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„lch thun euch zu wissen 

inngeheym das ich des widens 

pin nach India zu faren. “

Vor 500 Jahre begannen 

die deutsch-indischen Handelsbeziehungen

Von Michael Mann

1

Seit einigen Jahren ruckt Indien zunehmend in den Mittelpunkt deutscher Handels- und 

Wirtschaftsinteressen in Asien. Nicht nur als Konkurrent auf dem IT-Sektor, sondern auch als 

Kooperationspartner bei zahlreichen Joint-Venture Unternehmen Oder als Land mit gut quali- 

fizierten und zugleich billigen Arbeitskraften ist Indien mittlerweile hochst attraktiv geworden- 

Neben China, wohin nach wie vor die groBten deutschen Kapitalstrome in Asien flieBen, wird 

jetzt auch in Indien in wachsendem Umfang investiert.

U
mfasste der deutsch-indische 

Handel 2003 noch knapp 3,8 

Milliarden Euro, so wurde im 

vergangenen Jahr die Schallmauer von 

ffinf Milliarden Euro durchbrochen. Da- 

mit nimmt die Bundesrepublik hinter den 

USA und GroBbritannien, der VR China 

und Belgien den ffinften Rang bei den 

bilateralen Handelsbeziehungen ein. Aus 

deutscher Warte gesehen ist die Handels- 

bilanz nach einigen Jahren wieder positiv. 

Das ist dem Export von Maschinen und 

Anlagen zu verdanken, der allein im Jahr 

2005 um fast 50 Prozent zulegte.

Nach Angaben nicht-indischer Unter­

nehmen wird die Republik Indien in den 

nachsten Jahren fur auslandische Kapital- 

investoren und Firmenniederlassungen 

weiter an Attraktivitat gewinnen. Progno- 

sen des gegenwartigen Finanzministers P. 

Chidamparam gehen bis 2015 von wirt- 

schaftlichen Zuwachsraten von jahrlich 

mehr als sieben Prozent aus. Experten 

rechnen gar damit, dass Indien in den 

nachsten 30 Jahren zur drittgroBten 

Volkswirtschaft hinter den USA und der 

VR China aufsteigen wird. Anlass genug 

fur die deutsche Wirtschaft, ihre Handels­

beziehungen mit Indien weiter auszubau- 

en und zu intensivieren.

Die Anfange dieser “bilateralen“ Han­

delsbeziehungen reichen bis zum Beginn 

des 16. Jahrhunderts zuriick. Bis dahin 

besteht der Handel nur indirekt fiber den 

so genannten Levantehandel. Daran sind 

vor allem die siiddeutschen Handelshau- 

ser der Fugger und Weiser beteiligt. Hin- 

derlich erweist sich, dass der Handel von 

Agypten (bis 1517) kontrolliert und von 

Venedig dominiert wird. Von einem un- 

abhangigen Seeweg und direkten Han­

delsbeziehungen mit Indien verspricht 

man sich in Europa groBere Profitmargen- 

Aus diesem Grund haben sich Schiffe aus 

den deutschen Kiistenstadten das gesarnte 

15. Jahrhundert hindurch an der ibeP' 

schen Erkundung des Seeweges entlang 

der afrikanischen Kiiste nach Indien be­

teiligt.

Vasco da Gama gelingt es schliefilic^ 

1498, im Namen der portugiesischen 

Krone den Indischen Ozean Dank eines 

sfidindischen Lotsen zu fiberqueren und 

Cochin an der Westkiiste Indiens anzu- 

laufen. Binnen weniger Jahre werden in­

tensive Handelsbeziehungen zwischen 

Europa und Indien fiber den neuen See-
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Weg aufgebaut. Die portugiesische Kro­

ne bittet befreundete Machte und Han­

delshauser, sich an der Erschliefiung des 

indischen Marktes zu beteiligen. Portu­

gal fehlt es an Handelsgiitern, die sich 

gegen die begehrten Gewurze eintauschen 

lassen. Edel- und Halbedelmetalle sind in 

Indien seit alters gern gesehene Waren, 

speziell Kupfer und Silber. Beides gibt es 

reichlich in Deutschland. Und so linden 

Wir bereits auf der zweiten Fahrt Vasco 

da Gamas nach Indien im Jahr 1502 Jorg 

Herwart als Handelsvertreter der Fugger 

an Bord eines der Schiffe.

Im Jahr 1504 griinden die Fugger eine 

Handelsniederlassung in Lissabon, um so 

organisiert in den portugiesischen Indien- 

handel einzusteigen. Das gelingt recht 

Schnell. Schon 1504 schlieBen sich die pro- 

rninentesten deutschen Handelshauser 

aus Augsburg und Niirnberg, wie die Fug­

ger, die Weiser, die Paumgartner, die 

Gossembrots und die Imhoffs mit den 

Portugiesen zu einem ersten Handels- 

konsortium zusammen. An dem sind die 

deutschen Handelshauser mit 55 Prozent 

Kapital beteiligt. Ulrich Imhoff, Baltha­

sar Sprenger und Johann Jacob Meyer 

Verlassen mit der siebten Indienflotte von 

Zwanzig Schiffen unter dem Befehl des 

portugiesischen Vizekonigs Francisco de 

Almeida am 26. Marz 1505 Lissabon. Am 

2. November desselben Jahres erreichen 

sie Cochin.

Die deutschen Kaufleute diirfen zu- 

nachst nach Belieben Handel treiben. Erst 

ab 1507 miissen alle Auslander ihr Geld 

und ihre Waren uber offizielle Faktoreien 

abwickeln. Vollbeladen treten am 6. Ja- 

nuar 1506 fiinf Schiffe die Heimreise 

nach Europa an, wo sie am 22. Mai ein- 

treffen. Damit ist die erste Handelsfahrt 

nach Indien, an denen deutsche Handels­

hauser maBgeblich beteiligt sind und von 

denen sie iiberwiegend ausgeriistet wor- 

den war, zu einem erfolgreichen Ab- 

schluss gebracht worden. Balthasar 

Sprenger kehrt mit einem zweiten Schiffs- 

konvoi erst im November des Jahres 

Zuriick. Im verdanken wir den bald weit- 

hin bekannten Reisebericht „Merfart“, 

der erste seiner Art nach Indien.

Mit Beginn der 1520er Jahre entsen- 

den die Niirnberger Handelshauser fiber 

ihre Niederlassungen in Lissabon Agen- 

ten in die portugiesischen Stiitzpunkte und 

Faktoreien an der indischen Westkiiste. 

Die Augsburger Fugger und Imhoff, zu­

sammen mit anderen deutschen und spa- 

nischen Handelshausern, beginnen ab 

1518 eigene Handelsflotten auszuriisten. 

Unter den Kaufleuten ist Jorg Pock, der 

aus Lissabon seine Firma in Niirnberg 

bald wissen lasst, er sei nun Willens nach 

Indien zu fahren. Inzwischen zeigen auch 

die alten norddeutschen Hansestadte In- 

teresse am lukrativen Indienhandel und 

schlieBen sich den siiddeutschen Handels­

hausern an. Die Kooperation lohnt sich. 

Statt in Antwerpen oder Lissabon Schif­

fe zu mieten und Mannschaften anzu- 

heuern, werden in Lubeck und Danzig 

sieben Schiffe gekauft und ausgeriistet. 

Sie fahren schliefilich 1525 nach Indien 

ab — wegen Schiffbruchs kehrt indes kei- 

nes nach Europa zuriick.

Im Verlauf der nachsten Jahrzehnte 

beteiligen sich immer wieder deutsche 

Handelshauser an Indienfahrten. Jorg 

Imhoff schlieBt 1526 mit der Augsbur­

ger Gesellschaft Herwart einen Vertrag 

zur Lieferung von Edelsteinen, die er in 

den kommenden acht Jahren aus Indien 

beschaffen will. Zunachst tatigt er in Goa 

und Cochin diverse Geschafte mit Dia- 

manthandlern, um sich dann in Vija- 

yanagara, der machtigen Haupt- und 

Handelsstadt in Siidindien als Edelstein- 

handler niederzulassen. Nach 1535 reiBt 

der Briefkontakt aufgrund innenpoliti- 

scher Wirren ab. Zusehends verarmt 

Imhoff und stirbt schliefilich 1540 an der 

in Vijayanagara grassierenden Ruhr.

Neben Edelsteinen bilden Gewiirze wie 

Kardamom, Muskat und Zimt das Riick- 

grat des europaischen Indienhandels. An 

erster Stelle steht jedoch der Pfeffer, der 

meist von der siidindischen Malabar- 

Kiiste stammt, wo er in bester Qualitat 

angebaut und geerntet wird - bis heute. 

Mit Pfeffer lieB sich bei Profitraten von 

mehreren Hundert Prozent derart viel 

Geld verdienen, dass sich wegen ihres 

iibereifrigen Handelsgebarens und offe- 

ner Schaustellung der privilegierten Posi­

tion in den Stadten Siiddeutschlands die 

Indien-Kaufleute des 16. Jahrhundert 

schnell den sinnfalligen Namen „Pfeffer- 

sack“ einhandelten.

Die groBten Handelshauser im Indien­

handel, die Weiser und Fugger, schlieBen 

mit dem spanischen Konig Philipp II. (der 

seit 1580 als Filipe I. auch Konig von 

Portugal ist) 1585 den so genannten Asien- 

kontrakt, der ihnen den Pfefferhandel im 

Indischen Ozean sichert. Im darauf fol- 

genden Jahr wird das bis dahin grofite 

Handelsunternehmen der Welt gegriindet. 

Es basiert auf dem Fugger-Welserschen 

Gewiirzvertrag. Beide Handelshauser ver- 

pflichten sich, jahrlich fast 1.600 Tonnen 

Pfeffer nach Lissabon zu importieren, bei 

staatlich garantierten, festen Abnahme- 

preisen. Doch die meisten der insgesamt 

zwanzig Schiffe der ersten Flotte sind in 

einem derart schlechten Zustand, dass 

Reparaturen und Ausfalle die Fahrt be- 

hindern. Obendrein konnen die deutschen 

Handler nicht die vereinbarten Pfeffer- 

mengen einkaufen.

Jedoch nicht riicklaufiger Handel und 

unzureichende Transportmittel sind der 

Hintergrund fur den Zusammenbruch 

des deutsch-portugiesischen Indienhan­

dels. Es ist die englische Freibeuterei un­

ter Francis Drake. Allein 1589, d.h. ein 

Jahr nach dem Sieg iiber die spanische 

„Armada“, schleppt er 60 deutsche Schif­

fe in englische Hafen oder versenkt sie 

auf hoher See. Es ist dieser immense Ver­

lust an Schiffskapazitat und Handelsgii- 

tern, der das Interesse der deutschen 

Handelshauser an weiteren Indienfahrten 

schnell schwinden lasst. Im Herbst 1593 

wird schlieBlich der Fugger-Welsersche 

Handelskontrakt gekiindigt und darauf- 

hin die deutschen Handelskontore in In­

dien, darunter in so bedeutenden Han- 

delsstadten wie Goa, Cochin, Calicut, 

Mangalore und Cannanore, geschlossen.

Waren die deutschen Indienfahrten bis­

lang Einzelunternehmen mit anschlieBen- 

der Gewinnaufteilung, verdrangen nach 

ihrer Griindung in den ersten J ahren des 

17. Jahrhunderts die modernen Kapital- 

gesellschaften der englischen East India 

Company und der hollandischen Ver- 

eenigden Oostindischen Compagnie (VOC) den 

Kronhandel der Portugiesen. Kapital brin- 

gen beide Handelsgesellschaften auf den 

europaischen Finanzmarkten auf, neben 

Amsterdam und London vor allem in 

Frankfurt. Wahrend die Aktienbesitzer 

meist Englander bzw. Hollander sind, setz- 

ten sich die Mannschaften auf den Schif­

fen und das leitende Personal in Ubersee 

aus den Bewohnern nordeuropaischer 

Landschaften zusammen. Nur uber die 

Ostindiengesellschaften betreiben Deut­

sche als Einzelpersonen noch Handel in 

Indien, so dass von deutsch-indischen
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Handelsbeziehungen nur begrenzt die 

Rede sein kann.

In seinem Oost-Indise Spiegelschreibt der 

Schiffschirurg Nicolaas de Graaf (1617- 

1701) am Ende des 17. Jahrhunderts, die 

hollandische Handelsgesellschaft sei in 

Ostindien (damit ist in erster Linie der 

indonesische Archipel gemeint) ein Re­

fugium fur Skandinavier, Danen, und 

hauptsachlich Deutsche, darunter „aller- 

hand Muffel, Trottel, Flegel, Holland- 

ganger und andere griine Kaschuben, 

denen das Gras noch zwischen den Zah- 

nen steckt.“ Bald sind 40 Prozent der 

Matrosen und 60 Prozent der Soldaten 

„auslandischer Herkunft“; letztere stam- 

men oft aus Hessen und aus der Pfalz. 

An Handel sind diese Menschen weniger 

interessiert, wohl aber daran, ein Auskom- 

men zu finden auBerhalb des vom Drei- 

Bigjahrigen Krieg verwiisteten Mitteleu- 

ropa. Das gilt freilich auch fur manch 

einen Sprossling aus alteingesessenen und 

wohlhabenden Kaufmannsfamilien.

So fur die Familie des Niirnberger Le­

onhard Wurffbain. Sein Sohn Johann 

Sig(is)mund kommt 1613 zur Welt. Nach 

abgeschlossener Kaufmannslehre in Hol­

land, wohin ihn der Vater wegen der 

Kriegswirren geschickt hatte, heuert Sig­

mund 1632 bei der Oostindischen Com- 

pagnie an. Zunachst als einfacher Soldat; 

Dienstzeit fiinf Jahre, inklusive Verpfle- 

gung und Schiffspassagen. Am Ende der 

Vertragszeit auf den Gewiirzinseln Am­

bon und Banda ist er zum Kaufmanns- 

assistenten aufgestiegen. Im Anschluss 

daran erhalt Wurffbain einen Vertrag fur 

weitere vier Jahre als Unterkaufmann in 

Surat, dem bedeutenden Hafen der 

Moguln an der indischen Westkiiste. Hier 

betatigt er sich als Edelsteinhandler und 

kehrt 1646 reich beladen wieder nach 

Niirnberg zuriick.

Hier steigt Wurffbain erfolgreich ins 

Edelsteingeschaft ein. Als er seinen Reich- 

tum unverhohlen zur Schau stellt, was ein 

Niirnberger Gesetz von 1618 untersag- 

te, erhalt er im Jahr 1649 eine Abmah- 

nung vom Rat der Stadt. Sigmund Wurff­

bain protestiert jedoch gegen die offent- 

liche Schelte, schlieBlich sei er der Sohn 

des verdienten Burgers Leonhard Wurff­

bain, habe selbst bedeutende Verbindun- 

gen nach Indien hergestellt und hatte auch 

in Holland bleiben konnen, wo er mit 

solchen Verordnungen nicht belastigt 

worden ware. Kein Wort fallt mehr in der 

Angelegenheit, und ein Jahr spater ist 

Wurffbain selbst Mitglied des Rates.

Auf den Schifffahrtslisten der engli- 

schen, hollandischen und danischen so- 

wie der kaiserlichen Ostindiengesellschaft, 

die erst 1713 in Oostende ihre Kontore 

einrichtet, tauchen immer wieder Namen 

deutscher Handler und Kaufleute auf. 

Wenig ist uber ihre Aktivitaten und Er- 

folge in Indien bekannt. Vom pfalzischen 

Ministerialensohn Franz Wrede wissen 

wir, dass er Ende sich des 18. Jahrhun­

derts vermutlich mit der VOC nach In­

dien einschiffte. In Cochin tritt er bald 

als Ratsherr, Kaufmann und Gerichtspra- 

sident in Erscheinung. Ihm verdanken wir 

auch die erste forstwissenschaftliche Ab- 

handlung zur nachhaltigen Bewirtschaf- 

tung der Walder an der Malabar-Kuste.

Er begriindet damit die Reihe bekann- 

ter deutscher Forstwissenschaftler, die in 

Indien tatig werden. Darunter der Bon­

ner Botaniker Dietrich Brandis, der in der 

Mitte des 19. Jahrhunderts die erste forst­

wissenschaftliche Gesetzgebung fur Bri- 

tisch-Indien ausarbeitet. Uberhaupt sind 

die Deutschen im 19. Jahrhundert eher 

wissenschaftlich-kulturell als wirtschaftlich 

an Indien interessiert. Vor allem die 

indologischen Sprachwissenschaften eta- 

blieren ihren weltweit hervorragenden 

Ruf, den sie bis heute nahezu unange- 

fochten halten. Und die Romantiker von 

Goethe uber Heine bis hin zum spaten 

Hesse besingen Indien in den hochsten 

Tonen.

Erst die einsetzende Industrialisierung 

in Indien, von den Briten auf den Textil- 

sektor beschrankt, verschafft deutschen 

Firmen wieder die Moglichkeit zu direk- 

ten Handelsbeziehungen. Seit der Mitte 

des 19. Jahrhunderts wird das Eisenbahn- 

netz ziigig ausgebaut. Alle Materialien, an- 

gefangen von den Schienen bis hin zu 

Waggons und Lokomotiven werden aus 

Europa eingefiihrt - hauptsachlich aus 

England. Doch konnen deutsche Loko­

motiven, neben belgischen, wegen besse- 

rer Qualitat und giinstigeren Preisen 

schnell die britischen Modelle verdran- 

gen. Nachdem bis Ende des Jahrhunderts 

etwa 700 Lokomotiven hauptsachlich von 

Borsig geliefert worden waren, schreitet 

die britische Regierung ein, erhebt Schutz- 

zolle und bereitet der unliebsamen Han- 

delskonkurrenz ein rasches Ende.

Auf einem zweiten Feld, dem Handel ( 

mit gegerbten Tierhauten und Leder- 

produkten, konnen sich deutsche Firmen 

in Kalkutta dauerhaft etablieren. Zu Be- 

ginn des 20. Jahrhunderts exportieren 

deutsche Firmen nahezu 60 Prozent al- 

ler gegerbten Haute aus der kolonialen . 

Handelsmetropole. Auch hier versucht • 

die britische Regierung einzuschreiten und 

protektionistische MaBnahmen zu ergrei- 

fen. Nicht jedoch, um die deutschen Fir­

men vom Markt zu drangen, sondern urn S1 

das Leder fur die Schuh- und Sattel-In- 

dustrie der britisch-indischen Armee si- lr 

cherzustellen. S'

Eine Steuer von 15 Prozent auf den ® 

Lederexport und zehn Prozent Rabatt auf 

Reexporte innerhalb des Britischen 

Empires lasst das Interesse deutscher Fir- d 

men nach 1920 schwinden. Allerdings 

al 
scheinen sie sich in den nachsten Jahren 

auf qualitativ hoch stehendes Leder kon- 

zentriert zu haben, denn deutsche Firmen 

ziehen sich nicht vom indischen Markt d 

zuriick. Abgesehen davon steigt die Zahl 

der indischen Lederfabriken, die anfangs *1 

mit deutschen Partnern Untervertriige r' 

geschlossen hatten und die nun auf eige- 11 

nen FiiBen stehen. Bis heute gibt es be- 

kanntlich gerade in der Leder verarbei- ' 

tenden Industrie enge Kooperationen zwi- 

schen Indien und Deutschland. Schuh- 

fabrikant Deichmann bezieht aus Indien “ 

j' R 
den GroBteil der Zulieferungen fur die 

Kollektion des gleichnamigen Schuhhaus. f

Das zeugt nicht nur davon, dass Indi- 1 

en stets ein geschatztes Partnerland war, 

sondern belegt auch, dass in Indien Qua- 

litatsarbeit geleistet wird, die westlichen 

Standards mehr als nur gerecht wird. Dies 

gilt neben den klassischen Wirtschafts- 

sektoren der Textilproduktion und der Le- 

derverarbeitung nun auch fur die Soft- < 

ware-Industrie, die pharmazeutische und \ 

die chemische Industrie. Auch die Ko- 

operation in den Bereichen der Elektro- ( 

Industrie und der Automobilindustrie hat | 

sich bislang sehr bewahrt. Deren vielfal' 

tige Erfahrungen sollten mit politischer 

Unterstiitzung zum weiteren Ausbau der 

Handels- und Wirtschaftsbeziehungen ] 

genutzt werden, damit auch deutsche [ 

Unternehmen ihre Chance auf diesem ] 

noch relativ unerschlossenen Markt wah- 

ren konnen. [J !
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