommentar des papstlichen Nuntius von 1582 zu den deutschen Héindlern im
Fondaco: vivendo tutti in commune et mangiando nel medesimo luogo a hora determinata,
il che torna molto commodo a’ negotii loro, in: Stella, Chiesa e stato, S. 279.

129 Zur Présenz der Niederlinder in Venedig im 16. Jahrhundert: Gelder, Trading Places,
S.99-106; zu den Englandern: Fusaro, Political Economies of Empire, S. 202-235.

130 Ebd., S.73-79.

131 Ebd., S.38.

132 Fusaro, Cooperating Mercantile Networks.
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land, die iiber See eingefiihrt wurden, am Fondaco zu verzollen."** Damit war
auch offiziell der Seehandel in die gesamte Adria und in Richtung Ponente, also
Spanien und die weiter nordwestlich liegenden europdischen Léinder, frei. Da
zu dieser Zeit die venezianische Handelsflotte immer stirker aus den Markten
des westlichen Mittelmeers durch die englische Konkurrenz verdringt wurde,
mag man seitens der Venezianer gehofft haben, dass die in der Dominante an-
sissigen Deutschen durch Befrachtungsauftrige der Handelsflotte der Republik
eine Stiitze wiirden geben konnen.'** Vermutlich war der Handel iiber See nach
Westen unter Einbindung deutscher Kaufleute in Venedig schon seit einigen
Jahren Usus, da es kaum denkbar ist, dass der englische Schiffsverkehr an die
Lagune keine deutschen Produkte liefern durfte. Er wurde nun, wenn die Wa-
ren aus Deutschland kamen und an einen Kaufmann der deutschen Nation ad-
ressiert waren, durch die Zuweisung zum Fondaco-Zoll explizit begiinstigt.'*®
Wichtiger noch: Als wire es die nebenséchlichste Angelegenheit, war damit
zugleich das jahrhundertealte Verbot fiir Deutsche in Venedig, Seehandel zu
betreiben, in einem wichtigen Teilbereich aufgehoben, nur der Levantehandel
blieb ihnen noch verschlossen. Ein Aspekt dieser Reform wurde jedoch bin-
nen weniger Tage zuriickgenommen: Man hatte auch dekretiert, dass die von
auflerhalb des Reichs kommenden Waren entweder bei der Dogana da Mar
oder der Entrata zu verzollen sei. Der scharfe Protest der deutschen Nation
gegen diesen Versuch der Zuweisung zu den teuren Zollstellen war erfolgreich.
Auch kiinftighin mussten die Deutschen nur beim Fondaco verzollen, genossen
aber hier die besonderen Vergiinstigungen nur fiir den Handel mit dem Reich
exklusive der Niederlande.'*

Seit 1590 vergroflerte sich die Zahl der nordeuropéischen Schiffe im Mittel-
meer rasch, sie waren vor allem nach Italien destiniert, um hier durch Getreide-
lieferungen eine Hungersnot zu lindern."*” In den folgenden Jahren etablierte
sich in Venedig infolgedessen eine zahlenmifig starke und vor allem finanz-
kriftige Kolonie an niederlindischen Kaufleuten.'*® Diesen gestattete man in
Venedig nur die Einfuhr zum tiblichen Zoll der Dogana da Mar, bei Einfuhr tiber
Land, auch von Produkten aus dem Reich, iiber die Entrata.’** Obwohl damit

133 ASVe/CS, II Ser., 70, Erlass vom 20. Mai 1582.

134 Vgl. hierzu auch: Sella, Crisis and Transformation, S.92-93.

135 Die Zuweisung solcher Produkte zum Fondaco wurde 1636 explizit bestétigt: vgl. ASVe/CS,
I Ser., 350, »Capitolo inserto nella Poliza d’Incanto del Dacio del Fontigo de Thodeschix.

136 ASVe/CS, II Ser., 70, 20. Mai, 29. Mai 1582.

137 Tazzara, The Masterpiece of the Medici, S.75-77; Fusaro, Political Economies of Empire,
S.275-278.

138 Seit 1596 findet sich in den Dokumenten erstmals eine Nazione Fiamminga genannt: Gel-
der, Trading Places, S. 63.

139 Inder Literatur wird einmal erwihnt, dass die Niederlinder um 1600 Zutritt zum Fondaco
und damit zu dessen Privilegien bekommen hétten: Résch, I1 Fondaco dei Tedeschi, S. 67.
Das trifft nicht zu, alle Notariatseintrage von Niederldndern in Venedig in den Jahrzehn-
ten um 1600, die auch den Fondaco betreffen, beziehen sich auf den Handel mit deutschen
Partnern, die die Berechtigung zur Spedition iiber diese Zollstelle hatten: Brulez/Devos,
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die Héndler der deutschen Nation gegeniiber den Neuankommlingen Vorteile
im Zollsystem genossen, wirkte die niederlindische Konkurrenz angesichts des
gegeniiber dem Landtransport deutlich billigeren Seehandels um 1590 iiber-
machtig. Um die deutsche Nation hiergegen zu stirken, erweiterte die Republik
Venedig an neuralgischen Punkten deren Privilegien. Seit Mai 1590 wurde den
Deutschen das Recht zugestanden, Waren aus oder nach den Niederlanden zu
den vergiinstigten Zollen des Fondaco ein- oder auszufithren; was einer deutli-
chen Diskriminierung der Niederldnder gleichkam.'*

Eine weitere Begiinstigung der deutschen Nation gegeniiber den Héndlern
der nordwesteuropéischen Seemaichte folgte bald. Bereits 1580 hatte man eine
Zollerh6hung seewartiger Warenimporte eingefiithrt, die Nuova Imposta. Diese
hatte zwar vor allem das Ziel, die steigende englische Dominanz im Handel mit
den venezianisch beherrschten ionischen Inseln zu mindern, tatsdchlich aber
wirkte sie schlicht als eine Zollerhohung zulasten von auswirtigen Schiffern
und Handlern."*! Diese Zollerhéhung traf nicht den Fondaco, sodass die Deut-
schen faktisch einen verbilligten Import von Seeseite genossen. Als die Venezia-
ner 1595 beschlossen, die Nuova Imposta auch auf den Fondaco auszudehnen,
erbat die deutsche Nation von den Reichsstidten eine Intervention hiergegen,
und mit deren Unterstiitzung gelang es tatsichlich, von dieser Zollerweiterung
befreit zu werden.'*?

Die damit markanter werdende ungleiche Behandlung von Héndlern aus
dem Norden wurde einer der Hauptgriinde fiir die schirfere Profilierung der
deutschen Nation zu einer genuin oberdeutschen Gruppe. Seit 1594 hatte Ve-
nedig intensiv Kontakt zu Danzig gesucht, um moglichst grofle Getreideliefe-
rungen von hier an die Adria zu stimulieren. Gerade zu dem wichtigsten Hafen
Polens war der Kontakt stark gewiinscht worden, da sich die Adelsrepublik Vene-
dig der polnischen Rzeczpospolita als einem dhnlich verfassten Staat besonders
verbunden fiithlte."*> Aus den folgenden erfolgreichen Verschiffungen nach Ve-
nedig und Kreta ergab sich bald der Wunsch der Danziger, volle Gleichberechti-
gung fiir ihre Kaufleute in den Zollen mit der deutschen Nation und den Zutritt
zum Fondaco dei Tedeschi zu erhalten. Als sich die Danziger dafiir sogar an die
deutsche Nation in Venedig selbst wandten, muss die Reaktion negativ gewesen
sein, vermutlich wurde der Stadt Danzig gar nicht auf ihr Schreiben geantwor-

Marchands, Bd. 1, S. 42 (Nr. 108), S. 96-97 (Nr. 280), S. 210 (Nr. 626), S.268-270 (Nr. 806),
S.287 (Nr. 859), S.306 (Nr.920), S. 359 (Nr. 1085), S. 473 (Nr. 1451), S. 503-504 (Nr. 1544);
Brulez/Devos, Marchands, Bd. 2, S. 134 Nr. (2172), S. 266 (Nr. 2537).

140 ASVe/CS, II Ser., 70, Erlass vom 24. Mai 1590.

141 Die Dissertation von Maria Fusaro ist fast vollstdndig der Nuova Imposta gewidmet: Fu-
saro, Uva passa. Fiir einen Uberblick vgl.: Fusaro, Political Economies of Empire, S. 51-57,
121-124, 239-240.

142 STAAN, Ratskanzlei A-Laden, 179, Nr. 3, Anhang 9, 5. November 1595; Die Befreiung der
deutschen Kaufleute ergibt sich aus: Hirsch, Uber den Handelsverkehr Danzigs, S. 110-111.

143 Zum besonderen Verhiltnis der zwei Adelsrepubliken in der Frithen Neuzeit vgl. Picchio,
E.M. Manolesso; Gierowski, La Pologne et Venise.
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tet.!** Im Ergebnis wurde den Danzigern zwar vonseiten Venedigs gewihrt, ihre
Waren am Fondaco zu verzollen, jedoch ohne das Recht auf Zutritt zu dessen
Generalkapiteln und ohne die Befreiung von der Nuova Imposta. In der internen
Begriindung des venezianischen Senats hierfiir wurde vermerkt, dass dieser Zoll
dafiir vorgesehen sei, die Einheimischen, zu denen damit die deutschen Handler
im Fondaco implizit gezihlt wurden, zu entlasten.'*®

Noch 1652 wurde in einem Gutachten der Visdomini erwéhnt, dass man
den Danzigern 1597 den Zutritt zum Fondaco nicht habe gestatten kénnen,
ohne damit den Oberdeutschen einen »Nachteil« (pregiudicio) zuzufiigen."*® Die
Nichtbefreiung von der Nuova Imposta sowie manche Diskriminierungen in der
venezianischen Zollpraxis, vor allem jedoch die immer stirkere Dominanz im
Seehandel zwischen Ostsee und dem Mittelmeer durch Engldnder und Nieder-
linder sorgte dafiir, dass die Frequentation Venedigs durch Danziger Schiffe
bereits kurz nach der Jahrhundertwende wieder endete. Die Erinnerung an den
Versuch von Niederdeutschen, Zutritt zum Fondaco und alle Privilegien der
deutschen Nation zu erhalten, blieb jedoch wach. Die wenigen Hamburger und
Liibecker, die in diesen Jahren mit Venedig Handel trieben, haben gar nicht erst
versucht, in die deutsche Nation aufgenommen zu werden, sie schlossen sich der
Nazione Fiamminga an.**’

Vonseiten der Reichsstddte und der deutschen Nation in Venedig wurden um
1600 angesichts des Danziger Versuchs Mafinahmen eingeleitet, den Niederdeut-
schen den Zugang zum Fondaco zu verwehren. 1601 bat der Niirnberger Rat in
einem Schreiben an Venedig, keinen fremden Kaufleuten mehr den Zutritt zum
Fondaco zu gestatten."® Im April desselben Jahres legte ein Generalkapitel fest,
dass es keinem auf§ der Nation nicht gestatten, noch zugelassen werde, forthin sich
mit Welschen, Niederlinder, oder einiger anderer Nation gemeine Gesellschaft zu
machen, oder mit einander gesamte Handlungen zu fiihren. Wer sich nicht hie-
ran hielt, sollte aus der Nation ausgestofSen werden. Damit meinte man konkret,
sie sollten von gemeiner Gesellschaft aufSgeschlossen werden, weder in Gffentlich
Capitul oder an die Tafel zu kommen, nit gelassen werden.'** So wurden die zwei
wesentlichen Versammlungsanldsse der Kaufleute des Fondaco als konstitutiv
tir die Mitgliedschaft definiert. Damit war man nahe an den kurz darauf auch
von venezianischer Seite akzeptierten tre requisiti, die ein Kaufmann erfiillen

144 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 414 (Nr. 713).

145 Zu diesen Zusammenhingen vgl.: Thomas, Zur Quellenkunde, S.225-227; Simson, Ge-
schichte der Stadt Danzig, S. 491-492. Aus der Nichtbefreiung der Danziger von der Nuova
Imposta und der Nichtzulassung zu den Versammlungen des Fondaco kénnen wir auf
einen massiven Widerstand vonseiten der deutschen Nation schliefSen, ohne diesen derzeit
quellenmafig fassen zu konnen.

146 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S.460 (Nr. 771).

147 Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 21, 195.

148 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 414-415 (Nr. 714).

149 StA, Kaufmannschaft und Handel, II. Akten, Fasc. III, Nr.21, Herbstische Sammlung,
fol. 96-97.
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musste, um die Privilegien der deutschen Nation zu geniefSen: Kammer im Fon-
daco, Sitz an der Tafel und Stimme im Generalkapitel.

Das Verbot von gemeinsamen Firmen mit Italienern ergab sich aus der Tradi-
tion des Fondaco, sonst wire es venezianischen Kaufleuten ein Leichtes gewesen,
das offiziell noch giiltige Handelsverbot mit den Deutschen jenseits der Alpen
zu umgehen. Die Ausdehnung dieses Verbots auf die Niederlinder und damit
auch implizit die Niederdeutschen bedeutete die Nutzung der korporativen Ver-
fassungsstruktur gegen die fremden Kaufleute. Handel wollte man mit diesen
wohl betreiben, so heifit es im selben Beschluss: doch sollen hierinnen nicht ge-
meynet seyn, die mit den Italienern, Niederldndern, oder anderen Frembden, et-
wann auf ein sonderbaren oder einzigen Kauff sich vergleichen, und daran Theil
und Part haben mdichten.*® So sollte es den Niederlindern und Niederdeut-
schen moglichst schwer gemacht werden, in Venedig ansissig zu bleiben, da die
Oberdeutschen durch ihre Vergiinstigungen im Fondaco immer zu giinstigeren
Konditionen ein- und verkaufen konnten. Langfristig war das Ziel damit die Ver-
drangung der Niederldnder und Niederdeutschen aus Venedig, wobei man selbst
tiir diese Gruppen die Kommissionsgeschifte auf dem venezianischen Markt als
Zwischenhéndler ibernehmen wollte.

Gegeniiber dieser Haltung konnten sich die Niederldnder nicht durchsetzen,
da die venezianische Regierung selbst aus strukturellen Griinden gegen diese
Konkurrenten auf den Levantemarkten eingenommen war."*! Schwierig wurde
es bei Kélner und Aachener Kaufleuten. Diese stammten eindeutig aus Nieder-
deutschland und gerade die Kolner hatten seit Jahrhunderten immer wieder
Prisenz im Fondaco gezeigt.'”* Diese durften aufgrund einer Intervention der
Zollverwalter der Entrata seit 1605 nicht mehr im Fondaco handeln, sondern
nur noch iiber deren teurere Zollstelle.'** Dass dieser Ausschluss auf Betreiben
der deutschen Nation zuriickgeht, ergibt sich aus der Wortwahl, mit der die
Cinque Savi ihren Beschluss zugunsten der Entrata begriindeten: Sie nannten
partecipatione nel capitolo, camere et tavola di esso fontego die requisiti fiir die
Vergiinstigung im Fondaco-Zoll und folgten damit faktisch dem Beschluss des
Generalkapitels der deutschen Nation von 1601. Da die deutsche Nation tiber die

150 Ebd. Die in der Forschung aufgeworfene Frage, ob dies auch durchgesetzt wurde (Back-
mann, Der Fondaco dei Tedeschi, S. 159-160) kann bejaht werden, vgl. Kap. IV, Fn. 373.

151 Vgl. die Beschwerden der Niederldnder aus den 1630er Jahren iiber erhohte fiskalische Be-
lastungen gegeniiber den Deutschen und Einheimischen seit 1579: Gelder, Trading Places,
S. 145-146.

152 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd.2, S.189-191; Gramulla, Handelsbeziehun-
gen Kolner Kaufleute, S. 156-161, 212-231, 308-310; Wirtz, Koln und Venedig, S. 62-84;
Braunstein, Les allemands a Venise, S. 246-251.

153 ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 24. Ludwig Beutin hat diesen Erlass
als einen generellen Ausschluss von niederldndischen Waren aus dem Fondaco missinter-
pretiert und das falsche Jahr nach More Veneto angegeben: Beutin, Der wirtschaftliche
Niedergang, S. 63. Ebenfalls unzutreffend ist die gleichartige Interpretation dieses Gesetzes
als Ausschluss der an die Deutschen in Venedig adressierten Giiter aus Flandern, die 1717
von venezianischen Kaufleuten vorgebracht wurde: Elze, Der Cottimo, S. 80.
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Vergabe der Kammern bestimmen konnte,'** war mit diesem Beschluss implizit
die Verfiigungsgewalt der deutschen Nation iiber ihre Mitglieder und damit die
Inhaber der Privilegien seitens der Regierung anerkannt. Jedoch war die Durch-
setzungskraft der deutschen Nation noch zu gering fiir eine solche usurpatori-
sche Ubernahme der deutschen Nation durch die Oberdeutschen. Die Aachener
und Kolner schafften es mit ihren Gegenklagen in den folgenden Jahren bis 1611,
ihr Recht auf Mitgliedschaft in der deutschen Nation und damit die vergiinstigte
Spedition am Fondaco durchzusetzen.'>

Der wachsende Druck auf die Republik Venedig in ihrer klassischen Handels-
sparte, dem Levantehandel, fiihrte bis zur Jahrhundertmitte auch zum Fall des
Verbots des wohl bedeutsamsten Monopols der venezianischen Handlerklasse.
Als die Englander 1604 Frieden und die Niederldnder 1609 einen Waffenstill-
stand mit Spanien schlossen, war der Mittelmeerhandel den Kaufleuten beider
Nationen vollig offen und damit auch ein direkter Seehandel zwischen der Le-
vante und Nordwesteuropa moglich. Um 1608 stellte man in der Republik fest,
dass der Zollertrag des Fondaco dei Tedeschi stark gesunken war, da die Nieder-
linder, Englinder und Franzosen direkt aus der Levante Seide, Gewiirze und
Baumwolle bezogen und diese iiber Marseille oder die Nordsee nach Frankfurt
brachten und damit Venedig umgingen.”®* Um den Handelsplatz kompetitiv
zu halten, entstand im Folgenden eine intensive Debatte in den venezianischen
Regierungskreisen, ob man einer Petition der Nazione Fiamminga folgen und
den Levantehandel freigeben sollte. Schlussendlich entschied man sich 1610
knapp dagegen.” Das Resultat war allerdings eine deutliche Erosion der vene-
zianischen Position im Handel mit dem 6stlichen Mittelmeer und ein geradezu
phanomenaler Aufstieg des niederlindischen Handels mit dieser Region. Dabei
wurden auch, formal illegal, aber doch toleriert, levantinische Waren auf nie-
derldndischen Schiffen nach Venedig gebracht.'*®* Mit dem Wiederausbruch des

154 Vgl. Kap. III, Fn. 85.

155 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 144-145, 151-152. Dass die Grisolotti 1618
den Handel iiber den Fondaco zu den Vergiinstigungen der deutschen Nation erhalten
hitten, ist ein Irrtum Simonsfelds. Tatsichlich hatte es 1618 einen Konflikt zwischen der
Entrata und Trentiner Hindlern gegeben, bei dem die deutsche Nation erfolgreich aufsei-
ten dieser Cottimo-Zahler, die den 10 %-Nachlass am Fondaco nicht genossen, interveniert
hatte: ASVe/CS, II Ser., 70, 11. Juni, 3. August, 30. Dezember 1618, 5 Januar 1619. Bei einer
Wiederholung dieses Streitfalles 1634/35 entschied die Republik Venedig ebenfalls, dass
die Trentiner ihre Waren nur am Fondaco verzollen sollten: Segarizzi, I Trentini, S. 210,
224. Vollig unerklarlich ist mir der Hinweis von Braunstein, der, ohne dies zu belegen, von
einem Ausschluss der Grisolotti aus dem Fondaco um 1608 ausgeht: Braunstein, Les all-
emands a Venise, S. 829.

156 Vgl. Kap. II, Fn. 239.

157 Hier irrt: Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 21. Korrekt hingegen bei: Gelder, Trading Pla-
ces, S. 142; Dursteler, Venetians in Constantinople, S. 54. Noch 1622 wurde von den deut-
schen Handlern betont, dass ihnen der Levantehandel verschlossen war: Backmann, Der
Fondaco dei Tedeschi, S. 241.

158 Israel, The Phases, S.7-15.
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niederldndisch-spanischen Kriegs 1621 ging jedoch ein Aufschwung der vene-
zianischen Schifffahrt im 6stlichen Mittelmeer einher, womit auch der Druck
zur Reform entfiel. Erst 1646 wurde angesichts des beginnenden Candia-Kriegs
mit dem osmanischen Reich der Levantehandel fiir Héndler aller Nationen fiir
die Dauer des Konflikts freigegeben; dieser dauerte dann allerdings bis 1669.'>
Danach war an eine Riicknahme dieser Erlaubnis nicht mehr zu denken, wie
weiter unten noch zu zeigen sein wird.

Um die Stellung ihrer Handler im mediterranen Handel zu stiitzen, verteu-
erte die Markusrepublik im frithen 17. Jahrhundert die Zollgebiihren bei der
Benutzung nichtvenezianischer Schiffe. Die Sondergebiihren waren vor allem
gegen Engldnder und Niederlander gerichtet, und sie blieben bei wandelnder
Hohe, wie in fast ganz Italien {iblich, bis zum Ende der Republik bestehen.'*
Der Vorteil fiir die Deutschen war begrenzt. Durch ihre rein faktische Stirke im
mediterranen Seehandel, einem Bereich, in dem es den deutschen Héndlern in
Venedig zu dieser Zeit noch an Erfahrung fehlte, glichen die Handler der See-
michte diesen Nachteil deutlich aus.'®* Ohnehin war durch die Zulassung der
Niederdeutschen aus dem Raum Aachen - Kéln zum Fondaco faktisch auch
fiir die Niederldnder die Moglichkeit gegeben, {iber Partner aus diesem, ihnen
traditionell eng verbundenen Gebiet indirekt von den Zollvergiinstigungen des
Fondaco zu profitieren.'*?

Daher reichten die Privilegierungen der Oberdeutschen in Venedig nicht aus,
um die Umwilzung der européischen Fernhandelsstruktur zuungunsten des
Landhandels auszugleichen. Schlimmeres sollte rasch folgen: Der Dreifigjah-
rige Krieg brachte Venedig und Oberdeutschland die bekannte Krise, die sich
im rapiden Niedergang der Einnahmen des Fondaco-Zolls deutlich widerspie-
gelt.'® 1626 versuchten die Verwalter des Fondaco dei Tedeschi im Angesicht
dieser Krise durchzusetzen, dass die Stidte der Terraferma erst dann Waren aus
Deutschland beziehen kénnten, wenn diese zunichst in Venedig verzollt worden
seien, womit man andere italienische Hafen vom Handel mit Deutschland iiber
Tirol abschneiden wollte. Der sehr scharfe Protest vor allem Veronas fiihrte zu
einer expliziten Bestitigung der Handelsfreiheit mit Deutschland fiir die west-
lich von Vicenza gelegenen Territorien der Terraferma zu den dort iiblichen Z4l-
len.'** Damit war die Terraferma erneut in ihrem unabhingigen Austausch mit
Deutschland gestarkt worden.

Um dennoch die Waren aus Deutschland stirker nach Venedig zu lenken, be-
freite die Republik 1631 und 1640 die Handler der deutschen Nation zweimal von

159 Georgelin, Venise au siécle, S. 66.

160 Brown, The Commercial and Fiscal, S. 361-364; Hendrich, Ein Wirtschaftsbild, S. 124-125;
Georgelin, Venise au siécle, S. 57, 66, 79, 82, 94.

161 Gelder, Trading Places, S. 104.

162 Vgl. hierzu eingehender Kap. II1.2.a.

163 Vgl. weiter oben Tabelle 2.

164 Vecchiato, La vita politica economica, S.222-223. Eine umfangreiche Dokumentation
hierzu findet sich in: ASVe/CS, II Ser., 70 und 73.
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einer zur Bestreitung der enormen auflenpolitischen Lasten eingefithrten Tansa.'®®
Das reichte allerdings keineswegs, um die weitere merkliche Verschlechterung
der Position der deutschen Héndler an der Lagune angesichts des wirtschaft-
lichen Niedergangs Oberdeutschlands zu verhindern. In dieser Zeit verlegten
manche oberdeutschen Handelshduser ihren Sitz nach Venedig, und seit 1630
wuchs angesichts der Zerriittung der Landrouten die Nutzung des Seeverkehrs
durch die deutschen Handler.'*® Auch das konnte den Niedergang an Finanz-
kraft und Handelspotenzial nicht mindern. 1618 und 1631 mussten die Deutschen
eine Erh6hung des Cottimo erbitten, sie wurde ihnen beide Male bewilligt.'*”

Trotz der Katastrophe des Dreifligjahrigen Kriegs fiir Oberdeutschland fand
eine leichte Starkung der deutschen Kaufmannschaft in Venedig als Fernhandler
gegeniiber ihren Konkurrenten in diesen Jahren statt. Seit den 1620er und 1630er
Jahren hatten die nordeuropdischen Seemichte angesichts des allumfassenden
Kaperkriegs ihr Engagement im Mittelmeer deutlich reduziert.'®® Dies begiins-
tigte die Personengruppe, die in Venedig besonders stark im Transalpenhan-
del involviert war. Insbesondere die Niederldinder mussten nun in Venedig den
Deutschen wieder eher weichen. Thre besondere Stéirke in dieser Stadt hatte in
der Verbindung von Land- und Seehandel nach Amsterdam gelegen. Nachdem
beide Routen seit dem Ende des spanisch-niederlaindischen Waffenstillstands
durch Blockade und Krieg deutlich verteuert worden waren,'® verlielen die
Niederlander Venedig in groflerer Zahl.'”® Englische Kaufleute verblieben zwar
in gewisser Anzahl, aber mit Beginn des Biirgerkriegs in England Anfang der
1640er Jahre wurde auch deren Position in Venedig geschwicht.'”* Thr Uberland-
handel war auch im Gegensatz zu den Niederlindern eher randstindig geblie-
ben, sodass ihre direkte Konkurrenz zu den Deutschen in Venedig nie besonders
ausgeprigt gewesen war.'”?

Die durch den Krieg ausgeldste Katastrophe fiir Oberdeutschland soll nicht
relativiert werden. Gerade die Verheerung des siiddeutschen Raums traf den
Handel an seiner Wurzel, den Gewerbelandschaften in Schwaben und Fran-
ken."”? In dieses Bild miissen noch die schweren Pest- und Kriegsleiden in
Oberitalien seit 1630 miteinbezogen werden.'”* Wihrend der Seehandel durch

165 ASVe/CS, I Ser., 70, 6. Februar 1631. Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 431
(NT. 742-744).

166 Seibold, Wirtschaftlicher Erfolg, S. 73-74; Backmann, Le Fondaco dei Tedeschi, S. 118-119.

167 ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 20.

168 Israel, The Phases, S. 12-18; Ressel/Zwierlein, The Ransoming, S. 396-400.

169 Israel, The States General.

170 Gelder, Trading Places, S. 100-104.

171 Wood, A History, S. 53-58; Fusaro, Les Anglais etles Grecs, S. 605-606, Simson, Geschichte
der Stadt Danzig, S. 704-705.

172 Etwas ungenau bei: Pagano De Divitiis, English Merchants, S. 76-105.

173 Endres, Der Dreifligjahrige Krieg; Layer/Lengger, Der Dreissigjahrige Krieg. Vgl. auch
Kap.II.2.a.

174 Cipolla, Before the Industrial Revolution, S. 103-105.
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Blockaden und einen {iberall gegenwirtigen Kaperkrieg ununterbrochen ge-
hemmt wurde, blieb der Landverkehr insgesamt bestehen, wenngleich auf re-
duziertem Niveau.'”® Jedoch fithrte die Schwichung der englischen und nieder-
lindischen Kaufmannschaft in Venedig primar weniger zu einer Dampfung der
deutschen Verluste, sondern vielmehr dazu, dass die venezianischen Handler
und Reeder gestiarkt wurden und damit tendenziell wieder eher in eine Position
der Stirke gegeniiber ihren nordalpinen Gisten riickten.'”® In diesem Zusam-
menhang mag es stehen, dass die Republik Venedig die 1644 durch die Ober-
deutschen erfolgte Ablehnung der Admission von Weseler Handlern in den
Fondaco nach einer Beschwerde der Stadt annullierte.'””

Das Jahr 1645 brachte den Umschwung. Der Ausbruch des Candia-Kriegs be-
wirkte nicht nur eine extreme Kostenbelastung fiir die nichsten 24 Jahre, son-
dern auch eine schwere Beeintrichtigung des Levantehandels der Republik.'”®
Damit mussten die Schifffahrt von Venedig nach Westen und der Landhandel
nach Norden an Bedeutung gewinnen, beides Handelsziige, auf die eher die
Hiéndler des Fondaco spezialisiert waren. Obwohl die deutsche Nation deutlich
an Bedeutung eingebiifit hatte und im Fondaco nur noch die Hilfte der Zollein-
nahmen des Jahrhundertanfangs einging, geriet die Republik dadurch unver-
mittelt in eine stirkere Abhéngigkeit von ihren nordalpinen Gésten. Dies wurde
den Deutschen auch rasch bewusst. Nachdem sie der Republik 1.000 duc. fiir
den Candia-Krieg geschenkt hatten,'”® kamen im Jahr 1646 Verhandlungen zum
Kauf des Fondaco durch die deutsche Nation in Gang. Dabei sollte das Zollsys-
tem unberiihrt bleiben, nur die Miete wére kiinftig fiir die deutschen Handler
entfallen und die Nation hitte die unbeschrinkte Verfiigungsgewalt tiber die
Zulassungen oder Ablehnungen von Admissionen in den Fondaco erhalten.'®
Es steht zu vermuten, dass vor allem letzteres das Ziel der Deutschen war; damit
hitten sie die unbeschrankte Kontrolle tiber die kiinftigen Mitglieder errungen.
Es ist nicht bekannt, woran die Verhandlungen schliefllich scheiterten, mogli-
cherweise war das Angebot von 20.000 duc. vonseiten der Nation in den Augen
der Republik zu wenig.'"®! Das Ziel der Kontrolle tiber die kiinftigen Mitglieder
war damit zunéchst nicht erreicht worden; aber man hatte wohl bemerkt, dass
die Republik hier eher als Bittsteller aufgetreten war.'*?

175 Kellenbenz, Der Niedergang Venedigs, S. 32-35.

176 Sella, Commerci e industrie, S. 53-54; Israel, The Dutch Merchant Colonies, S. 152.

177 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 449-450 (Nr. 759).

178 Beltrami, Forze di lavoro, S. 71-81; Israel, The Phases, S. 16-17; Costantini, La regolazione
dei dazi; Perini, Economia e politica, S. 93-99.

179 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 432 (Nr. 746).

180 Ebd., S.437-440 (Nr. 749).

181 Der Neubau der Jahre 1505 bis 1508 hatte tiber 30.000 duc. gekostet: Simonsfeld, Der Fon-
daco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 107.

182 So schrieb der Frankfurter Hindler Johann Philipp Fleischbein im Februar 1648 an den
Rat der Stadt Frankfurt, dass die Republik einen grofien Geldbedarf habe und daher die
Verhandlungen iiber den Kauf des Fondaco in Gang gekommen seien. Er stellte den Wunsch
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d) Zusammenfassung

Das venezianische Zollsystem mit seiner seit dem spéten 15. Jahrhundert im-
mer schérfer werdenden Tendenz zur Zentralisierung des Handels auf die La-
gune wurde in der Historiographie teilweise als widerspriichlich bis ins Anar-
chische hin dargestellt. Bei genauerer Durchsicht der Materie erweist sich dieses
Urteil als deutlich tiberzogen. Man kann sogar so weit gehen und dieses Urteil
als Resultat einer Unkenntnis der Gesetzgebung zum Fondaco bezeichnen.'®®
Ein Ursprung der mit dem Fondaco geférderten Zentralisierungsbestrebungen
lésst sich in der verstarkten normativen Institutionalisierung des Fondaco dei
Tedeschi im 14. Jahrhundert ausmachen. Indem der Handel der Deutschen auf
dieses Gebdude in der Stadt konzentriert und zugleich Ein- und Verkauf fiir die
Venezianer ndrdlich der Grenzen verboten wurde, begriindete Venedig eine bis
zum Ende der Republik dauernde Tradition. Die Ausdehnung dieser Gesetzge-
bung auf die Terraferma im spiten 15. Jahrhundert scheiterte zwar, just dieser
Fehlschlag aber war Teil der Vorgeschichte auf die schliefllich im 16. Jahrhundert
erlassenen Verordnungen fiir die meisten untergebenen Landprovinzen, wich-
tige Teile ihres seewdrtigen Import- und Exporthandels nur noch iiber Venedig
laufen zu lassen. Die Einrichtung der Dogana in Verona im Jahr 1530 mit thren
vielfiltigen Restriktionen fiir den Transithandel zwischen Deutschland und
Italien bedeutete eine faktische Aufwertung Venedigs als Marktort fiir ganz Ita-
lien. Dieser Mafinahme folgte im 16. Jahrhundert eine Zollgesetzgebung, die die
Stddte der Terraferma von ihrer Orientierung nach Westen und Siiden abbringen
und zum Handel {iber Venedig animieren sollte.

Die Geschichte des venezianischen Handels- und Zollwesens vom Spatmittel-
alter bis tiefins 16. Jahrhundert kann in dieser Perspektive als eine immer wieder
gesuchte Ausbalancierung von Interessen der Terraferma, der Dominante sowie
der deutschen Nation in Venedig, die fiir die Republik der primére Adressat fiir
den Handel nach Mitteleuropa war, interpretiert werden. Dabei entwickelte sich
eine auch zeitgenossisch atypische Mischung von Stadt- und Flichenstaat, in
dem fiir alle Hindlergruppen Restriktionen, aber auch Privilegien galten. Der
Fluchtpunkt dieser Bestrebungen war, Venedig als Zentrum des Handelsaus-
tauschs zwischen Mitteleuropa und der Levante zu erhalten. Diesem Ziel hatten
sich die Handler aus der Terraferma genauso unterzuordnen wie diejenigen der

der Deutschen auf Erwerb des Hauses in Zusammenhang mit der Abwehr der Niederdeut-
schen; wiirde der Besitz der Oberdeutschen nicht bald befestigt, so konnten jene in Venedig
baldt gantz aufschlagen, in: ISGF, Reichssachen 1799, fol. 37-38.

183 So schrieb Paola Lanaro, bis 1723 seien aus Deutschland und den Niederlanden in die
Republik Venedig kommende Waren einem obbligo di confluire nel Fondaco dei Tedeschi
unterworfen gewesen: Lanaro, I mercati, S. 117. Dies ist schlicht falsch und galt zu keinem
Zeitpunkt. Nicht nur wird damit die Freiheit des Handels von deutschen Héndlern mit
der und tiber die Terraferma verkannt, zugleich sieht sie nicht, dass die Venezianer bereits
seit dem frithen 16. Jahrhundert die Zentralitidt des Fondaco immer stirker iiber ein Privi-
legien-, nicht ein Verbotssystem stirkten.
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deutschen Nation. Erstere waren als Untergebene der Republik leichter durch
Gesetze zu kontrollieren, wenngleich ihre Wiinsche auch vielfach vonseiten des
Senats erfiillt wurden, letztere mussten angesichts der Freiheit der Ortswahl
grundsitzlich starker gelockt werden. So kam es zur Privilegierung von Waren-
stromen iiber den Fondaco gegeniiber den anderen Zollstellen der Stadt; dies
blieb in der Gesamtperspektive ein konsistenter Bestandteil des venezianischen
Handelssystems der Frithen Neuzeit. Die Handelspolitik der Markusrepublik
erscheint dabei vor allem pragmatisch, kaum dogmatisch. Man probierte viele
Neuerungen aus, behielt die glinstig wirkenden bei und schaffte die ungiinstigen
rasch wieder ab. Dabei behielt die Republik in Richtung der See im Gegensatz
zum Landhandel einen mehr frithmerkantilistischen Charakter aufrecht. Man-
che Historiker haben daher in der Gesetzgebung Venedigs zum Seehandel um
1600 eine Art von Navigationsakte erkannt.'**

Sonderlich ineffizient kann man dies nicht nennen. Laut der einschligigen
Sekundarliteratur verlor Venedig erst seit den 1620er, vor allem aber in den
1630er Jahren an Bedeutung als internationales Handelsemporium.'®® Dies sind
die Zeiten des Dreifligjahrigen Kriegs, der Zerriittung des schwiébischen Tex-
tilreviers, der Kimpfe des Mantuanischen Erbfolgekriegs sowie der in seinem
Gefolge kommenden verheerenden Pestwelle, und schliefilich gipfelte dies 1645
im Ausbruch eines 24 Jahre lang dauernden Kriegs mit dem osmanischen Reich
um Kreta. Bis zu dieser Aufeinanderfolge an Krisen, die in keiner Verbindung
mit dem venezianischen Zollsystem standen, war es der Republik relativ gut ge-
lungen, die handelspolitische Leitlinie durchzuhalten und dabei die Interessen
der Hauptstadt, der Provinzen und der deutschen Handler in einer funktionie-
renden Balance zu wahren.

2. Die Handels- und Interessenpolitik der deutschen Nation,
der stiddeutschen Reichsstadte und Venedigs (1650-1682)

a) Der Ausschluss der Niederdeutschen und Schweizer 1647-1654

Der Dreifligjahrige Krieg hat, das wurde in Kap. II. 2. a ausfithrlich dargestellt,
die Handelsverbindungen zwischen Deutschland und Venedig massiv beein-
trachtigt. Die Lage der deutschen Héndler in Venedig kurz vor Kriegsende sah
nur oberflachlich besser aus als sie tatsiachlich war. Aus einer offiziellen Liste der
Mieter erfahren wir, dass am 14. Mai 1646 ganze 44 Kaufleute im Fondaco Zim-
mer und Lager hatten und das Gebaude damit ausgelastet war.'®® Von diesen 44

184 Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 20; Sella, Commerci e industrie, S. 34-40.

185 Rapp, Industry, S. 141-143.

186 Die Liste ist wiedergegeben bei: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 433-436
(Nr. 748), vgl. auch: Backmann, Der Fondaco dei Tedeschi, S. 32. Das richtige Datum ergibt
sich aus: UBG/E, Schachtel Venedig, fol. Ad 10.
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waren 16 eingeschriebene Mitglieder der Nation, hatten also Kammer, Sitz an der
Tafel und Stimme im Kapitel."*” Gegen Ende der 1640er Jahre war der Fondaco
also voll belegt, die Konkurrenz damit hoch, die Gewinne hier waren aber, wie
man sich seitens der Stadt Frankfurt ausdriickte, weil die Commercia in Ober-
teutschland durch das leidige Kriegswesen darnierder liegen, nur noch gering.'**

Die schon erwéhnte vom Senat dekretierte Zulassung der Weseler in den Fon-
daco von 1644 scheint innerhalb der Nation Angste vor einem Zusammenbruch
ausgelost haben. Die Oberdeutschen sahen die Niederdeutschen als Agenten der
Niederldnder und hatten Sorge vor deren vermeintlich enormer wirtschaftlicher
Potenz. Der Rat der Stadt Frankfurt schrieb am 8. Juni 1648 an die Stadt Ulm in
diesem Sinne: [So] bald die Niderldnder einmal den Zutritt in das Teutsche Haus
impetriren, sie die Hochteutsche, dem florierenden Zustand, da jene dieser Zeit,
und hingegen dem schlechten nach, da diese der Commercien halber begriffen, ex-
terminieren und alle Handlung an sich ziehen und bringen werden."*® Die Angst
vor den Niederdeutschen war dementsprechend in den siiddeutschen Reichs-
stidten und vor allem innerhalb der deutschen Nation in Venedig sehr hoch.
Dies erkldrt die Radikalitdt, mit der die Oberdeutschen an der Lagune nun ver-
suchten, die Niederdeutschen aus dem Fondaco auszuschlief3en.

Nachdem der Kauf des Fondaco durch die Nation 1648 endgiiltig geschei-
tert war, versuchte man es in der zweiten Jahreshélfte durch die Setzung eines
Prizedenzfalles. Abraham Spillieur, ein Handler aus Kéln,'*® wurde als Nieder-
deutscher, der aufgrund dieser Herkunft angeblich kein Mitglied der deutschen
Nation sein konne, aus dem Fondaco ausgeschlossen. Konfliktreiche Korre-
spondenzen der Reichsstddte Frankfurt, Ulm, Augsburg und Niirnberg gegen
Kéln, das sogar den kaiserlichen Gesandten in der Republik fiir seine Interessen
gewinnen konnte, sowie ein langwieriger Prozess in Venedig schlossen sich
an."”! Innerhalb der Fraktion der vier oberdeutschen Reichsstidte war dabei die
treibende Kraft fiir einen Ausschluss der Niederdeutschen eindeutig Frankfurt,
und diese Stadt wurde von Johann Philipp Fleischbein mit detaillierten Gutach-
ten und Petitionen versorgt, um die Verdringung der Niederdeutschen durch-
zusetzen."”? Fleischbein war von 1630 bis 1647 in Venedig ein duf8erst erfolgrei-

187 AEGYV, Fondaco 5, fol. 4r: Generalkapitel vom 10. September 1647.

188 Das Zitat findet sich in einem Bedenken zu der Zulassung von Kélnern in den Fondaco um
1648, das in der Stadt Frankfurt entstanden ist: ISGF, Reichssachen 1799, fol. 16. Bestitigt
wird dieses Urteil durch die Sicht der Venezianer: Backmann, Der Fondaco dei Tedeschi,
S.111-112, 133.

189 ISGF, Reichssachen 1799, fol. 76.

190 Zu ihm: Gramulla, Handelsbeziehungen Kolner Kaufleute, S.295-304.

191 Die Einzelheiten des Konflikts seien hier ibergangen, sie sind dargestellt bei: Simonsfeld,
Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 145-162.

192 Augsburg und Niirnberg zeigten sich anfangs wenig geneigt, die Kélner aus dem Fondaco
auszuschlieflen, Anton Hopfer aus Augsburg unterstiitzte Spillieur sogar: Ebd., S. 146—
147. Ulm tritt in den gesamten Korrespondenzen kaum hervor, man schloss sich von-
seiten dieser Reichsstadt letztlich der Frankfurter Position an: ISGF, Reichssachen 1799,
fol. 41-47, 56.
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cher Handler gewesen und lebte nun wieder in seiner Heimatstadt Frankfurt.
Sein Geschift in Venedig wurde von seinen S6hnen Johann Philipp und Philipp
Ludwig als seinen Faktoren fortgesetzt."* Es stellt sich die Frage, warum aus-
gerechnet diese Handler der Reichsstadt am Main ein so intensives Interesse an
der Exklusivitdt des Fondaco als oberdeutscher Institution hatten.

Zunichst sei noch einmal betont, dass die Zollprivilegien an das Wohnrecht
im Fondaco gekoppelt waren.'** Ostentativ betonten die Oberdeutschen zwar,
dass es ihnen nur um die Homogenitit der Bewohner fiir die Generalkapitel
und vor allem die gemeinsamen Mahlzeiten gehe.'”* In diesem Sinne legten die
Visdomini des Fondaco, eventuell nach Bestechungen seitens ihrer deutschen
Giste,'”® an die Regierung in Venedig 1652 dar:

Die Unterkunft, die durch o6ffentliche Grofiziigigkeit an die deutsche Nation gege-
ben wurde, ist von derselben (den deutschen Héndlern; MR) eher religios als weltlich
gebraucht worden. Sie schrénken ihre Freiheit durch die Verpflichtung zur gemein-
samen Mahlzeit zu einer allzeit festgelegten Uhrzeit ein und nehmen diese mit einer
fast klosterlichen Ruhe und Bescheidenheit ein. Wer diese Gebote iibertritt, wird von
den anderen getrennt und abgeschnitten. Thre Versammlung wird von der Einheit-
lichkeit der Sprache und der Sitten (costumi) zusammengehalten. Hier andere Leute
(gente) zuzulassen wiirde, selbst wenn diese Untertanen desselben Fiirsten wiren, je-
doch andere Lebensgewohnheiten pflegen, eine dermafien grofie Konfusion bewirken,
dass [die Oberdeutschen], die ihren hergebrachten Status sorgsam wahren wollen, die
Unterkunft und damit den Handel aufgeben wiirden.'”’

Es wirkt tiberraschend, dass man gegeniiber den venezianischen Richtern den iiber
viele Jahre ausgetragenen Konflikt als einen um die gemeinsamen Mahlzeiten
darstellte. Zwar verwiesen die Oberdeutschen gegeniiber der Republik sowie in ih-
ren internen Korrespondenzen immer wieder auf die Mitgliedschaft Kélns in der
Hanse, die ganz eigene Privilegien allerorten in Europa hitte, an denen die Ober-
deutschen nicht teilhitten.**® Doch man mafite sich offiziell nicht an, den Nie-
derdeutschen den Handel iiber den Fondaco streitig zu machen, scheinbar sollte
ihnen nur der Zutritt zu den gemeinsamen Mahlzeiten nicht erlaubt werden.**®

193 Dietz, Frankfurter Handelsgeschichte, Bd. 4,1, S. 35-37.

194 Vgl. Kap. III, Fn. 115-120.

195 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 447 (Nr. 756).

196 Auf Bestechungen deutet ein Eintrag im Protokollbuch der deutschen Nation hin: Wafs
MafSen die Uncosten so grofS, die Nogoty schlecht, und consequenter das Cottimo Gefohl nur
merers abnemenn, ob in den Uncosten kain Abbruch kénnte beschehen, Und weiln die bis-
hero gefiihrte Litte wider die Niderldnder und andere, ein grof§ Gelt hinweckh getragen, in:
AEGYV, Fondaco 5, fol. 35v: Generalkapitel vom 24. Januar 1651.

197 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 460-461 (Nr. 771). Ubersetzung MR.

198 So argumentierten die Oberdeutschen tibrigens auch beziiglich ihrer Privilegien in Lyon,
die sie im 17. Jahrhundert den Vorrechten der Hansestddte in franzdsischen Kiistenstddten
gegeniiberstellten: Pfeiffer, Die Bemithungen, S. 436-437.

199 Diesbetonte die deutsche Nation noch in ihrer letzten Eingabe in der Streitsache: E se quelli
di Colonia fossero naturalmente capaci dell’ingresso in fontico, quanto alle persone, non
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Tatsdchlich ging es jedoch um die Zollprivilegien, nur konnte dies keine Seite
im Prozess vollstindig vorbringen. Es war in diesen Jahren schlicht kaum be-
kannt, dass die Inhaber der Kammern einen speziellen Nachlass am Fondaco
genossen.’*® Die Oberdeutschen wollten dies nutzen und durch die vorgeb-
liche Freigabe der Nutzung des Fondaco faktisch die Niederdeutschen auf die
Rechte der Grisolotti reduzieren. Das Ziel der Benachteiligung hatte eine klare
Ursache: Spillieur stand als Reformierter mit Wohnsitz im katholischen Kéln
im Dienste von Niederldndern, wie die Oberdeutschen in Venedig und den stid-
deutschen Reichsstddten wohl wussten. Frankfurt schrieb an Ulm diesbeziig-
lich: So ist der jenige Spillieurs, umb deflen Recepion man strittig, zwar von Coln
biirtig, mitsamt ganzen Domicilio aber nach Ambsterdam transmigriert, allso nit
mehr in dem Statu das sich die Erbb. von Coln deflen so hoch anzunemmen Ur-
sach haben2*!

Spillieur war also faktisch hauptséchlich ein Handelspartner von Niederldn-
dern und konnte fiir sie giinstiger auf dem venezianischen Markt ein- und ver-
kaufen. Er schob seinen urspriinglichen Wohnort Kéln vor, um in den Genuss
der Zollprivilegien der deutschen Nation zu gelangen. Hitten die Oberdeutschen
jedoch den Amsterdamer Hauptwohnsitz von Spillieur im Prozess thematisiert,
dann wire das gesamte Thema der Ungleichbehandlung der Deutschen, die
glinstig iiber den Fondaco spedierten, der Grisolotti, die hier ohne Vergiinsti-
gung handelten und den Niederlandern, die auf die teureren iiblichen Zollstellen
verwiesen waren, zur Debatte gekommen. Dabei wire wohl auch offenkundig
geworden, dass die Hiandler der Nation selbst intensiv Kommissionsgeschafte
fiir Niederlander betrieben und dieses Feld fiir sich bewahren wollten.?**> Noch
viel weniger als seine oberdeutschen Gegner konnte Spillieur auf seinen Haupt-
wohnsitz in Amsterdam verweisen, das hitte ihm sofort den Verlust des Prozes-
ses eingebracht. Das Engagement von Koln fiir den reformierten Spillieur war

occorreva, che supplicassero per gratia al presente questo ingresso, ma contentarsi dell’espe-
ditione delle loro mercantie all’uso di fontico, come hanno fatto sin’hora, senza tentar di con-
fondere la natione, in: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 462-464 (Nr. 773).

200 Soscheint esaus dem damaligen wesentlichen Handelsbuch, dass alle Hindler am Fondaco
spezielle Nachldsse bekamen: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 141; Kellen-
benz, Das Meder’sche Handelsbuch, S. 139. Wenn selbst diese sehr gute zeitgendssische In-
formationsquelle hier unklar bleibt, dann kénnen wir davon ausgehen, dass dieses Wissen
kaum {iber die Gruppe der deutschen Nation und der Zollverwalter hinausging.

201 ISGF, Reichssachen 1799, fol. 76.

202 1671 schrieb ein niederldndischer Kaufmann aus Venedig, dass de Nederlantse natie veel
goederen in ’t Duyts huys vertollen, siehe: Heeringa, Bronnen, S.117-118. Auch wenn der
Satz im Sinne einer missbrauchlichen Nutzung des Fondaco durch Niederldnder eindeutig
wirkt, so kénnen wir mit Sicherheit davon ausgehen, dass damit tatsichlich gemeint war,
dass diese die privilegierten deutschen Handler in Venedig mit Kommissionsgeschéften
beauftragten. Aus keiner einzigen anderen Akte aus diesen Jahren geht hervor, dass die
Niederlinder selbst am Fondaco hitten verzollen konnen, und die Deutschen, die mit
groflen Miihen ihre Privilegien auf die eigene Gruppe beschrianken konnten, hitten einen
Missbrauch sicherlich an die Zollaufseher gemeldet.
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trotz seines Wohnorts in den Niederlanden damit erklarbar, dass es hier um eine
Prinzipienfrage ging, die auch fiir die katholischen K6lner Handler von hoher
Bedeutung war; zudem hatte der Handel zwischen Amsterdam und Italien ge-
rade tiber Koln eine lange Tradition.***

Die Konfliktlinie war also nicht oberdeutsch versus niederdeutsch und auch
nicht lutherisch versus reformiert, so stark sich diese Interpretation auch in der
Literatur findet.?* Tatsachlich ging es fiir Niederlinder und Deutsche um den
Markt als Kommissionére in Venedig. Dies fithrte nicht zu einem Konflikt zwi-
schen Reformierten und Lutheranern. So blieb Abraham von Colln, ein Refor-
mierter, auch nach den Konflikten der 1650er Jahre, noch mehrere Jahrzehnte
eine wichtige Personlichkeit im Fondaco.**® Der am starksten >konfessionelle«
Aspekt des Konflikts war wohl die Furcht lutherischer Reichsstddte und ihrer
Kaufleute vor einem zweideutigen Verhalten paritatischer zugunsten von ka-
tholischen Reichsstddten. Im bereits mehrfach zitierten Schreiben Frankfurts
an Ulm findet sich im Konzept ein durchgestrichener Absatz, der genau dies
verdeutlicht:

Das aber die Erbb. von Augspurg sich ihren und ihren Burgern zue selbst eigener
Praejudiz mit so grossen Calor die Erbb. von Coéln hierinnen secundieren, kdnden
wir anderst nit begreiffen, als daf} solches etlicher massen in Ansehung der Religion
und weiln die Evangelischen, die bishero im teutschen Haus mehrerteil die starkhste
gewesen, und darinnen sicher Wohnung gehabt, welches sie villeicht lieber Frembden,
wann sie nur Threr Religion, beypflichtig, génnen mogen, beschehen miisse.>*¢

Der Satz ist etwas schwierig zu verstehen. Frankfurt spielt damit auf das zu-
néchst vonseiten Augsburgs positive Engagement fiir Kéln an, als die Reichsstadt
am Rhein die Bestétigung des Rechts ihrer Biirger auf Zutritt zum Fondaco er-
suchte.?”” Die paritatische Reichsstadt Augsburg hatte dem katholischen Kéln
Unterstiitzung gegeben, weshalb man im lutherischen Frankfurt eine Riicksicht-
nahme auf die katholischen Ratsmitglieder in der Lechstadt vermutete.

Im Laufe des Konflikts wurde vonseiten der Oberdeutschen im Fondaco
testgelegt, dass nur noch Personen, die im tertio gradu von Eltern aus Hoch-
teutschland gebohren, das Recht auf Admission in den Fondaco haben sollten,
dafs auch die jenige, welche in den obern Stitten gebohren, doch ihre Hochteutsche
extraction bif§ in das dritte Gliedt nit erweifSen konden, keines Wegs admittiert
werden.**® Die bereits im frithen 17. Jahrhundert versuchte Durchsetzung einer
Art von >ethnischem Prinzip« zugunsten der Oberdeutschen wurde damit nor-

203 Gramulla, Handelsbeziehungen Kélner Kaufleute, S.202-231, 249-252.
204 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 161-162.

205 Elze, Geschichte, S. 41-43.

206 ISGE, Reichssachen 1799, fol. 76.

207 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 441-444 (Nr. 753-754).
208 ISGF, Reichssachen 1799, fol. 16.
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mativ deklariert und bis 1690, als man begann, wieder Niederdeutsche aufzu-
nehmen, auch durchgehalten.>®

Der Prozess zwischen Koln und der deutschen Nation lief um 1650 seine
komplexen Wege durch die venezianischen Instanzen, obwohl die Oberdeut-
schen eigentlich eindeutig im Unrecht waren. So hielt ein Gutachten der Cin-
que Savi alla Mercanzia vom Mirz 1650 fest, dass die Republik bereits 1607 und
1611 zugunsten der Niederdeutschen entschieden habe, und dass in einer Liste
von Bewohnern des Fondaco von 1507 durchaus einige Kolner und Nieder-
deutsche auftauchten.*'® Dennoch kimpften die Oberdeutschen fiir diese fakti-
sche Rechtsanmaflung aus der Sorge heraus, dass die Niederteutsche baldt gantz
aufschlagen, undt selbiges vermittelf§ eines Stiickh GeltfS, bey diefer der durch-
leuchtigen Republic ohne das iiberaufS groflen Necessitet an sich pringen maoch-
ten, sie also durch Bestechungsgelder ihren Erfolg erzielen wiirden.*'' Anfang
Oktober 1652 wurde vonseiten des Senats zugunsten der Kolner entschieden,
oder, wie es im Protokollbuch der deutschen Nation vom 10. Oktober heifit, von
Tenor, dafS sowol Nider- als Hochteiitsche, und andere, des teiitschen Haus, in
tutto e per tutto fehig weren*'*> Diese Niederlage konnte die deutsche Nation
binnen eines Monats durch eine Eingabe ihres Anwaltes,?** des Eccmo Advocato
Businello, der sich dies extra eyffrig und espediente [hat] angelegen sein lassen,
doch noch in einen Erfolg umwandeln.*"* Zwar sollten Kélner immer das Recht
auf Kammern haben, jedoch sollte bei allen anderen Niederdeutschen von Fall zu
Fall und unter Mitwirkung der deutschen Nation entschieden werden.*'* Damit
war in der Substanz der Prozess fiir die Oberdeutschen doch noch gewonnen.
Zwar blieb Spillieur bis zum 30. Oktober 1653 noch Mitglied der Nation, da er an
diesem Tag letztmalig ein Generalkapitel besuchte.*'® Da er jedoch noch im Sep-
tember 1655 in Venedig lebte, deutet seine Abwesenheit von den Generalkapiteln
darauf hin, dass er den Fondaco schliefflich doch verlassen hat.*'” Gegeniiber
diesem einzelnen Kaufmann hatte die deutsche Nation kurzfristig nachgeben

209 Noch am 10. September 1681 heif3t es in der letzten im Protokollbuch eingetragenen Auf-
nahme eines deutschen Handlers in die Nation, dass er aufgenommen werden kénne, da er
und seine Voreltern rechte Hochteutsche seyen, in: AEGV, Fondaco 5, fol. 197r. Zu den ers-
ten Versuchen einer Durchsetzung dieser Regel vgl. Backmann, Der Fondaco dei Tedeschi,
S.37-38. Dies war aber, wie oben gezeigt wurde, zundchst gescheitert, vgl. Kap. III, Fn. 155.

210 ASVe/CS, II Ser., 70, Gutachten vom 24. Mirz 1650.

211 So driickte es Johann Philipp Fleischbein in einem Schreiben vom Februar 1648 an Frank-
furt aus: ISGF, Reichssachen 1799, fol. 37.

212 AEGYV, Fondaco 5, fol. 44v.

213 Seit den 1650er Jahren war faktisch immer ein Venezianer als Anwalt der deutschen Na-
tion mit der Verteidigung ihrer Interessen betraut. Dieser wurde offenbar regular von den
Einnahmen des Cottimo bezahlt: ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 60.
Auch noch 1799 bezahlte die Nation einen Anwalt: Fick, Bemerkungen, S. 176.

214 AEGV, Fondaco 5, fol. 44v—45r.

215 Elze, Geschichte, S. 39.

216 AEGYV, Fondaco 5, fol. 49r-49v.

217 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 162.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



262 Der deutsch-italienische Handel in korporativen Organisationsformen

miissen, dafiir besaf} sie nun das verbriefte Recht auf eine Mitbestimmung zur
Auswahl der nichtoberdeutschen Mitglieder.

Ein Kuriosum der folgenden Entwicklung ist, dass es fast gleichgiiltig war,
dass sich die Oberdeutschen gegen die Niederdeutschen gewehrt hatten. In den
folgenden Jahren kamen niederdeutsche Kaufleute immer seltener auf die Idee,
sich in Venedig niederzulassen, und selbst Frankfurter, die ja den Ausschluss der
Niederdeutschen mafigeblich betrieben hatten, siedelten seit den 1670er Jahren
nicht mehr an der Lagune.*'® Kéln und Frankfurt spiirten in diesen Jahren ganz
besonders die Attraktivitit des Amsterdamer Markts, was eine Ansiedlung an
der fernen Lagune fiir Biirgerkinder immer unattraktiver machen musste.*"’
Dieses Phanomen erklart auch, warum es besonders die Frankfurter Handler
Fleischbein in Venedig gewesen waren, die so intensiv auf den Ausschluss der
Niederdeutschen gedrangt hatten. Der Erfolg zahlte sich noch fiir die Fleisch-
beins aus, die in Venedig bis in die 1690er Jahre aktiv blieben, danach jedoch
verschwanden Frankfurter Hindler endgiiltig von der Lagune.**°

War der teure und komplexe Konflikt von 1647 bis 1652 also eine Art von
Sturm im Wasserglas gewesen? Mitnichten. Der von den Oberdeutschen erzielte
Erfolg war in einer anderen Hinsicht von fundamentaler Tragweite. Es war den
Oberdeutschen durch ihre Abwehr der Niederdeutschen und Niederlinder ge-
lungen, ein hohes Maf an exekutiven Befugnissen im Fondaco zu erhalten, und
dies konnten sie gegeniiber den langfristig wirklich gefédhrlichen Konkurrenten
nutzen: gegen reformierte Kaufleute aus der Schweiz.

Die Eidgenossenschaft hatte vom Ende des 16. Jahrhunderts bis etwa 1620
einen bedeutenden protoindustriellen Aufschwung erlebt.?*' Im Zuge der schwe-
ren Einbuflen der deutschen Gewerbelandschaften in den folgenden drei Jahr-
zehnten und der damit einhergehenden Schwichung deutscher Kaufleute im
Ausland war es mehr als natiirlich, dass die Handler der grofleren Stadte der
Eidgenossenschaft nun verstirkt auf auswértigen Markten Prisenz zeigten. In
Lyon schafften die Schweizer in diesen Jahren die Uberfliigelung der Oberdeut-
schen, weniger aufgrund einer besseren Privilegierung durch die franzésische
Krone, sondern dank ihrer nun weit besseren protoindustriellen Basis in der

218 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 188-191.

219 Dietz, Frankfurter Handelsgeschichte, Bd. 3, S. 41-97; Beutin, Nordwestdeutschland und
die Niederlande, S. 120.

220 So wird die Firma Fleischbein in einem Quelleneintrag noch im Jahr 1694 als in Venedig
aktiv bezeichnet, obwohl sie in keiner Liste der privilegierten Mitglieder des Fondaco in
diesen Jahren auftaucht: Anhang I. Es mag vermutet werden, dass alle Frankfurter Hiand-
ler in Italien besonders unter der Konkurrenz von Italienern in Frankfurt zu leiden hatten,
mit denen die 6rtlichen Kaufleute am Main gerade im 17. Jahrhundert in einigen Ausein-
andersetzungen standen, siehe: Augel, Italienische Einwanderung, S. 210-223; Reves, Vom
Pomeranzengingler, S. 252-286.

221 Nach der Aufschwungphase folgte aber auch in der Schweiz eine Stagnation, die als indi-
rekte Folge des Dreifligjahrigen Kriegs mit dessen Zerriittung der deutschen Mérkte gelten
kann: Bergier, Die Schweiz, S. 912; Bergier, Wirtschaftsgeschichte der Schweiz, S. 153-154;
Pfister, Die Ziircher Fabriques, S. 57-58.
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Heimat.*?* Kaufleute aus Schaffhausen, St. Gallen, Ziirich oder Basel drohten
angesichts der wirtschaftlichen Lage gegen Ende des Dreifligjahrigen Kriegs
nun auch in Venedig Konkurrenten fiir die Oberdeutschen zu werden. In Ober-
deutschland fithrte die zunehmende Verdrangung vom Markt in Lyon durch die
Eidgenossen zu Ressentiments, wie sich gerade in dem Konflikt um die Nutzung
des Fondaco durch Schweizer Kaufleute zeigen sollte.

Angesichts der geographischen Struktur mit der Ausrichtung ihrer Passe auf
Ligurien und das Rheinland hatten eidgendssische Héndler bis in das 17. Jahr-
hundert nur selten im Fondaco Zimmer gemietet.*** Dies dnderte sich auf indi-
rekte Weise in der Schlussphase des Dreiffigjahrigen Kriegs. Als ein in Kaufbeu-
ren geborener und in Venedig residierender Kaufmann namens Caspar Mangolt
(1595-1671) das Basler Biirgerrecht erwarb, wurde die Frage aufgeworfen, ob er
im deutschen Haus noch kapitelfahig sei. Mangolt war 1622 im Fondaco ein-
gezogen, wo er finf Jahre verblieb. Er kehrte nach einem dreijihrigen Aufent-
halt in Basel wieder zuriick nach Venedig und wurde hier seit 1634 vollwertiges
Mitglied des Kapitels. 1637 heiratete Mangolt, der dem Schwenckfeldianismus
anhing, erstmalig in Basel und erwarb hier das Biirgerrecht — was innerhalb der
deutschen Nation in Venedig keine Reaktion ausldste. Erst als er nach dem Tod
seiner Frau im Februar 1645 erneut eine Baslerin heiratete, stellten sich die Ober-
deutschen demonstrativ gegen ihn.***

In einem internen Gutachten des Niirnberger Banco-Amts wurde damals
klar ausgesprochen, warum man die Schweizer keineswegs im Fondaco dulden
wollte: Sie teilten ihre Privilegien in Lyon nicht mit den Deutschen, und sie hat-
ten eigene Abkommen mit Venedig, sie hatten sich also selbst von der deutschen
Nation abgesondert.?** Es zeigt sich im Fall Mangolt eine deutlich starkere Einig-
keit der Oberdeutschen als im Fall Spillieur, bei dem Augsburg und Niirnberg
zunéchst eher zu Koln geneigt hatten. Der Konflikt mit K6ln und Spillieur war
bereits seit September 1647 im Gang und hatte sich in den folgenden zwei Jahren
hauptsichlich auf der Ebene von Korrespondenzen zwischen den Reichsstadten
abgespielt. Eine ganz andere Eile zeigten die Reichsstidte bei der Frage nach

222 Pfeiffer, Die Bemithungen, S. 433-436; Liithy, Die Tatigkeit der Schweizer, S.1-11, 22-25.

223 In der bislang griindlichsten Studie zum Handel Ziirichs mit der Republik Venedig um
1600 werden zwar ein einigermaflen substanzieller Handel von der Limmatstadt nach
Bergamo nachgezeichnet und auch einige Familien erwéhnt, die nach Venedig handelten,
jedoch offenbar ohne dauernde Présenz an der Lagune oder auch nur einen Versuch, dies
tiber den Fondaco abzuwickeln: Fretz, Frithbeziehungen. Fast als Beweis fiir die Abwesen-
heit von Schweizern im Fondaco um 1640/50 kénnen wir die Tatsache ansehen, dass die
reformierten Prediger aus der Schweiz in diesen Jahren fast nur vor reichsdeutschen refor-
mierten Kaufleuten und Schweizer Handwerkern predigten: Elze, Geschichte, S. 39-43.

224 Sonach seinen eigenen Angaben: AEGV, Fondaco 5, fol. 20r. Weitere biographische Details
finden sich bei: Kolner, Der Falkeisensche, und in der Leichenpredigt: Gernler, Christliche
Leich-predigt, S.28-29.

225 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 451-454 (Nr. 761). In den 1640ern entstand
in den oberdeutschen Reichsstidten ein markant antischweizerisches Ressentiment auf-
grund deren Begiinstigungen in Lyon: Pfeiffer, Die Bemithungen, S. 433-436.
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Schweizern im Fondaco. Die Frage der Berechtigung von Caspar Mangolt zur
Nutzung des Fondaco findet sich erstmals am 9. August 1649 in den Akten,***
und bereits einen Monat spdter fand eine Besprechung hochrangiger Abgesand-
ter aus den Riten und Kaufmannschaften der vier wichtigsten oberdeutschen
Reichsstadte in Niirnberg statt. Von Augsburg kam der kaiserliche Rat und
Stadtpfleger Christoph von Stetten (1609-1673), von Frankfurt Syndicus Zacha-
rias Stenglin (1604-1674), von Ulm Syndicus Sebastian Otto (1607-1678) und
von Niirnberg Senator Georg Imhof (1603-1689).>*” Diese vier berieten zwar
auch tiber den Konflikt mit K6In, doch die internen Schreiben zu dieser Konfe-
renz im September 1649 zeigen eine weitaus stirkere Beschéftigung mit dem Fall
Mangolt.>*® Auf Basis der Gutachten des Banco-Amts erstellten die Abgesandten
dieser Konferenz zwei Schreiben, die man nach Venedig sandte, das eine an die
dortige Regierung, das andere an die deutsche Nation.

Zunichst sei das Schreiben an die venezianische Regierung erldutert: Der
Konflikt um die potenzielle Nutzung des Fondaco durch Schweizer drang zwar
nie an die venezianische Regierung oder Offentlichkeit, doch in dieser offiziellen
reichsstidtischen Erkldrung zum Ausschluss der Niederdeutschen vom Septem-
ber 1649 wurde dargelegt, dass die Eidgenossenschaft nun nicht mehr Teil des
Reichs sei und ein Wegzug eines Kaufmanns aus einer oberdeutschen Reichs-
stadt zum Verlust seines Anrechts auf Nutzung des Fondaco fithren miisse.**
Ostentativ wurde also der Konflikt mit den Niederdeutschen hochgehalten, doch
implizit nutzten es die Reichsstadte, um einen ganz anderen Rechtsstandpunkt
durchzusetzen. Im Schreiben an die deutsche Nation war der Schwerpunkt des
Inhalts daher auch ein deutlich anderer. Hier wurde nur auf den Fall Mangolt
eingegangen und juristisch moglichst einwandfrei nachgewiesen, dass kein
Schweizer, auch nicht ein ehemaliger Oberdeutscher, einen Anspruch auf Wohn-
recht im Fondaco hatte. Man erwihnte die Lage in Lyon in diesem Schreiben
zwar nicht, jedoch wohl nur, da dieses Gutachten von vielen Personen gelesen
werden konnte und somit der rein juristische Grund, auf dem man die Argu-
mentation aufbauen wollte, verwischt worden wire.>*

Fiir Caspar Mangolt machte man nach einigen internen Debatten und lin-
geren Bittschriften durch den nunmehrigen Basler Kaufmann selbst eine Aus-
nahme und gewidhrte ihm am 1. August 1650 die Nutzung des Fondaco, nicht
jedoch seinen in Basel geborenen Kindern.?*! Zum Erfolg gefithrt hatte Mangolt

226 Die Erwdhnungin den Akten deutet allerdings auf einen bereits linger schwelenden Kon-
flikt hin: AEGV, Fondaco 5, fol. 17r.

227 Eine eingehendere Beschreibung ihrer Werdegénge und Ringe sei hier unterlassen. An
dieser Stelle mag der Hinweis geniigen, dass sie aus den hochsten politischen Eliten ihrer
jeweiligen Heimatstadt stammten, was das grofle Interesse an der Frage nach der Nutzung
des Fondaco durch Schweizer verdeutlicht.

228 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 446-456 (Nr. 756-764).

229 Ebd., S.455 (Nr. 763).

230 Das Gutachten ist Simonsfeld entgangen, zu finden ist es in: AEGV, Fondaco 5, fol. 21v-24r.

231 AEGYV, Fondaco 5, fol. 33r.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



Die Handels- und Interessenpolitik der deutschen Nation 265

nur das Argument, dass er geborener Hochdeutscher und seit 15 Jahren Mitglied
im Generalkapitel der deutschen Nation sei. Schliefllich wurde am 6. August
1653 seinen Kindern doch noch die Moglichkeit einer kiinftigen Mitgliedschaft
zuerkannt.>*?

Die Erlaubnis fiir Mangolt und seine Kinder war jedoch explizit nur eine Aus-
nahme, im Prinzip hatten die Oberdeutschen in Venedig, quasi en passant, mit
dem Konflikt um die Niederdeutschen gegeniiber der Republik ihr Recht auf den
Ausschluss der Schweizer bekundet und angesichts des Erfolgs im Fall Spillieur
auch durchgesetzt. Dies zeigt sich an dem nun folgenden und diesmal eindeutig
endenden Rechtskonflikt um die Nutzung des Fondaco. 1654 begehrten die in
Venedig residierenden Heinrich Ziegler und Gebriider aus Schaffhausen zu
einem unbekannten Zeitpunkt Einlass in den Fondaco. Die Verweigerung dieses
Ansinnens durch die deutsche Nation fithrte zum Priazedenzkonflikt, der fak-
tisch allen Schweizer Kaufleuten fiir die nidchsten 150 Jahre die Etablierung auf
dem Markt in Venedig unmdéglich machen sollte.

Die Gebriider Ziegler machten den Ausschluss sogleich zum politischen Fall,
indem sie dem venezianischen Residenten in der Eidgenossenschaft, dem in
Zirich sitzenden Antonio de Negri am 9. August 1654 eine lateinisch verfasste
Supplik iibersandten. Hier verwiesen sie auf die engen Biindnisse Ziirichs und
Berns mit Venedig und betonten: Sumus et Nos lingua ac moribus Germani.
Negri sandte dieses Schreiben zusammen mit einer deutlichen Empfehlung fiir
die Gebriider Ziegler am 12. September nach Venedig.>** Hier wiederum behan-
delte der Senat diese Anfrage am 26. September und stellte fest, dass dieses An-
sinnen grofe difficolta bereite. Man {iberwies daher die Anfrage an die Cinque
Savi alla Mercanzia.?** Offenbar wurde dort entschieden, keine Reaktion zu
geben, und damit faktisch das Gesuch abzuschlagen.?** Nachdem sie bis Marz
1655 keine Antwort erhalten hatten, schrieben die Gebriider Ziegler erneut an
Negri in Ziirich, zudem erwirkten sie Interventionen durch die Stadtréte Schaff-
hausens und Ziirichs bei ihm fiir ihr Anliegen. Die Gebriider Ziegler und beide
Stddte betonten erneut die Tatsache, dass die Schweiz ein Teil Deutschlands sei
und die Eidgenossen somit das Anrecht auf Nutzung der Kammern des Fon-
daco hitten. Zudem verwies man auf die Biindnisse der Kantone mit Venedig,

232 AEGYV, Fondaco 5, fol. 33r. Dies sollte sich auszahlen, Caspar Mangolt und seine Kinder
blieben in den nichsten Jahrzehnten regelmiflig Teilnehmer der Kapitelversammlun-
gen und bezeugen damit eine intensive Nutzung des Fondaco. Die Konflikte zwischen
der deutschen Nation in Venedig und den Niederdeutschen und Schweizern wurden im
18. Jahrhundert als Muster fiir Fragen des Biirgerrechts gedruckt und juristisch analysiert:
0. V., Hochteutsche, S. 407-419.

233 ASVe, Senato Dispacci Ambasciatori Svizzera, reg. 52, fol. 391r-395r.

234 ASVe, Deliberazioni Corti, reg. 31, fol. 111v-112r.

235 Im Register von Cérésole, La République de Venise, S.166-167 werden zum Fall falsch-
licherweise weitere Fundstellen angegeben. Die dortigen weiteren Verweise (Senato, Deli-
berazioni, Corti, reg. 31, fol. 167v; reg. 33, fol. 67r-v) gehen iiber Capitan Bueller aus Solo-
thurn, nicht iiber die Gebriider Ziegler.
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die der Republik bereits viele Séldner fiir den Candia-Krieg gebracht hétten. Der
Rat von Schaffhausen zitierte in seinem Schreiben an Venedig sogar Caesars De
Bello Gallico, um die Zugehorigkeit der Stadt zu Deutschland zu beweisen. Negri
schrieb im Sinne der Kantone an den Senat und betonte dabei, dass die Hand-
lung der Gebriider Ziegler in der jetzigen Lage sottoposto a molte difficolta sei,
womit er wohl die Diskriminierung durch die im Gegensatz zu den oberdeut-
schen Bewohnern des Fondaco fehlenden Zollprivilegien meinte.***

Nachdem auch dieser Versuch vergeblich geblieben war, wandten sich die
Gebriider Ziegler an den franzosischen Botschafter in Venedig. Dieser, René de
Voyer de Paulmy, Comte d’Argenson (1623-1700), reagierte positiv auf ihr An-
sinnen und intervenierte im Juni 1655 zu ihren Gunsten. Er erwihnte, ceux de
la nation s’y sont opposez, was uns erstmalig den wahren Quell der Ablehnung
der Gebriider Ziegler als von der deutschen Nation ausgehend nennt. Er betonte,
die Schafthauser seien de la vraye Alemagne, und nur die Tatsache, dass sie nicht
der chambre Imperiale unterworfen seien, dndere daran nichts. Der Botschaf-
ter erwahnte ausfithrlich die langjédhrige Allianz Schaffhausens mit Frankreich
und die Tatsache, dass einer der Gebriider Ziegler der Hauptmann der Schwei-
zergarde Ludwigs XIV. sei. Die Intervention von hochster Ebene musste in Ve-
nedig ernst genommen werden, sie fithrte zu einer Besprechung im Collegio.**’
Leider sind die genaueren Argumente nicht niedergeschrieben worden, im ent-
sprechenden Dokument zur Sitzung findet sich nur zur Ubersetzung des Briefs
d’Argensons der kurze Kommentar: Molto nobile, e curioso é il desiderio di quei
virtuosi suoi Amici>*® Die leichte Abschitzigkeit einer solchen Bemerkung deu-
tet daraufhin, dass die Intervention nicht sonderlich ernst genommen wurde.

Im Resultat wurden die Gebriider Ziegler trotz ihrer intensiven Versuche
und Petitionen nicht in den Fondaco aufgenommen, der damit auch von amt-
licher Seite fiir Schweizer verboten wurde.?** Das Ergebnis war letztlich eine
faktisch exklusive Reservierung des Handels von der Schweiz an die Lagune
fir die Handler aus den siidddeutschen Reichsstddten. Wenn Schweizer Unter-
nehmer in den folgenden 150 Jahren Handel mit Venedig treiben wollten, dann
standen ihnen die Kaufleute des Fondaco als Partner mit dem Angebot einer
hohen Zollbegiinstigung zur Verfiigung. Dies lenkte den Handelszug auch
tatsdchlich weitgehend vollstindig in die Hiande der deutschen Handler in Vene-

236 ASVe, Senato Dispacci Ambasciatori Svizzera, 53, Nr. 116, 117.

237 Gemeint ist das Collegio dei Savi, eines der machtigsten Verfassungsorgane der Republik,
vgl. hierzu: Domzalski, Politische Karrieren, S. 70-73.

238 ASVe, Collegio Esposizioni Principi, 70, 30. Juni 1655.

239 Damit hatten allerdings >nur« die deutschsprachigen Grof$hdndler aus der Schweiz keine
Chance mehr, in Konkurrenz mit den Oberdeutschen in Venedig zu treten. Italienisch-
sprachige, katholische Luganer, also Personen aus den Schweizer Untertanengebieten,
konnten als Kleinhdndler im Nahhandel dhnlich wie die Grisolotti durchaus weiter mit
einem gewissen Erfolg Verkaufsgeschifte betreiben: Schnyder, La Suisse faite par I’étran-
ger, S.86-87.
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dig*° Man kann das auch empirisch untermauern: Im Jahr 1778 finden sich
in einer Liste von Mercati Nativi Allemani, e Suizzeri denominati Tedeschi, die
in Venedig aktiv waren, nur 3 Schweizer mit italienisch klingenden Namen,
deren durchschnittliche Steuerleistung nur einen Bruchteil der 15 Deutschen
auf dieser Liste ausmachte.**! Angesichts der seit 1650 dynamisch wachsenden
Gewerbe und Protoindustrien in der Schweiz mit der im Folgenden steigenden
Abhingigkeit von Rohstoffimporten und Exportmiérkten hatten die Deutschen
in Venedig damit einen strategischen Handelsvorteil fiir die Zukunft errun-
gen. Der Handel mit Orten der Schweiz sollte, wie in Kap.IV noch zu zeigen
sein wird, ein wichtiger Teil ihres Portfolios sein. Von gréflerer Bedeutung war
jedoch wohl: Hitten die Schweizer Zugang zur privilegierten Spedition iiber
den Fondaco erhalten, wiren den Oberdeutschen in Venedig hochst gefahrliche
Konkurrenten des reformierten Bekenntnisses gegeniibergetreten. Fiir den in-
ternationalen Handel - noch weit iiber den klassischen Bereich des Austauschs
Italiens mit Zentraleuropa hinaus — wies keine Gruppierung des Alpenraums ein
dermaflen hohes Konkurrenzpotenzial gegeniiber den Stiddeutschen auf wie die
Nordostschweizer.

Es stellt sich die Frage, warum Venedig, jenseits aller juristischen Argumen-
tationen, die Verhinderung von Konkurrenz zuliefl. Die Abhéngigkeit der Re-
publik von den oberdeutschen Fernhiandlern wire damit gesunken, und so wire
es wohl moglich gewesen, die Zollprivilegien am Fondaco langfristig weiter zu
beschranken. Tatsdchlich wurde mit dem Ausschluss der Schweizer die Markt-
macht der deutschen Nation deutlich gestdrkt und die Abhéngigkeit der Repu-
blik von derselben erhoht.

Ein Missverstdndnis in der Kommunikation ist ausgeschlossen. In Venedig
mussten sich die wichtigsten staatlichen Organe mehrfach mit dieser Frage be-
fassen und dariiber entscheiden. Die Tatsache, dass die Cinque Savi alla Mer-
canzia und das Collegio nach einigen Monaten interner Uberlegungen hinter
dem Ausschluss der Schweizer standen, spricht fiir sich. Wir kénnen hier nur
hypothetisch iiberlegen: Was wire geschehen, wenn die Schweizer die Zulas-
sung zur deutschen Nation erhalten hitten? Die deutschen Héndler hitten in
direkter Folge wohl auch etwas das Interesse am venezianischen Markt verloren,
und alternative Mirkte — vor allem Genua und Livorno, eventuell sogar eine ver-
starkte Spedition von Stiddeutschland tiber Amsterdam - hitten an Attraktion
gewonnen. Die Bedrohung war real: Am 17. Juli 1661 trug Philipp Fleischbein
im Fondaco vor, dass die Spedition nun viel starker nach Livorno gehe, was der
Frankfurter Kaufmann offenbar stark bemerkte.>*?

Es sei noch einmal in Erinnerung gerufen: Die deutsche Nation war um
1650 zwar zahlreich an der Lagune, ihre Kapitalkraft war jedoch gering und der

240 Vgl. ein markantes Beispiel: Denzel, Die Geschiftsbeziehungen, S. 19, 35.

241 Die 3 Schweizer waren insgesamt mit 20 duc. taxiert (@ = 6,66), die 15 Deutschen mit
1.115 duc. (@ = 74,33): BMCV, Manoscritti Dona delle Rose, Nr. 127, fol. 19.

242 AEGV, Fondaco 5, fol. 84r-84v.
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Transalpenhandel ging deutlich zuriick. Das war allgemein bekannt. In der 1672
in Koln gedruckten Relatione della Citta e Republica di Venetia wurde explizit
zum Fondaco bemerkt: hoggi trovandosi molto decaduti li negotij, il scutto non
¢ molto.*** Der Republik war daran gelegen, den Stiddeutschen moglichst viele
ihrer Wiinsche zu erfiillen, sonst drohte eine weitere Schwéchung dieser Gruppe,
die die Produkte Venedigs und des Mittelmeers iiber die Alpen nach Zentral-
europa brachte. Indem man den Oberdeutschen faktisch den Handelszug in die
Schweiz schenkte, stirkte man naturgemifd die deutsche Nation und begiinstigte
die Bildung von kapitalkréftigeren deutschen Firmen an der Lagune. So deut-
lich Schweizer auch als Konkurrenten fiir die deutschen Hindler in Venedig
hétten auftreten konnen, so waren sie rein geographisch doch letztlich auf die
Achse Amsterdam - Genua ausgerichtet. In der Hinsicht hatte ihre Gruppe eine
gewisse Ahnlichkeit mit den Engliandern und Niederldndern in Venedig; diese
wollte man méglichst hoch besteuern, um diese Handler aus Regionen mit einem
Primirinteresse an anderen Handelslinien zu schwéchen. Die Oberdeutschen
mit ihrer starken Bindung an die Tiroler und Salzburger Routen mussten der
Republik immer ndherstehen als die Schweizer. Es hat also etwas Folgerichtiges,
wenn die Venezianer auf dem eigenen Markt die Position der Oberdeutschen auf
Kosten des freien Wettbewerbs starkten; damit lockte man sie fort von Alterna-
tiven wie Genua oder Livorno und verbesserte die Lage der Handlergruppe, der
an dem Verkehrsfluss von der Adria nach Norden dhnlich viel gelegen war wie
den Venezianern selbst.

b) Die Verteidigung der Privilegien 1654-1670

Die deutsche Nation war also seit 1655 zwar in ihrer Substanz duflerst ge-
schwicht, da der Levantehandel, vor allem nach dem Friedensschluss zwi-
schen Niederlindern und Englidndern, immer starker tiber die Seeroute nach
Nordwesteuropa abgewickelt und damit die Grundlage des Fondaco erschiittert
wurde. In den folgenden zwei Jahrzehnten war die wirtschaftliche Lage fiir die
Hindler der deutschen Nation dann auch eher kritisch. Das Gefiihl, in einer
existenzbedrohlichen Krise zu stecken, hatte auch die besondere Aggressivitat
des Kampfes um die Privilegien gegen die Niederdeutschen und Schweizer mit
bedingt. Die Basis der Privilegien war jedoch erstmalig seit vielen Jahrzehnten
dadurch deutlich erweitert worden, dass die deutsche Nation das Recht auf Be-
stimmung ihrer Mitglieder und damit der Nutzniefler der Zollprivilegien er-
halten hatte. In den Jahren bis 1670 war die Existenz der Nation immer wieder
bedroht, es sollte den deutschen Héandlern jedoch trotz der Schwiche des Trans-
alpenhandels, vor allem dank der Krise Venedigs im schweren Krieg um Kreta
gelingen, die eigene Stellung deutlich zu befestigen.

243 0.V, Relatione, S. 30.
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Wir wollen im Folgenden die Gunst der Quellenlage nutzen und das Funktio-
nieren der Nation als Institution zur Durchsetzung eigener Interessen innerhalb
der Republik beleuchten. Da ein Protokollbuch der Versammlungen der Nation
von 1646 bis 1682 vorliegt, kann detailliert nachvollzogen werden, zu welchen
Anldssen und mit welchen Mitteln die deutschen Kaufleute in Venedig in Form
ihrer Vereinigung titig wurden. Es sei vorausgeschickt: In diesem fast vierhun-
dert Seiten umfassenden Protokollbuch werden viele Themenbereiche angespro-
chen, die hier nicht prisentiert werden. Hierzu zihlen die Angelegenheiten der
Ballenbinder, der Gutfertiger, iiberhaupt des Transport- und Servicepersonals,
das die deutschen Kaufleute in Venedig umgab,*** sowie einmalige und un-
typische Angelegenheiten wie Diebstdhle oder Gratulationen an neue Dogen,
Empfinge des kaiserlichen Botschafters etc. Eingehend dargestellt werden hin-
gegen unter moglichst weitreichender Zuhilfenahme von Akten aus anderen Be-
stinden drei Themen. Zunéchst ist dies der Konflikt mit dem Luogotenente von
Udine, sodann der Streit um die Zulassung von Juden zur Spedition tiber den
Fondaco und schliefSlich die Durchsetzung einer verstarkten Privilegierung der
deutschen Kaufleute seit 1670. Alle drei Themen sind eng mit der Fragestellung
dieser Arbeit nach den Moglichkeiten und Grenzen einer korporativen Kauf-
mannsvereinigung zur effektiven Wahrnehmung ihrer Interessen gegeniiber
einer gastgebenden und damit fremden Regierung verkniipft.

Zunichst zur Problematik mit dem Luogotenente von Udine. Um diese voll
zu erfassen, ist es zuvor notwendig, die Systematik des Fondaco im Fracht- und
Transportwesen zwischen Norditalien und Siiddeutschland kurz etwas einge-
hender mithilfe des Protokollbuches zu beleuchten. Wir hatten in Kap.II.1.c
gesehen, dass auf den Tiroler Routen spitestens seit dem frithen 16. Jahrhundert
ein organisiertes Rod- und Fuhrsystem bestand, das jedoch auch hohe Freihei-
ten fiir die Fuhrleute der Reichsstidte oder sogar einzelner Kaufleute kannte.
Im Protokollbuch der deutschen Nation wird {iber die Jahre immer wieder die
Ernennung eines Gutfertigers durch den Eintrag seines Eides angezeigt, wenn
der Vorganger verstorben oder weggezogen war. Sein Dienst war insbesondere,
aber nicht nur mit dem Frachtfuhrdienst von Augsburg abgestimmt, von die-
ser Reichsstadt wurde er auch teilweise bezahlt.>** Der Gutfertiger hatte primér
den Auftrag, zwischen den Kaufleuten und Fuhrleuten zu vermitteln, indem er
eine Liste aller zu versendenden Giitern mit ihren Destinationen fiihrte und sie

244 Interessant ist, dass der grofite Teil des Servicepersonals aus Deutschland stammte und
die deutschen Kaufleute somit eine eigene groflere Gemeinde von Landsleuten in Venedig
bedingten und erhielten: Fick, Bemerkungen, S. 176-177.

245 So heifit es in seinem Eid wortlich: Was die Herrn Guetfordiger in Augspurg belangt, wird
besagter Hanns Rost (der Gutfertiger der deutschen Nation; MR) wegen seiner Besoldung fiir
Spedition der Giieter so sie in Condutta nemmen werden zu vergleichen wissen, in: AEGV,
Fondaco 5, fol. 6v. Vgl. zur engen Anbindung der deutschen Nation an das Augsburger
Fuhrwesen auch die Tatsache, dass die Namen derjenigen Augsburger Kaufleute, die zum
Tiroler Rodwesen deputiert waren, seit 1675 nur noch im Fondaco, aber nicht mehr 6ffent-
lich bekannt gemacht werden durften: Stolz, Quellen, S. 152.
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gerecht auf die ankommenden Frachtfithrer verteilte. Weiterhin sollte er die-
sen ihre Fuhrlohne bezahlen, die Stralen zuteilen und dafiir sorgen, dass aus-
schliefilich die erlaubten Wege benutzt wurden. Da die Republik zwischen dem
Festland und Venedig die Spedition der Frachten durch ihre Barkenfiihrer tiber-
nahm, sollte der Gutfertiger der deutschen Nation seinen Sitz zum Empfang der
Fuhrleute und ihrer Wagen in Mestre haben, er hat daher eine Art von Auflen-
posten besetzt.**® Mit dem deutschen Gutfertiger in enger Kooperation standen
lokale Vertragspartner (genannt: Agenti) der Nation in Udine, Portogruaro oder
Cadore, die eine dhnliche Funktion hatten; auch sie regulierten die Ubernahme
von Frachten, wiesen die Straflen zu und bezahlten die Fuhrleute.**” Der Gut-
fertiger sowie die Agenten an den Grenzzonen der Republik sollten durch mehr-
fache Dokumentation des Warenverkehrs Schmuggel erschweren und zugleich
eine rasche und schadensfreie Uberfithrung der Frachten befordern. Diese Be-
diensteten halfen der deutschen Nation weiterhin dadurch, dass sie regelmaf3ig
tber Zustinde und Probleme der Frachtfuhr an der Peripherie der Republik
berichteten.

Am 6. Februar 1651 erfuhr die deutsche Nation von ihren drei Agenten in Ge-
mona, dass in Venzone, einem Dorf nordlich von Gemona bei Udine ein neuer
Zoll von allen Waren erhoben werde.>** Die Provinz Friaul genoss in der Repu-
blik ein hohes Maf3 an Autonomie, sodass dieser Zoll moglicherweise von lokaler
Seite ohne Riickfrage in Venedig eingefiihrt wurde.*** Angesichts des nach dem
Ende des Dreifligjahrigen Kriegs von habsburgischer Seite verschirften Zolls
bei Kremsbriicke war jedoch damit ein wesentlicher Strang des deutsch-ita-
lienischen Handels bedroht, zum potenziellen Nachteil gerade der vom Transit
profitierenden Bewohner Udines.>*® Vonseiten der Visdomini des Fondaco war
dieser Zoll auch nicht bewilligt, sodass diese der Nation versprachen, sich dieser
Entwicklung anzunehmen.>®" Das Problem scheint zunichst gelost worden zu
sein, da hierzu keine weiteren Quellen vorhanden sind. Jedoch musste die Nation
einige Jahre spiter, am 17. November 1655 erfahren, dass bei Udine erneut ein
neuer Zoll eingefiihrt werden solle. Dies geschah offenbar durch einen lokalen
Adeligen in Zusammenarbeit mit einem vormaligen Zollbeamten und war wie-
derum der hohen Autonomie der regionalen Nobilitdt geschuldet. Die Nation

246 Das gesamte Aufgabenfeld ergibt sich aus dem Eid des Gutfertigers: AEGV, Fondaco 5,
fol. 6v-7v.

247 Zudiesen vgl.: AEGV, Fondaco 5, fol. 28r-28v, 56v-57r. Simonsfeld, Der Fondaco dei Tede-
schi, Bd. 2, S.135-136; vgl. zu einzelnen Vertrigen mit den lokalen »Agenten« der Nation:
Backmann, Der Fondaco dei Tedeschi, S. 25.

248 AEGYV, Fondaco 5, fol. 37r.-37v.

249 Das Recht auf Zolleinzug genoss die Provinz Friaul, jedoch wohl kaum auf die Einfithrung
eines neuen Zolls: O. V,, Relazioni Friuli, S. XXXVI.

250 Probleme bei der Spedition iiber Udine sind in den Quellen recht hiufig zu finden, dabei
geht es immer wieder um die mdglichst problemlose und ziigige Spedition der Waren: Si-
monsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 1, S. 425-426 (Nr. 733).

251 AEGYV, Fondaco 5, fol. 37r.-37v.
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beschloss zunichst rasch eine temporire Suspension bei den Consultori in jure
zu erwirken, bevor man weitere Mafinahmen ergreifen wollte.>** Dies scheint
erneut gewirkt zu haben, da wiederum fiir einige Zeit keine weitere Nachricht
hierzu vorliegt. Offenbar konnten die lokalen Machthaber in ihren Anmafiun-
gen zur Einrichtung von Zéllen wirkungsvoll unterdriickt werden. Anders ver-
hielt es sich, wenn ein Beamter der Republik in dieser Richtung titig wurde: Am
15. Januar 1658 erfuhr die Nation in einer Generalversammlung aufgrund eines
Briefs von Nicolo di Panigay, wohl einem ihrer Agenten im Friaul, der Luogote-
nente in Udine, Antonio Grimani,>* wolle in seinen letzten Amtsmonaten den
Fontegho di Portog[ruaro] unter die Daty mischen und incantiren lassen. Auf die
Information hin wurde Panigay, der bereits dfters die Fonteghars Stell, also den
Posten des Verwalters des Lagerhauses in Portogruaro gewiinscht hatte, zugesi-
chert, dass die Nation ihn kiinftig hierbei kriftig unterstiitzen wiirde.***

Was war genau das Problem? Grimani hatte zum Abschluss seiner Amts-
zeit einige Reformen im Zollwesen vorgeschlagen, um den Schmuggel besser
bekdmpfen zu konnen.**® Dazu sollte das Lagerhaus von Portogruaro, als Fon-
tegho bezeichnet, zu einer Warenkontrollstelle aufgewertet werden.?*® Er hatte
einen uns unbekannten Erlass mit 26 Paragraphen (Capitoli) erstellt, an dem die
deutsche Nation vor allem Nr. 9, 11, 16, 19 und 20 kritisierte. Capitolo 9 sah vor,
dass die Frachtwagen in Portogruaro der Reihe nach beladen wiirden, damit die
einheimischen Fuhrleute nicht zu lange auf Fracht warten miissten. Hiergegen
brachten die Deutschen vor, dass ihnen 1494 das Recht auf die Nutzung eigener
deutscher oder slowenischer Fuhrleute zugestanden worden sei, die in Addiritt-
ura-Fahrten tiber die Grenze hinweg ziehen konnten. Capitolo 11 sah vor, dass
nur eine Strafle erlaubt sein solle. Hiergegen brachten die Deutschen vor, dass die
Freiheit der Routenwahl fiir die Flexibilitat des Handels unabdingbar sei, zudem
bezahle die Nation auch fiir die Instandhaltung des gesamten Straflennetzes im
Friaul. Capitolo 16 sah vor, dass die Barkenfithrer am Fluss Lemene nach der
Reihe befrachtet werden miissten, wogegen die Deutschen unter Hinweis auf ein
Privileg von 1545 protestierten, das ihnen die Freiheit der Barkenwahl zugestan-
den hatte. Gerade weil die Barken unterschiedliche Gewichte tragen konnten, sei
die Freiheit hier unabdingbar. Die Capitoli 19 und 20 sahen vor, dass die Kauf-
leute exakt Qualitdt, Quantitat und Gewicht ihrer auszufithrenden Waren angi-
ben; diese Angaben sollten in Portogruaro mittels einer Waage kontrolliert wer-
den. Dies hielten die Deutschen fiir unsinnig, da die Bezahlung des Zolls nicht

252 AEGYV, Fondaco 5, fol. 55r. Uber die Consultori, die als Rechtsberater der Republik von
Paolo Sarpi zur Zeit des Konflikts mit dem Kirchenstaat um das Interdikt 1606 eingerich-
tet worden waren: Barzazi, I consultori.

253 Dieser war Luogotenente von 1657 bis 1658: O. V., Relazioni Friuli, S. LX.

254 AEGYV, Fondaco 5, fol. 62r.

255 Das Friaul war in der Tat fiir endemischen Schmuggel berithmt-beriichtigt: Lanaro, I mer-
cati, S. 74-77.

256 Zu den Usancen bei den Speditionsetappen im Raum Udine im 15. Jahrhundert vgl.:
Braunstein, Les allemands a Venise, S. 62-71.
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nach den Angaben auf den Bollette geschihe, sondern im Fondaco in Venedig
nach tatsdchlicher Wiegung durch venezianische Zollbeamte. Nicht nur wiirde
das die Spedition, die auf genaue Messetermine abgestimmt sei, verlangsamen,
auch wiirde das Privileg verletzt, dass die eingebundenen Waren der Deutschen
nicht geéffnet werden diirften.””” Bei einer Wiegung in Portogruaro wire dies
notwendig, ohne irgendeinen Vorteil bei der Bekampfung von Schmuggel zu
bringen.**® Kurz: Die deutschen Handler wiinschten eine ziigige Spedition ohne
Zwangsaufenthalt in Portogruaro mit moglichster Freiheit fiir die Hindler und
Spediteure.

Um ihre Ziele zu erreichen, wiahlte die Nation zunichst einen indirekten
Weg. Man bat die Agenten in Gemona anlésslich der Aufwartung beim kiinf-
tigen Luogotenente, Giacomo Gabriel,*® auf die Zufriedenheit der Nation mit
der aktuell giiltigen Speditionsform und -organisation in Udine hinzuweisen.**
Etwa zwei Wochen spidter bat man, wohl auf eine Riickmeldung der Agenten
hin, wegen gemeinen Transito nutzlich oder schedtlichen, umb Vermittlung des
neuen Luogotenente.**’ Dies war nétig, da die Verordnungen von Grimani am
20. Mirz 1658 offiziell gemacht wurden und man im Fondaco befand, dass diese
der Nation und Commertien gros preiudicirlich sein wiirden. Sollte der indirekte
Weg keinen Erfolg versprechen, so beschloss man, sich wie einige Jahre zuvor an
die Consultori in jure zu wenden.>> Am 16. Juli erfuhr man als giinstiges Resul-
tat der Vermittlung, dass von August 1658 an das neue System in Portogruaro
gelten solle, dabei jedoch die Privilegien der Teuschen und Sclavonen®®* erhal-
ten bleiben sollten. Hierzu sollte die Nation, so Grimani, im Pien Colleggio um
einen entsprechenden Zusatz zum gedruckten Zolldekret bitten. Die Deutschen
verweigerten das jedoch mit dem schlichten Verweis auf die Verletzung der alt-
hergebrachten Privilegien durch die neuen Verordnungen.”** Grimani, der ja
inzwischen wieder in Venedig residierte, war daraufhin zu einem persénlichen
Gesprich bereit. Die zwei Consuln, der Anwalt der Nation und einige der sechs
Herren waren hierbei Mitte August 1658 in Venedig zugegen. Man kam tiberein,

257 Vgl. hierzu Kap. I11, Fn. 65, 116.

258 Die originalen Capitoli des Reformentwurfes von Grimani habe ich nicht auffinden kon-
nen, die angegebenen Punkte ergeben sich aus der Vorstellung der Kritik durch die Cin-
que Savi alla Mercanzia: ASVe/CS, II Ser., 70, 19. Juli 1661. Die Privilegien der deutschen
Nation in Portogruaro von 1494 und 1545, auf die die Deutschen verweisen, habe ich nicht
ausfindig machen konnen.

259 Dieser war Luogotenente von 1658 bis 1660: O. V., Relazioni Friuli, S. LX.

260 AEGYV, Fondaco 5, fol. 63v.

261 AEGYV, Fondaco 5, fol. 63v-64r.

262 AEGYV, Fondaco 5, fol. 64v.

263 Damit ist die Gruppe der Schiavioni gemeint, also slowenische und kroatische Untertanen
der Republik. Sie hatten das Recht auf eine weitgehend zollbefreite Einfuhr von Fleckvieh
nach Venedig: O. V., Nuova raccolta, S. 159-179. Ob dieses Privileg oder die Vorrechte der
slowenischen Frachtfithrer im Dienste der deutschen Héndler gemeint sind, kann hier
nicht gesagt werden.

264 AEGYV, Fondaco 5, fol. 65r-65v.
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dass der Anwalt eine Skizze (Schizzo) der eigenen Wiinsche juristisch formulie-
ren sollte, die Grimani dann im Collegio als Anfiigung zur Zollordnung emp-
fehlen wiirde.**® Dies geschah schnell, jedoch sah sich die Nation bald getduscht.
Einige Monate spéter, im Mirz 1659 musste man feststellen, dass Grimani nichts
im Collegio vorgebracht hatte. Der Fontegher in Portogruaro dringte intensiv
auf eine Klarstellung, da er mit der derzeitigen Nichtbeachtung der fiinf strit-
tigen Capitoli illegal handele.**® Nach einer Riicksprache mit Grimani Ende
Mirz wurde klar, dass dieser verlangte, die Nation solle selbst im Collegio vor-
sprechen, hier wiirde er das seinige beste darbey thun. Das Gesprich endete im
Streit, es stellte sich heraus, dass Grimani ein Gegner der deutschen Privilegien
war und eigentlich eine Exponierung derselben wiinschte:

Im widrigen [Fall, dass die Nation; MR] seine Capitoli ganz umbstossen wollten, be-
drohete er sehr dafl sich auch horen lassen, und pro sua Deputatione die Ursach offen-
bahren wollte, die ihme movirt, solche Capitoli zu stabiliren, dass es mit genugsamen
Fondament, und nicht verenderlich beschehen, damit dann eines und anderes ans
Licht kommt, der Natione sehr nachtheillig sein wiirde, er wurde so dann auch nicht
mehr vor die Nation, sondern wider fiir sein.>®’

Der schwierige Satz ist wohl dahingehend zu verstehen, dass Grimani mit seiner
neuen Verordnung eine Reduzierung der Privilegien der Deutschen von An-
fang an im Sinne gehabt hatte. Diese scheinen in seinen Augen dem Schmuggel
Vorschub geleistet zu haben. Die Vorsprache der Deutschen im Collegio war
gedacht, um hier vor dem gesamten Senat die Vorrechte der Nation zu expo-
nieren und durch ihre Skandalisierung einen wichtigen Schritt in diesem Sinne
zu leisten.

Die Deutschen instrumentalisierten als Gegenmafinahme die Comunita di
Portogruaro. Diese konnte durch einen Verlust der Spedition nur verlieren und
diese Entwicklung war zu erwarten, wenn die Privilegien der deutschen Handler
an diesem Ort dermaflen eingeschrinkt wiirden. Eine Supplik Portogruaros, in
der um die Erhaltung all ihrer Privilegien, und damit implizit auch um dieje-
nigen der deutschen Nation gebeten wurde, wurde am 6. Juni 1659 im Collegio
verlesen und daraufhin hier beschlossen, dass der neue Luogotenente sich an
diesen Ort begeben und einen Bericht verfassen solle.>*® Es gelang der Nation,
den neuen Luogotenente von den eigenen Vorstellungen zu iiberzeugen, da eram
18. Juni an beide Consuln schrieb und um in allem willfahrig zu sein sich wider
offerirt. Man beschloss, eine Supplik an den Dogen zu verfassen und Gabriel
schriftlich zu bitten, dass er, wenn die Angelegenheit commentirt wiirde, der
Natione favorevole sein solle.?*® Am 22. Juli 1659 konnte die Angelegenheit mit

265 AEGYV, Fondaco 5, fol. 65v-66r.
266 AEGYV, Fondaco 5, fol. 66r-66v.
267 AEGV, Fondaco 5, fol. 67r-67v.
268 AEGV, Fondaco 5, fol. 68v.

269 AEGYV, Fondaco 5, fol. 69v-70r.
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einem vollen Erfolg abgeschlossen werden, die Supplik hatte mit Unterstiitzung
von Gabriel in der wichtigen Instanz der Cinque Savi alla Mercanzia die not-
wendige Riickendeckung, damit die Privilegien der Nation wieder hergestellt
wurden.””°

Es sei kurz resiimiert: Die Nation hatte Gegner an hochster Stelle im Staat,
die deren Privilegien als Quelle von Ungerechtigkeiten, wenn nicht gar Betriige-
reien sahen. Gegeniiber diesen kimpfte die Nation evasiv. Man vermied Klagen,
Prozesse oder offentliche Auftritte, dafiir suchte man sich an entscheidender
Stelle im Hintergrund Verbiindete. Lokale Vertragspartner an den Schliissel-
orten erhielten fiir die Beférderung wichtiger Nachrichten Beférderungen oder
gewannen die regionalen Autorititen fiir die eigenen Anliegen. Der Anwalt
konnte die notwendigen Gutachten oder Suppliken formulieren und damit den
Verbiindeten Argumentationsstoff an die Hand geben. Er kannte auch die we-
sentlichen Abldufe im Verwaltungsapparat und wusste, wie man sich am besten
in diese einbrachte. Letztlich jedoch konnte man damit natiirlich nur Verfahren
beeinflussen, bei denen es auch prinzipiell ein gutes Argument fiir die Privile-
gien gab. Der ohnehin sinkende Warenfluss iiber Kdrnten und das Friaul hitte
bei einer Abschaffung der Privilegien der Nation Schaden genommen, so konnte
er auch weiterhin einen gewissen Umfang halten. Dass dieser den Deutschen in
Venedig tiberproportional zugutekam, verdankten sie ihrer geschickten Ausma-
novrierung eines so einflussreichen Gegners wie dem Luogotenente Udines.

Es ist nicht unwahrscheinlich, dass bei diesem Konflikt angesichts des voll-
standigen Erfolgs der deutschen Nation auch Bestechungsgelder geflossen sind,
wenngleich sich hiervon keine Spuren in den Quellen finden lassen. Mindestens
wurden einige Summen fiir die Bezahlung des Anwalts fillig. Ohne die Einnah-
men des Cottimo wire daher auch in diesem Fall die Verteidigung der Interessen
der Nation nur schwer moglich gewesen. Dabei ging man nicht nur im Hin-
tergrund vor. Die deutsche Nation beschloss am 21. Juni 1649 anldsslich eines
groflen Seesieges der Venezianer gegen die Tiirken eine freiwillige Gabe von
2.000 duc. an die Republik, wofiir ein Kredit auf die Einnahmen des Cottimo
aufgenommen wurde.*”" Angesichts der mit dem Handel sinkenden Einnahmen
stiegen daher die Schulden der Nation. Das Generalkapitel beschloss deshalb am
13. November 1657 eine Anhebung des Cottimo von 12 auf 16 Gr. pro 100 duc.
Warenumsatz, er wurde also von % % auf % % erh6ht.”’? Die Zustimmung der
Cinque Savi alla Mercanzia erhielten die Deutschen am 4. Dezember 1657.>”
Dass diese Steigerung nicht als Repressalie gegeniiber den nichtprivilegierten
konkurrierenden Deutschlandhidndlern in Venedig gedacht war, erkennt man

270 AEGYV, Fondaco 5, fol. 71r. Die Dokumentation der Supplik und der Unterstiitzung durch
Gabriel findet sich in: ASVe/CS, II Ser., 70, Schreiben der Cinque Savi vom 30. Mirz 1663.

271 Damit ist sicherlich die Schlacht von Focchies (bei Smyrna) gemeint. Zur Spende vgl.:
AEGYV, Fondaco 5, fol. 16r-16v.

272 AEGY, Fondaco 5, fol. 60v.

273 ASVe/CS, II Ser., 70, Erlass vom 13. November 1657.
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daran, dass von jedem Mitglied der Nation eine Zwangsanleihe von 100 duc.
beschlossen wurde; und zwei deutschen Héandlern auch wegen Weigerung der
Einzahlung der Ausschluss aus dem Fondaco angedroht wurde.*”* Dessen unge-
achtet hatte damit die Gruppe der privilegierten Groffhindler zu ihrem eigenen
Vorteil eine Erh6hung dieser Abgabe allen nach Deutschland handelnden Perso-
nengruppen auferlegt und damit auch die Grisolotti erneut belastet.

Diese Gelder fanden bald wieder eine Verwendung. Im Januar 1666 wurde
der Nation ein Dekret der Avogari di comun mitgeteilt, dass Juden tagsiiber
zum Fondaco als Handelstreibende zuzulassen seien und ihre Hinderung eine
Strafe von 500 duc. nach sich ziehen wiirde.*”* Es sei in Erinnerung gerufen: Zu
diesem Zeitpunkt waren ausschliefllich die Deutschen und die Grisolotti auf
diese Zollstelle verwiesen; und nur erstere genossen bei ihrem Handel mit dem
Reich und den Niederlanden deutliche Nachlésse. Die Untertanen der Republik
waren eigentlich ausschliefllich auf die Entrata und die Uscita verwiesen; mit
Ausnahme von zu Messezeiten in Deutschland erworbenen Giitern.?’® Fiir die
Forastieri, zu denen die Juden in Kauf- und Verkaufsgeschiften iiber Land ge-
rechnet wurden, bedeutete dies angesichts der hohen Zollsitze an beiden Stellen
ein grofles Hemmnis fiir den Deutschlandhandel.

Die Juden waren in Venedig seit Jahrhunderten ansassig und genossen ein im
europiischen Rahmen hohes Mafd an Rechtsgleichheit mit den Venezianern.*”’
Es scheint angesichts einer besonders zahlreichen aschkenasischen Gemeinde
mit dichten Kontakten nach Mitteleuropa nur folgerichtig, wenn nun jiidischen
Héndlern auch das Recht zum Handel iiber den Fondaco zuerkannt werden
sollte.?”® Die deutsche Nation beschloss jedoch, sich hiergegen zu wehren: Am
21. Januar 1666 wurde im Protokollbuch notiert, dass die Avogari bei den Cin-
que Savi vorgesprochen und hier die Argumente der Deutschen stark bekdmpft
hitten. Die Reaktion spricht fiir sich:

so hat man in consideration gezogen, das thunlich were, das sich die 16bl. Nation ein
starckh Gelt costen liefle, umb der gotlosen Juden Insolentz ferner befreyt zu bleiben,
und wann eine solche Parte (Gesetz; MR) erfolgt, den Serenissimo Prencipe alsdann
ein Donatiouo Volontario von Ducaten zwey tausent Correnti wegen jetziger grofien
Urgentz des Tiircken Kriegs alli sui Piedi thun sollte.?”

274 AEGYV, Fondaco 5, fol. 61v-63r.

275 Diese Amtstrager hatten die Bekampfung von Korruption und Verfassungsbriichen zur
Verteidigung der gesamten Adelsklasse gegeniiber der Regierung zur Aufgabe. Zur Avoga-
doria de Comun vgl. nun: Setti, La terza parte. Die Mitteilung an die deutsche Nation bei:
AEGYV, Fondaco 5, fol. 101v.-102r.

276 Vgl. Kap.IIL, Fn. 95-101.

277 Die Geschichte der jiidischen Minderheit in Venedig ist auflergew6hnlich gut untersucht,
vgl. die jiingste Synthese von: Ravid, Venice and its Minorities, S. 471-482.

278 Zu den Ashkenazi in Venedig vgl. Ravid, The Venetian Government; Malkiel, The Ghetto
Republic.

279 AEGYV, Fondaco 5, fol. 102v.
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Man setzte also auf die Macht des Geldes, dessen Einsatz durch einen wohlta-
tigen Zweck camoufliert werden sollte. Zunachst hatte dieses Vorgehen keinen
Erfolg, die Cinque Savi waren nit inclinirt ein Decreto Publico zu machen. Die
Juden wurden offiziell zum Fondaco zugelassen. Die Deutschen beschlossen
Ende Mirz, dies zu dulden, aber im Hintergrund die Bemithungen zum erneu-
ten Ausschluss der Juden ununterbrochen bei und mit underschiedlichen Per-
sohnen fortzusetzen.?®® Im Mai kam es zu einem Eklat: Jiidische Hindler waren
héufig im Fondaco erschienen und waren dabei auch vom Hof aus in die Stiegen
hochgegangen, um dort deutsche Geschéftspartner aufzusuchen. Durch den
Cottimieri (einer der Consuln) und den Masser (einen von venezianischer Seite
bestallter Verwalter) des Fondaco wurden daraufhin die Juden hinaus geschafft.
Als Reaktion wurde von den Avogari rasch den Juden die vollige Freyheit im
Teutschen HaufS zu pratticiren bekrefftiget und ein gerichtliches Verfahren gegen
den Cottimieri angestrengt.”®' Die Nation wéhlte nun den Weg des Abwartens
und hoffte auf die iibliche Amterrotation bei den drei Avogari. Am 15. Septem-
ber 1666 wurde im Generalkapitel vermerkt, dass sich der neue Avogaro Badoer
der Nation favorevole erzaiget, und es daher notig wire, sich danckbahr einstel-
len zu miissen. Der Anwalt der Nation wurde beauftragt, sich mit Badoer in ein
moglichst giinstiges Einvernehmen zu setzen. Die grofite Angst war, dass der
Cottimieri condannirt werden wiirde, was das Recht der Juden, im Fondaco frei
zu spedieren, stirken wiirde.”®> Am 26. September sah man im Generalkapitel
die Angelegenheit dermaflen pessimistisch, dass die Mehrheit der Anwesenden
bereit war, die Juden so weit zuzulassen, dass sie zu den Stunden der Spedition
im Innenhof Zutritt zum Fondaco erhalten sollten.?®

Damit waren nun die Leiter der deutschen Nation nicht zufrieden. Man be-
schloss zwei Tage spater im kleinen Kreis der zwei Consuln und fiinf Herren die
Suspension dieses Beschlusses. Stattdessen entschied man, alle moglichen Mit-
tel zu ergreifen, um die Juden vom Fondaco auszuschlieflen. Die entsprechende
Stelle des Protokolls sei in voller Lange zitiert:

In Betrachtung des habenden Obligo, offentlich an die Ministri del Datio unsere Wah-
ren zu weysen und incontriren zulassen so woll an der Spedition herein als hinaus: Das
Argste solte sein von allen der Juden Pretentionen. Thnen den vorgestern resolvierten
Ingresso al Datio, und sonderlich alle hore dell’espeditione durch giietlichen Vergleich
zuzulassen: Weiln sie geméf3 den verdriifilichen gemeinen Zulauff der Facchini und
anderer Curiose, bey Er6ffnung und Weysung der Wahr nicht allein ohntréglich ver-
mehren, sondern auch dardurch zu ihrem fiirnembsten Intent; Nemblich der Spio-
nierung grofientheils unser Negotien mit solcher Facilitet gelangen solten, die ihnen
sonsten auf keine andere Weise zu geliicken. Wan sie auch gar die libera Pratica des

280 AEGYV, Fondaco 5, fol. 103r.
281 AEGYV, Fondaco 5, fol. 105r-105v.
282 AEGYV, Fondaco 5, fol. 106r.
283 AEGYV, Fondaco 5, fol. 107r-107v.
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ganzen iibrigen Fonticho und selbst unserer Kamern solten erhalten. Weiln als Patroni
in denselben alle aufistehung ihnen zu verwehren bey uns stehet: Hingegen an dem
Datio, eine solche merckliche Insidia del Publico & Nostro besagter Ursachen halben
nicht kénnen verhindern. Derohalb und den tiblen Gedancken unser Posteritet vor-
zukommen, als hete man aus Ohnbedachtsamkeit und nicht Vorsehnung einer so
grossen Ruina sich durch der Juden Arglistigkeit zu dem guetlichen Aggiustamento
bereden lassen und uns verzagt machen lassen, als heten wir der Serenissimi realer Be-
schiirzung unserer Predecessori nicht mehr zu versichern so werde fiir rithmlich und
notwendiger geachtet, ihnen die Fortsetzung der Lite aufs euflerst, als ein Manifest
zu hinderlassen: das wir standhafftig mit allen guten Fundamenten, und niemahl ge-
dacht haben als der supremo Gewalt zu gehorsamen: Uber das so sey auch ganzlich zu
hoffen, dafl der Allmichtige Herr und Bezwinger, in so gerechter Sach, weiln mensch-
liche Vernunft uns werde beystehen, und die virtuose Representation der Advocaten
dieser Insidia segnen.”®*

Man wandte sich an den Cavalier Alvise da Molin (1601-1671), der von 1658 bis
1661 Botschafter am Kaiserhof gewesen war, danach auch als einer der Cinque
Savi alla Mercanzia und Aufseher der Zecca, der Miinzprégestatte und Staats-
bank, gewirkt hatte und nun seit einigen Jahren Savio beim Consiglio dei Dieci
war.?®* Dieser Deutschlandexperte, einer der einflussreichsten Adeligen der
Republik, zeigte sich Anfang Oktober zunichst im Gesprach mit den Consuln
skeptisch beziiglich der Erfolgsaussichten der Nation, doch versprach er, sich
mit deren Anwalt zu besprechen.*®*® Am 1. Januar 1667 berichteten die Consuln
Matthias Lauber (1627-1710)**” und Peter Kresser, dass man zwar die Unterstiit-
zung von Molin und des Avogador Badoer habe, dass man aber durch allerley
costliche Mitel sich werde insinuiren miissen. Den Consuln wurde die Erlaubnis
erteilt, dass sie beztiglich der Unkosten keine Scheii tragen solle[n], und [ihnen]
die véllige Direction anvertraut wiirde.”®® Im Januar und Februar erfuhren die
deutschen Héndler, dass die Nation keine oder wenig Favoriten im Collegio habe,
dennoch beschloss man, von den Anstrengungen nicht abzulassen.*®® Ein Kom-
promissangebot vom Collegio am 26. Februar 1667, dass die Juden nur strikt
zur Zollstelle des Fondaco zugelassen sein sollten, wies man ab, man wollte
ausschliefllich den volligen Ausschluss der Juden akzeptieren.?*® Am 18. April
wurde eine Supplik der deutschen Nation dem Collegio tiberstellt. Hier wurde
darauf hingewiesen, dass die Juden in den Reichsstddten nicht geduldet wiirden
und dass sie in jiingster Zeit die Begrenzungen ihrer Zulassung zum Fondaco
mehrfach tberschritten hitten. Man wiinschte die Wiederherstellung der frii-

284 AEGYV, Fondaco 5, fol. 108r-109r.

285 Zu Alvise da Molin vgl.: Pasqualini Canato, Molin, Alvise.
286 AEGYV, Fondaco 5, fol. 109v-110r.

287 Zu Lauber vgl. Riederer, Merckwiirdiges Leben, S. 153.
288 AEGYV, Fondaco 5, fol. 110r.-110v.

289 AEGYV, Fondaco 5, fol. 110v.-111r.

290 AEGYV, Fondaco 5, fol. 111r-111v.
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heren eigenen Privilegien und damit den Ausschluss der Juden.>** Es folgte eine
lingere Pause in der Angelegenheit. Am 7. Februar 1668 erfuhr die Nation, dass
die Supplik im Collegio wohlwollend aufgenommen worden war. Man beschloss,
nun weiter auf eine definitive Resolution zu drangen und warnte, dafs die Juden
vill Falscheit méchten in ihrer Scritture einbringen, wovor man nun die Freunde
der Nation im Collegio warnte.***> Die Angelegenheit blieb schwierig, da die Ju-
den offenbar nicht nur das Recht, sondern auch eine grofiere Zahl an Senatoren
auf ihrer Seite hatten. Molin gab Anfang Mérz der Nation den Rat, im Collegio
vorzusprechen und dort die Falschheit der Juden aufzuzeigen, er wiirde durch
Gutachten diesen Termin gut vorbereiten und da es von Nothen das Giuditium
suspendiren.*®® Dieses im Vorfeld manipulierte Verfahren wirkte vollauf. Am
24. Midrz wurde ein Dekret vonseiten des Senats erlassen, dass die Zulassung der
Juden zum Fondaco aufgrund der alten Privilegien des Fondaco zuriickgenom-
men wiirde. Wenn sie itber den Fondaco spedieren wollten, so sollten sie dies
tiber Interventi, also christliche Mittelsmanner machen.***

Der Erfolg war in seinem Ausmafd kaum zu iiberschitzen. Jiidische Kaufleute
gehorten in Venedig teilweise zu den wohlhabendsten Handlern, und sie besa-
Ben gute Kontakte in die Levante.*®® Hitten sie die Zulassung zum Handel mit
Deutschland erhalten, so hitten die deutschen Handler in Venedig eine starke
Konkurrenz erhalten. Die deutschen Handler wollten sogleich ihre Erkennt-
lichkeit zeigen. Am 14. April 1668 beschloss das Generalkapitel, ein freiwilli-
ges Geschenk von 2.000 duc. an den Staat fiir den Candia-Krieg zu offerieren.
Damit war eine Minderheit {iberstimmt worden, die nur 1.000 oder 1.500 duc.
wegen der deutlich verminderten Finanzkraft der deutschen Héndler hatte ge-
ben wollen.**®

Die offiziellen Gelder waren dabei natiirlich nur ein Teil eines komplexeren
Einsatzes von Finanzmitteln. Die Abwehr dieses Gesetzes war vor allem durch
Bestechung eines der hochsten Adeligen der Republik méglich gewesen. Diese
wurden durch jahrelang verzogerte Zahlungen kaschiert. Am 24. Juli 1680
erst priasentierte Matthias Lauber seine entsprechende Rechnung. Wohlweislich
hatte er erst 1672, vier Jahre nach dem giinstigen Dekret, Alvise da Molino einen

291 AEGYV, Fondaco 5, fol. 111v-112r.

292 AEGYV, Fondaco 5, fol. 113v-114r.

293 AEGYV, Fondaco 5, fol. 114r-114v.

294 AEGYV, Fondaco 5, fol. 114v-116v, hier ist der originale Beschluss auf Italienisch nieder-
geschrieben.

295 Vgl. aus der Sicht der Zeitgenossen: LeBret, Staatsgeschichte, Bd. 1, S. XX; Maier, Beschrei-
bung von Venedig, Bd. 2 (2. Aufl.), S.225-226. Vgl. im Urteil der heutigen Geschichtswis-
senschaft: Georgelin, Venise au siécle, S. 675-681.

296 AEGYV, Fondaco 5, fol. 117r-119r. Die Summe schien den Venezianern so klein, dass diese
zundchst nicht angenommen wurde; erst als die (wenigen) einzelnen Kontribuenten ge-
nannt wurden, akzeptierte die Republik die Spende. Implizit war damit erneut seitens der
deutschen Nation an die Leiter der Republik kommuniziert worden, in welcher Krise sich
ihre Hiandler in der Zeit des fallenden Transalpenhandels befanden.
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Diamantring und eine grofle Summe Geld, insgesamt 2.200 duc. wegen seiner
Hilfe in der Juden Sach tibermacht.*®” Hier zeigt sich geradezu idealtypisch, wie
die Nation operierte. Geldmittel an wichtige Personlichkeiten und offen heraus-
gestrichener wohltétiger Patriotismus in Kombination mit einem unabléssigen
Insistieren auf den Privilegien und ihre Verteidigung durch den Anwalt der Na-
tion fithrten zum Erfolg. Die oberdeutschen Héndler zeigten sich als eine effek-
tive Lobby, die ihre Interessen zu wahren wusste.

Den mit Abstand grofiten Erfolg, den die Nation jemals in der Frithen Neuzeit
erzielen sollte, war ein erneuertes Zollgesetz von 1675, das ihnen grof3e Privile-
gien zusprach. Noch 1797 wurde dieses Privileg mit Sicherheit und 1799 noch
mit grofler Wahrscheinlichkeit angewandt, seine Aufhebung datiert wohl erst
von 1806 mit der Annexion Venedigs durch das Konigreich Italien.**® Die 1675
erzielten Privilegien brachten den deutschen Handlern bis zum letzten Tag der
Republik und dariiber hinaus grofie Vorteile im Handel gegeniiber allen anderen
auswartigen Handlern. Dieses Gesetz diirfen wir als ein Fundament des Erfolgs
der deutschen Kaufleute im Venedig des 18. Jahrhunderts ansehen, seine Ge-
nese soll daher hier moglichst ausfiihrlich dargestellt werden. Im Gegensatz zum
Konflikt mit dem Luogotenente von Udine und demjenigen um die Zulassung
der Juden zum Fondaco stehen hierfiir auch reichlich Quellen aus dem Staats-
archiv Venedig zur Verfiigung, wenngleich die Hintergriinde durch das Proto-
kollbuch der Nation um wichtige Nuancen erweitert werden konnen.

Es sei noch einmal rekapituliert: Um die Mitte des 17. Jahrhunderts war der
Handel nach Deutschland und den Niederlanden tiber den Fondaco nur fiir Mit-
glieder der deutschen Nation und die Grisolotti erlaubt; und erstere genossen
Nachlésse von iiblicherweise 10 % auf Ein- und Verkdufe aus dem Reich und den
Niederlanden. Der Deutschlandhandel fiir cittadini und botteghieri, also Biirger
und Ladenbesitzer in Venedig war tiber die Entrata und Uscita auch relativ giins-
tig, wir mogen vermuten, dass er fiir die Personen ersterer Kategorie insgesamt
billiger als fiir die Handler der deutschen Nation war. Da die Biirger Venedigs
jedoch kaum Kontakte nach Nordeuropa hatten, war die deutsche Nation eigent-
lich giinstig aufgestellt, um hier eine Hauptrolle im Handel nach Mitteleuropa
spielen zu konnen. Tatsdchlich war ihre Lage eher kritisch. Gerade 1655 sah den
Tiefpunkt des Fernhandels iiber die Alpen im 17. Jahrhundert.*** Darunter litt
natiirlich keine Gruppe mehr als die deutschen Hiandler im Fondaco.

Es stellt sich ein Paradox dar. Laut der gingigen Meinung in der Literatur
miisste eine korporative Vereinigung mit steigender Erfolglosigkeit in ihrem
priméren Daseinszweck an Legitimitit verlieren und es immer schwieriger ha-

297 AEGYV, Fondaco 5, fol. 178r-178v.

298 So wurden noch 1799, unter dsterreichischer Herrschaft, Fondaco-Zélle eingezahlt; es gibt
keinen Hinweis darauf, dass dies ohne Riicksicht auf die alten Privilegien geschah: Sambo,
La balance.

299 Vgl. Kap.1L.2.a.
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ben, ihre Privilegien zu verteidigen.**® Wie im Folgenden zu zeigen sein wird,
geschah das Gegenteil. Mit sinkendem Handelserfolg ging eine verstarkte Privi-
legierung einher, und das ausgerechnet in einem europaweiten Kontext, der von
Feindlichkeit der Gaststaaten gegeniiber den auswartigen Hiandlern und ihren
Korporationen gekennzeichnet war.*** Bevor wir in die Einzelheiten des Ge-
schehnisablaufs zur Erweiterung der Privilegien fiir die Deutschen gehen, sei an
dieser Stelle die grundsitzliche Frage gestellt, wie dies prinzipiell moglich war.
Verweise auf das lagunozentrische Zollsystem, das die Deutschen in Venedig be-
glinstigte oder effizient eingesetzte Bestechungsgelder vonseiten der deutschen
Nation gegeniiber venezianischen Politikern sind richtig und wurden auch be-
reits weiter oben erwéhnt. Doch die Grundfrage wird von solchen Hinweisen
nicht beantwortet.

Um die giinstige Politik der Republik Venedig gegeniiber der zwischen 1620
und 1670 im Niedergang begriffenen deutschen Nation grundsatzlich zu ver-
stehen, sei an dieser Stelle erneut auf die Wirkmacht der Alpenpisse als »Arte-
rien< des Nord-Siid-Austauschs verwiesen. Die Tiroler Routen ketteten die
oberschwibischen Reichsstiddte, Tirol und die Republik Venedig in einer In-
teressengemeinschaft zusammen, die alle gemeinsam gewinnen oder verlieren
lief3. Eine Schwichung der Deutschen wire 1654/55 durch eine Zulassung der
Schweizer zum Fondaco moglich gewesen, doch das hitte zur vollen Wirksam-
keit auch eines entsprechenden starken Routensystems von Venedig zur Schweiz
bedurft. Die Privilegien der Hansestadte in Nordwesteuropa konnten ja gerade
aus dem Grund im 16. und 17. Jahrhundert fallen, da die englische und nieder-
lindische Flotte durch die Direktfahrt in die Ostsee die Landroute von Liibeck
nach Hamburg in ihrer Bedeutung weit herabdriickten. Die Rolle der Seemachte
gegen die Hansekaufleute im deutsch-italienischen Handelskontext hitten nur
die Schweizer spielen kénnen. Dies wire eventuell in Genua denkbar gewesen,**>

300 Im grundlegenden Artikel zu den »Merchant Guilds«, zu denen wir hier in jedem Fall die
deutsche Nation rechnen diirfen, wird betont, dass der korporative Zusammenschluss
sich nur bei einem efficient level of trading lohnte, die Notwendigkeit zum Zusammen-
halt musste korrespondierend also bei abnehmendem Volumen schrumpfen: Greif/Mil-
grom/Weingast, Coordination, Commitment, and Enforcement. Vgl. auch die jiingst ge-
nannten Griinde fiir den Niedergang der Hanse aus der Sicht der Netzwerktheorie, deren
Ende wird nun mit dem Aufkommen effizienterer Alternativen zum Handel als der mittel-
alterlichen hansischen Koalition erklért: Ewert/Selzer, Die Neue Institutionenékonomik,
S.22-27.

301 Vgl. zeitgleich in Frankreich: Liithy, Die Tatigkeit der Schweizer, S. 19-22. In England und
den Niederlanden war diese Stimmung bereits weit iiber ein halbes Jahrhundert élter. So
hatte Amsterdam 1586 die Einrichtung eines Hansekontors abgelehnt: Hépke, Niederldn-
dische, S. 366-367 (Nr. 934). Die Entprivilegierung der Hanse im Jahr 1552 und die Schlie-
Bung des hansischen Stalhofes in London 1598 waren vor allem von einer gegen auswiértige
Kaufleute im Allgemeinen gerichteten Stimmung getragen worden: Jorn, »With money«,
S.233-250; Schulte Beerbiihl, Deutsche Kaufleute, S. 81-82.

302 Die faktische Geschichte Genuas entspricht diesem Modell nur teilweise. Die genuesische
Handelspolitik war in der Frithen Neuzeit eher xenophob gegeniiber auswértigen Hiandler-
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nach Venedig fehlte ihnen ein entsprechender Alpenpass. So blieb die Interes-
sengemeinschaft der Oberdeutschen und der Adriarepublik eng, so eng sogar,
dass die deutschen Giste den Ausschluss ihrer jiidischstimmigen Konkurrenten
durch eine massive Agitation und Manipulation der Verfahren bewirken konn-
ten, obwohl in diesem Fall die Republik Personen diskriminierte, deren Betei-
ligung am Deutschlandhandel fiir Venedig wohl nur vorteilhaft gewesen wire.
Diese Interessengemeinschaft erkliart auch, warum den Gastgebern gerade bei
wirtschaftlichen Schwierigkeiten ihrer Géste daran gelegen sein musste, deren
Probleme, selbst durch eigene fiskalische Opfer, zu mindern.

In den Jahren um 1660/70 verdichtete sich angesichts der Schwiche des Han-
dels iiber Tirol die Problematik um die kiinftige Wirkungsweise des Fondaco.
Im August 1658 wurde von den Cinque Savi alla Mercanzia beziiglich des Fon-
daco die Vorbereitung einer Generalreform beschlossen und hierzu eine genaue
Liste aller Amtstréger, ihrer Pflichten und ihrer Rechte sowie der finanziellen
Ein- und Ausgaben gefordert.>*> Man entdeckte dabei einige Schwachstellen im
Kontrollapparat. Ein seit 1640 eigentlich vorgesehenes Buch, in dem die Waren-
bewegungen aufgelistet sein sollten, war gar nicht gefithrt worden. Als proble-
matisch empfanden es die Beamten der Republik, dass damit Versendung und
Empfang von auflerdeutschen Waren aus und im Fondaco durch nichtprivi-
legierte Personen vor allem iiber See méglich war.>** Vonseiten der Dogana da
Mar und der Entrata wurde Anfang 1659 vorgeschlagen, das Problem radikal zu
l6sen: der Schwur der Spediteure, dass die Waren an einen deutschen Kaufmann
adressiert seien, sei nicht mehr ausreichend, nur noch privilegierte Mitglieder
der Nation sollten Waren iiber den Fondaco versenden und empfangen diirfen.
Implizit verlangte man damit ein erhchtes Maf} an Schriftlichkeit mittels klarer
Buchfiithrung und indirekt auch eine Liste der privilegierten Deutschen, die nur
die Nation selbst liefern konnte. Letzterer Aspekt hatte einiges fiir sich, da die
Zustimmung der Nation zu einem Ausschluss der Konkurrenz von ihren Privi-
legien zu erwarten war und zugleich eine Steigerung der Zolleinnahmen durch
eine Verringerung der Nutzung der Fondaco-Privilegien durch Nichtdeutsche
erzielt wiirde.

Zunichst jedoch war die Nation dagegen, da die Dogana da Mar auch gefor-
dert hatte, dass jeglicher Handel zur See aufgrund der Unkontrollierbarkeit der
Destinationen dem Fondaco entzogen werden solle.**® Diese Frage wurde daher
zunichst offen gelassen und nur der unstrittige Aspekt der Reform beschlossen.
Der Senat entschied am 30. September 1659, dass kiinftighin tiber alle Waren-
bewegungen Buch zu fithren sei und die Kaufleute alle Details ausdriicklich be-

gemeinden, sodass sich im frithen 18. Jahrhundert nur einige Hiandler aus Genf und Frank-
reich angesiedelt hatten: Tazzara, The Free Port of Livorno, S. 235-236. Die fehlende deut-
sche Gemeinde wird eher dieser generellen Genueser Politik als dem Wettbewerb mit den
Genfern geschuldet gewesen sein.

303 ASVe/CS, II Ser., 70, 24. August 1658.

304 ASVe/CS, II Ser., 70, 5. Juni 1659.

305 AEGYV, Fondaco 5, fol. 68v.
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schworen miissten.’*® Die Nation beschloss am 3. Dezember, dieser Verordnung
Folge zu leisten und ermahnte den Schreiber zur genauen Buchfithrung*®” Am
9. Juni 1660 wurde noch einmal bekréftigt, dass die Giuramenti, von Wahren die
nicht per Teiidtschlandt gehen und doch die Bollett im Teiitschen Haus gemacht
werden bei Strafe einzuhalten seien, ansonsten wiirde der Kaufmann nicht al-
lein aus dem Capitel bandiret, sondern auch vor treiilof§ gehalten*°® Damit war
gemeint, dass die Nachldsse der 10% am Zoll nur fiir den Warenhandel mit
dem Reich und den Niederlanden in Anspruch genommen werden durften und
eine unerlaubte Nutzung dieser Privilegien fiir einen Handel mit dem weiteren
Europa streng unterbunden werden sollte. Die hohe Bedeutung dieser Frage
kann durch kaum mehr als durch diese Drohung kollektiver Achtung verdeut-
licht werden. Hier scheint der Reputationsmechanismus als bewusst eingesetztes
Sanktionswerkzeug klar auf, und man erkennt einen Grundmechanismus, der
die deutsche Nation als korporative Vereinigung effizient hielt.

Die Dogana da Mar setzte im weiteren Verfahren zur Zollreform schlieSlich
durch, dass prinzipiell jeglicher Einfuhrhandel iiber See iiber die eigene Zoll-
stelle laufen sollte. Am 27. Juli 1660 konnte die deutsche Nation jedoch eine
entscheidende Ausnahme fiir sich heraushandeln: Die Cinque Savi hatten sich
mit dem Anwalt der Nation besprochen und dabei war man iibereingekommen,
dass die privilegierten deutschen Handler ihre seewiérts aus Deutschland und
den Niederlanden eingefiithrten Waren weiterhin am Fondaco verzollen durf-
ten, nicht jedoch die Niederdeutschen oder Grisolotti.**® Man hatte sich somit
auf Kosten der vonseiten der Nation ungeliebten Mitbewohner des Fondaco ge-
einigt. Das Hauptziel war dabei wohl gewesen, die niederldndischen Kaufleute
weiter zu schwichen; sie hatten nun so gut wie keine Chance mehr, tiber den
Fondaco zu handeln**

Der néchste Schlag gegen die Niederlander erfolgte 1671. Von 1646 bis 1669
war der Levantehandel fiir alle Handler in Venedig angesichts des Kriegs mit
dem osmanischen Reich auf den Schiffen aller Nationen freigegeben gewe-
sen. Nach Kriegsende wurde die Freigabe des Levantehandels, wohl angesichts
des nun intensiv gewordenen Engagements in Venedig ansissiger auswartiger
Héndler in diesem Segment aufrechterhalten, aber man erlaubte diesen nur auf
venezianischen Schiffen.*"! Fir die Deutschen war das kaum ein Problem, sie

306 ASVe/CS, I Ser., 70, 5. Juni 1659, 30. September 1659.

307 AEGV, Fondaco 5, fol. 74r-74v. Seither besitzen wir ununterbrochene Reihen an Jahreszoll-
einnahmen des Fondaco.

308 AEGYV, Fondaco 5, fol. 77r-77v.

309 AEGYV, Fondaco 5, fol. 78v-79r.

310 Der fiskalische Vorteil wurde allerdings bereits 1662 durch die Einrichtung des Portofranco
in Venedig wieder relativiert. Dieser bedeutete eine weitgehende Reduktion von Zollsdtzen
bei der Einfuhr von der Seeseite; auch fiir die Niederldnder: Costantini, La regolazione dei
dazi.

311 Heeringa, Bronnen, S. 117-118. Bald wurde das Verbot fremder Schiffe zu einer fiskalischen
Begiinstigung der venezianischen Fahrzeuge umgewandelt, vgl. Kap. III, Fn. 160.
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hatten keine »nationalen« Schiffe im Mittelmeer, wihrend gerade bei den Nie-
derldndern die Verbindung von Handel und Transport im Mittelmeer traditio-
nell du8erst eng war.*'? Mittelfristig war damit die Nazione Fiamminga ange-
sichts einer solchen legislativen Konstellation zu ihren Lasten zum Niedergang
gegeniiber ihren oberdeutschen Konkurrenten verurteilt. Die implizite Allianz
zwischen Venedig und der deutschen Nation scheint selten so deutlich auf, wie
in den Mafinahmen gegen die ansdssigen niederldndischen Handler von 1660
und 1671.

Die Fithrung der Fondaco-Zollbiicher forderte einige Jahre nach ihrer Ein-
tithrung einige Missbrauche des Fondaco durch die Grisolotti zu Tage. In einem
Bericht der Cinque Savi alla Mercanzia vom 17. August 1670 wurden die Privi-
legien der Deutschen aufgezahlt und festgestellt, dass man angesichts des Bran-
des des Fondaco von 1505 deren legitimi fondamenti nicht kenne, sie hétten aber
durch langen Gebrauch fama e vigore di legge bekommen. Durch falsche Anga-
ben von Spediteuren an den Zollstellen, an denen viele Kaufleute und Lasttriger
aus dem Kreis der Grisolotti zur Nutzung des 10 %-Nachlasses eine Herkunft der
Waren aus Deutschland oder deutschen Empfingern beschworen, seien aller-
dings inzwischen viele pregiudity et abusi a danno notabilissimo der Serenissima
entstanden.’’ Zudem seien die Taxationswerte in der Zollstelle der Uscita bei
manchen Waren - als die wichtigsten wurden Baumwolle und Spiegel genannt -
niedriger als beim Fondaco, was héufig zu einer Verteuerung der Ausfuhr tiber
denselben fiihre.>** Dies lag daran, dass bei der Einfithrung des Portofranco von
1662 auch die Taxationswerte von in Venedig gefertigten oder aus der Levante
stammenden Produkten bei der Uscita, nicht jedoch beim Fondaco herabgesetzt
worden waren.’"* Damit wurde es bei vielen Produkten auch fiir die Deutschen
glnstiger, ihre Waren als Forastieri iiber die Uscita zu exportieren, mit dem Re-
sultat, dass die Handler jedweder Nation sich ihre Zollstelle immer mehr nach
dem zu handelnden Produkt aussuchten.*'®

Vonseiten der Regierung wurde das Problem bereits einige Zeit vor dem er-
wihnten Bericht erkannt und eine grundlegende Reform in Angriff genommen:
Im August 1667 erhielt die Nation Mitteilung vom Senat, dass man sie bitte, we-
gen eines neiien Motivo des Zolls auf ein Schreiben der Republik zu antworten,
das leider nicht iiberliefert ist.>'” Das Thema verschwindet hierauf fiir ein Jahr
aus den Akten. Im September 1668 wurde dann den Verhandlungsfithrern der

312 Israel, The Dutch Merchant Colonies.

313 Faktisch wurden damals wohl bereits fast alle aus Deutschland kommenden Waren iiber
den Fondaco verzollt, womit der eigentlich als Privilegium fiir die Deutschen gedachte
Zollnachlass eine Ausdehnung auf den gesamten Import aus Deutschland erhielt: Elze,
Der Cottimo, S. 78.

314 ASVe/CS, II Ser., 70, 17. August 1670.

315 Perini, Economia e politica, S. 137.

316 Vgl. die Beispiele von Ausfuhren iiber die Uscita nach deutschen Destinationen bei:
ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 68-70.

317 AEGYV, Fondaco 5, fol. 113r.
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Nation vom Generalkapitel der Auftrag erteilt, anlédsslich der geplanten Tarif-
reform moglichst zu erreichen, dass nur noch die im Fondaco registrierten Deut-
schen die Privilegy des Fonticho zugeniessen haben. Die derzeitige Praxis, dass
fast alle am Fondaco handelnden Personen, also die Grisolotti, diese nutzten,
sei nur durch Negligenz eingerissen, dies fithre zum Ruin des Fontigo und grofSen
Nachtheil des Publico, weiln der Fontigo dardurch ohnbewohnet wiirde, da die
Handler wegzdgen.”® Im bereits genannten Bericht vom August 1670 finden wir
die Reformvorschldge der Republik: Man verlangte die Erstellung eines Registers
durch die Consuln der Nation, in dem jahrlich alle eingeschriebenen Mitglieder
aufgefiihrt seien sollten, und zudem eine Anpassung der Warentaxation an die-
jenigen der Uscita. Nur die Deutschen sollten in Zukunft noch 10 % Abzug beim
Export genieflen.*"’

Die Probleme waren schwerwiegend: Am 17. Miérz 1670 stellte die deutsche
Nation im Generalkapitel fest, dass die Handlungen augenscheinlich mehr ab-
nehmen, die Uncosten sich nur vergrossern. Ob dies nun wirklich an der Nut-
zung der Privilegien durch die Grisolotti lag, sei dahingestellt, eher scheint hier
der generelle Niedergang des Transalpenhandels seinen Niederschlag gefunden
zu haben. Die Krise blieb lange in der Erinnerung der Nation: Die deutschen
Hiéndler schrieben 1717 in der Retrospektive, dass die deutsche Nation damals
angesichts des Wegzugs von Kaufleuten kurz vor der Auflésung gestanden ha-
be.**° Die Consuln baten angesichts der Lage um eine Erhéhung des Cottimo
von 16 Gr. auf 20 Gr., also auf 0,83 % des Warenumsatzes.**' Das Gesuch wurde
von den Cinque Savi genehmigt.*** Natiirlich belastete das die einzelnen Hand-
ler noch mehr und machte die Mitgliedschaft in der deutschen Nation damit
unattraktiver.

Die Deutschen konnten angesichts der schwierigen Lage die Cinque Savi in
ihrem Sinne beeinflussen. So wurde in mehreren Sitzungen von Oktober 1670
bis Mérz 1671 innerhalb derselben ausdriicklich betont, wie sinnvoll die Privile-
gien der Deutschen waren.’** Der Erfolg stellte sich ein: Am 15. Juli 1671 wurde
vom Senat ein Erlass im Sinne der Deutschen beschlossen. Man legte offiziell
fest, dass die Nutzung des Fondaco fiir Handel mit Deutschland allen Kauf-
leuten jeglicher Nationalitit verpflichtend vorgeschrieben sein sollte. Die Lega-
lisierung sollte offenbar der massenhaften indirekten Nutzung durch jedwede
Héndler iiber Strohménner aus den Reihen der Grisolotti die Geschéftsgrund-
lage entziehen. Jedoch sollten nur die Mitglieder der Nation von den Privilegien
des Fondaco profitieren diirfen. Eindeutig gegen die Grisolotti gerichtet war in
diesem Sinne die Formulierung, dass Facchini et altri Mercenary nur noch bei

318 AEGYV, Fondaco 5, fol. 122r-122v.

319 ASVe/CS, II Ser., 70, 17. August 1670.

320 Elze, Der Cottimo, S. 80.

321 AEGYV, Fondaco 5, fol. 129r.

322 ASVe/CS, 1I Ser., 70, 19. Mai 1670.

323 AEGV, Fondaco 5, fol. 130r, 131r, 132v-133r; ASVe/CS, II Ser., 70, 11. Oktober, 18. Oktober,
15. Dezember 1670, 26. Februar, 7. Mirz 1671.
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Speditionen im Auftrag von deutschen Héndlern den Zollnachlass bekommen
sollten. Diese Bediensteten im Fondaco stammten meist aus dem italienischspra-
chigen Trient und Tirol. Dies zeigt uns, dass die Grenze zwischen Lasttrégern
und Handlern bei den Grisolotti offenbar immer flieflend gewesen war und die
deutschen Handler sich von deren Konkurrenz zunehmend bedroht sahen. Zu-
letzt wurden im Dekret noch einige Zollsitze an die Werte der reguldren Uscita
angepasst, es handelte sich um die Werte fiir Baumwolle, Mandeln, Gallipfel,
Ledergold (Cuori d’Oro) und Konfetti.***

Die Krise war den Deutschen zugutegekommen. Zwar wurde das Territorial-
prinzip der Zollstellen durch den Zwang zur Benutzung des Fondaco fiir alle
Transalpenhidndler erstmalig normativ etabliert und damit die letzte Fiktion
einer Reservierung des Handels mit dem Reich und den Niederlanden fiir die
Bewohner dieses Hauses beseitigt. Jedoch war mittels der Verschirfung der Ge-
setzesformulierung und der Buchfithrung am Fondaco die normativ seit tiber
einem Jahrhundert gewiinschte Begiinstigung der Héndler der deutschen Na-
tion fiir die Zukunft abgesichert. Kiinftighin konnten die Grisolotti am Fondaco
weder durch Scheingeschifte fiir Mitglieder der deutschen Nation noch durch
die Spedition fiir andere Héndler profitieren.

Die Reaktion vonseiten Tirols und Trients auf die Streichung dieser lukrati-
ven, aber auch bisher bestenfalls halblegalen Nebenverdienste ihrer Untertanen
war scharf. Sowohl der Bischof von Trient als auch die Beamten der Habsburger
in Tirol sandten in den nachsten vier Jahren Schreiben an die Serenissima, in
denen sie die Schlechterstellung ihrer Untertanen als ungerecht bezeichneten
und die Zugehorigkeit derselben zum Imperium herausstellten.*** Der Bischof
von Trient sah hier einige Deutsche am Werk, die den gesamten Handel an sich
reiflen wollten und hierfiir die Cinque Savi instrumentalisiert hatten.**® Er for-
derte den freien und gleichberechtigten Handel fiir alle Untertanen des Reichs.
Angesichts des Verbots einer vergiinstigten Spedition fiir Lasttréger wies der Bi-
schof darauf hin, dass in der Vergangenheit aus Handelsbediensteten teilweise
bedeutende Handler geworden seien.

Die Interventionen von Tirol und Trient bewirkten keine Anderung mehr.
Die Venezianer hatten sich ihre Mafinahme gut iiberlegt. Die Alternative wére
gewesen, die deutsche Nation als korporative Vereinigung zu entwerten, dann
jedoch hitte die Republik Grofihdndler vor Ort mit Verbindungen bis nach
Norddeutschland in einer Zeit der Krise des Transalpenhandels geschwiécht. Die
Grundsatzentscheidung fiir die Deutschen war faktisch bereits in den 1650/60er
Jahren getroffen worden, als eine antischweizerische Stofirichtung der deutschen
Nation sich mit einer antiniederldndischen Handelspolitik der Venezianer ver-
bunden und die gegenseitige Abhidngigkeit der Republik und ihren deutschen

324 ASVe/CS, II Ser., 70, 15. Juli 1671.

325 Vonseiten Tirols schrieb Johan Paul Hocker sogar im Namen des Kaisers Leopold I.:
ASVe/CS, I Ser., 70, 12. September 1674.

326 ASVe/CS,1I Ser., 70, 14. Dezember 1672, abgedruckt bei: Segarizzi, I Trentini, S. 207-209.
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Gisten verstdrkt hatte. Es sei nicht vergessen: In diesen Jahren wurde eine Reihe
an Abkommen zwischen Augsburg, Tirol und Venedig zur Verbilligung der Ti-
roler Routen unterzeichnet.’”” Indem nun die Oberdeutschen privilegiert und
die Grisolotti dabei benachteiligt wurden, stiitzten die Venezianer den aufgrund
des billigen Seehandels unter Druck stehenden Fernhandel tiber die Alpen; in
gewisser Weise sogar auf Kosten des Nahhandels. So konnte eine Handelskorpo-
ration an einem fremden Ort ausgerechnet zum Zeitpunkt ihrer schweren Krise
und in einem Zeitalter der allenthalben stattfindenden Entprivilegierung dhn-
licher Kaufmannsverbiinde eine Ausweitung ihrer Vorrechte erfahren.

c) Die massive Privilegierung 1671-1682

Die kommenden Jahre sollten zeigen, ob diesem Erfolg auf der normativen
Ebene auch ein wachsender Handel folgen wiirde. Am 9. November 1671 hatte
man im Generalkapitel der Nation festgestellt, dass um daf8 in Ziigen liegende
Comercio nicht gar ersterben zu lassen, die Privilegien in ihren Einzelheiten we-
niger wichtig seien als die vernewerte Distintion zwischen privilegierten Deut-
schen und den anderen Hindlern.**® Neun Monate spiter, am 13. August 1672
wurde seitens der Nation festgestellt, dass man mit der Verordnung vom 15. Juli
1671 nur einen Teilerfolg erzielt hatte und sich bei mancherlei Warengattungen
weiterhin agravirt befinde.** Am 2. November formulierte man das im Gene-
ralkapitel noch deutlicher: Weiln wir wegen der hohen Stima der newen Tariffa
schweren Zollfs, insonderheit der Merce und Baumwolle wie auch der grofien Spese
der Ministri zur notablen Schwehrung des Comercii sehr agravirt, habe man be-
schlossen, eine Supplik durch den Anwalt der Nation aufsetzen zu lassen, die
dem Collegio vorgelegt werden sollte.**° Bei dieser Beschwerde wundert es zu-
néchst, dass man tiber die hohen Ausfuhrzolle klagte, obwohl diese doch gerade
in ihren neu fixierten Basispreisen der reguldren Uscita gleichgestellt worden
waren. Tatsdchlich waren die Ausfuhrzolle fiir Spiegel, Baumwolle und Dro-
gen®' immer noch zu hoch.**? Bei ersterem Produkt verweigerte sich die Zunft,
die Arte di Specchieri, einer Verringerung des Basistarifs,*** bei letzteren beiden
war es wohl die Absicht der Republik, einen Re-Export erst nach weiteren Ver-
arbeitungsschritten innerhalb Venedigs zuzulassen.

Es scheint, als ob bereits in der zweiten Jahreshilfte 1672 in der Nation be-
schlossen wurde, noch mehr Geld in die Hand zu nehmen, um den Erfolg vom

327 Vgl. Kap.I1.2.b.

328 AEGYV, Fondaco 5, fol. 134v-135r.

329 AEGYV, Fondaco 5, fol. 135v-136v.

330 AEGYV, Fondaco 5, fol. 138r.

331 Unter diesem Begriff wurden zeitgendssisch Apotheker- und Medizinwaren verstanden.

332 AEGV, Fondaco 5, fol. 145r. Vgl. auch die Supplik der deutschen Nation einige Jahre spiter
an den Senat: ASVe/CS, II Ser., 70, 18. Mai 1675.

333 AEGYV, Fondaco 5, fol. 145r.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



Die Handels- und Interessenpolitik der deutschen Nation 287

Juli 1671 zu erweitern. Am 19. Dezember, nur zwei Jahre nach Erhéhung des
Cottimo, entschieden die sechs Herren und zwei Consuln, die Ausgaben zu ver-
ringern, indem die Panada durch eine zweimal wochentliche Ausgabe von Geld
an die Armen ersetzt und am Personal durch Entlassungen und Zusammen-
fuhrung von Aufgaben gespart wurde.*** Die folgenden Aktivititen der Nation
zur Erringung ihrer Ziele bei den Cinque Savi sind leider nur ungeniigend do-
kumentiert; wir sind daher teilweise auf Vermutungen angewiesen. Am 29. Mérz
1673 beschloss die Nation, ein neues Schreiben beziiglich des Ausschlusses der
Facchini von den Privilegien an die Cinque Savi zu verfassen. Bereits zu diesem
Zeitpunkt wiinschten die amtierenden Consuln, Peter Kresser und Gottfried
Eichler, von ihrem Amt entbunden zu werden.**® Wir konnen vermuten, dass
man innerhalb der Nation mit ihrem Kampf um die Erweiterung der Privile-
gien unzufrieden war. Zum Eklat kam es am 2. August 1673. Als anldsslich des
Generalkapitels die beiden Consuln von 1670 bis 1672, Johann Christoph (I)
Pommer (1626-1708) und Melchior Langenmantel, um Erstattung der zu ihrer
Amtszeit geleisteten Vorschiisse von 1.763 duc. baten und hierfiir eine Erhohung
des Cottimo beschlossen werden sollte, stritten Herr Matheus Lauber und Herr
Hans Christoff Welsch so starck darwider, dass diese Auflage abgelehnt wurde.
Stattdessen wurde eine Auflage auf die herein- und herausgehenden Waren der
Mitglieder der Nation, genannt doppelter Cottimo, genehmigt. Bei diesem Aus-
gang sahen sich Kresser und Eichler dermaflen desavouiert, dass sie von ihrem
Amt direkt zuriicktraten und von Matthias Lauber und Jakob Deller ersetzt
wurden.***

Im Mai 1678 schrieben die deutschen Handler zu diesem Vorgang und den
folgenden zwei Jahren, dafs im Jahr 1675 die deutsche Nation in dieser Stadt fast
ganz zerstreut war, niemand das Consulat iibernehmen wollte und einige Fami-
lien abreisten.®®” Die Nation entschloss sich angesichts dieser offenbaren Krise
1673, eine scharfe Selbstbesteuerung durchzufithren, um im Hintergrund ge-
niigend Geld fiir intensive Bestechungen in die Hand zu bekommen.**® Kresser
und Eichler hatten offenbar fiir einen vorsichtigeren Kurs gestanden, und ihre
gewiinschte Erhohung des Cottimo hitte ja auch das Einverstdndnis der Cinque
Savi bekommen miissen. Dieses Aufsehen war nun vermieden und die Kasse
tillte sich unbemerkt von venezianischen Amtsorganen auf Kosten der deut-
schen Héandler selbst.

334 AEGYV, Fondaco 5, fol. 138v-140r.

335 AEGYV, Fondaco 5, fol. 142v-142r.

336 AEGYV, Fondaco 5, fol. 143r-143v.

337 UBGTVE, Schachtel Venedig, ad 12. Dieser Eintrag aus dem Nachlass Elzes basiert auf den
1945 verbrannten Capitularien. Die Uberzeugung, dass 1675 die Nation vor dem Unter-
gang gestanden hatte, wurde auch weit spater noch gegeniiber den Eliten der Republik als
Argument zur moglichst starken Privilegierung der deutschen Nation gebraucht, so im
Jahr 1717, vgl. Kap. III, Fn. 320.

338 Zu dieser Angelegenheit auch: AEGV, Fondaco 5, fol. 145r. 146r-147r.
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Die Auffiillung der Kasse hatte einen klaren Zweck. Wir greifen kurz den
weiteren Entwicklungen vor, um einen Nachweis fiir die Bestechung veneziani-
scher Amtstrager in den Jahren zwischen 1673 und 1675 zu fiihren, auch wenn
das Protokollbuch der Nation hier absichtlich duferst kryptisch ist. Am 18. Fe-
bruar 1675 wurde im Kapitel der sechs Herren der an die Consuln geduflerte
Wunsch von Alvise Contarini (1601-1684), der kurz darauf Doge werden sollte,
vorgebracht: Dessen Schwager, der soeben erwéhlte Prokurator Daniele Dolfin
(1631-1707), wollte seine Aufwartung bei der deutschen Nation machen und er
wiinschte hierfiir die Ausschmiickung (Fornierung) des Fondaco.*® Zunichst
wollte man dies wegen Armuth verweigern, aber ein Kapitelmitglied, Christoph
Weif3, sprach sich dafiir aus, unter Verweis auf den Prédzedenzfall, dass man vor
einiger Zeit den General Tommaso Morosini empfangen habe. Dennoch akzep-
tierte die Nation den Empfang nicht und bat Weif3, die Entschuldigung an Dol-
fin zu ibermitteln.’**® Weifl argumentierte erneut vier Tage spiter im Kapitel
der sechs Herren energisch fiir den Empfang Dolfins. Hier erwihnte er, dass er
sich bei Dolfin in diesem Sinne impegnirt habe. Die Ablehnung wurde folgen-
dermaflen formuliert:

Weiln bewust, das Herr Way 3 albereit etliche des Capitels mit Broglio impegniret habe
und also ein grosse Pregiuditz hieraus solte entstehen, als erstlich die Zerstérung un-
serer Ordnungen, zum andern die Feindschafft von den jenigen Cavallieri die nicht
willfahrt worden, drittens ein Obligo hinfiiro allem zue willfahren, so der Nation eine
unertrigliche Uncosten sein solten.**'

Hitte Dolfin im Fondaco erscheinen diirfen, so wire dies einer Ungleichbehand-
lung mit anderen Adeligen gleichgekommen. Man beschloss, die Segretezza die-
ses Capitels zu wahren und sich bei Dolfin zu entschuldigen. Weif} trat daraufhin
aus der Nation aus und sollte erst nach einigen Jahren wieder beitreten.

Die Schliisselbegriffe hier sind impegniert, fornieren und Broglio. Ersteres
konnen wir mit »verbunden« iibersetzen, zweiteres mit »ausstatten« oder
»schmiicken« und letzteres mit »Bestechung« oder »Wahlbetrug«. Die zentrale
Frage ist also, welches Capitel hier bestochen wurde? Hierbei hilft ein Blick in die
Akten der Cinque Savi alla Mercanzia, dort heifit es in der Uberschrift hiufig bei
Entscheidungen Parte presa nel nostro Capitolo.*** Da dieses das bestimmende
Organ in der Materie war, kénnen wir mit hinreichender Sicherheit annehmen:
Weif$ hatte den Cinque Savi Gelder gegeben und bei seinen Aktivititen auch zu
Dolfin Kontakt aufgenommen. Das diesem dabei wohl auch gegebene Verspre-
chen einer moglichen Aufwartung im Fondaco konnte jedoch nicht akzeptiert
werden. Weifd hatte seine Instruktionen iiberschritten und musste daraufhin fiir

339 Zu diesem vgl.: Dolfin, Dolfin, S. 166-167.

340 AEGV, Fondaco 5, fol. 149v.-150r.

341 AEGV, Fondaco 5, fol. 150r-150v.

342 So beispielsweise in einer Zulassung der Erhohung des Cottimo: ASVe/CS, 1I Ser., 70,
2. September 1675.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



Die Handels- und Interessenpolitik der deutschen Nation 289

einige Jahre die Nation verlassen. Die spitere Riickkehr zeigt aber, dass das kein
dauerhafter Ausschluss aus der Nation war.

Uber die Einzelheiten der Bestechungen werden wir in einem Protokollein-
trag vom 12. Dezember 1675 informiert. Nachdem Weif8 nun nicht mehr in der
deutschen Nation war, mag es zu Unklarheiten bei der Auszahlung gekommen
sein. Im Protokoll lesen wir:

Es hat Herr Lauber vorgebracht, wie er von einem Senatore (so habe vor der Nation in
Materia di Daty et 'aggevoleza ottenuta sey favorevole gewesen) sey ersuchet worden,
im 500-600 duc. sopra pegni zu accomodiren: Weillen er nun die Beneficia und Bro-
glio by der Nobilty fiir die Nation unter sein Nahmen gethan unnd er es damallen der
Nation auch angezaigt unnd von der selben bewilliget, und im versprochen worden,
fals die jenige Soggietti so hierinnen gebraucht worden, von im einig Servitio begerten,
daf3 sie die Nation zue solleviren und schadlos halten wolle. Welches er nun mehr in
casu Presente in effetto verlange.***

Die Nation beschloss einstimmig an diesem Tag die Auszahlung an den absicht-
lich namenlos gehaltenen Senator, der sicherlich auch kein Einzelfall war. Es
ergibt sich wieder einmal dasselbe Muster wie im Fall der Nichtzulassung der
Juden zum Fondaco. Die Nation bezahlte im Hintergrund an Schliisselperso-
nen der wesentlichen Amtsinstitutionen Gelder und lie§ im Vordergrund ihren
Anwalt mit juristischen Gutachten fiir das eigene Anliegen wirken. Die Taktik
brachte den Kaufleuten der Nation im 17. Jahrhundert grof3e Erfolge, wovon ge-
rade die Zollregulierung des Jahres 1675 zeugt.

Wir kehren damit zum offiziellen Verhandlungsweg zuriick. Nachdem
Lauber und Deller im August die Posten der Consuln ibernommen hatten,
werden die Eintrdge zu den Zollverhandlungen im Protokollbuch sehr diinn,
wohl, da man nun fast nur noch geheim und ohne wesentliche Mitwirkung der
Nation die Verhandlungen und Bestechungen fithrte. Am 1. September und
3. Oktober 1673 finden sich Bemerkungen im Protokollbuch der Nation zu den
weiteren Entwicklungen um den Tarif. Hierbei wurde schlicht der Stand der
Verhandlungen vom Anwalt mitgeteilt und zugesichert, dass auch weiterhin in-
tensiv um einen Erfolg verhandelt werde.*** Uber ein Jahr lang finden sich dann
im Protokollbuch keine weiteren Eintrége in dieser Sache. Die Consuln brachten
ohne offizielle Mitwirkung des Generalkapitels der Nation am 18. September
1674 eine Supplik bei den Cinque Savi ein, in der sie noch einmal alle ihre Wiin-
sche biindelten. Hier betonte man, dass die Taxationen von Baumwolle, Spiegeln
und Drogen zu hoch seien, sie lagen ein Drittel bis zur Halfte hoher als der tat-
sidchliche Warenwert. Auch der Nachlass der 10 % fiir die Deutschen sei nicht
ausreichend, da hier weitere Ausgaben hinzukimen (nuovi aggionti, e spese de

343 AEGYV, Fondaco 5, fol. 156r.
344 AEGV, Fondaco 5, fol. 147v-148r.
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Ministri), die bei den anderen Zollstellen fehlten; diese seien daher oft fiir die
Spedition giinstiger.**®

Die Supplik wurde von den Cinque Savi zu einem acht Seiten umfassenden,
fiir die deutsche Nation duferst positiven Antrag erweitert und am 18. Marz 1675
an den Dogen und das Consiglio dei Dieci weitergeleitet. Da dieses Schreiben den
Schliisselerfolg der Nation fiir die kommenden 130 Jahre brachte, sei es detail-
lierter ausgefiithrt.>*® Die Consuln der Nation hatten vorgetragen, dass leider der
Handel schrumpfe und der Fondaco trotz aller Gegenmafinahmen niederginge.
Finf Punkte wurden von den Deutschen zur Abhilfe vorgebracht.

Zunichst baten sie um die Senkung der Taxationsbetrage von Baumwolle,
Spiegeln und Drogen in den Zollverordnungen. Dies lehnten die Cinque Savi
rundheraus ab, sie verwiesen darauf, dass man mit den jetzigen Satzen den Vor-
stellungen der Zunft der Spiegelmacher entsprochen habe und in den letzten
zwei Monaten bereits einen Erfolg in Form von erhdhten Zollertrégen fiir Spie-
gelexporte habe feststellen konnen.

In zweiter Instanz baten die Deutschen um eine weitere Erleichterung bei
den Ausfuhrzollen. Sie erklarten, dass ihr Handel vor allem ein Fernhandel mit
Niirnberg als natiirlichem Mittelpunkt von Venedig, Genua, Marseille, Livorno,
Amsterdam und Hamburg sei und dort der Ausfuhrzoll weit geringer als im
Fondaco liege. Die Cinque Savi stellten bei eigenen Berechnungen fest, dass ein
wichtiger Nachteil im Agio von 20 % vom Rechen- zum Miinzgeld bestiinde.**’
Daher war der Nachlass von 10 % auf den Warenwert im Ausgangszoll nicht aus-
reichend. Selbst nach der Taxationsanpassung des Jahres 1671 zahlten die Deut-
schen bei fast allen Produkten noch mehr als ihre mit Miinzgeld operierenden
Konkurrenten an der Uscita. Um die Confusione de Calcoli zu beseitigen und
zugleich das Privileg fiir die Deutschen zu bewahren, schlugen die Cinque Savi
vor, den Nachlass auf 20% zu verdoppeln. Damit war der Aufschlag im Agio
mehr als kompensiert.>*®

Drittens brachten die Consuln vor, dass von ehemals 30-40 nur noch 6 Han-
delshduser iibrig seien.**® Der Grund hierfiir sei die unkontrollierte Nutzung des
Fondaco und seiner Privilegien durch verschiedenste Kaufleute. Die Nutzung

345 Die Supplikist abgedruckt bei: ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 29-31.

346 ASVe/CS, II Ser., 70, 18. Mai 1675.

347 Vgl. hierzu: Kap. III, Fn. 62.

348 6 duc. banco entsprachen 5 duc. corrente (Miinzgeld). Es sei ein kurzes hypothetisches Re-
chenbeispiel gegeben: Eine auf 100 duc. taxierte Ware wird zu 5% verzollt. Die Venezianer
bezahlen vor 1675 genau 5 duc. corrente ohne Agio, die Deutschen eigentlich nur 4,5 duc.
corrente (wegen des Nachlasses von 10 %), was aufgrund des Agio von 20 % aber 5,4 duc.
banco entspricht. Nach 1675 bezahlen die Deutschen 4 duc. corrente (der Nachlass be-
tragt inzwischen 20 %), mit Agio also 4,8 duc. banco. Dass den Deutschen die Bezahlung
in moneta corrente fir kleinere Transaktionen auch vorher offengestanden hatte und dass
die Verwendung des teureren Bankgeldes grole Vorteile im Fernhandel durch sinkende
Transaktionskosten brachte, erhohte natiirlich den Wert des Privilegs.

349 Diese Angabe findet sich in dieser Zeit hdufiger in den Quellen, so auch in einem Schreiben
der Regolatori sopra li Dazi vom Januar 1676: AEGV, Fondaco 5, fol. 160r-161r. Evtl. war
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durch alle Handler akzeptierte man, man wollte jedoch alle bisherigen Privile-
gien sowie den erwiinschten Nachlass von 20 % streng auf die deutschen Kauf-
leute mit den tre requisiti beschrinkt sehen. Offenbar hatte die Reform von 1671
noch keinen Effekt erzielt, da keine definitive Liste von registrierten Handlern
der deutschen Nation existierte. Die Cinque Savi unterstiitzten diesen Wunsch
der Deutschen, um den Fondaco wieder durch Zuwachs an Kaufleuten, die sol-
che Privilegien anderswo nicht vorfinden, zum Blithen zu bringen.

Viertens wurde die Einfiihrung eines echten Transitzolls gewiinscht. Da die
Deutschen immer einen Eingangs- und Ausgangszoll bezahlten, waren ihre so
doppelt verzollten Waren fiir den Transit iiber Venedig nur wenig geeignet, was
den Handel weitgehend auf den Markt der Republik beschrinkte. Die Consuln
schlugen vor, dass fiir die Waren im Transit nur der Eingangszoll bezahlt wer-
den solle. Vonseiten der Cinque Savi fiirchtete man zwar bei Konzession eine
deutliche Verminderung der Zolleinnahmen, wollte aber andererseits den Tran-
sit durchaus férdern. Nach einer Analyse der Warenbewegungen und der Aus-
gangstarife stellten die Cinque Savi fest, dass die Consuln hier etwas iibertrieben
hatten; man schlug aber eine befristete Konzession des Transits vor, um dessen
Wirkung zu testen.

Als funften Punkt hielten die Deutschen fest, dass Pelzwaren und Pro-
dukte aus Flandern von manchen Zéllnern bei Spedition tiber den Fondaco als
Schmuggelware deklariert wiirden, da diese nicht aus Deutschland kimen. Man
wiinschte, diese so wie in der Vergangenheit auch kiinftig offiziell beim Fondaco
und nicht bei der Entrata verzollen zu miissen. Dieses Ansinnen unterstiitzten
die Cinque Savi vorbehaltlos.

Der Senat antwortete am 25. Mai 1675 und folgte im Prinzip den Empfehlun-
gen der Cinque Savi**° Eine gemeinsame Versammlung der Cinque Savi und
der drei Regolatori sopra li Dazi**' am 29. Juli 1675 brachte dann das Gesetz auf
den Weg. Hier wurde der Transit fiir vier Jahre beschlossen und ansonsten den
Wiinschen der Nation vollstindig entsprochen. Man hatte bei den Consuln ge-
nau zuriickfragen miissen, wer die Privilegierten wirklich seien, ob dies eventu-
ell nur die tatsichlichen Bewohner des Fondaco umfasste. Die Consuln hatten
geantwortet, dass sie nur diejenigen als privilegiert sehen wollten, die auch die
Lasten des Kapitels triigen, ob diese nun auflerhalb des Fondaco, aber innerhalb
der Republik wohnten (aber einen Raum im Fondaco weiterhin gemietet hatten)
oder sogar in Deutschland wohnten und in Venedig nur einen legitimen Ver-
treter hatten; solange dieser die Miete der Kammer und den Cottimo bezahlte.
Auferst interessant ist, dass damit eine Entmachtung der Faktoren der ober-

gemeint, dass nur noch sechs Handler besonders wohlhabend waren. Faktisch in die Na-
tion eingeschrieben waren deutlich mehr Héndler, wie weiter unten zu zeigen sein wird.
350 ASVe/CS, II Ser., 70, 25. Mai 1675.
351 Dieses war ein Amt zur Bekimpfung von Schmuggel, es wird hier erstmalig beziiglich die-
ser Debatte in den Quellen genannt. Zu diesen gibt es als Literatur faktisch nur den kurzen
Eintrag im Archivinventar Venedigs: D’Angiolini/Carucci, Guida, S. 951-952.
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deutschen Héndlerdynastien in Venedig einherging. Diese wurden explizit als
nicht privilegienberechtigt bezeichnet.**?

An dieser Stelle ist ein kurzer Exkurs erforderlich. Reinhard Hildebrandt hat
in einem Grundlagenaufsatz den Blick auf die Handelsdiener gelenkt, die vor al-
lem im 16. Jahrhundert mit der Ausbildung komplexerer Firmenstrukturen als
markant identifizierbare eigene Gruppierung entstanden. Diese erhielten neben
einem festen Gehalt hdufig noch eine Gewinnbeteiligung und hatten bei hohe-
rer Stellung auch ein zunehmendes Maf} an Entscheidungsbefugnissen. Eine
Spitzenposition fiir solche Handelsdiener war, wie Hildebrandt explizit hervor-
hebt, diejenige des Faktors.*®® Als solcher war man Leiter einer Firmenfaktorei
an einem fernen Ort und hatte neben dem Festgehalt und einer Gewinnbeteili-
gung auch eine gewisse Freiheit zu eigenen Geschéften. Jedoch blieb der Faktor
weisungsgebunden, hatte einige geschiftliche Einschrinkungen zu akzeptieren,
und die Stammfirma haftete fiir Verluste der Faktorei. Eine hiufige und im
17. Jahrhundert offenkundig an Bedeutung gewinnende Alternative fiir Fakto-
ren waren Kommissionire, die als eigenstindige Handler auf eigene Rechnung
fur verschiedene Auftraggeber Geschifte abwickelten.***

Innerhalb des Fondaco waren offenbar die Faktoren nicht sonderlich wohl-
gelitten. Die deutsche Nation wiinschte eher unabhingige Handler als Mit-
glieder, die eigene Interessen verfolgten und kaum an direkte Weisungen aus
Oberdeutschland gebunden waren. Es muss aber hinzugefiigt werden, dass eine
Inklusion der Faktoren in die nun massiv privilegierte Nation kaum denkbar
war. Die Republik verlangte Listen der Privilegierten und wollte diese als eigen-
standige Firmen behandeln. Wiren hier nun faktisch leitende Angestellte von
oberdeutschen Handelshiusern aufgenommen worden, hitte dies einem solchen
Prinzip widersprochen.*** Wenn unabhingige deutsche Hindler in Venedig pri-
vilegiert wurden, hatten diese auch eine Motivation, hier ldnger zu verbleiben
und ihre Gewinne nicht zu stark nach Deutschland zu transferieren.’>

Damit wurde die Entsendung von Faktoren nach Venedig unattraktiver.’*’
Von nun an mussten sich die Firmen in Siiddeutschland im Regelfall einen voll
in Venedig niedergelassenen Kaufmann als Partner suchen, um auch weiterhin
tiber Zollvergiinstigungen nach und von Venedig exportieren und importie-
ren zu konnen. Wenn jemand noch als eine Art von »Faktor« ein Mitglied der

352 Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 162.

353 Hildebrandt, Die wirtschaftlichen Beziehungen.

354 Hiberlein, Handelshiuser.

355 Bereits im 16. Jahrhundert hatten die Venezianer gefordert, dass der (Miet-)Besitz der
Kammern im Fondaco an die Faktoren iiberschrieben werden solle: Nutz, Unternehmens-
planung, S. 114, basierend auf: Westermann, Die Zahlungseinstellung, S. 506-507.

356 Genaueres kann dazu leider nicht gesagt werden, da seit der Verbrennung der Capitularien
des Fondaco dei Tedeschiim Jahr 1945 die dazu vormals verwandten Akten verbrannt sind:
Ressel, Die Zerstorung.

357 Das war beispielsweise fiir die Vertreter der Fugger in Venedig die iibliche Form der Ver-
tretung gewesen: Weitnauer, Venezianischer Handel, S. 65-68.
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deutschen Nation sein wollte, so musste er zumindest formal ein hohes Maf3
an Unabhingigkeit gegeniiber der Firmenzentrale haben. Zwar hatten auch im
18. Jahrhundert einige oberdeutsche Handelshduser Faktoren in Venedig, hier
fanden sich auch einige Vertreter katholischer Firmen.**® Jedoch durften sie
nicht mehr im Fondaco dei Tedeschi wohnen und damit fiel auch die Zollver-
gunstigung weg. Die deutsche Nation in Venedig wurde damit unabhéngiger
von den Reichsstddten, die in Zukunft beziiglich des Fondaco auch tatséichlich
kaum mehr miteinander oder mit der Republik korrespondieren sollten. Wir
konnen daher die durch die deutsche Nation vorgenommene Auswahl der Privi-
legierten auch als eine Art von Unabhéngigkeitsmanifest derselben von der Tu-
telage der Reichsstidte ansehen.**’

Die Consuln versprachen auch weiterhin, jeglichen Hochdeutschen, der dies
wiinschte, ins Kapitel aufzunehmen. Interessant ist die Beobachtung der Cinque
Savi zur Praxis der letzten vier Jahre nach der Privilegierung 1671. Man schrieb,
dass die Lasttréger (Facchini) und andere Nichtprivilegierte je nach Vorteil den
Fondaco oder die normalen Zollstellen bedient hitten, im ersteren Fall durch
eine schlichte Ubersetzung ihres italienischen Namens ins Deutsche. Um dies
zu unterbinden, wurde fiir die Zukunft jahrlich eine Liste der privilegierten
deutschen Kaufleute von den Consuln gefordert, zugleich wurde der Fondaco
erneut obligatorisch jeglichem Héndler fiir alle Transaktionen mit Deutschland
und den Niederlanden vorgeschrieben.**

Am 31. August 1675 wurde dieses Gesetz erlassen.’** Der Erfolg war voll-
stindig im Sinne der Deutschen. Selbst die Warentaxationen wurden angepasst,
obwohl sich die Cinque Savi in ihrer Eingabe vom 18. Mai dagegen ausgespro-
chen hatten. Erst nun kann man die Nation als eine hochgradig privilegierte

358 Beieiner Durchsicht der 79 seit 1705 in die evangelische Gemeinde eingeschriebenen Kauf-
leute kann man feststellen, dass 11 von diesen nicht Mitglied der deutschen Nation waren,
diese werden wohl als Faktoren fiir oberdeutsche Firmen in Venedig gearbeitet haben, vgl.
Anhang II. Auch finf Kaufleute aus Germania, die in einer Liste von Mercanti di Estero
Stato iniziati a Venezia di Religione Cattolica Romana (neben den Deutschen hauptsich-
lich italienische Kaufleute umfassend) aus dem Jahr 1778 waren wahrscheinlich Faktoren
von Firmen aus Osterreich oder Bayern. Die Liste bei: BMCV, Manoscritti Dona delle Rose,
Nr. 127, fol. 21.

359 Es stellt sich dabei natiirlich die Frage, warum die deutsche Nation die reinen Angestellten
der oberdeutschen Firmen in Venedig so deutlich entmachtete. Es sind Konflikte zwischen
den unabhéngigen und den entsandten Héndlern in den krisengeschiittelten Vorjahren vor
1675 denkbar, méglich ist aber auch, dass die Republik Venedig ihre deutliche Privilegie-
rung nur auf die Personen beschriankt sehen wollte, die mit héherer Wahrscheinlichkeit
langer in der Republik verbleiben wiirden. Die Frage hitte wohl mit den 1945 verbrannten
Capitularien beantwortet werden kénnen, hierauf verweist der von Simonsfeld transkri-
bierte Quellenteil hierzu: Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi, Bd. 2, S. 162.

360 ASVe/CS, II Ser., 70, 29. Juli 1675.

361 Abgedruckt bei: ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 33-36. Im Text
wurde ausdriicklich darauf verwiesen, dass die deutschen Hindler in Venedig prerogative
haben sollten, ihre Bevorzugung wurde also 6ffentlich kommuniziert.
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Gruppe auffassen; selbst die Zollreduktionen von 1541 und 1561 wurden hiervon

deutlich in den Schatten gestellt. Die neuen Privilegien waren im Einzelnen:**?

1. Der Zollsatz von Waren, die iber den Fondaco nach auflen spediert wurden,
wurde um 20 % reduziert.

2. Beieingefithrten Waren wurden 2 % des taxierten Wertes vom effektiv zu be-
zahlenden Zoll abgezogen. Faktisch bedeutete dies haufig einen Nachlass von
deutlich uber 20 %.>*

3. Der Transit wurde fiir vier Jahre gebilligt, die Waren in der Durchfuhr wur-
den also nur beim Eingang verzollt.

4. Der Zoll konnte innerhalb von vier Monaten nach Deklaration der Ware be-
zahlt werden, alle nichtprivilegierten Nutzer des Fondaco mussten den Zoll
direkt bei Deklaration der Ware entrichten.

Es sei nicht vergessen, dass die Nation auch weiterhin den Cottimo von allen,
auch den nichtdeutschen Nutzern des Fondaco erhob und fiir die eigenen Zwe-
cke verwandte - beispielsweise fiir die Bestechung von Amtstragern, um ex-
klusive Zollprivilegien zu erhalten. Just am 13. September 1675 wurde auch die
1670 bewilligte Erhohung des Cottimo um weitere fiinf Jahre verlingert.*** Dies
passt zur Kette an Erfolgen, die sich aus dem Protokollbuch seit 1647 ergibt. Der
Nation war es seither immer gelungen, ihre Ziele durchzusetzen, sei es der Aus-
schluss von Héndlern aus unerwiinschten Gruppen bei der Spedition von und
nach Deutschland, sei es die Verhinderung von neuen Warenkontrollen im Fri-
aul, sei es schliefllich die Erringung wertvollster Privilegien im Handel. Bezahlt
wurden die notwendigen Ausgaben immer zu einem guten Teil von den Perso-
nen, zu deren Lasten die Entscheidungen gefallen waren.

Am 8. September 1675 wurden die sehr erfriiliche Parte di 31. Agosto im
Generalkapitel verlesen. Man erlief3 strikte Regularien, um kiinftig jeglichen
Gebrauch der Privilegien durch nicht im Kapitel eingeschriebene Kaufleute zu
verhindern. Insbesondere wurde nun eine Tolella erstellt, eine Liste der die tre
requisiti innehabenden deutschen Kaufleute. Diese Liste wurde regelmaflig ak-
tualisiert und in unregelmifligen Abstdnden bis 1797 an die Zollbeamten des
Fondaco versandt; sie gibt uns also weitgehend prazise Informationen iiber alle
zwischen 1675 und 1797 in der deutschen Nation in Venedig eingeschriebenen
Kaufleute.>** In der ersten Liste finden sich 21 Handler. Hier wurden 17 Firmen
aufgefiihrt, da 8 deutsche Héndler in Partnerschaften zu je zwei Kaufleuten
assoziiert waren, wie wir in Abbildung 5 sehen kénnen. Zwar waren dies deut-

362 ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 77.

363 Vgl. Kap.IIL, Fn. 74.

364 ASVe/CS, II Ser., 70, 2. September 1675.

365 Die seit 1693 eingesandten Tolelle wurden archiviert und sind heute noch im Staatsarchiv
Venedig zu finden: ASVe/CS, II Ser., 966. Aus den dortigen Angaben wurde der AnhangI
erstellt.
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lich weniger Bewohner des Fondaco als 1646,°°° dennoch war es nicht die kata-
strophale Situation mit nur noch sechs aktiven Handlern, wie es die deutsche
Nation gegeniiber der venezianischen Regierung geklagt hatte.>*” Die Wirkung
war sogleich spiirbar. Bereits im Dezember 1675 konnte die Nation die saumigen
Mitglieder des Kapitels zur Zahlung ihrer Auflenstinde bringen, indem diesen
sonst die Nennung auf der Tolella verweigert wiirde.>*® Rasch stiegen auch wie-
der die Mitgliedszahlen, wie Abbildung 5 mit Listen der eingeschriebenen Kauf-
leute 1675 und 1680 verdeutlicht. 1680 waren bereits 30 Handler eingeschrieben,
davon 10 in einer Partnerschaft. Die verstirkte Privilegierung fiihrte allerdings
in den ndchsten Jahren nicht zu einer willkiirlichen Mitgliederpolitik in dem
Sinne, dass die deutsche Nation nach Gutdiinken Gesuche auf Zulassung ange-
nommen oder abgelehnt hitte. Es blieb dabei, dass Kaufleute aus Oberdeutsch-
land mit Vorfahren aus dieser Region jederzeit Mitglied der deutschen Nation
werden durften. Zu den Eintrittsmodalitidten dieser Jahre erfahren wir aus dem
Protokollbuch noch, dass jeder Kaufmann 200 duc. als Depositum bei Eintritt
in die Nation hinterlegen musste; dieses wurde ihm beim Verlassen derselben
wieder ausbezahlt.**

Es verwundert, dass gegen die verstirkte Privilegierung der Deutschen seit
1675 zunichst kein groflerer Protest aufkam. 1727 schrieben die Gegner der
deutschen Nation auf dem Hohepunkt des Streits mit derselben, dass in Spanien
die Spanier von Privilegien am Zoll profitierten, in Frankreich die Franzosen,
in Neapel die Neapolitaner und in Hamburg die Hamburger, so sei es quasi
per tutta PEuropa. Nur in Venedig gilte offenbar das umgekehrte Prinzip, hier
wiirden die Einheimischen stirker belastet als die Auswirtigen.*”® Wir kénnen
vermuten, dass dieses Gefiihl auch 1675 unter den Konkurrenten der deutschen
Héndler in Venedig verbreitet war. Gerade weil die Verscharfung von Rechts-
ungleichheit zwischen Handlergruppen so sehr aus der Zeit fiel, sollte die Privi-
legierung der deutschen Kaufleute ihren Konkurrenten hiufig als unverstdnd-
liches Agieren der Republik Venedig erscheinen. Dennoch schritt der Senat
konsequent auf diesem Weg voran. Aus Sicht der venezianischen Amtstrager
war die Privilegierung der Deutschen von 1675 wohl einer der Hohepunkte der
seit 1656 verfestigten Entente zwischen den Nutzern und Forderern des Verkehrs
tiber Tirol und der Republik Venedig. Nicht zufilligerweise fiel dieses Privi-
leg zeitlich mit dem Erlass der neuen Tiroler Rodordnung und damit auch von
Augsburg verfiigten Transiterleichterungen zusammen.*”!

366 Vgl. Kap.IIL, Fn. 186.

367 Vgl. die Betonung des eigenen Niedergangs durch die deutsche Nation: Kap. III, Fn. 320,
337.

368 AEGYV, Fondaco 5, fol. 154v.

369 Siehe beispielsweise fiir beide Fille: AEGV, Fondaco 5, fol. 144v, 183r-183v.

370 ASVe/CS, 1I Ser., 73, 6. Januar 1727.

371 Vgl. Kap. 1L, Fn. 294.
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Venetia 2. Settembre 1675.
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i

Abbildung 5: Eingeschriebene Kaufleute in die deutsche Nation 1675 und 1680
Quelle: ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Mercanti Venetiani, fol. 78-79.

Im Prinzip agierte die Republik Venedig in diesen Jahren genauso merkantilis-
tisch wie die européischen Nachbarn. Dies betraf insbesondere die Niederldnder,
deren Benachteiligung fast allen europdischen Miachten im spéten 17. Jahrhun-
dert ein wichtiges handelspolitisches Anliegen war.*”*> Als die Nazione Fiam-
minga im Dezember 1675 eine Supplik an die Cinque Savi alla Mercanzia vor-
legte, war die deutsche Nation dariiber bestens informiert und konnte beruhigt
feststellen, dass die Niederlander nicht die Privilegien der Deutschen wiinsch-
ten, sondern nur eine Reduktion des Zolls fiir Garne.*”*> Den Niederldndern war
offenbar klar, welche Stellung sie kiinftig in Venedig zu gewdrtigen hatten, und
sie versuchten daher nur noch, sich Nischen zu retten. Bald schon gingen die
Handelshiuser in den Niederlanden dazu iiber, iiber die deutschen Handler in
Venedig zu operieren.’”* Der Grund dafiir war eindeutig: Im Fernhandel war

372 Israel, The Dutch Merchant Colonies, S. 383-390.

373 AEGYV, Fondaco 5, fol. 156r.

374 Beutin hat anhand von nicht angegebenen Quellenfunden in Venedig den beeindrucken-
den Handelsrayon der deutschen Handler in Venedig um 1680 herum dargestellt und da-
bei auf die kostengiinstigen Verbindungen von Smyrna bis in die Niederlande verwiesen:
Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 50. Zwar schrieb 1769 der franzosische Konsul in Vene-
dig, dass die Deutschen im Levantehandel strukturell schwach seien. Im Gegensatz zu den
Venezianern konnten sie die im 6stlichen Mittelmeer besonders nachgefragten Produkte,
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die Stellung der Deutschen seit 1675 hervorragend und vor allem allen poten-
ziellen Konkurrenten weit tiberlegen. Damit wuchs den Deutschen die Rolle als
idealer Partner fiir andere Fernhédndler mit Interessen am venezianischen Markt
zu, seien es nun in Livorno basierte Englinder und Niederldnder, Griechen aus
dem osmanischen Reich oder den venezianischen Inseln oder Schweizer aus der
Eidgenossenschaft und Nordwestitalien; und natiirlich fast alle Handler Nord-
und Osteuropas. Man kann sagen, dass die Privilegien von 1675 einer faktischen
Neugriindung der Nation gleichkamen, die ihr bereits kurz-, vor allem aber lang-
fristig zu grofler Bedeutung verhelfen sollte.

In den néchsten Jahren gab es bereits einige kleinere Beschwerden und Pro-
bleme bei der Anwendung des Gesetzes, die wir hier {ibergehen konnen. Die
Cinque Savi zeigten sich firm, die Privilegien gegeniiber allen Kritikern, unter
anderem auch dem Gouverneur des Fondaco, der die Zollsenkung nicht nur
positiv sah, selbst angesichts zunéchst nicht wachsender Zolleinnahmen zu ver-
teidigen.*’* Der nun mit neuem Selbstbewusstsein ausgestatteten und zahlen-
miflig deutlich gestirkten Nation gelang es auch im Dezember 1680, den hohen
Cottimo fiir weitere funf Jahre vom Senat verlingern zu lassen.’”® Allerdings
lielen die Deutschen stillschweigend im Juli 1680 den Transitzoll fallen, nach-
dem sie seit Dezember 1679 Uberlegungen angestellt hatten, ob dieser sich lohne.
Man kam zu dem Schluss, der Nutzen were gar gering, und neue Spesen (wohl:
Bestechungsgelder) wollte man fiir dessen Verlingerung nicht auf sich neh-
men.*”” Vermutlich war ein Transit mit den bestehenden Zollerleichterungen be-
reits hinreichend giinstig und prinzipiell wurden die deutschen Waren in Vene-
dig angesichts der Tatsache, dass der Seehandel im spiten 17. Jahrhundert noch
hauptsichlich von anderen Héndlergruppen betrieben wurde, zumeist wohl
direkt verkauft. Die deutschen Kaufleute sollten es, wie unten noch zu zeigen
sein wird, allerdings nur wenige Jahre spéter angesichts des raschen Wachstums
ihres Handelsvolumens und ihrer zahlenmifligen Stirke bereuen, dass sie diese
ginstige Gelegenheit versdumt hatten. Erst seit 1736 sollte erneut, und dann fiir
alle Handler an der Lagune ein giinstiges Transitreglement erlassen werden.

Die Nation konnte bald einen weiteren Triumph fiir sich verbuchen. An-
fang 1680 begann ein neuer Konflikt mit der Zollverwaltung der Entrata. Den
Deutschen war ja 1675 auch das dltere Privileg bestatigt worden, dass die Waren
aus allen Teilen Europas iiber den Fondaco zu verzollen waren. In einer weit-
reichenden Interpretation dieser Vergiinstigung hatten sie offenbar kurz nach
Erteilung der Privilegien von 1675 begonnen, alle von Landseite kommenden

hochwertiges Papier, spezielle Glaswaren und goldbestickte Seiden, nicht in hinreichender
Qualitat erzeugen: Georgelin, Venise au siécle, S. 122. Dabei unterschatzte er die Rolle der
deutschen Handler als Kommissionére.

375 Beispielsweise verstanden manche Zollner das Privileg der 2% bei den Importen falsch:
AEGYV, Fondaco 5, fol. 161r-165v. Zu den Monita des Gouverneurs des Fondaco: ASVe/CS,
II Ser., 70, 4. April 1677.

376 AEGV, Fondaco 5, fol. 1791, 181r; ASVe/CS, II Ser., 73, Stampa Nazione Alemana, fol. 20.

377 AEGYV, Fondaco 5, fol. 173v, 176r.
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Waren auch aus und nach auflerdeutschen Landen vergiinstigt zu verzollen;
was eindeutig eine Novitit darstellte. Der Zollverwalter der Entrata beschwerte
sich dariiber bei den Regolatori sopra li Dazi, woriiber die Nation im Marz in-
formiert wurde. Man beschloss seitens der Deutschen, sich in Postur zu setzen
und sich diese Praxis auch als rechtmifig bestitigen zu lassen.’”® Im April 1680
wurde von den Zollverwaltern der Entrata angegeben, dass die Verzollung von
Waren aus auflerdeutschen Landen im Fondaco durch Kaufleute der Nation
pro Jahr 2.000 bis 3.000 duc. Verlust fiir den Staat bedeute.’”® Im Mai 1680 kam
der eigentliche Akteur hier zum Vorschein. Ein Kaufmann namens Alessandro
Zervoi wollte die Entrata pachten und offerierte 1.500 duc. zusitzlich zu seinem
Angebot, wenn die Deutschen ihre Waren aus aulerdeutschen Landen hieriiber
einfithren miissten.**°

Zunichst erfahren wir nichts weiter tiber den Verlauf der Angelegenheit. Je-
doch beschloss die Nation im Januar 1681, die inzwischen recht giinstigen Ein-
nahmen des 1673 eingefithrten doppelten Cottimo fiir eine Reaktivierung der
Panada zu nutzen. Wir erinnern uns: Diese war 1672 eingestellt worden und
stattdessen gab es am Portal ein- bis zweimal pro Woche eine Austeilung von
Geld an die Armen.**" Dies sah man inzwischen sehr kritisch, weilln allerhand
Lumpenleit sich einfindten so des AllmufSen nicht bediirfftig und nur den Soldo
nemmen, umb den Brandenwein zu zahlen. Die Armenspeisung sollte nun wie-
der aufgenommen werden, was wohl 500 duc. pro Jahr mehr kosten wiirde. In
derselben Versammlung wurde beschlossen, dass Strafen und eventuell der Aus-
schluss zu ihrem Schimpff aus der Nation fiir diejenigen drohten, die iiber dero
Operation vihl kliigeln; zudem wurde eine Anwesenheitspflicht bei den General-
kapiteln beschlossen.**? Die vielen neuen Mitglieder machten eine Straffung der
Nation unumginglich, nur Diskretion ermdglichte weitere finanzielle Operatio-
nen diesseits und jenseits der offiziellen Wege zur Durchsetzung und Erweite-
rung der eigenen Privilegien.

Das war auch notwendig. Am 22. April 1681 wurden der Nation Schriften
Zervois zugestellt, die dieser bei den Regolatori sopra li Dazi und der Entrata
eingegeben hatte. Hier verlangte er die grundsitzliche Verzollung von aufer-
deutschen Waren, die {iber die Landseite kamen, in der Entrata. Da der bis-
herige Anwalt der Nation jlingst verstorben war, ernannte man einen neuen.
Die entsprechenden Zeilen im Protokollbuch zeigen recht klar, welches dienst-
liche Profil ein Advokat der deutschen Héndler in Venedig immer haben sollte:
Man solle mit dem Illustrissimo Piero Garzoni Capo machen, weilln vorhero in
anderen Sachen mit ihme auch convoliert (sinngemif: gut zusammengearbeitet;
MR), und er Fiscal all 5. Savy ist, bey welchem Magistrat man immer zue schaf-

378 AEGYV, Fondaco 5, fol. 175r.

379 ASVe/CS, 11 Ser., 70, 30. April 1680.
380 AEGYV, Fondaco 5, fol. 176r.

381 Vgl. Kap. III, Fn. 334.

382 AEGYV, Fondaco 5, fol. 183v-184r.
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fen, und er auch vihl Servity thun kénne.>**> Ehemalige Spitzenbeamte aus der
wesentlichen wirtschaftspolitischen Behorde Venedigs, das waren die idealen
Kandidaten fiir die Nation. Garzoni sollte sich sehr bald als eine sehr gute Wahl
erweisen.

Am 10. Mai 1681 entschied der Senat zuungunsten Zervois, er durfte die Ent-
rata nicht pachten. Fiir die Deutschen bedeutete dies noch keinen endgiiltigen
Erfolg. Einerseits war damit noch nicht beziiglich der kiinftigen Verzollung der
auflerdeutschen Waren entschieden, andererseits wurde den Cinque Savi aufge-
tragen, einigen abusi nachzugehen.*** Offenbar waren im Zuge der Diskussion
Meldungen eingegangen, dass die Deutschen ihre Privilegien missbrauchten.
Dies erfahren wir aus einer Schrift der Regolatori sopra li Dazi vom 12. Juli 1681.
Diese fithrten auf, dass es den Staat einige Einnahmen koste, wenn die Deut-
schen Waren aus und nach Frankreich iiber den Fondaco und nicht iiber die
Entrata ein- und ausfithren wiirden. Zudem habe man entdeckt, dass deutsche
Kaufleute ihre Namen an andere nichtprivilegierte Handler ausliehen (prestare)
und damit dem Staat grofien Schaden zufiigten. Der Senat ordnete am selben
Tag eine Untersuchung der Vorgénge und der Verzollung auflerdeutscher land-
seitiger Waren tiber den Fondaco an.*** Damit war die Gefahr gegeben, dass aus
einer eigentlich eher kleinen Angelegenheit eine Diskreditierung der gesamten
Privilegien entstehen konnte.

Bereits vorher hatten die stets gut informierten deutschen Héndler auf ver-
borgenem Wege von der Drohung erfahren und waren schon am 11. Juni 1681
zu einem Generalkapitel zusammengetreten. Man solle, so der Protokolleintrag,
das so schon verlihene Privileg von 1675 nicht leichtfertig durch Darleyhung der
Namen an andere Kaufleute verspielen. Die Consuln teilten auch die Nachricht
von Garzoni mit, dass die Cinque Savi auf grof3en Widerstand bei den Regolatori
sopra li Dazi gestofSen seien, als sie die vergiinstigte Spedition im europawei-
ten Landhandel den Deutschen zugestehen wollten. Im Generalkapitel wurden
die Mitglieder intensiv ermahnt, in Zukunft keine Missbrauche der Privilegien
mehr zu begehen, ansonsten drohe der Nation der Rovina.**

Von nun an erfahren wir nichts mehr iiber die Angelegenheit bis zu einem
Generalkapitel vom 22. April 1682, bei dem den Mitgliedern gute Nachrichten
mitgeteilt wurden. Wahrscheinlich waren die Anschuldigungen der Namens-
verleihung frei erfunden und selbst der Wunsch nach Pachtung der Entrata nur
ein Vorwand gewesen, so lesen wir im Protokolleintrag des Tages iiber einen
Antonio Tori:

dessen Intacco (Angriffe; MR) bitter nur zu klar appariern und durch uns erst dieser
Tagen in die Enge hat kénnen gezogen werden, so hetten wir auch immer gehofft die
Action so eine 16bliche Nation mit den Dacieri alle Entrata und neuen Riccordanten

383 AEGV, Fondaco 5, fol. 195r.

384 ASVe/CS,1I Ser., 70, 10. Mai 1681.
385 ASVe/CS, II Ser., 70, 12. Juli 1681.
386 AEGYV, Fondaco 5, fol. 196r-196v.
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habe, vollent aufl zu machen wie er auch so weitt kommen, daf} die Eccelentissimi Re-
golatori & Revisori sopra li Daty die ihnen vom Collegio aufgetragene Commission
dieser Tagen unfehlbar beantworten sollen welche auch in der Nation Favor sein
werden.*®”

Vor diesem Erfolg gegen einen Angriff, der vermutlich von konkurrierenden
Kaufleuten in Zusammenarbeit mit manchen einheimischen Beamten geplant
wurde, hatte die Angelegenheit lange auf Messers Schneide gestanden. Offenbar
hatte man wiederum im Verborgenen operiert und dabei manche Summe in die
Hand genommen. Am 11. Mai 1682 schliefilich empfahlen die Cinque Savi dem
Senat, die Zollnachlisse auch offiziell auf die von den privilegierten Deutschen
tiber den Fondaco gefiihrten Waren von und nach ganz Europa zu gewihren.
Die Hindler der deutschen Nation sollten nur noch auf eigenen Namen und
eigene Rechnung handeln, ansonsten drohte man Strafen an.*®®* Am 25. Juli
1682 wurde dies in Gesetzesform gegossen.*®® Spitestens seither, vermutlich aber
schon seit 1675 galt als eine gewisse Grundkonstellation der Konflikte um die
Privilegien am Fondaco, dass die Cinque Savi fiir die deutsche Nation agierten,
die Regolatori sopra li Dazi hingegen als deren Gegner auftraten.

Ublicherweise — und so auch dieses Mal - setzten sich die Cinque Savi durch.
Erneut hatte die Nation einen Erfolg errungen, und kiinftig konnten ihre Mit-
glieder alle Waren, die von der Landseite nach Venedig kamen oder die um-
gekehrte Richtung nahmen, zu den giinstigen Tarifen des Fondaco verzollen.
Ein scharfer Angriff ihrer Gegner hatte diesen das Gegenteil des Gewiinschten
gebracht, die Nation stand begiinstigter da denn je. Da sich einige kriegerische
Jahrzehnte mit viel Unsicherheit zur See ankiindigten, sollte die Nation auch in
den néchsten 40 Jahren eine Bliitephase sondergleichen erleben. Man hatte die
Privilegien zur rechten Zeit deutlich erweitert.

Das Protokollbuch endet am 13. Mai 1682 so unvermittelt, wie es begonnen
hat**® Es wirkt wie ein Vermichtnis, wenn wir im Eintrag vom 22. April 1682
noch einmal lesen konnen, wie die Nation in den 35 Jahren, die das Protokoll-
buch umfasst, all ihre Privilegien hatte halten und erweitern kénnen. Zwar be-
zog sich das konkret auf die jiingste Attacke, wir kénnen aber davon ausgehen,
dass dies auch fiir viele Jahrzehnte vorher und nachher seine Giiltigkeit behielt.
Auf Nachfrage zu Unstimmigkeiten bei der Abrechnung einiger jiingerer Aus-
gaben antworteten die Consuln:

Selbiges Geld [were] von uns Consoli gar nicht unniitzlich, sondern mit reiffer Be-
trachtung underschiedlicher Interessenten zum Besten und zur Verhiiettung eines
groflen Unheils bounificiert worden, weiln aber die jenige Persohn welche die Sach

387 AEGYV, Fondaco 5, fol. 191r.

388 ASVe/CS, II Ser., 70, 11. Mai 1682.

389 ASVe/CS, II Ser., 70, 25. Juli 1682.

390 Leider sind die vorherigen wie auch die weiteren Protokollbiicher nicht erhalten. Dass es
sie gegeben hat, bezeugt: Fick, Bemerkungen, S. 176.
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maneggiert, einen Mundt zu halten aufs hochst anbefohlen, ihme auch versprochen
worden, gegen niemandt dafy Geringste zu gedencken weniger zu offenbahren, die
Sach auch in Spetie underschiedliche Mittglieder unser Nation ganz unschuldig be-
treffe, die selbsten zum Theil noch nichts darvon wiifiten, weils so secret gewest, als
hette man in einem Capitel nichts davon reden dorffen, daf§ were die Ursach warumb
keine deutliche Termination vorhanden.*”

Mit anderen Worten: Ohne einen geheimen Fonds fiir Bestechungen von Amts-
trdgern ware es nicht gegangen, mit diesem hingegen lief3en sich die Privilegien
erfolgreich verteidigen und ausweiten.

d) Zusammenfassung

Die deutsche Nation in Venedig kdmpfte seit ihrem Bestehen einen Kampf um
Privilegien und Vorrechte und setzte hierfiir Argumente, Anwilte und Beste-
chungsgelder ein. Im Ergebnis war sie damit zwischen 1647 und 1682, also just
dem Zeitraum, in dem wir durch das tiberlieferte Protokollbuch einen besseren
Einblick besitzen, duflerst erfolgreich. Dabei war der Einsatz von Bestechungs-
geldern immer wieder notwendig, um den eigenen Argumenten an entscheiden-
der Stelle einen notwendigen Riickhalt zu verschaffen. Den letztlichen Erfolg
hierbei erzielte die deutsche Nation jedoch nicht — oder wenigstens nicht nur -
durch diese Mittel. Wichtiger war die grundsitzliche Interessengemeinschaft
mit dem gastgebenden Staat. Die Privilegierungen mit ihrem Kern des Geset-
zespakets vom 31. August 1675 bedeuteten im Wesentlichen, dass die Republik
Venedig sich entschied, ihren Hinterlandhandel durch fiskalische Opfer und
auf Kosten der eigenen sowie vor allem der nichtdeutschen Handler zu stirken.

Die Forderung der Kaufmannsgruppierung in Venedig, die den Transalpen-
handel wie keine zweite beherrschte, ja sogar verkorperte, entsprach, wie wir
gesehen hatten, der allgemeinen auswirtigen Handelspolitik der Republik, die
zwischen 1656 und 1675 vielfiltige vertragliche Abkommen mit ihren Partnern
entlang der Tiroler Routen geschlossen hatte, um die Transaktionskosten zu
senken.**> Es ist daher alles andere als ein Zufall, dass zwei Jahre nach der 1682
verfiigten erneuten deutlichen Ausweitung der Privilegien fiir die Deutschen der
Freihafen in Venedig 1684 wieder abgeschafft wurde. Zwar hatte auch dieser den
Hinterlandhandel verbilligt, doch zugleich zu sehr zur Schwichung der eigenen
Gewerbe beigetragen.**® Eine solche Bedrohung empfanden die Venezianer von
den Oberdeutschen offenbar nur in geringem Mafe, da die Produkte dies- und
jenseits der Alpen zu unterschiedlich waren. Das wirkte sich auch in einer Ara
von Zollreformen wie dem dritten Viertel des 17. Jahrhunderts zugunsten der

391 AEGV, Fondaco 5, fol. 193v-194r.
392 Vgl. Kap.IL.2.b.
393 Costantini, La regolazione dei dazi.
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deutschen Nation in Venedig aus. Zwischen 1656 und 1684 gab es zahlreiche
Versuche und Mafinahmen, die das Kunststiick vollbringen sollten, den Han-
delsfluss tiber Venedig wieder zu stirken und dabei die Gewerbe der Markus-
republik moglichst zu schiitzen. Die deutschen Héndler in Venedig wurden in
diesem Prozess letztlich als eine protegierungswiirdige Gruppierung im Sinne
der Kerninteressen der Republik erkannt und an sie gewissermaflen die Hoff-
nung gekniipft, dass sie infolge weitreichender Begiinstigungen den Handelszug
zwischen Venedig und Deutschland wieder revitalisieren wiirden.

Dies hatte seinen Preis. Venedig benachteiligte absichtlich die Schweizer und
Grisolotti, die sich von den Privilegien der Deutschen spatestens seit 1675 abge-
schnitten sahen. Damit setzte die Republik auf eine Handelspolitik, die zuletzt
vor allem im Mittelalter betrieben worden war, also die partielle Bevorzugung
und Benachteiligung von Gésten aufgrund ihrer Herkunft oder Nationalitat.
Das entsprach in keiner Weise dem Ideal der handelspolitischen Anschauungen
der Zeit, die eher Freihédfen und die damit einhergehende Nivellierung von Pri-
vilegien als das Allheilmittel zur Losung von Problemen der Kiistenstadte sah.>**
So anachronistisch die Privilegierung einer fremden Kaufmannsnation im spa-
ten 17. Jahrhundert wirkt, so war sie wohl im Fall Venedigs eine handelspolitisch
wohldurchdachte Option.

Ein Staat in einer dhnlichen Lage wie die Markusrepublik, die Republik Ge-
nua, entschied sich wihrend derselben Transalpenkrise der 1660/70er Jahre,
trotz einer Portofranco-Deklaration, keine echten Vergiinstigungen fiir die aus-
wirtigen Handler zu verfiigen und nahm das weitgehende Verschwinden der
transalpinen Kaufleute in der Hauptstadt hin.*** Dass dies naturgemif8 nicht
gunstig fir die Hinterlandanbindung war, braucht nicht besonders betont zu
werden. Eine Entscheidung im Sinne der venezianischen Lésung von 1675 war
aber wohl in Genua undenkbar, diese Stadt kannte kaum eine Tradition einer
Privilegierung auswirtiger Nationen und befand sich viel stirker im Bann des
Freihafensystems von Livorno.

Auf dieses Gegenmodell Venedigs, auf den Freihafen Livorno, wird im Fol-
genden der Blick gelenkt. Venedigs intensiver Privilegierung der Deutschen von
1675 entspricht 1676 die Option Livornos fiir den vollstindigsten Freihafen, den
die Frithe Neuzeit kannte.>*® In der Toskana entschied man sich fiir die Ein-
ebnung aller Sonderprivilegien einzelner Gruppen auswirtiger Hindler, die in
Livorno grundsétzlich gleiche Wettbewerbsbedingungen gegeniiber ihren Kon-
kurrenten vorfanden. Auch eine solche Handelspolitik hatte ihre eigenen Aus-
wirkungen und Chancen fiir die auswirtigen Kaufleute und beriihrte damit in-
tensiv die holldndisch-deutsche Héndlerkolonie in Livorno. Auf deren Wirken
und Schicksal soll im folgenden Kapitel ndher eingegangen werden.

394 Vgl. zur zeitgendssischen Debatte: Tazzara, The Free Port of Livorno, S. 137-165.

395 Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 47-48. Auf den grof3en Hiat zwischen der liberalen Por-
tofranco-Deklaration Genuas und der tatsichlichen Handelspolitik gegeniiber auswarti-
gen Héndlern fiir den Durchfuhrhandel verweist: Giacchero, Storia economica, S. 44-47.

396 Fischer, Livorno 1676.
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3. Die Hamburger Héndler in Livorno als Teil
einer deutsch-niederlandischen Handlerkorporation in Livorno

a) Die Nazione Olandese-Alemanna in Livorno im Zeitalter
der holldndischen Handelsdominanz 1600 bis 1690

Wir haben nun die korporative Existenz der deutschen Nation in Venedig von
1647 bis 1682 im Detail mithilfe ihres einzigen erhaltenen Protokollbuchs aus
dieser Zeit beleuchtet. Die deutschen Kaufleute in Venedig erweisen sich als
eine geradezu idealtypische Hiandlerkorporation. Die Interessen und Ressourcen
wurden gebiindelt, und gegeniiber dem gastgebenden Staat wurde strategisch im
Sinne der eigenen Interessen operiert. Die Teilhabe von Hiandlern an dieser kor-
porativen Struktur sicherte diesen essenzielle Privilegien am Zoll und damit der
deutschen Nation eine zentrale Bedeutung im gesamten deutsch-venezianischen
Handelssystem. In Italien existierte nur eine weitere relevante und institutionell
verfasste Gruppierung von deutschen Handlern. Sie bestand seit 1607 faktisch,
seit 1622 auch offiziell in Livorno als Nazione Fiamminga-Alemanna aufgrund
des zunichst iberwiegend flimischen Aspekts der Gruppierung. Seit den 1630er
Jahren dnderte sich die Bezeichnung: In den Quellen der néchsten 200 Jahre
findet sich wohl am haufigsten die Variante Nazione Olandese-Alemanna. Am
Namen ist bereits ersichtlich, dass sich hier Niederlainder und Deutsche zu einer
gemeinsamen Organisation zusammengeschlossen hatten, von der sie sich Vor-
teile erhofften. Die Unterschiede zur deutschen Nation in Venedig kénnten in
vielerlei Hinsicht kaum grofer sein. Die korporative deutsche Handlerkolonie
in Venedig entstand im 13. Jahrhundert, und sie verdankte ihre statutarische
Existenz einer Reihe von Verordnungen, die sie auf mehreren Ebenen an den
gastgebenden Staat banden und die fiir Jahrhunderte giiltig waren. Die Nazione
in Livorno hingegen war eine Neuschopfung des frithen 17. Jahrhunderts. Hier
wurden gleich von Anfang an vonseiten der Kaufleute fiir die eigene Gruppe
Statuten erlassen, an denen sich der Verband im 17. und 18. Jahrhundert immer
orientierte. Die Verflochtenheit der Nazione in Livorno mit dem gastgebenden
Staat blieb dabei gering. Die Nazione wirkte vor allem nach innen und leistete
nach auflen nicht viel mehr als Reprasentation; und dies, wie zu zeigen sein wird,
mit abnehmender Tendenz.

Die folgenden Ausfithrungen werden insbesondere auf dem Mitgliedsbuch
der Nazione basieren, dem sogenannten Libro Rosso, welches von Ermanno
Braun, dem Nachfahren des letzten Honorarkonsuls der Bundesrepublik in Li-
vorno verwahrt wird. In diesem befinden sich auch tber die Jahrhunderte ver-
teilt manche Beschliisse, die hier analysiert werden sollen.**” Weiterhin wird die
478 Folioseiten umfassende Akte eines Gerichtsprozesses zwischen dem letzten
niederlandischen Konsul der Nazione und deren deutschen Mitgliedern, die sich

397 Zu diesem Buch vgl. Castignoli, I1 libro rosso. Zitiert wird es als ACOA, Libro Rosso.
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um 1780 als eigene Hamburger Gruppierung abspalteten, zugrunde gelegt. Hier
finden sich vielféltige historische Angaben zur holldndisch-deutschen Nazione,
die fiir ihr Verstandnis grundlegend sind. Diese Angaben basieren alle auf einem
grofleren Archiv der Nazione, das in Génze verloren ist. Daher kommt diesen
faktischen Extrakten der 1780er Jahre ein besonders hoher Quellenwert zu.>*®
Weitere Akten aus dem Reichsarchiv der Niederlande, in dem sich die Korre-
spondenzen mit dem Konsul in Livorno befinden, und vereinzelte weitere Do-
kumente aus dem Livorneser Staatsarchiv sowie eine breite Sekundirliteratur
erlauben ein vertieftes Verstindnis dieser Quellen.

Der Beschreibung der Nazione sei kurz die Aufstiegsgeschichte Livornos
vorangestellt. Seit Beginn des letzten Drittels des 16. Jahrhunderts hatten die
Medici bereits versucht, diese Hafenstadt zu entwickeln, zunéchst noch eher
erfolglos.*” Seit einer Hungersnot in Siiddeuropa um 1590 war eine groflere An-
zahl an Getreideschiffen von Nordeuropa ins Mittelmeer gefahren, die hdufig in
Livorno angelegt und damit einen wichtigen Anstof8 zur rascheren Entwicklung
des Hafens gegeben hatten.**® Der Grofiherzog erliefl 1591 und 1593 die soge-
nannten Livornine, die wir als Grundgesetze der Stadt bezeichnen diirfen. Die
Livornine gewéihrten grofle Freiheiten fiir die Ansiedlung von Auswirtigen und
schiitzten diese explizit vor strafrechtlicher Verfolgung fast aller Vergehen an
einem anderen Ort.**! In ihrer Zielsetzung boten die Medici mit den Livornine
hauptsichlich Zuflucht fiir die auf der iberischen Halbinsel verfolgten sephar-
dischen Juden. Da diesen explizit die Ausiibung ihres Glaubens zugesagt wurde,
Ketzerei jedoch weiterhin als strafwiirdig galt, diskriminierten die Medici in
Livorno faktisch die Protestanten gegeniiber den Juden.*** Dies war jedoch auf
das konfessionell-religiose Feld beschriankt. Im Zoll und bei der Besteuerung gab
es keinerlei nennenswerte Vor- oder Nachteile fiir auswirtige oder einheimische
Héndler aufgrund ihrer Nationalitit. Die Livornine stiitzten eine dynamische
Entwicklung und sorgten fiir ein weithin beachtetes Debiit Livornos als bedeu-
tender Hafenstadt.**

In Venedig erregte der kometenhafte Aufstieg Livornos im letzten Jahrzehnt
des 16. Jahrhunderts einige Sorge, da man gerade dessen Attraktivitat fiir den
Handel nach Nordeuropa fiirchtete. Aus einem zeitgendssischen venezianischen
Bericht erfahren wir, dass Schiffe aus Danzig, Hamburg, England, Holland,
Zeeland, Emden, Brabant, Flandern, Spanien und der Provence sowie Genua

398 ASL, Capitano poi Governatore 1550-1808, vol. 3076.

399 Zuder Forderung Livornos von 1570 bis 1590: Baruchello, Livorno e il suo porto, S. 134-156,
Guarnieri, Livorno marinara, S. 101-116.

400 Zu Livornos Frequentation in diesen Jahren vgl.: Braudel/Romano, Navires, S. 51-53.

401 Vgl. die originalen Texte und die Einleitung bei: Castignoli/Frattarelli Fischer, Le
»livornine«.

402 Vgl. hierzu auch: Trivellato, The Familiarity of Strangers, S. 76.

403 Die dynamische Entwicklung in den zwei Jahrzehnten um 1600 wird gut herausgestellt bei:
Tazzara, The Free Port of Livorno, S. 37-65.
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und von weiteren Orten den gut ausgebauten Hafen gerne anfuhren. Dies wie-
derum locke Hindler aus Lucca, Bologna und Ferrara nach Livorno anstelle von
Venedig. Zudem wiirde nun ein GrofSteil des kiistennahen Handels auf Livorno
hin- und von der Adria weggelenkt.***

Im Bericht fehlt der Verweis auf die wohl groite Bedrohung fiir Venedig.
Livorno wurde dank der sich seit dem Erlass der Livornine in grofler Zahl hier
niederlassenden auswirtigen Hiandler zu einem der wichtigsten Hafen des Mit-
telmeers.*> Dies sei an einem Beispiel aus viel spiterer Zeit illustriert: Jahrlich
legten in den zwei Dezennien seit dem Ende des Spanischen Erbfolgekriegs 300-
500 grofie Schiffe an, fast durchweg nordeuropiischer Provenienz.*°® In Venedig
hingegen legten jéhrlich in der Mitte des 18. Jahrhunderts um die 200-300 grofie
Schiffe an, zur Halfte unter venezianischer Flagge.**” Livorno war eindeutig der
Knotenpunkt des internationalen Fernhandels im Mittelmeer geworden. Ein
weiterer wesentlicher Unterschied war, dass Livorno ein wichtiger Hafen fiir
die »Cabotage« war, ein auf eher kleinen Schiffen durchgefithrter Zwischen-
handel innerhalb des Mittelmeers. Von 4.000 bis 7.000 kleineren Kiistenschiffen
(bastimenti sottili) wurde Livorno im 18. Jahrhundert jdhrlich aufgesucht, diese
dienten meist der Cabotage.**® Fiir Venedig liegen keine Vergleichszahlen vor,
jedoch diirfen wir dort von einer deutlich niedrigeren Wichtigkeit im innerme-
diterranen Zwischenhandel ausgehen, da die geographische Lage der Stadt in
dieser Hinsicht ungiinstig war.**®

Das fiihrt zum essenziellen Unterschied zwischen Livorno und Venedig.
Livorno betrieb vor allem einen Commercio del Deposito, es war ein Zwischen-
lagerplatz fiir Waren im Austausch, sei es auf der kleinen Ebene innerhalb Ita-
liens, sei es auf der groflen Ebene des Handels zwischen Nordeuropa und der
Levante.*'® Die ungeniigende Anbindung an das Hinterland, die Passivitat der
einheimischen Unternehmer, die geringen gewerblichen Stimuli fiir das Grofi-
herzogtum und die Dominanz des Handels durch auswartige Kaufleute wur-
den bereits im 17. und 18. Jahrhundert kritisiert. Das weitgehende Ausbleiben
eines wirtschaftlichen Impulses fiir die Toskana fithrte manche Beobachter zu
der Schlussfolgerung, dass die mit den Livornine verfolgte Handelspolitik der

404 Vianello, Una relazione sul porto di Livorno.

405 Diesbeziiglich ist sich die Forschung einig, vgl. jiingere Uberblicksartikel: Fischer/ Villani,
People; Villani, Una finestra.

406 Die besten zahlenmifigen Ubersichten {iber die Frequentation Livornos durch Schiffe von
auswirts im 18. Jahrhundert sind zusammengestellt bei: Filippini, Il movimento del porto;
Filippini, Il porto di Livorno, S. 39-73.

407 Tucci, La marina, S. 185-195.

408 Filippini, Il movimento del porto, S. 74-75.

409 Vgl. die dirren Hinweise auf die Aktivititen Venedigs im Cabotagehandel bei: Hocquet,
Larmamento privato; Costantini, Commercio e marina, S.606-607.

410 So kommentierten das auch die am besten informierten Zeitgenossen im spéten 18. Jahr-
hundert: Hendrich, Ein Wirtschaftsbild, S. 147; Pagano De Divitiis, Livorno, porto della
Toscana.

© 2023 Vandenhoeck & Ruprecht | Brill Deutschland GmbH
https://doi.org/10.13109/9783666363306 | CC BY-NC-ND 4.0



306 Der deutsch-italienische Handel in korporativen Organisationsformen

Medici teilweise fehlgeschlagen war.*'* Die unterschiedliche Bewertung der Ef-
tekte Livornos gilt bis heute. Manche Historiker der Stadt betonen, dass der Frei-
hafen eher abgetrennt vom Herzogtum war und keinen Vorteil fiir die einheimi-
sche Hindlerklasse brachte; im Gegenteil hitten die Zollfreiheiten das Entstehen
einer solchen sogar verhindert. Jiingst wird jedoch die Stimulierung auch des
toskanischen Hinterlandes und die durch die Ankunft der Nordeuropéer sowie
die gegliickte Schaffung einer Nische fiir Livorno im inner-mediterranen Handel
betont, in der toskanische Handler durchaus reiissierten.*'?

Es sei bereits an dieser Stelle eine Erkenntnis der spiteren Kapitel dieser
Arbeit vorweggenommen: Die Anzahl der deutschen Héndler in Livorno nahm
im 18. Jahrhundert in Korrelation zum Schwinden der niederlandischen Kauf-
leute zu, da die toskanische Hafenstadt just in diesem Jahrhundert eine starkere
Anbindung nach Nordosten entwickelte.*'* Praziser gefasst war es vor allem
die Kriftigung der deutschen Hiéndler in Venedig im 18. Jahrhundert, die es
Hamburger Kaufleuten in Livorno erméglichte, durch Partnerschaften mit die-
sen und eine enge Anbindung an den englischen Seehandel im Mittelmeer eine
starkere Marktmacht als die Niederldnder zu gewinnen. Die Entwicklung in Li-
vorno zeigt damit tiberdeutlich, welche Bedeutung der venezianische Markt bis
zum Ende des 18. Jahrhunderts fiir das Gesamtgefiige des italienischen Handels-
systems besaf3.

Um 1600 war der Erfolg der Hamburger in Livorno noch lange nicht ab-
sehbar. Die Entstehung der holldndisch-deutschen Nazione ist untrennbar mit
dem zeitgleichen Aufstieg der Niederlande und Livornos verbunden. Kurz nach
1600 wurde die Zahl an niederlandischen und hansischen Schiffsankiinften
und die damit einhergehende Ansiedlung erster Kaufleute aus dem nordeuro-
péischen Raum hinreichend substanziell, um an die Formierung einer eigenen
statutarisch institutionalisierten Nation zu denken. 1603 wurde eine religiose
Bruderschaft eingerichtet, diese war im Kern katholisch-flimisch geprigt — mit
einem geringen Anteil an Deutschen.*' Seit 1606 gab es Bemiithungen vonseiten

411 Zur regierungsinternen Debatte iiber die Schwichung der florentinischen Handelshauser
durch die auswiértigen Kaufleute in Livorno in den 1670er Jahren vgl. Fischer, Livorno 1676,
S.49-53. Zu den Kritikern des Freihafens von Livorno als Tor zur »Prostituierung« Italiens
an die auswirtigen Héandler im 18. Jahrhundert vgl.: Tazzara, The Free Port of Livorno,
S.232-260. Die Venezianer bezeichneten im 18. Jahrhundert Livorno als ein Lagerhaus
ohne Flotte und eigene Kaufleute und argumentierten damit gegen die Etablierung eines
Freihafens: Georgelin, Venise au siécle, S. 67.

412 Zu diesem komplexen Thema im eher kritischen Sinne: Baruchello, Livorno e il suo
porto, S.279-280, 317-320; Dermigny, Escales, échelles et ports francs, S.540-546; Car-
riére/Courdurié, Les grandes heures de Livourne; Filippini, Il porto di Livorno, S. 87-93;
Engels, Merchants, S.39-46; Addobbati, Commercio, rischio, guerra, S.73; Pagano De
Divitiis, Livorno, porto della Toscana. Den Erfolg betonen hingegen: Fusaro, Political Eco-
nomies of Empire, S. 98-109; Tazzara, The Free Port of Livorno, S. 166-201.

413 Das Argument habe ich bereits einmal ausgefiihrt: Ressel, La Nazione. Hier wird dies in
einem breiteren Kontext vertieft.

414 ASL, Capitano poi Governatore 1550-1808, vol. 3076, fol. 104v, 430r.
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dieser Kaufleute, eine offizielle Bestatigung zu erhalten. 1607 wurde die katho-
lische Nazione Flamminga-Alemanna vom GrofSherzog offiziell anerkannt und
ihr das Recht auf den Bau einer Kapelle erteilt.*"* Matthidus Bonat, ein dster-
reichischer Korporal, der bereits 1597 zum kaiserlichen Konsul ernannt wor-
den war, konnte sich auf den Konsens dieser Kaufleute stiitzen und sich seit
1610 gegen einen von den nordlichen Niederlanden unterstiitzten Gegenkon-
sul namens Johann van Dalen in schwierigen Auseinandersetzungen bis 1622
durchsetzen.*'®

In diesen Jahren des konsularischen Konflikts, der in gewisser Weise die
Rivalitdten in den gespaltenen Niederlanden widerspiegelt, erlahmte die Energie
der Nazione zur weiteren Institutionalisierung. Es kann vermutet werden, dass
der Uberlandhandel zwischen den spanischen Niederlanden und Italien ange-
sichts des zwischen 1610 und 1620 blithenden maritimen Austauschs zwischen
Amsterdam und Livorno geschwicht war und die flimisch-katholischen Kauf-
leute vor Ort hierunter finanziell litten.*'” Die protestantischen Niederlinder in
Livorno erreichten bis 1620 dennoch keine Mehrheit, sonst wire es ihnen wohl
gelungen, den als korrupt und betriigerisch geltenden Bonat durch den als tiich-
tig anerkannten van Dalen zu ersetzen.*'®

Erst 1622, als Spanien wieder im Krieg mit den nérdlichen Niederlanden
stand, gab sich die immer noch stidniederlandisch-katholisch dominierte Na-
zione erstmalig Statuten und baute eine eigene Kapelle. Man begann nun auch
das Mitgliederbuch, das Libro Rosso. Spétestens seither kann man wirklich von
der statutarischen und legalen Existenz der Nazione sprechen, die aus acht Mit-
gliedern bestand - zwei Osterreichern und sechs Flamen. Die protestantischen
Nordniederldnder in Livorno waren offenkundig nicht Griindungsmitglieder.
Zu diesem Zeitpunkt, als die Niederlande noch als Teil des Reichs galten, war
die Griindung einer gemeinsamen niederlindisch-deutschen Nazione nicht
auflergewohnlich. Etwas zu selbstverstandlich wird allerdings bisweilen in der
Literatur zu Livorno die Existenz verschiedener Héndlernationen als ein not-
wendiges Faktum angesehen. Der allgemeine Tenor ist, dass dies Vorteile bei der
Biindelung gemeinsamer Interessen gebracht habe.*® So sicher sollten wir das
nichtannehmen. Livorno begann seine Bliitephase um 1590 und hitte als Modell
tir die Ausgestaltung der Beziehungen von Herrschern und auswirtigen Kauf-
leuten dasjenige von Amsterdam iibernehmen konnen, wo auswirtigen Handler-

415 Vgl. im Einzelnen hierzu: Hoogewerff, De Nederlandsch-Duitsche, S. 155-156; Panessa/
Nista, La congregazione, S. 17.

416 Engels, Merchants, S. 125-129; Panessa, Nazioni e consolati, S. 61-62.

417 Zum Mittelmeerhandel der Niederldnder um 1600 vgl.: Israel, The Phases. Vgl. auch die Be-
vorzugung der Dienste van Dalens durch holldndische Schiffer: Engels, Merchants, S. 128.

418 Beutin, Der deutsche Seehandel, S.12-14. Die Admission von reformierten Kaufleuten
in die urspriinglich katholische Nazione hat in den Jahrhunderten nach 1622 nie zu Pro-
blemen gefiihrt, die aktenkundig geworden wiren: Panessa/Nista, La congregazione, S. 16.

419 So: Filippini, Il porto di Livorno, S. 83-85.
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nationen schlicht kein juristisch bindender institutioneller Status zugesprochen
wurde.**°

Mario Baruchello hat darauf verwiesen, dass die Formation der Kaufleute
in Nationen mit eigenen Statuten und Vertretungen durch die Livornine er-
fordert war. Die Regierung wollte die Nationen nicht als handelspolitische Kor-
porationen, sondern als Ansprechpartner fiir den Gouverneur von Livorno als
Représentant des gastgebenden Staats. Sie sollten Sprachrohr fiir Gesetze sein,
aber auch Suppliken und Ratschlige an die Regierung kommunizieren.**' Die
Nazione Ebrea umfasste sogar alle Juden der Stadt und ihre Vorsteher, die Mas-
sari, hatten einige juristische Kompetenzen oder sogar eine Art von Steuerrecht
auf diese Gruppe, die im 18. Jahrhundert fast 10.000 Personen zihlte.*?> Um
die auswirtigen Kaufleute méglichst vollstindig zum Eintritt in deren jeweilige
Nation zu bewegen, wirkte vor allem der Artikel fiinf der Livornina von 1593.
Hier wurde die weitgehende Abgabenfreiheit zugestanden, jedoch genossen
die Kaufleute diese nur, wenn sie registriertes Mitglied einer Nation waren. In
einem 1733 versandten Schreiben des Livorneser Zollverwalters Giovanni Pitti
an Carlo Rinuccini (1679-1748), einen der hohen Amtstrager in Florenz, fin-
den wir fiir die Wirkung dieser Verordnung ein gutes Beispiel. 1703 hitte sich
die damals gegriindete Nazione Alemanna, eine kurzfristige und schnell wie-
der aufgeloste Handwerkergruppierung, die nichts mit der Nazione Olandese-
Alemanna zu tun hatte,*** erfolgreich um die Befreiung von einer tassa del mezzo
per cento*** bemiiht, da dies auch den anderen Nationen auf Basis des Artikels
funf der Livornine zugestanden worden sei.*>* In Nationen organisierte Kauf-
leute konnten sich unter der Herrschaft der Medici in der Regel gut gegen neue
Steuern wehren.

Dabei war aber auch das Interesse der Regierung an effizienten Nationen
hoch, dies mag mit der Reputation Livornos zu tun haben. Bis weit in das
18. Jahrhundert galt Livorno nicht zu Unrecht als ein Platz fiir betriigerische
Handler und Insolvenzfliichtlinge.*?® Durch die Zusammenfassung der Hiandler
in korporative Verbiinde wurde implizit auch eine Art von Kontrollinstanz zur
Uberwachung ihrer Mitglieder geschaffen und damit wohl auch neben dem Aus-

420 Gelderblom, Cities of Commerce, S.36-41.

421 Baruchello, Livorno e il suo porto, S. 355-362.

422 Zu den Juden in Livorno ist die Forschungslage recht gut, vgl. als Standardtitel: Toaff, La
nazione ebrea; Frattarelli Fischer, Vivere fuori dal ghetto; Trivellato, The Familiarity of
Strangers, S.70-101.

423 Vgl. zu dieser: Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 48-49.

424 Es mag sich um eine 1692 eingefiihrte Steuer handeln, die zunichst von den Nationen be-
zahlt wurde, aber um 1700 wohl nach Protesten erfolgreich wieder abgeschafft worden war:
Toaff, La nazione ebrea, S. 248; Filippini, Les nations, S. 590-591.

425 ASF, Mediceo del Principato, vol. 2501, 8. Juli 1733.

426 Vgl. hierzu einen internen Regierungsbericht des spiten 18. Jahrhunderts: Salvestrini, Re-
lazioni sul governo, S. 61-62. Vgl. ebenfalls: Masi, Livorno; Dermigny, Escales, échelles et
ports francs, S. 533; Pagano De Divitiis, English Merchants, S. 120.
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wahlmechanismus ein Disziplinierungseffekt angestrebt. Um die Nationen in
diesem Sinne zu kréftigen, gestanden die Groherzoge diesen einige exekutive
Befugnisse in Livorno zu. Deren Konsuln hatten das Recht auf Gebiihreneinzug
von den Schiffen der jeweiligen Heimatstaaten, also im Fall der Nazione Olan-
dese-Alemanna von denjenigen der Niederlande und des Alten Reichs.**” An-
sonsten war der wirtschaftliche Zweck einer Nation hauptsachlich informeller
Art und im Wesentlichen an den Vertreter derselben gekoppelt: Der Konsul
sollte als Haupt der Nation und griindlicher Kenner des Ortes, seiner Regeln und
seiner Sprache der Berater und Anwalt der von ihm représentierten Kaufleute
sein. Die Konsuln hatten auch Berichtspflichten gegeniiber ihren Heimatstaaten,
diese hatten hingegen im Zusammenwirken mit der jeweiligen Handlergruppe
in Livorno das Recht auf deren Nominierung. Bei Konflikten zwischen zwei
Kaufleuten der eigenen Nation sollten Konsuln versuchen, auf giitlichem Weg
den Konflikt zu 16sen, echte juristische Befugnisse hatten sie, mit Ausnahme der
Massari, jedoch nicht.**®

Wir wollen die Satzung der Nazione Olandese-Alemanna genauer betrachten.
Diese umfasste 19 Capitoli**® In der dreiseitigen Priambel wurde ausgedriickt,
dass das unmittelbare Ziel der Nazione die Errichtung einer Kapelle und eines
Altars fiir den heiligen Apostel Andreas war, den Schutzpatron der Niederlande,
dazu eine Begrabnisstitte vor demselben sowie die Selbstverpflichtung zum Er-
halt beider. Die Capitoli 1, 2, 3 und 17 regeln die Einkiinfte der Nazione durch
Abgaben auf den Hafenverkehr von allen Deutschen und Niederldndern. Acht
Quattrini (%5 L.) sollten pro ausgeladener Last eines Schiffes fallig sein, ein
Scudo (7 L.) einmalig von Schiffen, die in Livorno keine Ausladung vornahmen;
zudem wurde festgelegt, dass pro Frachtfahrt (noleggio) eines Schiffes durch
einen Ko-Nationalen ein Quattrino pro Scudo (Y420) der gesamten Frachtgebiihr
an die Nazione zu leisten war.**° Das Capitolo 17 verpflichtete die Konsuln oder
die weiteren Diensttrager der Nazione zur Einziehung der Gebiihren von den
ankommenden Schiffen. Die offiziellen Ziele der Vereinigung finden sich in den
Capitoli 12-15, hier wurde die wiirdige Bestattung von allen Angehérigen der
Nazione garantiert, die in Livorno oder in der Nihe starben. Wer krank wurde,

427 Dies war in Stideuropa im 17. Jahrhundert gingige Praxis, vgl. zu den hamburgischen
Konsulaten: Soetbeer, Das hamburgische, S. 85-86; oder zu den schwedischen Konsulaten:
Miiller, Consuls, Corsairs and Commerce, S. 83-85.

428 Zur Rolle der Konsuln in Livorno vgl.: Filippini, Les nations, S. 586-587; Panessa, Nazioni e
consolati, S. 41-75.

429 ACOA, Libro Rosso; zu einem geringen Teil ediert bei: Beutin, Der deutsche Seehandel,
S.193.

430 Diese Gebithren wirken insgesamt recht gering, beispielsweise im Vergleich mit der jidi-
schen Nation in Livorno, vgl. hierzu: Toaff, La nazione ebrea, S. 74-84 Dies spiegelt wohl
den geringeren Organisationsgrad wider. Zum florentinischen Wahrungs- und Miinzwe-
sen und den entsprechenden Umtauschwerten in andere Linder in der Frithen Neuzeit vgl.:
Cipolla, Money in Sixteenth-Century Florence.
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konnte auf Beistand der Gemeinschaft hoffen, zudem wurde den Mitgliedern
im Gefangnis oder den Hédnden der Justiz finanzieller und juristischer Beistand
zugesichert. Das institutionelle Gefiige der Nazione wurde in den Capitoli 4-8
geregelt. Die Nazione hatte einen Governatore, einen Camarlingo und einen
Proveditore. Der Governatore, nach auflen immer als Konsul bezeichnet, re-
présentierte die Gruppe (und seit 1633 faktisch auch die Republik der Nieder-
lande), er benoétigte aber regelmiflig einen erneuerten Konsens der Mitglieder.
Der Camarlingo hatte Aufgaben im Bereich der Verwaltung, der Einziehung
von Geldern und der Buchhaltung, und der Proveditore sollte dafiir sorgen, dass
die vom Konsul unterschriebenen Mandate ausgefithrt wurden. Capitolo 9 sah
vor, dass regelmiflig gespendet werden solle und diese Spenden sicher verwahrt
wiirden, um mit dem Geld festliche Messen zu Ehren des heiligen Andreas zu
halten; jedoch sollten 400-500 duc. immer in der entsprechenden Kasse bleiben,
um dem Camarlingo die Bezahlung von téglichen Spesen zu ermoglichen und
zum Wohl der Nazione zu dienen. Im Capitolo 10 wurde festgelegt, dass sol-
che Ausgaben nur mit Zustimmung von % der Mitglieder beschlossen werden
konnten. Capitolo 11 bestimmte, dass Spenden der Nazione fiir die Kapelle, in
der der Altar stand, nicht von den dortigen Ménchen verwandt werden konnten,
sondern ausschlieflich vom Camarlingo. Capitolo 16 verpflichtete zur Zahlung
einer Art von Jahresbeitrag in Hohe von vier L. an den Camarlingo zum Jahres-
tag des heiligen Andreas (30. November), Capitolo 18 sah entsprechende Messen
am Folgetag vor. Capitolo 19 zeigt, dass die Mitgliedschaft in der Nazione frei-
willig war; wer nicht hierzu gehorte, war laut diesem von allen Vorziigen geist-
licher und weltlicher Art ausgeschlossen. Hier wurden auch Eintrittsgelder fiir
die neuen Mitglieder secondo la loro possibilita aufgefithrt. Diese betrugen in den
Folgejahren zwischen 10 und 50 duc., meistens wurden 25 oder 30 duc. fillig. Es
sei dabei allerdings noch einmal betont, dass ein »freiwilliges« AufSenvorbleiben
von der Nazione zu einer erhéhten Abgabenbelastung fithrte. Explizit verpflich-
tend war die Mitgliedschaft in ihrer Nation in Livorno allerdings nur den Juden
vorgeschrieben.**!

Die Nazione Olandese-Alemanna gab sich 1622 nach auflen als eine religiose
Vereinigung, jedoch spielte dies im 17. Jahrhundert laut den tiberlieferten Quel-
len in der Praxis nur eine geringe Rolle. Damit ist nicht ausgeschlossen, dass
das religiése Element zumindest in den Anfangsjahren von einer gewissen Be-
deutung war.*** Als die Nazione aber in den Jahrzehnten nach ihrer Griindung
einen stark reformierten Charakter annahm, trat spétestens in den 1640er Jah-
ren dieser Aspekt in den Hintergrund.*** Seit 1633 war der Konsul immer ein
Holldnder und auch offiziell von den Generalstaaten als Vertreter ihrer Republik

431 Trivellato, The Port Jews, S. 35.

432 Die Nazione betonte ihren katholischen Charakter durch die Finanzierung der Kapelle
und eines aus Koln stammenden Capellano bis ins spdte 18. Jahrhundert: ASL, Capitano
poi Governatore 1550-1808, vol. 3076, fol. 64r-65v, 80r—81r.

433 Kieckens, De nazione, S. 69-72; Engels, Merchants, S. 133-145.
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anerkannt.*** Dies spiegelte nur die Tatsache wider, dass die Nazione zu diesem
Zeitpunkt fast ausschliefilich eine hollandische und damit eine weitgehend re-
formierte Gruppe geworden war.

Der Hintergrund dieser Entwicklung war ein geradezu phanomenaler Auf-
stieg der niederlidndischen Schifffahrt nach Livorno, welcher von Renato Ghezzi
in seinen quantitativen Dimensionen bis ins Detail nachgezeichnet wurde. Von
1612 bis 1666 kamen nach seinen Berechnungen 1.719 nordniederldndische
Schiffe in Livorno an, hingegen nur 125 deutsche.*** Die Englinder rangierten
zwar mit 1.852 Schiffen noch vor den Niederldndern, doch war deren Ladung
mit viel Fisch hiufig eher wenig kostbar und deren Tonnage lag typischerweise
weit unter derjenigen der Hollinder.*>® Die niederlindische Stirke im Mittel-
meerhandel reichte bis in die 1690er Jahre. Sie basierte im spéten 16. Jahrhundert
dominant auf Getreidelieferungen und seit dem Jahrhundertwechsel in zuneh-
mendem Mafle auf den sogenannten »Rich-Trades, also dem Handel mit teuren
Produkten.**” Dabei lieferten die Niederlinder unter anderem Tuche, Kise, Ge-
wiirze aus Asien, Zucker und Metallwaren. Vieles davon ging nach einem Zwi-
schenstopp in Livorno weiter in die Levante, wo die Niederlinder Produkte wie
Seide, Baumwolle und exotische Waren erwarben - und auf dem Riickweg eben-
falls im toskanischen Hafen lagerten.**® Erst seit dem frithen 18. Jahrhundert
wurde die Bedeutung von Schifffahrt und Handel der Briten immer grof3er und
sie konnten den Niederlindern die Dominanz im Mittelmeer streitig machen.**

Ewout Kieckens hat griindliche Berechnungen zur Entwicklung der natio-
nalen Zusammensetzung der Mitglieder der Nazione um 1650 vorgelegt. Aus
sechs Listen von niederldndischen und deutschen Kaufleuten von 1647 bis 1655
aus verschiedenen archivalischen Kontexten ergibt sich, dass die Nazione 1648
nur noch 9 Mitglieder hatte, 1655 jedoch bereits wieder 17, in beiden Fillen
war hochstens ein Viertel der Mitglieder Hamburger oder Niederdeutsche.**
Dies spiegelt die schwierige Lage des niederlindischen Mittelmeerhandels in
der Zeit des Dreiftigjahrigen Kriegs und die darauf folgende rasche Erholung
wider**! In den nichsten zwei Jahrzehnten, den besten Jahren des niederlin-
dischen Welthandels, stammten zeitweise nur noch ein bis zwei Handler der

434 Engels, Merchants, S. 129. Die Namen aller Konsuln der Niederldnder in Livorno bis 1800
sind nirgendwo zusammenhangend aufgefiihrt, sie ergeben sich aus Wiitjen, Niederlander,
S.112 und Hoogewerff, De Nederlandsch-Duitsche, S. 161, 171-176.

435 Ghezzi, Livorno e I’Atlantico, S. 42.

436 Ebd., S.45-53.

437 Vgl. hierzu in einer Gesamtiibersicht: Israel, The Phases.

438 van Veen/McCormick, Tuscany and the Low Countries, S. 19-24.

439 Ressel, British Dominance; Ressel, The Dutch-Algerian War.

440 Kieckens, De nazione, S.55-56, Beilage IV. Eine prizise Feststellung, wie viele Deutsche
und wie viele Niederlinder waren, lasst sich in diesen Jahren trotz der vorhandenen Listen
aufgrund der durch die Livorneser Beamten unterlassenen Differenzierung nicht genau
ausmachen.

441 Israel, The Phases, S. 16-26.
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bis zu 20 Mitglieder umfassenden Nazione aus Deutschland.**? Erst seit 1675 ist
wieder ein langsamer Aufschwung der deutschen Komponente in der Nazione
feststellbar.**? In der zweiten Halfte des 17. Jahrhunderts wurde folgerichtig bis-
weilen in Korrespondenzen nur noch die Bezeichnung Nazione Olandese oder
Nederlandse Natie verwendet und die deutsche Komponente nicht erwihnt.***
Der Religionskonflikt war bei der stillen Ubernahme der Nazione durch die
Protestanten nie offen zum Ausbruch gekommen, was einerseits darauf hindeu-
tet, dass dieser Aspekt nicht iibermafig wichtig gewesen war, andererseits, dass
die Notwendigkeit zur Gemeinsamkeit und dem gemeinsamen Agieren in der
Fremde einen wirkungsvollen Druck zum Zusammenhalt von Katholiken und
Reformierten erzeugt hatte.

In den Quellen gibt es keine Hinweise dafiir, dass die von der Nazione einge-
nommenen Gelder jemals fiir Bestechungen von Amtstrégern verwandt wurden.
Auch ist es angesichts der wohl eher kleinen Kasse und der wenigen tatsichlich
erreichbaren Vorteile fiir die Nazione nicht anzunehmen. Der Unterschied zur
deutschen Nation in Venedig ist allein schon beziiglich dieses Aspektes sehr
markant. An der Adria hatten die Deutschen exklusive Privilegien gegeniiber
allen anderen Kaufmannsnationen durchsetzen konnen, dies war in Livorno
strukturell unméglich. Wenn, dann waren Bestechungen nur vereinzelt und
tiir alltdgliche Zwecke notig, nicht fiir grundsiatzliche Konflikte tiber den Status
einer Kaufmannsnation im Verhéltnis zu den anderen.

Im Libro Rosso werden nicht nur die Einschreibungen neuer Mitglieder ver-
merkt, sondern auch Versammlungen und Beschliisse der Nazione. Wahrend
in Venedig regelmafig, haufig mindestens einmal im Monat die sechs Herren
und Consuln oder die Generalkapitel im Fondaco, einem nur fiir die deutschen
Héndler erbauten Gebdude, zusammentraten, war die Anzahl der Versamm-
lungen der Nazione in Livorno, die im Haus des Konsuls stattfanden,*** relativ
gering. Zwischen 1647 und 1768 traf sich die Nazione nur 16 mal zu einer ge-
meinsamen Beschlussfassung, die im Libro Rosso verzeichnet wurde. Dabei war
eine im Libro Rosso erfasste Versammlung nicht die einzige Art der Zusam-
menkunft. In der Prozessakte der 1780er Jahre werden etwa ein halbes Dutzend
weitere Beschlussfassungen erwéhnt, die vor allem Finanzangelegenheiten zum
Inhalt hatten. Die meisten Versammlungen fanden im 17. Jahrhundert statt, was
uns bereits einen Hinweis darauf gibt, dass die Nazione in diesem Jahrhundert
starker organisiert war als im folgenden.

Die Beschliisse werden im Folgenden der Reihe nach durchgegangen und
zum Schluss eine Charakterisierung gewagt. Der erste Beschluss wurde 25 Jahre

442 Sicher kann dies nur gesagt werden von dem (niederldndisch klingenden) Hamburger Wil-
helm de Weert (1650-1684), der 1666 in die Nazione aufgenommen wurde, und den Kol-
nern Heinrich Hambloch, der 1662 eintrat, und Eberhard Brassart, der 1665 eintrat. Vgl. zu
den Genannten: Camajani, La Famiglia; Castignoli, II libro rosso, S. 74; Ressel, La Nazione.

443 Hoogewerff, De Nederlandsch-Duitsche, S. 172-174.

444 ACOA, Libro Rosso, 20. Mirz 1647; Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 48.

445 ASL, Capitano poi Governatore 1550-1808, vol. 3076, fol. 178r.
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nach Griindung der Nazione gefasst. Er zeigt, dass inzwischen offenkundig
eine organisatorische Straffung erfolgt war. Am 20. Mai 1647 beschloss die Na-
zione den Ausschluss von einem am 30. November 1645 beigetretenen Giovanni
Battista Tensini (niederldndisch wohl Jan Baptist Tins) wegen sdumiger Zahlun-
gen. Am 30. November 1648 wurde er wieder aufgenommen, nachdem er nicht
nur die Riickzahlung der Auflenstinde, sondern eine dariiber hinausgehende
Spende zugesichert hatte.**® Die Nazione zeigte sich in der Lage, ihre Kohdrenz
wirkungsvoll zu schiitzen.

Der zweite Beschluss zeigt das zentrale Wirkungsfeld der Nazione. Am
1. August 1654 wurden Frachttarife festgesetzt, die die Angehorigen der Na-
zione stark begiinstigten. Nur noch Deutsche und Holldnder sollten auf Schiffen
von Kaufleuten und Reedern der Nazione giinstig laden konnen, fiir vreemde
natien wurden weit hohere Tarife festgesetzt. Die Strafe fiir eine Missachtung
der Frachttabelle war hoch, 1.000 fl. waren hierfur fillig.**” Die Nazione zeigt
sich hier als ein organisiertes Kartell, das die niederldndische Dominanz im
Mittelmeerhandel zulasten des freien Wettbewerbs ausspielte. Dem entsprach,
dass man am 7. Dezember 1655 befand, dass nur der Konsul das Recht auf Off-
nung der gemeinsamen Kasse haben solle, sowohl bei Ein- als auch bei Auszah-
lungen.**® Da dieser einerseits der direkte Vertreter der Generalstaaten und vor
allem deren Amsterdamer Levantehandelsdirektorium war und andererseits
von der Nazione gewidhlt wurde, verdeutlicht dieser Beschluss den engen Bezug
dieses Handler- und Reederkartells zum niederlandischen Mittelmeerhandel.**’

Im letzten Jahrhundertdrittel sehen wir den Hohepunkt der Nazione als
Korporation und Kartell. Am 30. Dezember 1666 entschied sich die Nazione
fiir eine erneute Straffung ihrer Strukturen durch die Anlage eines Archivs und
die Erweiterung ihrer Einnahmebasis. Griinde dafiir waren erh6hte Kosten zur
Versorgung armer Seeleute sowie das Engagement beim Freikauf von Christen-
sklaven aus Nordafrika.**° Beschlossen wurden eine Abgabe von 1%o auf alle

446 ACOA, Libro Rosso, 20. Mai 1647, 30. November 1648.

447 Der Beschlussist vollstandig transkribiert bei: Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 193-194.
Die dort wiedergegebenen Frachttabellen sind auch interessant, da aus ihnen hervorgeht,
welche Giiter transportiert wurden. Ublicherweise waren dies: Satin, Seidenlaken, tiirki-
sches Garn, zyprische Baumwolle, Réucherstidbe und weitere Textil- und Gewiirzprodukte
hauptséchlich levantinischen Ursprungs. Livorno war offenbar fiir die Niederldnder um
1650 hauptsichlich ein Zwischenstopp fiir Fahrten von und in die Levante.

448 ACOA, Libro Rosso, 7. Dezember 1655.

449 Es sei dabei allgemein zum niederlindischen Mittelmeerhandel erwihnt, dass dieser zwar
auf individueller Hindlerebene frei war, jedoch durch die sogenannte Directie van de Le-
vantse handel en de Navigatie op de Middellandse Zee und deren Abgabesystem und die
Vorschriften insbesondere zur Fahrt im Konvoi einen relativ stark staatlich gepragten Or-
ganisationsgrad aufwies, vgl.: Israel, The Phases, S. 13-14.

450 Vgl.zum Thema des Freikaufs von Christen aus Nordafrika und der Rolle der holldndisch-
deutschen Nazione hierbei: Engels, Merchants, S.186; Ressel, Zwischen Sklavenkassen,
S.150, 181, 344, 352. Ein eigenstindiges Agieren der Nazione in diesem Sinne ist jedoch
quellenmiafig nicht belegt, in den Akten finden sich nur Freikdufe durch individuelle
Kaufleute, die auch Mitglieder der Nazione waren.
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Warenkéufe und -verkdufe und Schiffsbefrachtungsgebiithren. Die Summe sollte
jedes Mitglied am Jahresende auf Basis der eigenen Geschiftsbiicher ermitteln
und dem Konsul und Camarlingo iibergeben. Zur Sicherheit vor unerfiillbaren
Verbindlichkeiten der Nazione mussten alle Mitglieder auch mit ihren privaten
Vermogenswerten einstehen. Unterschrieben war dieser Entschluss von allen
19 Mitgliedern der Nazione.**! Die Nazione zeigt sich hier als eine relativ straffe
Gruppierung, die bedeutende Finanzmittel von und Befugnisse iiber ihre Mit-
glieder hatte. 1679 wurden diese Beschliisse noch einmal verscharft, indem
Strafen fiir siumige Zahler festgelegt und halbjahrliche Kontrollen der Rech-
nungsbiicher der Nazione vorgeschrieben wurden. Die Einnahmen wurden
unter anderem fiir den Kauf eines Friedhofs eingeplant, der auch 1683 erworben
wurde*>

Am 13. Mai 1679 wurde Giovanni van der Cammen aus der Nazione ausge-
schlossen, da er ihrer - aus uns nicht bekannten Griinden - nicht mehr wiirdig
sei,am 18. Mai jedoch wurde er bereits wieder aufgenommen.*>* Am 30. Novem-
ber 1687 stellte man fest, dass die Ausgaben fiir wohltitige Zwecke angesichts der
schwierigen 6konomischen Gesamtlage und den entsprechend geringen Einnah-
men zu hoch waren, weshalb man diese senkte. An den Festtagen des heiligen
Andreas durften nur noch 200 Salutschiisse abgegeben werden, zudem sollten
kiinftig die Biicher noch genauer bei der Ubergabe des Amts des Camarlingo
uberprift werden. Fiir die Zukunft wurde nur noch Niederldndern, Flamen und
Deutschen die Aufnahme in die Nazione gestattet.*** Am 26. August 1688 wur-
den die Eintrittsgelder in die Nazione bekréftigt und Strafen festgelegt, wenn
man diese zu spit bezahlte.**®

Als vorlaufiges Zwischenfazit kann festgehalten werden: Die Nazione des
kapitalistischsten Staats seiner Zeit bildete im 17. Jahrhundert im Freihafen
par excellence ein Kartell von Héindlern und Befrachtern, das mit einer straf-
fen Organisation und in Abhingigkeit von den Interessen der niederlindischen
Kaufmannselite seine Mitglieder an der Kandare hielt. Dies fiigt sich gut in die
Erkenntnisse der letzten Jahrzehnte zum niederlindischen Kapitalismus im
17. Jahrhundert ein. Bei den einschldgigen Untersuchungen sticht immer wieder
die Suche nach Monopolen durch die Unternehmer hervor. Die entsprechende
Debatte sei kurz restimiert. Wahrend Peter Klein 1965 monopolistische Tenden-
zen von Amsterdamer Grolhdndlern des 17. Jahrhundert mit der Zielsetzung
der moglichst vollstindigen Ubernahme eines Anbietersegments erkannte, so

451 ASL, Capitano poi Governatore 1550-1808, vol. 3076, fol. 65v-68r. Hiervon waren drei
»Deutscheq, vgl. Kap. IIL, Fn. 442.

452 ASL, Capitano poi Governatore 1550-1808, vol. 3076, fol. 68r-72r; Panessa/Del Nista,
I »Giardinic, S. 4.

453 ACOA, Libro Rosso, 13. Mai 1679, 18. Mai 1679.

454 ACOA, Libro Rosso, 30. November 1687. Da in dieser Versammlung der 1682 aufgenom-
mene Andrea Riccardi nicht anwesend war, mag dieser Beschluss auf dessen Admission
fiinf Jahre zuvor zurtickzufithren sein.

455 ACOA, Libro Rosso, 26. August 1688.
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argumentierte Jan-Willem Veluwenkamp 1981 in einer Studie zu Kaufleuten
des 18. Jahrhunderts, dass dies bestenfalls fiir homogene Grundstoffe wie Kup-
fer und Teer funktioniert hitte. In Amsterdam habe eher >monopolistische
Konkurrenz« vorgeherrscht. Die Grofihdandler hétten versucht, durch exklusive
Produkte und die Entwicklung von Kundenloyalitit Marktnischen zu erzeugen
und den freien Wettbewerb zu vermeiden.**® Der schwedische Historiker Leos
Miiller hat 1998 zwei in Stockholm basierte niederlindische Handelsfirmen des
17. und 18. Jahrhunderts verglichen. Miiller interessierte sich dabei besonders
tir die operativen Strategien zur Bewahrung von Mirkten gegeniiber der all-
gegenwirtigen Konkurrenz. Er stellte fest, dass die Firma des 17. Jahrhunderts,
die Momma-Reenstierna, eher auf ein Produktmonopol bei intensiver vertika-
ler Integration und geringer Produktdiversifizierung setzte, wahrend die Firma
Grill im 18. Jahrhundert zu monopolistischer Konkurrenz durch Produktdiver-
sifizierung neigte.**” Die Ergebnisse fithrten die bis dato kontréiren Positionen
der niederldndischen Debatte zum Wirken des Amsterdamer Markts und seiner
Héndler in der Frithen Neuzeit zusammen. Im 17. Jahrhundert, als der intensive
Fernhandel zwischen europdischen Regionen noch ein jiingeres Phinomen war,
wurden Monopole vermutlich stirker durch vertikale Integration etabliert und
bei einfachen Grundstoffen war dies auch méglich. Im 18. Jahrhundert schufen
die Firmen Nischenmonopole fiir spezielle Giiter, da in ausdifferenzierten Mark-
ten vertikale Produktions- und Vermarktungsketten kaum mehr haltbar waren.

Angesichts eines solchen Kontexts wird die Kartellbildung der Niederldnder
in Livorno verstandlicher, sie entsprach schlicht dem zeitiiblichen Muster. Deut-
sche Héndler spielten dabei keine Rolle. In Livorno traten sie im 17. Jahrhundert
fast vollig hinter den Niederldndern zuriick, wenngleich der Hamburger Schiffs-
verkehr hierher in den 1650er Jahren kurzfristig einen Boom erlebte.**® Der
Wirkmacht der Nazione tat die zahlenmiflige Marginalitit deutscher Mitglieder
jedoch keinen Abbruch - im Gegenteil: Zusammen mit den anderen Nationen
in Livorno erreichten sie im Jahr 1676 einen der grofiten Erfolge der auswérti-
gen Héndler in der frithneuzeitlichen Toskana: Die Proklamation eines volli-
gen Freihafens mit einer radikalen Vereinfachung des Seezolls, des sogenann-
ten Stallaggio, war zu einem wesentlichen Anteil der Macht der verschiedenen
Héndlernationen in Livorno geschuldet. Seit 1676 wurde Livorno dadurch noch
attraktiver fiir auswirtige Schiffe und Handler, wovon die auf die Zollsenkung
folgende rapide Zunahme der Stallaggio-Einnahmen von ca. 70.000 L. jahrlich
auf durchschnittlich 250.000 L. deutlich Zeugnis ablegt.*>

456 Klein, De Trippen; Veluwenkamp, Ondernemersgedrag. Beide Autoren publizierten zu dem
Thema auch gemeinsam: Veluwenkamp/Klein, The Role of the Entrepreneur.

457 Miiller, The Merchant Houses.

458 Ghezzi, Livorno e ’Atlantico, S. 42.

459 Zur Reform von 1676 sowie der Rolle, die die Nationen dabei gespielt haben und dem da-
rauffolgenden Zollertrag Livornos vgl. Fischer, Livorno 1676; Tazzara, The Free Port of
Livorno, S. 137-165.
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b) Das niederlandische Kartell Livornos im Kampf
gegen den Niedergang 1690-1740

Ein wesentlicher Unterschied zum Erfolg der deutschen Nation in Venedig von
1675 war in Livorno entscheidend. In Livorno profitierten alle Hindler von dem
neuen Zollreglement, eine privilegierte Gruppe gab es nicht. Indem nun die
Attraktivitat des Hafens erhoht wurde, wurde durch den folgenden sprunghaf-
ten und bis weit ins 18. Jahrhundert anhaltenden Anstieg des Schiffsverkehrs
auch die Konkurrenz zwischen den Nationen erhoht. Von der unausweichlich
folgenden Wettbewerbsverschirfung konnte eine als Kartell organisierte Grup-
pierung nicht profitieren. Die folgenden Konflikte legen davon beredtes Zeug-
nis ab.

Am 8. April 1698 finden wir nach einem Jahrzehnt ohne Quellenhinweise
erneut einen Beleg einer 6konomischen Krise der Nazione im auf die Versamm-
lung folgenden schriftlichen Beschluss.*® Neben einer erneuten Reduzierung
der Aufwendungen fiir das alljahrliche Fest des heiligen Andreas — was der
protestantisch gewordenen Nazione wohl nicht schwerfiel - wurde hier auf die
inzwischen hédufiger vorkommende Nichtbezahlung der Gebiihren von Kapita-
nen niederldndischer Schiffe hingewiesen. Diese sahen sich zur Bezahlung an
ihre Auftraggeber von anderen Nationen verpflichtet. Die Reaktion war resolut:
Alle Kapitdne von Schiffen unter niederlandischer oder einer deutschen Flagge
waren zur Abgabe verpflichtet. Sollten sie diese nicht leisten, so wiirden sie mit
einem kollektiven Boykott belegt. Ihre Schiffe wiirden von keinem Angehérigen
der Nazione, weder direkt noch indirekt befrachtet oder deren Waren gekauft.
Die Nazione verpflichtete sich zur ausnahmslosen Einhaltung dieses Akkords.

Bereits ein Jahr spiter musste die Nazione erneut in dieser Angelegenheit ta-
tig werden. Die entscheidenden Gegner wurden hier klar benannt, und gegen sie
ging man nun weitaus radikaler vor. Man schwor sich untereinander und unter
Drohung einer hohen Geldstrafe, keine niederldndischen Schiffe mehr zu bela-
den, die Giiter aus Livorno von Jooden, off andere Natie nach Westen fithrten.*®’
Von den 14 Kaufleuten, die diesen Beschluss unterzeichneten, waren 11 Nieder-
lander und 3 Deutsche.*** Sie traten als Kartell gegen die jiidische Nazione in
direkter Konkurrenz an und sollten gegen sie letztlich iiberdeutlich verlieren.

Wir erfahren Einzelheiten des Konflikts mit der jiidischen Nation vor allem
aus einer Darstellung des Konsuls Francisco Bouwer (1691-1777) vom August
1739 anlésslich erneuter Konflikte mit einem niederldndischen Schiffer, der die
Gebiihren nicht zahlen wollte.**® Zunichst wurde in diesem Schreiben an das

460 ACOA, Libro Rosso, 8. April 1698.

461 ACOA, Libro Rosso, 9. April 1699.

462 Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 48.

463 Die folgende Darstellung basiert auf NADH, 1.03.01, Levantse Handel, Nr. 187, »Demon-
stratie« vom 17. August 1739. Vgl. hierzu auch: Hoogewerff, De Nederlandsch-Duitsche,
S. 174.
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Levantehandelsdirektorium der Sinn der seit 1622 datierten Nazione erldutert.
Diese konne nur durch Harmonie und Regelbefolgung funktionieren. Man be-
notige viel Geld fiir arme Seefahrende, deren Schiff ein Ungliick widerfahren sei
oder fiir den Freikauf der in Nordafrika versklavten oder in europdischen Krie-
gen gefangengenommenen Matrosen. Auch kranken Seeleuten helfe man durch
finanzielle Unterstiitzung des Hospitals in Livorno, welches den Niederldndern
eine Vorzugsbehandlung gewihre. Die finanzielle Last liege nur bei den Hénd-
lern der Nazione und sie miissten dafiir auch das Recht haben, fiir alle Giiter auf
niederldndischen Schiffen, die in Livorno Halt machten, eine Gebiihr erheben zu
konnen. Jedoch hitten im Jahr 1699 einige Juden in Livorno mit ihren Complices
in Amsterdam begonnen, die Gebiihr nicht mehr zu bezahlen. Dies sei durch den
Amsterdamer Biirgermeister Nicolaas Witsen*** (1641-1717) verhindert worden,
der am 24. Juni 1699 eine giitliche Einigung vermittelt hatte, die den Juden im
Handel zwischen den Niederlanden und Livorno die Pflicht zur Bezahlung der
Gebiithren an die Nazione auferlegte. Zudem wurden sie angehalten, in ihren
Synagogen nicht mehr gegen die Niederlidnder zu predigen.

Die weiteren Geschehnisse sind leider etwas unklar. Laut einem Brief des
franzosischen Konsuls vom 30. April 1700 beschlossen die Juden in Livorno
unter Androhung der excommunication, kein niederlandisches Schiff mehr zu
befrachten.**® Es scheint also, als seien die Streitigkeiten doch nicht durch den
Vertrag vom Juni 1699 beigelegt worden - oder zumindest nur in Amsterdam.
Die Gebiihren fiir die niederldndischen Schiffe sparten sich die Livorneser Juden
nun durch Charterungen bei anderen Reedern. Ein solcher Konflikt konnte an-
gesichts der europaweiten Bedeutung der sephardischen Héndler Livornos lang-
fristig nur ungiinstig fiir die Niederldnder verlaufen. Es mag sein, dass die starke
Zunahme der englisch-britischen Schifffahrt von Nordeuropa nach Livorno im
frihen 18. Jahrhundert unter anderem mit einer solchen Mafinahme zusam-
menhing und die langfristige Schwéchung der niederlindischen Komponente
in der Nazione Olandese-Alemanna angesichts der engen Bindung der holldn-
dischen Hindler an das Reedereigewerbe eine Folge davon war.*%¢

Auch abgesehen von solchen langfristigen Schaden sorgten die schweren See-
kriege um 1700 fiir enorme Schwierigkeiten fiir die Niederldnder in Livorno,
wovon die Beschliisse der Nazione ein deutliches Zeugnis ablegen. Am 1. Mérz
1710 beschloss die Nazione ein Kostenlimit von 50 Ps. fiir die Ausgaben der Fei-
erlichkeiten fiir den heiligen Andreas, was wohl ein Anzeichen fiir die Krise der
Nazione nach fast einem Kriegsjahrzehnt war.*®” Dieser Krieg notigte zu weiter-
gehenden Aktivititen: Am 17. April 1710 richtete die Nazione auf eigene Kosten

464 Zu diesem berithmten Biirgermeister Amsterdams vgl. Gebhard, Het leven.

465 Filippini, Les nations, S. 589.

466 Vgl. hierzu eingehender: Israel, The Dutch Merchant Colonies, S. 107. Der Anstieg der bri-
tischen Schifffahrt nach Livorno wird am besten dokumentiert bei: Filippini, Il porto di
Livorno, S. 44.

467 ACOA, Libro Rosso, 1. Mdrz 1710.
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einen Fonds ein, mit dem Kriegsschiffe fiir Eskortierungen der niederlandischen
Schiffe zwischen Livorno und Portoferraio auf der 80 km siidlich von der Stadt
gelegenen Insel Elba bezahlt wurden, da gerade hier die franzésischen und spa-
nischen Kaperfahrer hiufig lauerten.**® Die kollektiven Ausgaben fiir militéri-
sche Zwecke diirfen im Fall einer Hindlerkolonie als aufSergewdhnlich gelten.

Von einer Art Verhaltenskodex fiir die Mitglieder legt der Beschluss vom
17. Mérz 1712 Zeugnis ab. Hier wurde beschlossen, Daniele Heirmans, der seit
1681 Mitglied war, auszuschliefSen, da er sich als Camarlingo gegeniiber dem
Konsul eine massive impertinentie durch Befehlsverweigerung geleistet hatte.
Nur bei Zahlung einer Strafe von 100 Ps. hitte er wieder in die Nazione aufge-
nommen werden konnen, seine eingezahlten Gelder wurden daher auch einbe-
halten.**® Heirmans starb 1722 in Livorno, ohne je wieder Mitglied geworden zu
sein. Am 29. November 1724 sah die Nazione durch seinen Tod sein Vergehen als
gesiithnt und beschloss, seinen Sohn, Joh. Gerhardo Heirmans aufzunehmen.*”°
Die Gruppierung bewahrte eine straffe Disziplin und Befehlsgewalt; Mitglieder,
die sich dagegen wandten, mussten mit ihrem Ausschluss rechnen.

An dieser Stelle sei erneut ein Zwischenresiimee vorgenommen: Die Nazione
war in hohem Mafle aktiv in der Kommunikation mit der Regierung bei der
Formulierung von Gesetzestexten, bei Streitigkeiten mit Zollverwaltern oder
in der Person des Konsuls als offiziellem Vertreter der niederlindischen Repu-
blik.*”* Weiterhin war sie ein Kartell, das nach innen eine rigide Disziplin hielt,
um nach auflen die Marktanteile ihrer Mitglieder als Reeder und Héndler zu si-
chern. Dabei traf sie allerdings seit etwa 1699 in der jiidischen Nazione auf einen
Gegner, dem die niederlindischen Héndler in Livorno nicht gewachsen waren.
Vom unterschiedlichen Erfolg abgesehen scheint die Ahnlichkeit zur deutschen
Nation in Venedig durchaus markant.

Und doch kénnte der Kontrast zu Venedig kaum grofSer sein. An der Adria
hatte die deutsche Hiandlerkorporation in stindigem Austausch mit der gast-
gebenden Regierung und ihren Heimatorten gestanden und alle Register ge-
zogen, um ihre eigenen Interessen durchzusetzen. Dabei war es ihnen gelun-
gen, grofe Vorteile gegeniiber den konkurrierenden Héndlergruppierungen
zu erreichen. In Livorno war der Aktionsradius fiir die holldndisch-deutsche
Héndlerkorporation bereits auf der grundlegendsten Verfassungsebene deut-
lich geringer. Der wesentliche Unterschied war das Fehlen einer Tradition einer
besonderen Vergiinstigung fiir einzelne Nationen. In Livorno waren alle Grup-
pen vom Gesetzgeber prinzipiell gleichgestellt. Zwar fithrte das den Florentiner
Herrschern vorschwebende Ideal einer maximal freien Konkurrenz in den Nie-
derungen der einzelnen Nationen Livornos zu Versuchen einer Wettbewerbs-
verzerrung durch Kartellpraktiken, um monopolistische Positionen in der See-

468 ACOA, Libro Rosso, 17. April 1710.

469 ACOA, Libro Rosso, 17. Mirz 1712; ASL, Capitano poi Governatore 1550-1808, vol. 3076,
fol. 87r-88v.

470 ACOA, Libro Rosso, 29. November 1724.

471 Vgl. Baruchello, Livorno e il suo porto, S. 325-327; Filippini, Les nations, S. 591-592.
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fahrt zwischen Nord- und Siideuropa zu halten. Jedoch hiitete sich die Regierung
in Florenz, hier einzugreifen.

Just die Struktur als Kartell mag einer der Griinde fiir den Niedergang der
Nazione als niederlédndische, nicht jedoch als deutsche Handlerkorporation im
18. Jahrhundert gewesen sein. Vor 1666 hatte sie ihre Einnahmen durch Ab-
gaben auf Schiffseinkiinfte von Niederldndern und Deutschen erhalten, seit-
her basierten diese verstarkt auf den Umsétzen der eigenen Mitglieder und der
Konsul strich die Schiffsgebiihren grofiteils selber ein.*’? Das allein hitte wohl
noch nicht die Attraktivitit der Mitgliedschaft verringert. Da jedoch die Vor-
teile der Zugehorigkeit hauptséchlich in einer gemeinsamen Frontstellung und
gegenseitigen Stiitze gegeniiber der Konkurrenz bestanden, basierte ihre An-
ziehungskraft fiir Neumitglieder auf Altmitgliedern, die einen groflen Teil des
Seehandels von Nord- nach Stideuropa kontrollierten. In so einem Kartell wa-
ren alle Mitglieder vor zu offenem Wettbewerb im Seehandel geschiitzt, und zu-
gleich war damit der Tendenz der auf einem offenen Markt sich tiblicherweise
nach unten angleichenden Preise ein Riegel vorgeschoben. Wenn jedoch das
Kartell nicht mehr geniigend Marktmacht besafi, dann verlor die Mitgliedschaft
rasch jeglichen Vorteil. Dies galt vor allem fiir die Deutschen, die viel weniger
in der Reederei aktiv waren als ihre niederldndischen Genossen der Nazione.
Da keine gemeinsamen Raumlichkeiten existierten, war ein sozialer Faktor
des Zusammenhalts ebenfalls nicht vorhanden. Der gemeinsam gepflegte Al-
tar und die jahrlichen Messen zu Ehren des heiligen Andreas waren fiir die im
spaten 17. Jahrhundert nunmehr fast ausschliefSlich protestantisch-reformierte
Nazione unwichtig. Es blieb noch der konsularische Rechtsbeistand; dessen Not-
wendigkeit scheint aber im 18. Jahrhundert stetig abgenommen zu haben.*”?

Die Nazione hatte ihre hchste Bedeutung wohl zwischen 1660 und 1690 er-
reicht. Von der Bliitephase der Nazione zeugt ihre Versammlung vom Mai 1679,
als 20 Mitglieder, davon mindestens % Niederldnder, gezahlt wurden.*”* Der
beschleunigte Niedergang der niederldndischen Komponente der Nazione be-
gann 1700, als die holldndische Stellung in der Mittelmeerfahrt massiv erschiit-
tert wurde. Die Ursachen hierfiir wurden bereits angedeutet. Eine schérfere
Konkurrenz vonseiten der Briten in der Seefahrt und der jiiddischen Héndler in
Livorno sowie die schwierige Lage in den Kriegen gegen Frankreich von 1702
bis 1713 und gegen Algier von 1715 bis 1726 sorgten fiir den dauerhaften Ver-
lust von Marktmacht im Seehandel von und nach Livorno. Die Briten konnten
nun héufig die besseren Tarife anbieten, und sie verdichteten gerade seit 1720

472 Vgl. Kap.III, Fn.451. Die Griinde mdgen wohl in den zu geringen Einkiinften durch die
Konsulatsgebiithren in Zeiten des Seekriegs gelegen haben, vgl. hierzu auch: Hoogewerff,
De Nederlandsch-Duitsche, S. 162-164.

473 Im Fall der Insolvenz von Paul Lochner im Jahr 1720 wird der damalige Konsul Friedrich
Broegh im Prozess nicht erwahnt: ASF, Mediceo del Principato, vol. 2291.

474 Die Zahlenangabe bei Hoogewerf ist nicht zutreffend, ebenso seine Aussage, dass nur noch
die Hilfte der Mitglieder Niederldnder gewesen seien: Hoogewerff, De Nederlandsch-Duit-
sche, S.172-173.
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ihre Kontakte nach Hamburg deutlich. Der seit 1720 sich intensivierende Ver-
kehr von der Elbe nach Livorno wurde daher auch stirker von britischen als von
niederlandischen Schiffen getragen.*”* Der Handel in die Levante, von dem die
Niederldnder in Livorno essenziell abhingen, war seit 1700 in einem stetigen
Niedergang begriffen und sollte sich erst ab 1730 wieder etwas stabilisieren.*”®

In den 1720er Jahren erfuhr die Nazione noch eine Reihe an Eintritten von
Niederldndern, seit 1730 fast nicht mehr. Bei den deutschen Handlern kénnen
wir umgekehrt beobachten, dass bereits um 1700 Jahren manche nach Livorno
gezogen und hier trotz langer Aufenthaltsdauer nicht Mitglied der Nazione ge-
worden waren.*’”” Offenkundig schwichte sich die Kraft des Verbandes ab, und
es gelang nicht mehr, alle theoretisch dieser Gruppe zugehorigen Hiandler von
den Vorziigen einer Mitgliedschaft zu iiberzeugen. Vermutlich war nach der
durch die Nationen erfolgreich koordinierten Abwehr von neuen Steuern um
1700 seitens der Regierung das Interesse an diesen Korperschaften deutlich zu-
riickgegangen, und man gab keine Steuervorteile mehr fiir die Zugehérigkeit zu
einem solchen Verband.

In dieser krisenhaften Lage der Nazione geschah 1737 der Machtwechsel im
GrofSherzogtum der Toskana vom Haus Medici zu Habsburg-Lothringen. Jean
Pierre Filippini hat 1988 in einem Aufsatz betont, dass damit auch ein massiver
Bedeutungsverlust der Nationen in Livorno als korporativen Organisationen
einherging.*’® Der Wandel ist unbezweifelbar, wenngleich diese Tendenz bereits
in der spaten Medici-Herrschaft angelegt zu sein scheint. Anhand der Akten
der Nazione Olandese-Alemanna zeigt sich der Wandel recht plastisch. 1739
wiinschte die neue Regierung, den intensiven Wechselhandel von Livorno nach
Florenz zu verlegen.*’”® Der Protest der Nazione war heftig. Man verwies auf
die damit notwendigen Reisen nach Florenz fiir Wechselgeschifte, was diesen
Handel zu anderen Handelsplétzen, genannt wurden Genua und Verona, trei-
ben wiirde. Zudem wiirde dies den Bedarf an Bargeld stark erh6hen, und damit
miisste man angesichts der Bedeutung der Pesos im innermediterranen Handel
viele solche Miinzen aus Spanien einfiithren. Da jiingst Messina und Civitavecchia
zu Freihéfen erklart worden waren und Livornos Erfolg bedrohten, miisse hier
eine moglichst grof3e Freiheit des Handels erhalten bleiben. Der Protest war zwar
erfolgreich und der Wechselhandel verblieb in Livorno, doch es war offenkundig
geworden, dass der neuen Regierung die Belange des Freihafens nicht mehr so
zentral am Herzen lagen, wie es noch unter den Medici der Fall gewesen war.*®*°

475 Ressel, British Dominance; Ressel, The Dutch-Algerian War.

476 Heeringa, Bronnen, S. 373-379 (Nr. 140); Israel, The Phases, S. 29-30; Nanninga, Bronnen,
Bd. 3, S.21-24 (Nr.22).

477 Ressel, La Nazione.

478 Filippini, Les nations, S. 592-594.

479 Zum Wechselhandel in Livorno vgl. Filippini, Il porto di Livorno, S. 102-105.

480 Zu der Angelegenheit finde ich keine weitere Literatur, jedoch scheint sie den Akten in
Livorno zufolge zeitweise einige Bestiirzung hervorgerufen zu haben: ASL, Capitano poi
Governatore 1550-1808, vol. 3076, fol. 89r-93v.
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¢) Das Ende der Nazione als niederlindische und
ihr Wiederaufstieg als hamburgische Korporation 1740-1800

Gegen Ende der 1730er Jahre nun iibernahmen die Deutschen die Mehrheit in
der Nazione, obwohl zunehmend mehr der aus dem Reich nach Livorno ziehen-
den Kaufleute ihr gdnzlich fernblieben. Im Dezember 1748 waren von 13 Mit-
gliedern der Nazione nur noch 4 Niederldnder.*®' Bis 1780 jedoch wurde niemals
ein Deutscher Konsul der Nazione. Auch das mag ein Grund dafiir sein, dass
duflerst wohlhabende und gut vernetzte Handler aus dem Reich nicht Mitglied
wurden. Genannt seien Heinrich Christian (I) Lutyens (t 1753) und sein gleich-
namiger Sohn (1718-1771), die wohl zu den bedeutendsten Kaufleuten Livornos
im 18. Jahrhundert gerechnet werden diirfen.*** Méglicherweise hingt dies mit
dem seit 1751 in Livorno bestehenden danischen Konsulat zusammen. Dieses
wurde fiir fast zwei Jahrzehnte von einem in Hamburg geborenen Kaufmann,
Peter Bartels (+ 1770), besetzt und ein Rechtsbeistand von diesem Lutheraner lag
manchem Hamburger in Livorno wohl niher als ein solcher vom reformierten
Konsul der Niederlande.**?

Seit den 1750er Jahren traten konsequenterweise nur noch wenige Kaufleute
der Nazione bei, bis 1780 gerade einmal acht Personen, davon ein Niederlander.
Zwar zogen in den genannten Jahren einige deutsche Kaufleute nach Livorno,
doch bis 1780 sahen nur noch wenige von diesen eine Veranlassung, der Nazione
beizutreten. Das Resultat war vorhersehbar: Im Jahr 1768 bestand die Nazione
noch aus sechs Kaufleuten, alle um die 50 Jahre alt oder dlter, und nur einer da-
von war Niederlinder.*** Man kann die Nazione zu diesem Zeitpunkt als fast
inexistent bezeichnen. 1773 waren noch fiinf Personen in der Nazione aktiv und
1775 noch vier.*** Dem Schrumpfen der Mitgliederzahl stand eine seit 1773 an-
erkannte und bald wachsende evangelische Gemeinde gegeniiber.**® Wir kénnen
vermuten, dass die wenigen verbleibenden Mitglieder der Nazione hauptséchlich
unter der Protektion des niederlandischen Konsuls verblieben, da sie noch etwas
stirker in die Niederlande handelten und hierfiir holldndische Schiffe bevor-
zugten. Die Seefahrt der Niederldnder nach Livorno behielt im Gegensatz zur

481 ACOA, Libro Rosso, 7. Dezember 1748. Frank Bouwer, Pietro Charron, Giacomo David
Flolard und Gerhard Heirmans waren Niederlinder. Cornelius Berenberg, Georg Wilhelm
Renner, Niccolo de Smeth, Philipp Wilhelm Huigens, Georgius Jacobus Bruck (aus Straf3-
burg), Christian Theodor Oldenburg, Niccolo Heusch und Otto Franck galten als Deut-
sche. Die Zuordnung ergibt sich aus Ressel, La Nazione, S. 316-317.

482 Zu diesen: Otruba, Europdische Commerzreisen, S. 316.

483 Vgl. zu Bartels: Andersen, The Danish Flag, S. 145.

484 ACOA, Libro Rosso, 13. Januar 1768.

485 ACOA, Libro Rosso, 30. November 1773, 9. Dezember 1775.

486 Mehr hierzu in Kap. IV. 1.f. Genaue Zahlen zu den auflerhalb der Nazione stehenden deut-
schen Kaufleuten konnen leider fiir die 1760/70er Jahre nicht gegeben werden, prazise
Angaben finden wir erst ab 1780 vor. Im Jahr 1761 werden acht lutherische Kaufleute in
Livorno erwihnt (Fn. 281), es standen also mindestens drei dieser Handler auflerhalb der
Nazione, die zu dieser Zeit nur fiinf Lutheraner umfasste.
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dortigen Gruppe der niederlindischen Héndler noch linger im 18. Jahrhundert
eine gewisse Bedeutung (Tabelle 13).**

Tabelle 13: Schiffseingénge aus den Niederlanden in Livorno, 1764-1781

Jahr Schiffe Jahr Schiffe Jahr Schiffe
1764 91 1770 45 1776 21
1765 57 1771 36 1777 24
1766 108 1772 55 1778 32
1767 67 1773 29 1779 53
1768 34 1774 67 1780 36
1769 33 1775 30 1781 8

Quelle: ASL, Capitano poi Governatore 1550-1808, vol. 3076, fol. 137r-137v.

Es ist dabei zu vermuten, dass die deutschen Handler in Livorno vor allem mit
Amsterdam handelten, wie in Kap.IV noch genauer zu zeigen sein wird. Erst
mit Ausbruch des Kriegs zwischen Gro8britannien und den Niederlanden verla-
gerte sich der Nordeuropahandel der Hamburger in Livorno stérker in Richtung
Elbe. Laut Ausweis der Hamburger Admiralititszollregister stieg der Handel mit
Livorno um 1780 deutlich an.**® Diese Quellengattung ist zwar fiir ihre Unzuver-
lissigkeit aufgrund von vielen Zollexemtionen bekannt und gerade gegen Ende
des 18. Jahrhunderts wurden immer mehr Giiter von dieser Abgabe befreit.**’
Dennoch zeigt der deutliche Sprung der Einnahmen (Diagramm 12), dass die
Hamburger in Livorno nun erst massiv mit ihrer Heimatstadt Handel zu treiben
begannen. Im Zuge dieser Entwicklung nahm die Bedeutung von Saflor, Wein,
Weinstein und Ol in den 1770/80er Jahren deutlich ab, wihrend Baumwolle und
Korinthen enorm an Bedeutung gewannen.**® Allerdings gelang es nach Frie-
densschluss der Elbmetropole zunéchst nicht, die neugewonnene Bedeutung im
Italienhandel zu halten, da die Hamburger in Livorno weiterhin Amsterdam als
Handelsplatz in Friedenszeiten bevorzugten.**" Erst seit 1787 konnte Hamburg
wieder ein deutliches Wachstum seines Seeverkehrs nach Livorno verbuchen,
dem dann auch eine steigende Schifffahrt nunmehr unter der dénischen anstelle
der niederlandischen Flagge nach Livorno entsprach.**?

487 Poinsignon, Geschichte der protestantischen Kirchengemeinde, S. 21.

488 Vgl. auch: Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 199-200.

489 Vgl. Kap. VIII, Fn. 9.

490 Denzel, Der seewirtige Einfuhrhandel Hamburgs, S. 137-150.

491 Vgl. die Erholung des Handels zwischen Livorno und den Niederlanden nach 1783: Filip-
pini, Ilmovimento del porto, S. 60-68. Zur wachsenden Gruppierung der deutschen Hind-
ler seit den 1770er Jahren vgl. Kap. 3.3.c.

492 Andersen, The Danish Flag, S.3-4.
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Diagramm 12: Im Hamburger Admiralititszoll erfasste Importwerte
aus Livorno in ML, 1733-1790
Quelle: Schneider/Krawehl/Denzel/Schulenburg, Statistik, S. 137-150.

Eine im Vergleich zu den Briten und Niederldndern erhéhte Bedeutung fiir die
deutschen Handler in Livorno hatte der Landhandel - auch wenn sie aus Ham-
burg stammten. Die toskanische Hafenstadt war direkt mit Florenz verbunden,
dies war ihre primare Hinterlandanbindung. Von hier fiihrte die nérdliche Ver-
bindung direkt nach Bologna, wo sich die Strafle gabelte, entweder in Richtung
Mailand oder in Richtung Venedig. In der spezielleren Forschung wurde die
Wichtigkeit der Landrouten fiir den Handel von Livorno nach Norditalien, der
Adria und sogar Zentraleuropa bereits hdufiger belegt.*** Statistisch fassbar ist
besonders gut der Seidenhandel aus dem Groflherzogtum Toskana. In der ers-
ten Hilfte des 18. Jahrhunderts schwankte der Anteil des seewértigen Exports
dieses Produktes immer zwischen 23 % und 39 % des Gesamtexportes, weit tiber
die Hilfte ging tiber Bologna nach Norden im Fernhandel.*** In Nord- und Ost-
europa genossen Seidenwaren aus Florenz und Lucca einen hervorragenden Ruf.
Sie waren daher eines der wichtigsten, und fast ausschliefSlich iiber Land trans-
portierten, Exportgiiter der Toskana.**®

Grundsitzlich musste mit dem Beginn der Herrschaft der Dynastie Habsburg-
Lothringen im Jahr 1737 das Interesse fiir die Handelsverbindungen des Grof3-
herzogtums mit den von derselben Dynastie beherrschten Zentren Mailand,
Trient und Bozen stirker werden.*”® Bereits die Zeitgenossen sahen, dass die
neuen Regenten per la felicita del commercio in der Stralenbaupolitik neue Im-

493 Baruchello, Livorno e il suo porto, S. 411-412; Dermigny, Escales, échelles et ports francs,
S.545-546; Pagano De Divitiis, English Merchants, S. 90.

494 Filippini, Il movimento del porto, S.51.

495 Meinert, Handelsbeziehungen, S. 179.

496 Dies wird in der Literatur auch so konstatiert: Bellucci, La politica lorenese.
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pulse setzten.*”” Damit schlossen die Habsburger im Grunde an ihre Infrastruk-
turprojekte im Alpenraum an, die in Kap.IL.4 genauer ausgefithrt wurden.**®
Flankiert wurde das Straflenbauprogramm von einer Zollpolitik, die auf eine
deutliche Verstirkung des Transits abzielte, also einer stdrkeren Verkniipfung
von Livorno mit der Toskana, sowie einer Forderung der modernen Gewerbe in
Livorno.**® Hinzu kamen 1763 und 1766 Handelsvertrige des Groffherzogtums
mit Modena und Mailand, die giinstige Transitbedingungen und Verbesserun-
gen der Straf8en vorsahen.”*’

Eine >Messung« des Erfolgs dieser Mafinahmen kann durch die Einsicht in
die Handelsbilanzen Mailands der Jahre 1752/53 und 1778 gelingen. In ersterer
Handelsbilanz wird der Handel mit der Toskana als marginal dargestellt.** Da
seit 1755 auch die Livorneser Wechselkurse nicht mehr auf den Bozner Messen
notiert wurden und lombardische Handler ebenfalls fast gédnzlich von diesem
Markt verschwanden, kdnnen wir in den 1750er Jahren einen bedeutenden, aber
nur kurzfristigen Wandel des nordwestitalienischen Hinterlandhandels zulasten
Livornos vermuten.’®® Die Friedensschliisse des GrofSherzogtums Toskana mit
den nordafrikanischen Regentschaften 1748-1750 fithrten zu einem faktischen
Embargo vieler italienischer Hafenstddte gegen Livorno, was den Umschlag
Genuas massiv forderte und die Ausrichtung der Hindler der Lombardei nach
Ligurien stirkte.”®?

Hingegen sehen wir in der Handelsbilanz von 1778 bereits eine ginzlich neue
Bedeutung des von und nach der Toskana gehenden Landhandels tiber die nord-
italienischen Territorien der Osterreichischen Habsburger. Dieser Handel hatte
tiber Mantua eine besonders intensive Ausrichtung auf die Republik Venedig.
Weniger ausgeprigt war der Handel iitber Mailand in Richtung der Schweizer

497 0.V, Raccolta Livorno, S. 121-122.

498 Das wird auch haufig explizit in den zeitgendssischen amtlichen Quellen erwahnt: Beer,
Die osterreichische Handelspolitik, S. 65-66; Hendrich, Ein Wirtschaftsbild, S.164-167;
Ressel, Karl von Zinzendorf’s, S. 150. Bemerkenswert ist dabei die Férderung des Direkt-
handels zwischen der Toskana und den 6sterreichischen Niederlanden: van Meerbeeck, Les
relations économiques.

499 Baruchello, Livorno e il suo porto, S. 301-316; Baggiani, Le prime manifatture; Pazzagli, La
circolazione delle merci.

500 Beer, Die Osterreichische Handelspolitik, S. 57-66; Caizzi, Industria, commercio e banca
in Lombardia, S.223.

501 Ressel, Karl von Zinzendorf’s, S. 151.

502 Denzel, Die Bozner Messen, S. 206-208; Bonoldi, La via del Tirolo, S. 139. Vgl. auch Kap. II,
Fn. 529. Die Tatsache, dass die Notierungen zu einem spiteren Zeitpunkt nach der Wie-
derbelebung des Transits nicht wieder einsetzten, mag mit der Durchsetzung der Direkt-
spedition {iber Bozen zulasten des Messegeschehens fiir den Warenhandel zusammenhén-
gen (siehe hierzu Kap. II.4).

503 Vgl. zu dieser Krise seit 1750: Hendrich, Ein Wirtschaftsbild, S. 147-163; Addobbati, Com-
mercio, rischio, guerra, S. 87-110. Dies passt auch zum leichten Riickgang des Hamburger
Verkehrs mit der toskanischen Hafenstadt, vgl. Diagramm 12.
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oder Graubiindner Alpenpasse.®** Der Erfolg der Habsburger in der Férderung
des Hinterlandhandels Livornos nach Nordosten zeigt sich dabei iiberdeutlich.
Der Effekt solcher Verbesserungen auf die Aktivitaten der deutschen Kaufleute
in Livorno wird in Kap. IV noch zu beleuchten sein. Hier sei vor allem vermerkt,
dass die verstirkte Hinterlandanbindung Livornos besonders zugunsten der
deutschen Handler gewirkt und deren Aufstieg seit der Jahrhundertmitte ge-
stiitzt hatte.*"°

Die hingegen schrumpfende Bedeutung der Nazione von 1720 bis 1780 spie-
gelt sich in deren Beschliissen wider. Hatte man in der zweiten Hilfte des
17. Jahrhunderts noch scharfe Mafinahmen im Sinne eines Reederkartells be-
schlossen, so verloren die Entscheidungen nun sichtlich an Bedeutung. Ende
1748 versammelte sich die Nazione zweimal und schloss letztmalig ein Mit-
glied namens Carlo de Missy aus ihren Reihen aus, da dieser kein Amt hatte
annehmen wollen und eine entsprechende Strafe verweigert hatte.>*® Missy
konnte es sich offenbar leisten, wegen einer Banalitit die Nazione zu verlassen
und sah keinen Grund, zu dieser zuriickzukehren. 1758 noch erbat die Regie-
rung Gutachten der verschiedenen Nationen in Livorno mit Vorschldgen fiir die
Verbesserung der wirtschaftlichen Lage der Stadt und des Grofherzogtums.>*’
Die Antworten der Nationen wurden jedoch nur als Ratschlag genommen, eine
ernsthafte politische Einflussnahme auf die Entscheidungen in Florenz wie im
17. Jahrhundert war damit nicht mehr verbunden.>°®

Da die Nazione als Kartell gescheitert war, ihre Mitglieder keine Steuer-
vorteile mehr genossen und der Konsul im Wesentlichen nur noch ein Vertreter
der Generalstaaten war, der Gebiihren von immer weniger ankommenden nie-
derldndischen Schiffen einsammelte, war das Ende der Vereinigung absehbar.
Am 12. Mai 1768 kam die auf sechs Mitglieder geschrumpfte Nazione zusam-
men, um die Begleichung eines Fehlbetrages von 1.500 Ps. zu beschlielen. Am
22. Mai 1766 hatte die Nazione anldsslich des festlichen Einzugs des Grof3her-
zogs Peter Leopold bei der entsprechenden Festveranstaltung vier Fregatten ein

504 Tonelli, Commercio di transito, S. 103-108.

505 Ressel, La Nazione.

506 ACOA, Libro Rosso, 30. November 1748, 7. Dezember 1748.

507 Abgedrucktist dieses Gutachten bei Guarnieri, Livorno marinara, S. 654-661 (Nr. 88); Vgl.
hierzu die Kommentare bei: Baruchello, Livorno e il suo porto, S. 479-486; Panessa/Nista,
La congregazione, S. 66-68. Interessant ist, dass der deutschstimmige Wilhelm Huigens
in seinem Gutachten deutlich auf den Hinterlandhandel verwies, was als ein Hinweis auf
die Orientierung der deutschen Hindler in der Nazione genommen werden mag.

508 So schrieb die Regierung 1772 in einem internen Gutachten, dass die Nationen in Livorno
einstmals als Vertreter der Hiandlerschaft einige Bedeutung fiir die Handelspolitik des
Groflherzogtums gehabt hitten, dies jedoch im 18. Jahrhundert angesichts der Tendenz der
Konsuln, sich als Ministri, also Vertreter ihrer Heimatstaaten zu gerieren, geschwunden
sei: Filippini, Les nations, S. 593. Grundsitzlich verloren alle Nationen in Livorno als kor-
porative Vereinigungen im 18. Jahrhundert an Bedeutung, mit Ausnahme der jiidischen,
vgl.: Trivellato, The Familiarity of Strangers, S. 74-101.
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Festa della Corsa abhalten lassen.’*® Der damalige Camarlingo Cornelius Beren-
berg (1714-1773) hatte 1.500 Ps. aus eigener Tasche bezahlt und wiinschte nun
eine Erstattung. Urspriinglich war geplant gewesen, dass die deutschen Kauf-
leute 1.300 Ps. und der niederldndische Konsul 200 Ps. bezahlen sollte, was aus
unbekannten Griinden aber nicht geschehen war*'® Die Nazione nahm einen
Kredit auf die Kasse auf, von diesem wurden jeweils 500 Ps. von den Kaufleuten
Franck, Berenberg und Wintersdorf verbiirgt. In den 1770er Jahren versammelte
sich die Nazione viermal zwischen 1773 und 1777, da es nicht gelang, diesen
Kredit aus den reguldren Einnahmen zu tilgen; immer wieder mussten Direkt-
zahlungen der Kaufleute geleistet werden.”’* Es nimmt wenig wunder, dass die
Nazione unattraktiv fiir deutsche Kaufleute in Livorno geworden war.

Vonseiten des Groflherzogtums wurden die Nationen unter der Dynastie
Habsburg-Lothringen im spéteren 18. Jahrhundertim Grunde nicht mehr wahr-
genommen. Als im Jahr 1772 die Hindler Livornos die Einrichtung einer Han-
delskammer forderten, wurden die diese Petition unterschreibenden Firmen in
recht ungewo6hnliche Kategorien eingeteilt. In der Gruppe der Inglesi, ed Oland-
esi fanden sich 16 Firmen genannt, diese wurden aber faktisch nur von Deut-
schen und Briten geleitet. Weiter fanden sich 2 Ginevrini, 10 Italiani, 8 Orientali
(vermutlich Armenier), 26 ohne Nationsangabe (vermutlich livornesisch-tos-
kanische Firmen), 6 Francesi und 48 Ebrei'? Die insgesamt 116 Héandler und
ihre Firmen agierten offenkundig kollektiv und ohne Notwendigkeit einer Re-
prasentation ihrer Konsuln gegeniiber der Regierung, die es nicht einmal mehr
als notig ansah, die Briten und Holldnder/Deutschen als eigene Gruppierungen
zu erfassen. Die Nazione Olandese-Alemanna war ein Relikt geworden, das bes-
tenfalls noch als ein kleiner Verein alter Herren bestand, der die Kapelle und
den Friedhof pflegte und dessen niederlandischer Vorsteher als Konsul der Ge-
neralstaaten immer noch das Recht auf Gebiihreneinzug von niederlandisch-
deutschen Schiffen hatte. Als korporative Organisation konnte sie in dieser Form
nicht mehr lange bestehen.

Zu ihrem Ende kam es dann doch nicht. Die Kriegserklarung Grofibritan-
niens an die Niederlande 1780 belebte die Nazione wieder und verwandelte sie
zu einer aktiven Vereinigung deutscher Handler unter hamburgischer Fithrung.
Nach Kriegsausbruch kam die Seefahrt der Hollander ins Mittelmeer fiir die
néchsten drei Jahre faktisch zum Erliegen. Die deutschen Héndler in Livorno,
die zu diesem Zeitpunkt meist aulerhalb der Nazione wirkten, wurden nun auf

509 Zangheri, Feste e apparati, S. 112-114.

510 ASL, Capitano poi Governatore 1550-1808, vol. 3076, fol. 452r. Die geplante Aufteilung
zeigt auch die Kapitalkraft in der Nazione auf: 200 Ps. fiir den niederldndischen Konsul
Johannes Franciscus Bouwer, fiir die Deutschen jeweils: Otto Franck 250 Ps., Erede Hui-
gens (Wintersdorf) 250 Ps., David Hartlaub 75 Ps., Gasparo Raymond de Smeth 400 Ps.,
Christian Theodor Oldenburg 75 Ps., Cornelius Berenberg 250 Ps.

511 ACOA, Libro Rosso, 30. November 1773, 9. Dezember 1775, 7. Dezember 1776, 27. Dezem-
ber 1777.

512 ASL, Governo civile e Militare di Livorno, inv. 12 carta 64, Nota dei Negozianti di Livorno.
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unangenehme Art an deren Existenz erinnert. Der Name >Olandese-Alemannac
fiir eine Kaufmannskorporation, die ausgerechnet Ende 1780 vom einzigen nie-
derldndischen Mitglied als Konsul représentiert wurde, konnte nach aufien den
Anschein erwecken, als stiinden die deutschen Kaufleute in Livorno in engster
Partnerschaft mit dem Kriegsgegner Grof3britanniens.

Wir wollen zunidchst einen Blick auf die Schliisselfigur der nichsten Jahre
werfen: Johann Heinrich Nolte (1739-1824) war im Juli 1773 gleichzeitig mit
Heinrich Holst, iber den hier nichts Genaues mitgeteilt werden kann, der Na-
zione beigetreten. Der in Hamburg geborene Nolte war 1755 nach Livorno ge-
kommen, um dort im bedeutenden Handelshaus seines Onkels Otto Ludwig
Hellwig Franck (1719-1780) tdtig zu sein. Nolte sah sich selbst aufgrund eines
langjdhrigen Aufenthalts in Grofibritannien (1748-1754) zeitlebens etwas mehr
als Engldnder denn als Hamburger, und dementsprechend handelte er stark mit
London.”"? Sein Beitritt zur Nazione Olandese-Alemanna wird daher nur halb-
herzig erfolgt sein, erst 18 Jahre nach seiner Ankunft in Livorno und auch wohl
nur, da der seit 1739 hier anséssige Otto Franck seit 1744 in der Nazione wirk-
te.>** Das Handelshaus Franck, welches Nolte nach 1780 vollstindig ilbernehmen
sollte, war nach vielfaltigen Berichten eines der wohlhabendsten in Livorno und
besaf} sogar eine Dependance in Konstantinopel.”** Moglicherweise war diese
Auf3enstelle und das mit ihr verkniipfte Engagement im Handel mit dem osma-
nischen Reich auch der Grund fiir den vormaligen Beitritt Francks zur Nazione
Olandese-Alemanna. In der Levante hatten niederlindische Hédndler auch in
der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts noch eine gewisse Bedeutung, und ihr
Konsulatsposten in Konstantinopel war weiterhin von einem vollwertigen Bot-
schafter der Republik besetzt.**®

Als nun der Krieg zwischen den Niederlanden und Grof8britannien im De-
zember 1780 ausbrach, sah Nolte sein Handelshaus bedroht. Am 11. Januar 1781
bereits lief§ Nolte durch einen Notar 6ffentlich beurkunden, dass die Mitglied-
schaft in der Nazione niemals etwas am Status der meisten ihrer Handler als
Hamburger Biirger gedndert hitte.”’” Am 18. Januar forderte Nolte im Namen
der weiteren Mitglieder der Nazione den amtierenden Konsul Dietrich Kerfbyl
zum Riicktritt auf. Dieser lehnte ab und wollte nun als vorgeblich letztes Mit-
glied der Nazione Olandese-Alemanna all deren Besitztiimer einbehalten, unter
anderem die Kapelle des St. Andreas. Die deutschen Héndler jedoch tibernah-
men alle Dokumente der Nazione sowie deren Kasse und damit auch deren

513 ZuNolte, auch mit weiterer Literatur, vgl.: Schulte Beerbiihl, Zwischen England, S. 222-223.

514 Castignoli, I1 libro rosso, S. 175.

515 Tesi, Livorno, S.89; Beutin, Der deutsche Seehandel, S. 164; Salvestrini, Relazioni sul go-
verno, S.242, 294; Addobbati, Oltre gli intermediari, S.154-167. Zu den Beziehungen
Francks zur preuflischen Firma Splitgerber & Daum vgl.: Lenz/Unholtz, Die Geschichte
des Bankhauses, S. 188.

516 Nanninga, Bronnen, Bd. 4,2, S. V-XIII, 1419-1421 (Nr. VIIb); Russell, The Later History,
S.108-109, 147-148.

517 Abgedruckt in: BCAP, IV D 58,20, fol. 249v-249r.
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Ausgaben fiir die Kapelle, den Altar und den Friedhof>'® Es konstituierte sich
nun eine Nazione Amburghese, und Nolte konnte bereits im Februar 1781 von
Hamburg das Konsulatspatent in Empfang nehmen.*"” In Livorno wurde die
Nazione Amburghese vonseiten der Regierung im Dezember 1781 anerkannt.**°
Der Hamburger Senat versuchte vergeblich, Liibeck davon zu iiberzeugen, Nolte
auch das hanseatische Generalkonsulat anzuvertrauen. Im Rahmen dieser Kor-
respondenz schrieb der Hamburger Syndikus Garlieb Sillem (1726-1792) an
seine Kollegen an der Trave:

Die Ursache, die Herr Nolte hatte, diesen Titel zu wiinschen, waren sehr gegriindet.
Er stand vorhero, so wie andre Teutschen in Livorno und andrer Orten thun, unter
holldndischer Protektion, welche, bey jetzigen Ausbruche des Krieges zwischen En-
gelland und Holland nicht weiter méglich, da sein Negoz allgemein ist, und ebenfalls
stark nach Engellande geht.>*'

Der auf die Konstituierung der Hamburger Nazione folgende, einige Jahre dau-
ernde Rechtsstreit zwischen Kerfbyl und Nolte vor den Auditor Vicario del Tri-
bunale di Livorno und spiter dem Magistrato Supremo in Florenz fiillt eine um-
fangreiche Akte im Staatsarchiv Livorno, die wesentliche Informationen tiber
die Nazione Olandese-Alemanna enthalt. Aus der historischen Darstellung der
Nazione und ihrer Aktivitaten heraus versuchten beide Seiten, ihren jeweiligen
Besitzanspruch auf das Archiv mitsamt dem Libro Rosso und den Rechnungs-
biichern, die Kapelle, den Altar und den Friedhof zu erhirten. Die deutschen
Hiéndler betonten, dass die Nazione ein freiwilliger Zusammenschluss von Indi-
viduen war, die als Kollektiv den Besitz an den Giitern hielten und verwalteten,
der Konsul hingegen nur zwei Stimmen hatte. Kerfbyl argumentierte, dass die
Gruppe eine niederldndische Vereinigung war, die seit dem frithen 17. Jahrhun-
dert im Wesentlichen unter der Oberhoheit der Generalstaaten gestanden hatte.
Die Deutschen hitten sich im Januar 1781 aus dieser entfernt und daher keinerlei
Stimme oder sonstige Rechte mehr inne.

In den Prozessakten finden sich auch Informationen iiber die Einnahmen
und Ausgaben der Nazione. 1779 hatte die Nazione mit einem Saldo von 644 Ps.
das Jahr abgeschlossen. Kerfbyl gab noch zum Jahresende 70 Ps. hinzu, die er
von 35 niederlindischen Schiffen fiir den Erhalt der Kapelle eingezogen hatte,
wobei sicher eine groflere Summe an Schiffsankunftsgebiihren bei ihm fiir seine
Ausgaben als Konsul der Generalstaaten verblieben war.*** Die Abgabe von 1 %o
erbrachte 440 Ps., was die immer noch beachtlichen Umsitze der wenigen in der

518 ASL, Capitano poi Governatore 1550-1808, vol. 3076, fol. 201r-228r, 403r-403v.

519 Baasch, Die Hansestidte, S. 62-63.

520 Poinsignon, Geschichte der protestantischen Kirchengemeinde, S. 21-22.

521 AHL, ASA Externa, Barbaresken Staaten 2, 14. Februar 1781.

522 Zu den Einnahmen des Konsuls durch Schiffsgebithren im 17. Jahrhundert vgl. Hooge-
werff, De Nederlandsch-Duitsche, S. 158-165. Im 18. Jahrhundert lasst sich dazu einstwei-
len keine genauere Angabe machen, iiblich war aber europaweit, dass Konsuln sich auch
durch Gebiihren ankommender Schiffe des reprasentierten Staates finanzierten.
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Nazione verbliebenen Hindler verdeutlicht. Bis Juni 1780 kamen noch einmal
22 Schiffe an, was der Kasse zusitzlich 44 Ps. brachte. 1780 brachten die 1 %o
dann 1.025 Ps. ein, was das immense Umsatzwachstum der Hamburger Handler
in Livorno seit der Verscharfung des Seekriegs zwischen Frankreich und Grof3-
britannien aufzeigt.’** Diese Geldeinnahmen verdeutlichen auch, weshalb der
juristische Streit u