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Úrtak 

Viðfangsefnið var að rannsaka hvaða mikilvægi Íslandsverslun Hamborgara 

hafði fyrir borgina á 15. og 16. öld. Beindist rannsóknin að þeim heimildum sem eru 

varðveittar um verslun þeirra, bæði íslenskar og erlendar. Fyrir tímabilið 1475 til 1545 

var leitað upplýsinga um þetta efni í Íslenska fornbréfasafninu, Hanserecesse, 

Hansisches Urkundenbuch og íslenskum og þýskum annálum. Fyrir tímabilið eftir 1545  

var sérstaklega  leitað í skjalasafni Staatsarchiv der Freien und Hansestadt Hamburg og 

unnið úr þeim gögnum upplýsingar um fjölda skipa og mannfjölda er sigldu til Íslands í 

verslunarerindum á einstökum árum. Ennfremur var skoðuð þróun verðlags á nokkrum 

af helstu útflutnings- og innflutningsvörum á tímabilinu. Niðurstöðurnar um fjölda 

Íslandsfara voru bornar saman við áætlanir um mannfjölda borgarinnar, stærð 

verslunarskipaflota hennar og þróun tolltekna borgarinnar. Helstu niðurstöður 

þessarar rannsóknar voru að þegar fyrir aldamótin 1500 hafi Íslandsverslunin skipt 

umtalsverðu máli fyrir Hamborg. Þetta mikilvægi hafi aukist á fyrri hluta 16. aldar, þar 

til um 1560 þegar Íslandsverslunin virðist hafa veitt um 15 af hundraði af íbúum 

borgarinnar framfærslu. Eftir það hafi hlutfallslegt mikilvægi Íslandsverslunar farið 

heldur dvínandi þar sem hagvöxtur virðist hafa verið ör í Hamborg á þeim tíma. Samt 

skipti Íslandsverslunin þó enn töluverðu máli um aldamótin 1600 þegar um tíu af 

hundraði borgarbúa höfðu framfærslu sína af henni.   
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Abstract 

This thesis investigates the importance of the trade with Iceland for the city of 

Hamburg in the 15th and 16th century. Both Icelandic and foreign sources were 

researched for this purpose.  For the time from 1475 to 1545 information was found in 

the Íslenska fornbréfasafn, Hanserecesse, Hansisches Urkundenbuch and icelandic and 

german cronicles. For the time after 1545 documents in the Staatsarchiv der Freien-  

und Hansestadt Hamburg were used to obtain information about the number of ships 

and manpower aboard that sailed to Iceland for commerce each year. Furthermore the 

development of prices for exports and imports were investigated. The results of the 

number of people sailing to Iceland were compared with estimates about the 

population of Hamburg, the size of the merchand fleet and the development of  

customs income. The main results of this investigation were that already before the 

turn of the 15th century  the icelandic trade had considerable importance for 

Hamburg. This importance grew during the first decades of the 16th century until 

about 1560 when the icelandic trade seems to have been the livelyhood of about 15% 

of the inhabitants. Thereafter the Icelandic trade seems to have lost some of its 

relative importance as economic growth seems to have been huge in the city during 

this period. Still the Icelandic trade hade quite an importance in the year 1600 when 

about 10% of the inhabitants had its livelyhood from it. 
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1. Inngangur og rannsóknarspurningar 

 Tilgangur þessarar ritgerðar er að kanna hversu mikilvæg Íslandsverslunin hafi 

verið fyrir Hamborg á 15. og 16. öldinni. Alkunnugt er að þýskir kaupmenn, sérstaklega 

frá Hamborg, stunduðu mikil viðskipti á Íslandi á síðasta ársfjórðungi 15. aldar og alla 

þá 16., allt þar til Kristján IV Danakonungur kom einokunarverslun Dana á fót árið 

1602. Margt og mikið hefur verið ritað um áhrif þessarar verslunareinokunar á Ísland 

og Íslendinga, bæði í ritum sagnfræðinga og ekki síður í skáldsögum, kveðskap og 

jafnvel þjóðsögum. Minna hefur verið fjallað um þýðingu Íslandsverslunar Hamborgara 

fyrir Íslendinga á tímabilnu 1475 til 1602. Enn minna hefur verið ritað um mikilvægi 

þessara samskipta fyrir Hamborg og Hamborgara. Ekki hefur verið rannsakað hvort 

þessi viðskipti hafi haft einhverja umtalsverða þýðingu fyrir vöxt og viðgang 

borgarinnar eða hvort margar fjölskyldur í borginni hafi haft framfærslu sína af 

Íslandssiglingunum né heldur hvort Íslandsverslunin hafi verið mikilvæg fyrir 

verslunarskipaútgerð borgarinnar eða hvort Íslandssiglingin hafi gefið af sér 

umtalsverðan ágóða fyrir kaupmenn þá sem viðskiptin stunduðu. Í stuttu máli hvort 

Íslandsverslunin hafi verið mikilvæg fyrir borgina eða hafi einungis verið lítill, 

ómerkilegur afkimi verslunarsvæðis borgarinnar. 

Þýsk-íslensk samskipti áttu sér langa sögu áður en kynni tókust milli 

Hamborgara og Íslendinga. Nægir þar að minna á kristinboðana Friðrik biskup og 

Þangbrand. Einnig lærðu fyrstu Skálholtsbiskuparnir, Ísleifur og Gissur, fræði sín í 

Þýskalandi. Ekki getur um samskipti Hamborgara og Íslendinga fyrr en um 400 árum 

eftir námsferðir þeirra feðga. En það lifnaði yfir þessum samskiptum og Hamborg varð 

á 16. öldinni að nafla alheimsins í augum Íslendinga. Þetta var ekki einungis á sviði 

verslunar og viðskipta heldur einnig á sviði mennta, þekkingar og trúarbragða. Í byrjun 

voru kynnin fá og mun minni en við Englendinga en þegar á 16. öldina leið urðu þau 

nánari og ollu jafnvel ráðamönnum í Danaveldi áhyggjum. Þeir óttuðust að Ísland 

myndi ganga undan Danakonungi og játast undir ráð og borgarstjórn Hamborgar.  

Björgvin var á 14. öld og framan af þeirri 15. miðstöð utanríkisverslunar 

Íslendinga. Verslunin í Björgvin var í höndum Hansakaupmanna sem þó virtu bann 

Noregskonungs um að versla ekki beint við lönd konungs norðan Björgvinjar.1 Þetta 

ákvæði var áréttað snemma á 14. öld og jafnframt látið taka til Íslands og annarra 

skattlanda konungs.2 Baasch heldur því fram að þetta bann hafi verið sett til höfuðs 

Þjóðverjum þar sem þeir hafi á þessum tíma haft yfirburðastöðu í norskri verslun. Hann 

heldur því líka fram að Þjóðverjar hafi þá þegar siglt til Íslands og haldið því áfram á 14. 

öldinni. Hann geti hins vegar ekki fært nánari sönnur fyrir þessari staðhæfingu þar sem 

                                                      

1
 HUB 1. b. , bls. 393-397. 

2
 DI V,  nr. 176, bls. 332-333; HUB 2. B., bls. 9-10. 
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íslensku annálarnir geti að vísu um heimsóknir erlendra skipa en ekki um þjóðerni 

þeirra.3 Þessi röksemd Baasch er ekki mjög sannfærandi enda viðbúið að ekki einungis 

Norðmenn heldur einnig Hansamenn í Björgvin hefðu mótmælt slíku athæfi 

kröftuglega. Fyrir þess háttar mótmælum finnast engar heilmildir. Þó er vert að geta 

tveggja heimilda sem að minnsta kosti óbeint benda til verslunarviðskipta við 

Þýskaland. Nýi annáll segir við árið 1394: „Útkoma herra Vilchins biskups ... Var þar 

veisla eftir biskupsins boðskap ger ... og var þar ekki annað drukkið en þýskt öl og 

þaðan af dýrara öl.”4 Sami annáll segir: „Eitt þýskt borð er hann [Vilchins biskup] gaf 

kirkjunni.”5 Lítill vafi leikur á því að ölið og borðið hafi borist til Íslands frá Björgvin. Rétt 

er að geta þess að Setbergsannáll hefur eftirfarandi frétt árið 1404: „Drukknaði 

ráðamaðurinn frá Bessastöðum í Lambhúsa- eða Bessastaðatjörn um haustið. Reið 

drukkinn frá þeim þýsku sunnan úr Hraunum er þá höfðu búðir hjá Straumi.” Útgáfandi 

(Jón Jóhannesson) gerir eftirfarandi athugasemd neðanmáls: „Þetta er líklega 

munnmælasaga sem Gísli hefur ársett of snemma. Ekki er kunnugt um verslun 

Þjóðverja hér á landi fyrr en árið 1419 og er fullt svo líklegt að þeir hafi þá verið hér 

fyrsta sinn.”6 Árið 1413 var í fyrsta sinn getið um enskt kaupfar og kaupstefnu í 

Hafnarfirði.7 Þetta var upphaf mikils uppgangs enskrar verslunar og fiskveiða hér við 

land. Að sama skapi fjaraði undan einokun þeirri sem Björgvinjarmenn höfðu haft á 

Íslandsversluninni. Fyrsta heimild um skip frá Hamborg er ekki sérstaklega áreiðanleg. 

Þann 19. september 1521 kæra Englendingar í Brügge yfirgang Hansamanna við sig. 

Hamborgarar hafi úr launsátri ráðist á enska kaupmenn frá Hull sem lentu hjá 

Bátsöndum árið 1423.8 Nær hundrað ára gamalt kærumál verður að telja frekar 

vafasama heimild en það er heldur ekki unnt að vísa þessari heimild gersamlega frá. 

Hansamenn vísa kærunni á bug samkvæmt bréfi dagsettu 25. september 1521 í Brügge 

og telja hana uppspuna.9 Engum frekari heimildum er til að dreifa um þessa atburði og 

verður að liggja á milli hluta hvor aðilinn hafði rétt fyrir sér. 

Ekki má láta þess ógetið að nokkrir fræðimenn hafa talið ástæðu til að taka 

þessa heimild góða og gilda eins og Helgi Þorláksson hefur bent á.10 Fyrstu öruggu 

heimildir fyrir þýsku skipi við Ísland eru að maður hafi verið „í hel sleginn” á Íslandi á 

skipi Péturs Dambecks skipstjóra frá Danzig 20. mars árið 1432.11 Tvennt er einkar 

athyglisvert við þessa heimild. Í fyrsta lagi að það var skip komið alla leið frá Danzig 

                                                      

3
 Baasch, Ernst: Forschungen, bls. 4-5. 

4
 Annálar 1400-1800, 1. b., bls. 8. 

5
 Sama heimild, bls. 13. 

6
 Annálar 1400-1800, 4. b., bls. 38. 

7
 Islandske Annaler,  bls. 290. 

8
 DI XI,  nr. 77, bls. 84; DI XVI, nr. 263, bls. 515. 

9
 Di XI, nr. 78, bls. 85;DI XVI, nr. 263, bls.515. 

10
 Helgi Þorláksson: „Íslensk skreið skákar norskri.” Líndæla, bls. 268-269. 

11
 DI X, nr. 10, bls. 8-9. 
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sem skjalið greinir frá. Í öðru lagi hvenær árs maðurinn var drepinn, þ.e. í mars sem 

gæti bent til að skipið hafi haft hér vetursetu. Fram kemur í réttarhöldum í Danzig að 

Pétur Dambeck hafi tekið þann farm á Englandi sem hann verslaði með á Íslandi.12 

Bendir þetta til þess að skipið hafi verið hér í erindum enskra kaupmanna. Önnur 

heimild fyrir veru Þjóðverja á Íslandi er frá árinu 1442. Þá lofar Cord Sten tveimur 

mönnum 100 lýbiskum mörkum til þess að annar þeirra fari til Íslands með bréf til 

Hennings Stens bróður síns.13 Hvort Henning hefur farið til Íslands frá Lýbiku eða frá 

Björgvin er ekki vitað. Hins vegar er fullvíst að Henning hefur dvalist vetrarlangt á 

landinu því ofangreint skjal var gert 4. mars. Til fróðleiks má láta þess getið að Henning 

fannst. Þann 16. febrúar árið eftir var hann staddur ásamt bróður sínum fyrir ráði 

Lýbiku til að vitna um arfskipti eftir föður þeirra.14 

Fyrir utan þessar tvær beinu sannanir fyrir veru Þjóðverja á Íslandi má benda á 

óbeina vitnisburði. Þannig segir í hyllingarbréfi Íslendinga hinu síðara til Eiríks konungs 

af Pommern frá 1431: „Enn sérlega enskir og þýskir skuli hér enga vetursetu hafa og 

engan kaupskap framar en forn vandi hefur til verið.”15 Eitthvað hefur verið um þýskar 

siglingar til landsins fyrst menn vilja gera fyrirvara þar um í hyllingarbréfi til konungs. 

Beinar Íslandssiglingar komu til umræðu á fundi Hansaborganna (þ. Hansetage) í Lýbiku 

á tímabilinu frá desember 1434 til apríl 1435. Klagar kaupmaður í Brügge yfir beinum 

siglingum til Vínlands, Orkneyja og Færeyja. Fram kemur í svari við þessari kvörtun að 

Vínland er misritun fyrir Ísland.16 Klaus Friedland bendir þó á að Vynland kunni að vera 

misritun fyrir Hydland, þ.e. Hjaltland, og eigi athugasemd kaupmannsins í Brügge alls 

ekki við Ísland og sé því um misskilning að ræða.17 

Nú þegja heimildir um skipaferðir Þjóðverja til Íslands í nálega 40 ár. Það er fyrst 

árið 1471 að eitthvað er að frétta af ferðum þeirra hér við land. Höfðu tvö hollensk skip 

komið til hafnar í Hafnarfirði og hittu fyrir fjögur ensk skip sem höfðu tekið eitt 

Austmannafar (Hansamanna frá Björgvin) og haft í haldi.18 

Árið 1475 hefja Hamborgarar Íslandssiglingu fyrir alvöru. Það er með þessu ári 

sem rannsókn höfundar hefst á þýðingu Íslandsverslunarinnar fyrir Hamborg. 

Rannsókninni má skipta í tvo hluta. Fyrri hlutinn mun fjalla um tímabilið frá 1475 til 

1545. Um það tímabil liggja fáar tölulegar upplýsingar fyrir og verður að miklu leyti að 

byggja á áætlunum og ályktunum. Fundargerðir Hansasambandsins (þ. Hanserecesse) 

                                                      

12
 DI V, nr. 11, bls. 9. 

13
 DI V, nr. 18, bls. 15. 

14
 Pauli, C.W.: Lübeckische Zustände, bls. 61-62. 

15
 DI IV, nr. 506, bls. 461-462. 

16
 Hr. II. deild, 1. b., bls. 318-319; sjá líka DI II, nr. 12, bls. 10 

17
 Friedland, Klaus: „Der hansische Schetlandhandel.”, bls. 202. 

18
 Hr. II. d., 7. b. , bls. 109-110; sjá líka DI  VII, nr. 22, bls. 23-25. 
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veita töluverðar upplýsingar um deilumál, sérstaklega við Englendinga, sem koma fyrir 

fundi ráðsins. Einnig um samskipti við dönsk stjórnvöld og embættismenn þeirra við 

Íslendinga. Íslenskt fornbréfasafn hefur einnig að geyma ýmis mikilvæg skjöl. Í stuttu 

máli verður að byggja mikið á líkum og ályktunum án þess að hafa sæmilega fast undir 

fótum. Um síðara tímabilið frá 1545 til 1602 gegnir öðru máli. Allmiklar tölulegar 

upplýsingar liggja fyrir um það tímabil og veita þær mun öruggari grunn til að standa á 

og draga ályktanir af. Fyrir báða hlutana á samt við að þær rannsóknarspurningar sem 

leitast verður við að svara eru eftirfarandi:  

Hversu margir Hamborgarar höfðu beina atvinnu af Íslandsverslun? 

Hve mikill hluti af verslunarskipaflota Hamborgar var upptekinn við 

Íslandsferðirnar? 

Hversu mörg afleidd störf mynduðust í Hamborg vegna Íslandsverslunarinnar? 

Hafði Íslandsverslunin einhver umtalsverð áhrif á efnahagsþóun Hamborgar? 

Högnuðust Íslandskaupmenn í Hamborg mikið á Íslandsviðskiptunum? 

Svör við þessum spurningum ættu að leiða í ljós hvort Íslandsverslunin hafði haft 

einhver umtalsverð áhrif á Hamborg og þróun hennar á 15. og 16.öld. 

2. Upphaf  reglulegra Íslandssiglinga Hamborgara 

Sumarið 1467 var Björn Þorleifsson, hirðstjóri, veginn af enskum sjómönnum á 

Rifi á Snæfellsnesi. Þetta víg virðist hafa valdið meiri straumhvörfum í versunarmálum 

Íslendinga en nokkurn mun hafa órað fyrir á þeim tíma. Vissulega var Björn æðsti 

embættismaður Danakonungs á Íslandi á sínum tíma en að allsherjarstríð myndi 

brjótast út milli forna bandamanna af þessum sökum grunaði fáa. Að aðilar sem lengi 

höfðu eldað grátt silfur saman gerðust bandamenn hefðu djörfustu spákonur ekki látið 

sig dreyma um. Hansaborgir frá Danzig í austri til Brima í vestri legðu erkifjandmanni 

sínum, Danakonungi, lið! Gamla og volduga Hansaborgin Köln yrði rekin úr 

Hansasambandinu og fornir vinir og bandamenn, konungar Dana og Engla, háðu fimm 

ára langa styrjöld sín á milli.19 Séð í þessu ljósi er ekki óeðlilegt að Kristján I 

Danakonungur virðist hafa gefið verslun við Íslendinga frjálsa árið 1468, a.m.k. fyrir 

meðlimi Hansasambandsins eða svo segir i króniku Christians van den Gheren.20 Björn 

Þorsteinsson sem er útgefandi 16. bindis fornbréfasafnsins segir í athugasemd 

neðanmáls: „Þessa leyfis Kristjáns konungs er ekki getið annars staðar, en heimildin 

verður að teljast sennileg, eins og málum var komið.” Ástæða er til að velta því fyrir sér 

af hvaða völdum Danakonungur gaf verslunina við Ísland frjálsa á þessu ári? Voru það 

laun fyrir liðsveislu í baráttu við Englakonung? Hamborgarar höfðu að vísu mikil 

                                                      

19
 Björn Þorsteinsson: Enska öldin, bls. 204-220. 

20
 DI XVI, bls. 424. ; Hr II. d. , 6. b. bls. 69. 
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viðskipti við England21 en engu síður lögðu þeir drjúgan skerf til flota 

Hansasambandsins,22 Líklegast er að norski fræðimaðurinn Hallvard Magerøy hafi hitt 

naglann á höfuðið þegar hann segir að Kristján I hafi stöðugt verið í 

peningavandræðum og hafi hlotið lán hjá Hansabæjunum. Siglingaleyfið til Íslands hafi 

verið tengd þessari lánveitingu.23 Hver sem ástæðan kann að hafa verið fyrir auknum 

áhuga á Íslandsförum, efnahagsástand í Hamborg eða siglinga- og verslunarleyfi 

Danakonungs, nema hvort tveggja væri, er greinilegt að Íslandssigling kemst á dagskrá í 

ráði og borgarstjórn Hamborgar. 

Í reikningsbókum Hamborgar24 kemur fram að greitt hafi verið úr borgarsjóði 

styrkur til útgerðar tveggja skipa til Íslands. Annað skipið, nefnt „Hispanigerd”, var að 

hálfu á vegum borgarinnar en að hálfu á vegum Diderico Vriensteen og félaga hans. 

Hitt skipið, nefnt „Grote Marie”, var alfarið á vegum borgarinnar. Enn fremur kemur 

fram að síðarnefnda skipið hafi komið með þúsund „venjulega íslenska fiska” að 

verðmæti 80 mörk. Einnig kemur fram að árið  áður hafi Hispanigerd farið ferð til 

Íslands. Þessar ferðir hafa verið farnar árin 1475 og 1476.25 Það er athyglisvert að 

borgarsjóður Hamborgar stendur að töluverðu leyti fyrir þessari útgerð. Aðgerð af 

þessu tagi er að vísu ekki einstök í sögu borgarinnar. Samkvæmt Baasch stóð borgin 

fyrir siglingu til Englands árið 1487.26 Löngu síðar, árið 1629, tók borgin að þremur 

fjórðu hlutum þátt í að senda skip til Arkangelsk í Rússlandi og þaðan til Spánar. Á 

heimleiðinni frá Spáni hvarf skipið og skipstjórinn týndi lífi.27 Í engu þessara þriggja 

tilfella kemur fram hvers vegna borgin tók þátt í þessari útgerð.  

Á síðari hluta 15. aldarinnar virðist kreppa eða lægð hafa ríkt í atvinnumálum 

Hamborgar. Merki kreppunnar sjást greinilega í þeim tölum sem eru fyrirliggjandi um 

íbúarfjölda borgarinnar samanber það sem segir um íbúafjölda Hamborgar síðar í 

þessari ritgerð. Þannig reikna tveir fræðimenn, sem hafa áætlað íbúafjölda borgarinnar 

á 15. öld, út að íbúafjöldinn hafi lækkað um 2.000 til 3.000 manns á öldinni eða sem 

svarar um 15 af hundraði. Það er almennt viðurkennd staðreynd að manndauði var 

mikill í borgum miðalda, svo mikill að dauðsföll voru fleiri innan borganna en fæðingar. 

Til að viðhalda mannfjölda þurfti þar af leiðandi stöðugan straum innflytjenda til 

borganna úr sveitunum. Í borgarabókum Hamborgar voru skráðir þeir sem hlutu 

borgararéttindi í borginni allt frá árinu 1277 til ársins 1595. Ekki er algjörlega ljóst hvort 

í þessar bækur voru einungis skráðir þeir sem fluttust til borgarinnar eða einnig 

                                                      

21
 Fudge, J. D.: Cargoes, bls.65. 

22
 Fudge, J. D.: Cargoes, bls. 72 og 79. 

23
 Magerøy, H.: Soga om austmenn, Oslo 1993, bls. 170. 

24
 Kämmereirechnungen der Stadt Hamburg. 

25
 Kämmereirechnungen der Stadt Hamburg, 3. b. 1471-1500, bls. 223 og 253. 

26
 Baasch, Ernst: Forschungen, bls. 8 nm. 

27
 V[oyt].: „Betheilung der Stadt Hamburg an einer Frachtfahrt nach Archangel und Spanien im Jahre 

1629.”  
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innfæddir sem óskuðu eftir að öðlast borgaraleg réttindi. Má það einu gilda fyrir þann 

tilgang sem ætlunin er að lesa út úr þessum tölum meðan sömu forsendur eru fyrir 

tölum einstakra ára. Eftirfarandi tafla gefur yfirlit um hvað margir einstaklingar 

öðluðust borgararéttindi í Hamborg á nokkrum 25 ára tímabilum. 

Tafla 1 Nýborgara í Hamborg á árunum 1301 til 1500 

 1301-
1325 

1326-
1350 

1351-
1375 

1376-
1400 

1401-
1425 

1426-
1450 

1451-
1475 

1476-
1500 

Nýborgarar 1008 1588 1896 2485 2672 1935 1911 1827 

Vísitala 1401-
1425     =100 

37,7 59,4 71,0 93,0 100,0 72,5 71,5 68,4 

Heimild: J.E.M. Laurent: „Ueber das älteste Bürgerbuch.” og J.E.M. Laurent: „Ueber das zweitälteste 

Bürgerbuch.” Zeitschrift des Vereins für hamburgische Geschichte, 1. bindi, Hamborg 1841, bls. 141-168. 

Þetta yfirlit sýnir mjög greinilegan samdrátt í fjölda nýborgara eftir fyrsta 

fjórðung 15. aldarinnar. Samdrátturinn er meiri en 30 % frá fyrsta fjórðungi aldarinnar 

til þess síðasta. Verður ekki önnur ályktun dregin af þessum tölum en að alvarleg 

kreppa hafi hafist í Hamborg á 15. öldinni. Með því að athuga atvinnuvegi Hamborgar á 

15. öldinni má hugsanlega gera sér grein fyrir hvað hefur valdið þessa kreppu. Svo vill 

til að enn er varðveit skrá um alla meistara gildanna, þar með talda kaupmenn, í 

Hamborg frá 1376. Alls eru 1075 meistarar skráðir, þar af eru hvorki fleiri né færri en 

457 skráðir sem bjórbruggarar. Ef beykjum, sem voru 104, er bætt við, en vinna þeirra 

var að töluverðu leyti tengd framleiðslu bjórs, er meira en helmingur allra skráðra 

iðnmeistara starfandi við framleiðslu bjórs.28 Auðséð er af þessum tölum að 

bjórframleiðslan hefur skipt afgerandi máli í afkomu Hamborgara á 14. öldinni. 

Bjórframleiðsla var eina umtalsverða útflutningsframleiðsla Hamborgar. Bing ritaði að 

öll efnahagsstjórn borgarinnar væri miðuð við hagsmuni bjórbruggara.29 Áætlað er að 

framleiðsla bjórs hafi árlega numið 168.000 tunnum á 15. öldinni og þar af hafi 100.000 

tunnur verið fluttar út.30 Útflutningurinn var sérlega mikill til Flæmingjalands á 14. 

öldinni og framan af þeirri 15. En svo fór að draga ský fyrir sólu. Tímar yfirburða í tækni 

og verslunaryfirburða Hansasambandsins voru liðnir og bruggarar Flæmingjalands fóru 

að sækja í sig veðrið. Einnig á öðrum mörkuðum var bjórinn frá Hamborg á undanhaldi. 

Hamborgarar framleiddu vöru sem alls staðar var unnt að framleiða og 

samkeppnisaðilar voru í hverju þorpi.31 Helga Raape bendir á vaxandi félagslega 

                                                      

28
 J.E.M. Laurent: „Ueber das älteste Bürgerbuch.”  Bls. 147. 

29
 Bing, Wolf: „Hamburgs Bierbrauerei vom 14. bis 18. Jahrhundert.” Zeitschrift des Vereins für 

hamburgische Geschichte, 14. b. , bls. 255. 
30

 Sama heimild, bls. 289. 
31

 Sama heimild, bls. 232-235. 
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spennu, efnahagslegan samdrátt, minnkandi skatttekjur og fækkun íbúa sem dæmigerð 

einkenni afturfara sem á þessum tíma verður vart í mörgum norðurþýskum borgum.32 Í 

viðbót við almennan samdrátt í atvinnulífi borgarinnar er því ekki fráleitt að ætla að 

þróun bjórútflutningsins hafi aukið kreppuna í atvinnulífi Hamborgara og hefur orðið 

þess valdandi að ráð borgarinnar hafi viljað aðstoða við að leita nýrra atvinnutækifæra 

og  viðskipta á Íslandi, ekki síst vegna þess að bann Danakonungs við Íslandssiglingum 

hafði verið fellt niður. Ekki eru fleiri dæmi finnandi um styrki borgarinnar til 

skipaútgerðar til að styðja við verslun Hamborgara á Íslandi. Verður að telja að 

borgarráðið hafi talið sig hafa lagt sitt að mörkum til að greiða fyrir þessum viðskiptum.  

3. Deilur við Hansakaupmenn í Björgvin 

Hér er svo komið að lítillega verður að fjalla um samband það sem almennt er 

kallað Hansasambandið. Fræðimenn eru flestir sammála um að reka megi upphaf 

sambandsins til Gotlands. Þýskir kaupmenn á Gotlandi stofnuðu samvinnufélag til að 

halda fram hagsmálum sínum. Stofnun þessa samvinnufélags „universi mercatores 

Imperii Romani Gotlandiam frequentantes” kallar Dollinger fæðingarstund 

Hansasambandsins.33 Þýsku kaupmennirnir sóttu inn á rússneska markaðinn í fótspor 

norræna kaupmanna. Þeir versluðu í Hólmgarði (r. Novgorod) og gerðu 

verslunarsamning við furstann sem réði yfir Smolensk, Polosk og Vitebsk árið 1229.34 

Rússneskar vörur, svo sem skinnavörur, vax sem var bráðnauðsynlegt við kirkjulegar 

athafnir og hunang sem var mikilvægt sætuefni, voru eftirsóttar í Vestur-Evrópu. 

Kaupmenn frá Köln og Brimum höfðu haft blómleg viðskipti síðan á 11. öld á Englandi.  

Á 13. öld hófu kaupmenn frá Eystrasaltslöndunum, eins og Lýbiku, Visby og fleiri 

borgum, að sækja inn á markaði í Flæmingjalandi og Englandi. Þessir kaupmenn sigldu 

þó ekki fyrir Jótlandsskaga heldur fóru landveg frá Lýbiku til Hamborgar og síðan þaðan 

sjóleiðina til Flæmingjalands eða Englands.35 Hinrik III Englakonungur veitti öllum 

kaupmönnum í samvinnufélagi Gotlands tollfrjálsa verslun til inn- og útflutnings í ríki 

sínu árið 1237. Árið 1266 veitti konungur kaupmönnum frá Hamborg og ári síðar einnig 

frá Lýbiku þau forréttindi að stofna sína eigin Hansa. Í þessum tveimur skjölum kemur í 

fyrsta sinn fram orðið Hansa fyrir hóp kaupmanna frá Þýskalandi.36 Á 13. öld hófst 

straumur þýskra landnema til strjálbýlla landssvæða við sunnanvert Eystrasalt, „Drang 

nach Osten”. Á þessum landssvæðum höfðu lengi búið slavneskar þjóðir eins og Vindar 

(þ. Wenden). Þær hörfuðu austur á boginn en blönduðust einnig nýbúunum. Þessi 

                                                      

32
 Raape, Helga:„Der hamburger Aufstand im Jahre 1483.”,  bls. 2. 

33
 Dollinger, Philippe.: Die Hanse, bls. 43-44. 

34
 Schäfer, D.: Die Hanse, bls. 22. 

35
 Dollinger, Ph.: Die Hanse, bls. 60. 

36
 Sama heimild, bls. 61. 
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straumur landnema lá um Lýbiku. Jafnframt sóttu kaupmenn frá Lýbiku fram meðfram 

ströndum Eystrasalts og stofnuðu nýjar borgir. Wismar, Rostock, Stralsund, Greifswald 

og fleiri borgir má telja í þessum hópi. Danzig (p. Gdansk) við ósa Vislu (þ. Weichsel) 

varð snemma ein allra mikivægasta borg Hansasambandsins. Síðan má nefna Riga i 

núverandi Lettlandi, Reval eða Tallinn og Dorprat eða Tartu í núverandi Eistlandi sem 

urðu mikilvægar í Rússlandsviðskiptunum. En sókn Þjóðverja og Hansamanna var ekki 

einungis til austurs hún var einnig til norðurs. Stokkhólmur sem var að töluverðu byggð 

Þjóðverjum á 13. og 14. öld varð mikilvægur hlekkur í verslunarkeðju Hansa-

sambandsins. Til Svíþjóðar var einkum sóttur kopar og járn t.d. ásmundarjárn. Í Noregi 

náðu Hansakaupmenn nálega einokunaraðstöðu í utanríkisverslun þar sem verslun og 

siglingum Norðmanna hafði farið hnignandi þegar á síðari hluta 13. aldarinnar.  

Fyrir sögu Hansasambandsins var samband Vindaborganna (þ. Wendische Städte) 

einkar mikilvægt. Þetta nafn birtist í fyrsta sinn árið 1280 í skjölum. Í þessu sambandi 

voru Lýbika, Kiel, Wismar, Rostock og Stralsund. Venjulega eru Hamborg og Lüneborg 

taldar til Vindaborganna enda höfðu þessar borgir allar mikla samvinnu sín á milli. 

Undanfari þessa sambands var samvinna Lýbiku og Hamborgar sem hófst formlega árið 

1230. Það ár veittu borgirnar þegnum sínum jöfn réttindi innan borgarmúra sinna. 

Ellefu árum síðar gerðu þessar borgir samkomulag um að verja vegasamband milli 

borga sinna fyrir ræningjum og stigamönnum og skiptu kostnaðinum að jöfnum hluta 

milli sín. Árið 1255 tóku þessar tvær borgir upp sameiginlega mynt, Lýbiska markið eins 

og það var almennt kallað. Að frumkvæði Wismars var gerður samningur 

Vindaborganna til eins árs um samvinnu gegn sjóræningjum og um gagnkvæma aðstoð 

ef til stríðs kæmi en einnig um samræmi í einkarétti. Ári síðar var þetta samkomulag 

framlengt en nú án tímatakmarka. Jafnframt var samþykkt að halda árlega fundi til að 

ræða sameiginleg hagsmunamál.37 Borgirnar beittu þessum sameinuðu kröftum í fyrsta 

sinn við Brügge árið 1280 þegar þegar heimamenn reyndu að draga úr forréttindum 

útlendinga á sviði verslunar í borginni. Eftir að Hansakaupmenn höfðu sniðgengið 

Brügge um tveggja ára skeið var gengið til samninga sem leiddu til þess að útlendingar 

héldu réttindum sínum og fengu raunar aukin réttindi. Hið sama gerðist í Noregi árið 

1284 þegar Norgeskonungur reyndi að draga úr áhrifum og völdum þýsku 

kaupmannanna þar. Með því að loka fyrir kornútflutning til Noregs tókst 

Hansakaupmönnum að afla sér stórkostlegra nýrra fríðinda í verslun Noregs. Þeir urðu 

enskum kaupmönnum sterkari á Englandi 1320-1330 í versluninni við borgir ensku 

austurstrandarinnar þar sem ensku kaupmennirnir nutu ekki sömu fríðinda í Noregi og 

þeir. Höfðu þeir aðalbækistöðvar sínar í Björgvin á „Þýsku bryggjunni”. Þar var einungis 

bann við verslun norðan við Björgvin sem þeir þurftu að virða eftir þetta.38  

                                                      

 
37

Dollinger, Ph.: Die Hanse, bls. 67-70. 
38

 Sama heimild,, bls. 70-74. 
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Fjöldi Hansaborga er óleyst vandamál sagnfræðinga. Sambandið hélt enga skrá 

um meðlimi sína og harðneitaði að láta slíka í hendur furstum eða konungum. Hafa 

verið taldar frá rúmlega 70 borgum innan sambandsins upp í um og yfir 200. Ekki voru 

allar borgirnar samtímis innan sambandsins þar sem sumar voru einungis virkar í 

stuttan tíma. Í huga margra var Hansasambandið einungis samband borga sem lágu að 

sjó. Þetta sjónarmið er eðlilegt af því að Lýbika var lengstum í forystu sambandsins. En 

fjölmargar borgir áttu aðild að sambandinu sem engan aðgang höfðu að sjó. Má nefna 

borgir eins og Dortmund, Soest, Brunsvík og Krakau svo að fáeinar séu nefndar. Köln 

var lengi vel ein af áhrifamestu Hansaborgunum og naut þar siglinga á Rín til verslunar 

við Flæmingjaland og síðan einnig við England. Þessi misskilningur að Hansaborgirnar 

hafi nær eingöngu verið hafnarborgir er skiljanlegur vegna þeirra styrjalda sem 

sambandið háði til að vernda fríðindi sín.39 Þær styrjaldir voru allar háðar á höfunum og 

voru undir forustu Lýbiku.40 Lýbika var allan tímann í forystu fyrir Hansaborgunum. 

Lega borgarinnar nálægt mynni Eystrasalts, söguleg staða hennar sem móðurborgar 

þýskra borga við Eystrasalt og ekki síst ríkidæmi borgarinnar voru grundvöllur veldis 

hennar. Eina borgin sem komst eitthvað nálægt Lýbiku að völdum og áhrifum var Köln 

en sú borg hafði að nokkru leyti sérstöðu og var auk þess langt frá þungamiðju 

Hansasambandsins. Á sameiginlegum fundum, Hansadögunum (þ. Hansetage), voru 

flestar mikilvægar ákvarðanir sambandsins teknar. Þessar samkundur voru haldnar 

með mismunandi millibili og oftast næst í Lýbiku og að frumkvæði Lýbikumanna. Fyrsti 

Hansadagurinn var haldinn árið 1356 og auðvitað í Lýbiku. Engu síður mikilvægir voru 

fundir einstakra svæða innan sambandsins, eins og t.d. fundir Vindaborganna. Lýbika 

réði einnig öllu á skrifstofu sambandsins í Björgvin, Kontórnum svokallaða. Þar af 

leiðandi snertu Íslandssiglingar Hamborgara hagsmuni Björgvinjarkaupmanna og 

jafnframt hagsmuni kaupmanna í Lýbiku. Af sömu ástæðu eru Íslandssiglingar 

Hamborgara og Brimara alloft á dagskrá Hansadaganna.  

Víða er því haldið fram að þýskir kaupmenn sem versluðu á Íslandi á 15. og 16. 

öld hafi verið Hansakaupmenn. Kemur þessi nafngift bæði fram hjá Jóni J. Aðils41 og 

Birni Þorsteinssyni.42 Einhverjar siglingar Hansamanna frá Björgvin má flokka undir 

siglingar Hansamanna samanber tvö skjöl í fornbréfasafninu.43 Á hinn boginn kemur 

þegar fram á árinu 1481 að siglingar frá einstökum borgum Þýskalands sé 

Hansakaupmönnum í Björgvin þyrnir í augum.44 Verður að telja að siglingar frá 

Hamborg og fleiri þýskum borgum til Íslands hafi verið í óþökk Hansasambandsins og 

þar af leiðandi rangt að tala um þá sem Hansakaupmenn. Má raunar líta á þetta sem 

                                                      

39
 Dollinger, Ph.: Die Hanse, bls. 116-124. 

40
 Fritze, Konrad og Krause, Günter: Seekriege der Hanse. 

41
 Jón J. Aðils: Einokunarverslun Dana, bls. 13-16. 

42
 Björn Þorsteinsson: Enska öldin, bls. 222-258. 

43
 DI VI nr. 66 og 67, bls. 62-67. 

44
 DI VI nr. 362 og 363, bls. 399-402. 
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merki um að samstaða innan Hansasambandsins hafi þá þegar farið dvínandi. En 

almennt má segja að öll líkindi benda til þess að veldi sambandsins hafi byrjað að 

hnigna eftir miðja 15. öldina. Verslunarveldi Hollendinga efldist og Englendingar sóttu 

einnig fram á mörkuðum sem höfðu verið heimavöllur Hansamanna um langa hríð. 

Samstaða innan sambandsins rofnaði og einstakar borgir fóru leiðir sem þær töldu sér 

hagstæðari. Veiking sambandsins birtist svo umheiminum ljóslega í Greifastríðinu. 

Sambandið tórði þó áfram um langa hríð, langt inn á 19. öldina. Síðasti Hansadagurinn 

var haldinn árið 1669 í Lýbiku. Kontórnum í Björgvin var fyrst lokað árið 1774, 

Stálgarðurinn í Lundúnum var seldur árið 1853 og hús sambandsins í Antwerpen árið 

1862. Hansasambandinu var þó aldrei slitið formlega. Alveg eins og upphaf þess er 

umlokið þoku sögunnar var það mjög lengi að hverfa inn í þokuna aftur.  

Heimildir um framvindu siglinga Hamborgara til Íslands eru nokkuð brotakenndar. 

Helst er um að ræða kvartanir Hansakaupmanna í Björgvin á samkomum 

Hansaborganna  og um samkomur Vindaborga (þ. Wendische Städtetage), svo sem um 

árekstra við Englendinga á höfunum við Ísland og við Englandsstrendur. Hér á eftir 

munu athugasemdir og umvandanir Hansakaupmanna um siglingar Hamborgara til 

Íslands raktar stuttlega. 

Öldurmenn þýsku kaupmannanna í Björgvin rituðu bréf til borgarráðs Lýbiku og til 

sendinefnda annarra Vindaborga 10. september 1481 um að æskilegt væri að fá 

afturkallaðan þann rétt sem sumum Hansamönnum hefði verið veittur til að reka 

verslun á Íslandi. Ríkisráð Noregs tekur undir þessa kvörtun Hansamanna í Björgvin og 

sendir tveim dögum síðar, 12. september, bréf til ráðsins í Lýbiku þar sem segir að 

hagsmunir beggja, þ.e. Noregs og Lýbiku, heimti að réttur sá sem Kristján I konungur 

gaf Hamborgurum til verslunar á Íslandi verði aftekinn. Jafnframt segir í bréfinu að 

framvegis skuli aðalstöð íslensku verslunarinnar vera í Björgvin. Undir þetta bréf skrifa 

m.a. Ólafur Rögnvaldsson Hólabiskup og Þorleifur Björnsson, hirðstjóri.45 Bæði bréfin 

komu til umræðu á fundi Vindaborganna í Lýbiku í apríl 1482. Var farið fram á það við 

fulltrúa Hamborgar að taka afstöðu til þessa erindis. Svöruðu þeir því til að Íslandsför 

væru fullhlaðin og reiðubúin til siglingar svo ekki væri unnt að hefta för þeirra að sinni 

en menn mundu hafa það í huga næstu árin.46 Annálaritarinn Tratzinger segir stutt og 

laggott: „En það komst aldrei í verk.”47 Eins og kemur fram í þessum athugasemdum 

Björgvinjarmanna gerðu þeir sér fulla grein fyrir því að bæjarbúar Björgvinjar mundu 

missa spón úr aski sínum ef Íslandsverslunin færi hjá garði bæjarbúa. Jafnframt kemur 

hér í fyrsta sinn skjalfest fram að Hamborgarar skella skollaeyrum við athugasemdum 

félaga sinna í Hansasambandinu. Svo má velta því fyrir sér af hvaða völdum þeir Ólafur 

                                                      

45
 DI VI, nr. 363,bls. 400 – 402; HR III d., 1 b. bls. 293. 

46
 HR III d. , 1 b. , bls. 307. ; DI XI, nr. 27, bls. 31. 

47
 Tratzingers Chronica, bls. 220, orðrétt: „Aber sollichs ist im werke nicht erfolget.” 
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biskup og Þorleifur hirðstjóri skrifa undir þetta bréf. Er það fylgispekt við ríkisráðið eða 

skammsýni? 

Slæmt veður og náttúruhamfarir einkenndu árin 1481 til 1483 í 

Norðurþýskalandi. Veturinn 1481/1482 var óvenju harður, vorið 1482 var gersamlega 

úrkomulaust og árið 1483 kom fyrst með tvö flóð og síðan brennandi heitt og þurrt 

sumar. Afleiðingar voru uppskerubrestur og hungursneyð. Þar af leiddi mikil hækkun 

verðlags á matvöru, allt að fjórfalt og fimmfalt við það sem áður var.48 Ofan á aðra 

ógæfu bættist að stríð braust út milli Frakklands og Maximilians erkihertoga svo 

Niðurlendingar gátu ekki fengið korn frá Frakklandi og buðu gull og græna skóga fyrir 

korn frá Eystrasaltslöndunum. Þetta leiddi til mikillar spákaupmennsku vegna hás 

kornverðs í vestri. Víða var sett útflutningsbann á korn. Til óeirða kom í Hamborg og 

mikill þrýstingur var á ráð borgarinnar að banna Íslandssiglingar. Tratzinger segir: „Á 

þessu ári upphófust hættuleg upphlaup í Hamborg, fyrst vegna Íslandssiglinga, 

almenningur kvartaði að það væri flutt mikið þangað í eiginhagsmunaskyni og 

fátæklingar yrðu að lifa sveltandi og í neyð.”49 Heimildir um þessi upphlaup eru dálítið 

óljósar og jafnvel ótraustar en ráðið mun hafa látið undan og bannað allar siglingar til 

Íslands. Segir svo í grein 21 í recess, þ.e. tilkynningum borgarráðs, frá 1483: „Mit den 

Islandischen Reisen soll es aus, sa dasz sie, so weit das Stadtgebiet reicht, nicht weiter 

Statt finden. Der Rath will, so viel es immer kann, darüber aus seyn, dasz in dem 

Gebiete der Stadt keine Schiffe dahin verladen werden.” Þ.e. að Íslandssiglingum skuli 

hætt frá borgarsvæðinu. Ráðið muni eftir því sem það getur gæta þess að engin skip 

verði hlaðin þangað frá umráðasvæði borgarinnar. Þetta bann mun þó aldrei hafa 

staðið meira en eitt ár því Íslandssiglingar komust fljótlega aftur í fyrra horf. 

Enn kom sigling Hamborgara til Íslands til umræðu á fundi Vindaborganna í mars 

1484. Þar lýstu fulltrúar Hamborgar því yfir að eftir því þeir sannast vissu væru engin 

skip að búa sig undir að sigla til Íslands. Á sama fundi var borin fram kvörtun frá 

Björgvinjarförum að Hamborgarar væru að ferma skip í Wismar sem ætti að sigla til 

Íslands.50 16. mars var svo samþykkt á fundi Vindaborganna að banna alla siglingu til 

Íslands, Hjaltlands og Færeyja. Þetta bann náði til allra Hansaborganna þó því hafi í 

þetta skipti aðallega verið beint að siglingum frá Danzig.51 Ekki eru neinar heimildir fyrir 

því að þessu banni hafi verið sinnt. 

                                                      

48
 Raape, Helga:„Der hamburger Aufstand im Jahre 1483.”, bls. 4.. 

49 Tratzinger: Chronica, bls. 220.: „In diesem jare erhub sich eine geferliche entporung zu Hamburg: 
erstlich von wegen der fart in Islandt, den der gemeine man klagete, es wurde das gefriedt umb etzlicher 
eigennutz willen heufig dahin gefuret und die armut muste hunger und not leiden.” 
50 HR III d., 1 b. , bls. 407. 
51 HR III d. , 1 b. , bls. 418-417. ; DI XI, nr. 33, bls. 37-39. 
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Á Hansadeginum árið 1487 komu Íslandsferðir enn á dagskrá vegna ítrekaðra 

kvartana Björgvinjarmanna.52 Það sama gerðist á fundi Vindaborganna árið 1489, án 

þess að það hefði nokkur áhrif á afstöðu Hamborgara.53 

Ekki var Hamborgarráð alveg búið að gefa frá sér að nota Íslandssiglingar til að 

efla hag Hamborgara í auknum mæli. 25. febrúar 1489 gaf ráðið út opinbera tilskipun 

(þ. Bursprake) á þá leið að öll skip sem sigldu frá Hamborg til Íslands skyldu koma með 

farm sinn aftur til borgarinnar og enn fremur að taka allan kost sinn í borginni þar með 

talið brauð og bjór, svo og annan útbúnað sem þyrfti til farinnar.54 Út úr þessari 

tilskipun má greinilega lesa að a.m.k. umtalsverður fjöldi skipanna frá Hamborg sem 

sigldu til Íslands hafi komið við í einhverri enskri höfn á leiðinni frá Íslandi og losað 

hluta eða jafnvel allan farm sinn af skreið í Englandi. Ennfremur að þau hafi tekið a.m.k. 

einhvern hluta þess kosts sem þau þurftu til farinnar í Englandi. Væntanlega hafa þau 

tekið einhvern farm í Englandi til að selja í Hamborg og á þennan hátt verið um 

einhvers konar þríhyrningsverslun að ræða. Ennfremur er ekki óhugsandi að 

Hamborgarar hafi keypt á Englandi einhverjar vörur sem þeir ætluðu til sölu á Íslandi. 

Mjög greinilega má lesa út úr viðbrögðum, eða öllu réttara skorti á viðbrögðum 

að hálfu ráðs og borgarstjórnar Hamborgar við kvörtunum Björgvinjarmanna að 

Íslandssiglingar voru orðnar mikilvæg atvinnugrein í borginni. Viðbrögð þeirra við 

umvöndunum Hansadagsins eru öll á einn veg. Undanfærslur og góð orð um að athuga 

málin upp í hreinar neitanir að þessar siglingar eigi sér stað eru svörin sem fulltrúar 

borgarinnar bera fram ásamt loðnum yfirlýsingum um bót og betrun. Greinilegt er að 

Hamborgarar eru ákveðnir að halda sínu fram en forðast jafnframt að ganga beinlínis í 

berhögg við Hansamenn. Hansasambandið er greinilega farið að veikjast og samstaðan 

á undanhaldi. Hamborgurum er ekki hótað að þeir verði reknir úr sambandinu ef þeir 

haldi áfram á sömu braut heldur líkjast umvandir sambandsins frekar máttlausu nöldri. 

Af var það sem áður var þegar Köln var rekin úr sambandinu fyrir að sniðganga 

samþykktir sambandsins í deilunum við Englakonung um 1470.   

4. Skreiðarmyllur 

Einhvern tíma á síðasta áratugi 15. aldar eða á fyrsta áratugi þeirrar sextándu var 

gerð uppgötvun í Mið- eða Suðurþýskalandi sem hafði afgerandi áhrif á markaðssókn 

íslenskrar skreiðar í Þýskalandi og þá um leið á sókn Hamborgara í verslun þeirra á 

Íslandi. Íslenska skreiðin var talin standa þeirri norsku að baki, hún þótti mjög hörð og 

                                                      

52 HR III d. , 2 b. , bls. 152-153 og 196. ; DI XI, nr. 37, bls. 43-44 og nr. 38, bls. 44. 
53 HR III d. , 2 b. , bls. 308, 312. ; DI XI, nr. 40 og 41, bls. 45-47. 
54 HUB 11. b. , bls. 200.  
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þurfti miklar barsmíðar við til þess að mýkja hana.55 Segir í umkvörtunarskjali 

kontórsins í Björgvin sem lagt var fram við samninga í Osló árið 1514: „Die 

Binnenländer (Overlender) haben es gelernt und Mühlen eingerichtet, um den 

isländischen Fisch zu klopfen und weich zu machen, und ziehen ihn jetzt dem von 

Bergen vor.” Þ.e. að íbúar innanlands (ofarbúar) hafi reist myllur og lært að berja 

íslenska fiskinn og mýkja hann á þennan hátt og vilja hann nú frekar en þann sem frá 

Björgvin kemur. Helgi Þorláksson telur að þessar myllur hafi ollið straumhvörfum í 

markaðssetningu íslenskar skreiðar í Rínarlöndum og suðurhluta Þýskalands. Justyba 

Wubs-Mrozewicz er ekki viss hvort þessar myllur hafi verið litlar til heimilisnota eða 

stór mannvirki.56 Má vera að þróuð hafi verið einhver áhöld til heimilisnota en draga 

verður í efa að þau hafi verið notadrýgri en sleggja og skreiðarsteinn. Miklu líklegra er 

að þetta hafi verið allmikil mannvirki. Enn er ein fiskmylla  í notkun á Norður-Ítalíu í 

smábæ að nafni Codroipo.57 Þar stendur mulino „Bert” líka nefnd mulino „Zoratti” sem 

er vatnsmylla og malar korn úr nágrenninu en ber einnig skreið enn þann dag í dag. Að 

stofni mun þessi mylla vera frá árinu 1450.58  

                                                      

55
 Helgi Þorláksson: „Íslensk skreið skákar norskri.” , bls. 277. 

56
 Wubs-Mrozewicz: „Fish, Stock and Barrel. Changes in the Stockfish Trade in Northern Europe, c. 1350-

1560.”  bls. 198. 
57

 Sama heimild,  bls. 198. 
58

 http//www.vivinfvg.it – turismo nel Friuli Venezia Giula (sótt 26.7.2013). 
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Mynd 1 Molino Bert í Codroipo, mynd Pétur Eiríksson 29. október 2013. 

 

Mynd 2 Christian Zoratto ber skreið í Molino Bert, mynd Pétur Eiríksson 29.10. 2013. 
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Í Speyer var til örnefnið Stockfischmühle samanber „Die Stockfischmühle unter 

dem Klipfelstor.59 Einnig Mühlen-Stauanlage bei der Stockfischmühle, Lintorf.60 Þessi 

örnefni benda eindregins til mannvirkja. Ennfremur má minna á gamalt þýskt 

orðatiltæki: „Man muss ihn auf die Stockfischmühle schicken und weich klopfen.”61 

Þessar heimildir benda til þess að fiskmyllurnar hafi verið til þess að berja fiskinn en 

ekki til að mala hann. Í Hamborg var til gildi (þ. Amt) fiskmýkjara sem höfðu einkaleyfi 

til að mýkja þurrkaðan fisk. Hins vegar er ekki kunnugt um hvernig þeir gerðu það. 

Þetta gildi dó út árið 1805 og einkaleyfið var afnumið árið 1823.62 

Afleiðing þessarar uppgötvunar urðu stórauknar siglingar Hamborgara, en 

einnig Brimara og Niðurlendinga til Íslands, eins og segir í áðurnefndu 

umkvörtunarskjali. Þar segir „ að skipun um að halda óbreyttum siðum í Íslandsferðum 

hafi ekki komið að neinu gagni. Hamborgarar, Brimarar og Hollendingar stundi 

Íslandssiglingu nú meir en nokkru sinni og sigli með fragt sína á Saxelfi, Weserfljóti og 

til Amsterdams. Við þetta muni Björgvinjarferðir leggjast af ef fiskurinn er einskis 

metinn í Lýbiku. Meðan Hamborgarar hafi einungis siglt með einu eða tveimur skipum 

til Íslands og fóru með fiskinn til Englands vissu menn ekkert um þetta í Þýskalandi. En 

núna sigli þeir með sex til tíu skipum og fari með fiskinn til Hamborgar og Brima og 

Hollendingar sigli í kjölfar þeirra og síðan til Weserfljóts eða til Amsterdams er engin 

eftirspurn eftir fiski frá Björgvin. ... Í ofanálag flytji Íslandsfarar meiri fisk á þremur 

skipum en Björgvinjarfarar á fimm og hafi að auki minni kostnað.”63 Þessi skipun um að 

halda óbreyttum siðum í Íslandsferðum, þ.e. að sigla með fiskinn til Englands, hafði 

verið gefin út um mitt árið 1513.64 Á sama fundi kom einnig fram að Hamborgarar sigli 

nú með átta til tíu skipum árlega til Íslands.65 

Úr þessu skjali fást mikilsverðar upplýsingar. Staðfest er að Hamborgarar og 

e.t.v. einnig Brimarar hafi áður siglt með skreiðina frá Íslandi til Englands. Hins vegar sé 

íslenska skreiðin orðin samkeppnisfær við þá norsku eftir að fiskmyllurnar komu til 

                                                      

59
 StRS 001 A – Fasz. IV Die Stockfischmühle unter dem Klipfelstor. 

60
 StRA 249 Mühlen-Stauanlage bei der "Stockfischmühle", Lintorf 

61
 Deutsches Sprichwörter Leksikon. Karl Friedrich Wilhelm Wander (útg.), b.  4.  d. 873-874.  

62
 Wichmann, E.H.: Heimatkunde, bls. 12.  

63
 HR  III d. , b. 8, bls. 920. „Das vorjährige Gebot, es mit der Islandfahrt nach alter Weise zu halten, hat 

wenig genützt, und die Hamburger, Bremer und Holländer betreiben sie mehr und mehr, indem sie ihre 
Fracht nach der Elbe, der Weser und nach Amsterdam nehmen. Darüber muß die Bergenfahrt zu Grunde 
gehn, wenn der Fisch zu Lübeck nicht mehr geschätzt wird. So lange die Hamburger nur mit einem oder 
zwei Schiffen nach Island fahren und den Fisch nach England brachten, wußte man in Deutschland nichts 
davon. Jetzt aber, wo sie jährlich mit 8 – 10 Schiffen die Fahrt betreiben und den Fisch nach Hamburg 
bringen und wo die Bremer und Holländer ihnen folgen und in die Weser und nach Amsterdam 
zurücksegeln, ist nach dem Bergerfische keine Nachfrage mehr. ... Die Islandfahrer führen noch dazu bei 
geringeren Unkosten mehr Fisch in 3 Schiffen als die Bregenfahrer in 5. 
64

 HR III d. , 6 b. , bls. 455. 
65

 HR III d.  6 b. , bls. 456. 
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sögunnar. Afleiðingin sé að bæði Hamborgarar en einnig Brimarar og Hollendingar sigli 

með íslensku skreiðina til meginlandsins þar sem hún ryðji skreiðinni frá Björgvin út af 

markaðanum. Þetta voru að vonum váleg tíðindi fyrir Björgvinjarkaupmenn. 

Hamborgarar sigli nú á fleiri skipum til Íslands allt upp í tíu árlega. Til að bæta gráu ofan 

á svart sigli Hamborgarar nú á mun stærri skipum til Íslands en áður. Farmur þriggja 

Íslandfara sé nú það sama og fimm Björgvinjarskipa áður. Að auki hafi Brimarar og 

Hollendingar líka komið inn á meginlandsmarkaðinn.  

Kristján II hafði komið til valda í Danmörku árið 1513 og hann lét strax til sín 

taka í sambandi við Íslandssiglingar. 12. ágúst 1513 sendi hann bréf til borgarstjóra og 

ráðsmanna Hansaborganna Lýbiku, Hamborgar, Stralsunds, Rostocks, Wismars og 

Lüneborgar þar sem hann segir að öll sigling frá þessum borgum til Íslands sé bönnuð.66 

Augsæilega hafði þetta bann ekki mikil áhrif því einungis tveimur árum síðar, eða 18. 

ágúst 1515, gefur konungur út tilskipun um að Hansakaupmönnum sé óheimilt að flytja 

fisk til annarra landa en Englands.67 

Það er augljóst að nýtt sjónarmið er komið fram í deilum kaupmanna í Björgvin 

við Hamborgara svo og við Brimara og Niðurlendinga. Nú er ekki lengur kvartað yfir 

beinum siglingum til Íslands heldur um hvert er siglt með fiskinn, þ.e. til meginlandsins, 

og ekki til Englands. Þetta bendir ótvírætt til þess að Lýbikumenn hafi haft allstóran 

markað í Mið- og Suðurþýskalandi og voru orðnir hræddir um að missa þann spón úr 

aski sínum. Kristján II átti fund með Vindaborgunum í júlí 1513 í Kaupmannahöfn68 þar 

sem hann skorar á þá að hætta að fara með fisk frá Íslandi beint til Hamborgar eða 

annarra borga á meginlandinu.69 Á fundi Hansaborganna í Lýbiku sumarið 1517 kvarta 

Björgvinjarmenn yfir að skreiðin frá Björgvin liggi eftir óseld.70 Á sama fundi er kvartað 

yfir því að Brimarar blandi fiski frá Hjaltlandi og Íslandi saman við annan fisk.71 

Enn kvarta Hansamenn í Björgvin árið 1519 yfir siglingum Brimara og 

Hamborgara til Íslands og að þeir sigli ekki með fiskinn til Englands og er þetta hátterni 

talið geta á stuttum tíma riðið kontórnum í Björgvin að fullu.72 Enn eru Íslandssiglingar 

til umræðu á fundi Vindaborganna í Lýbiku haustið 1919 án þess að til neinnar 

niðurstöðu kæmi. Björgvinjarmenn kvarta enn og aftur um fiskflutningu beint til borga 

á meginlandinu.73 Björgvinjarmönnum virðast seint leiðast að taka þessi mál til 

umræðu. Á Hansadegi í Lýbiku árið 1521 voru þau á dagskrá án þess að komist væri að 

                                                      

66
 DI VIII, nr. 357, bls. 463-464. 

67
 DI VIII, nr. 432, bls. 564-566. 

68
 HR III d. , 6 b. , bls. 460-462. 

69
 HR III d. , 6 b. , bls. 475. 

70
 HR III d. , 7 b. , bls.45-46.; DI XI, nr. 64, bls. 71-72. 

71
 HR III d. , 7 b. , bls. 90. 
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 HR III d. , 7 b. , bls. 343. og 392.; DI XI, 68, bls. 74-75 og nr. 69, bls. 75-77. 

73
 HRI III d. , 7 b. , bls. 449-450. ; DI XI, nr. 71, bls. 77-79. 
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neinni niðurstöðu.74 Svo seint sem 1524 staðfestir Friðrik Danakonungur I 

verslunarforréttindi Björgvinjar-kaupmanna og bann við siglingum til Íslands.75 

Mjög sterkar líkur benta til þess að niðurstaða Helga Þorlákssonar í grein hans 

„Íslensk skreið skákar norskri” eigi við rök að styðjast. Raunveruleg bylting hafi orðið 

við sölu skreiðar í Mið- og Suðurþýskalandi þegar skreiðarmyllurnar hafi komið fram á 

sjónarsviðið. Björgvinjarskreiðin sem fram að því hafði verið vinsæl þurfti að víkja fyrir 

hinni íslensku eftir að tókst að mýkja hina síðarnefnda með vélvæddum aðferðum. Eins 

og Helgi segir orðrétt: „það virðist vel hugsanlegt að hin nýja mýkingaraðferð hafi 

valdið þáttaskilum á þýskum mörkuðum. Mjög erfitt er að skilja að Kontórsmenn 

skyldu bera þá skýringu á borð nema af því að hún hafi haft við allmikil rök að styðjast.” 
76 Einkennilegt er að aðrir fræðimenn hafi ekki talið mýkingu íslensku skreiðarinnar 

ástæðu fyrir auknum vinsældum hennar, minnast raunar ekki á hana. Björn 

Þorsteinsson hefur auðsæilega þekkt skýrlsu Kontórssins en minnist ekki á mýkinguna77 

Ekki er heldur fjallað um mýkinguna í kandidatsritgerð Jóns Böðvarssonar frá 1976.78 

Hennar getur ekki heldur í bók í  Johans Schreiners um Hansakaupmenn.79 Eina 

heimildin sem telur mýkingu íslensku skreiðarinnar hafi haft áhrif er áðurnefnd grein 

Justynu Wubs-Mrozewicz en hún virðist ekki hafa þekkt grein Helga.80 Verður að harma 

að grein Helga hefur ekki birtst í viðurkenndu og víðlesnu tímariti eins og Hansische 

Geschichtsblätter eins hún ætti vissulega erindi í. 

Á Hansadegi í Lýbiku sumarið 1525 er enn og aftur kvartað um Íslandsferðir 

bæði frá Brimum og Hamborg en jafnframt er komið nýtt umkvörtunarefni, þ.e. að 

íslenskum fiski sé blandað við Björgvinjarfisk og geri þetta  kaupmenn frá Brimum, 

Hamborg og Lüneborg. Brimarar segja að ekkert skip sigli frá þeirra borg til Íslands en 

annars væri íslenskur fiskur fluttur til þeirra staða þar sem Björgvinjarskreið væri ekki á 

boðstólum eða of dýr. Hamborgarar segja að það sé ekki eðlilegt að banna þeim þessar 

siglingar meðan öðrum þjóðum séu þær leyfðar. Fallist var á það á fundinum að 

umbera þessar ferðir.81 

Segja má að á Hansadeginum í Lýbiku árið 1525 sé settur punkturinn aftan við 

50 ára langan kafla með kvörtunum yfir Íslandsförum Hamborgara og farmanna frá 

öðrum borgun í Þýskalandi. Þó að umkvörtunarefnið hafi einkum verið siglingar frá 

Hamborg áttu fleiri þýskar borgir hlut að máli. Brimarar hafa hugsanlega verið fyrr í 
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Íslandsförum en Hamborgarar til þess bendir farmsamningur sem Friðrik Leddinghusen 

frá Brúnsvik gerði við skipstjórann Marten Sten frá Brimum vegna ferðar frá Weserfljóti 

til Íslands  31. desember 1469. Skipið náði raunar aldrei höfn á Íslandi heldur strandaði 

við Hjaltland.82 Einnig síðar er minnst alloft á skip frá Brimum í Íslandsferðum í ýmsum 

skjölum. Brimarar hafa sennilega verið í verslunarerindum á Íslandi mestalla 16. öldina 

með nokkur skip. Mest varð þeirra vart við Breiðafjörð og eins á Austurlandi við 

Djúpavog. Áttu þeir alloft í deilum við Hamborgara á síðari hluta aldarinnar um 

einstakir hafnir.  

Kaupmenn og farmenn frá Danzig virðast einnig hafa verið áhugasamir um 

verslun við Íslendinga. Þannig segir Caspar Weinreich í króniku sinni að vorið 1479 hafi í 

fyrsta sinn siglt skip frá Danzig til Íslands.83 Weinreich virðist ekki hafa vitað um ferð 

Péturs Dambeke enda tók skip hans farm sinn á Englandi. Árið 1483 kvartar Hans 

Danakonungur yfir stuðningi Danzigmanna við enska kaupmenn vegna margfaldra 

ofbeldisverka Englendinga við þegna sína, einkum á Íslandi.84 Fudge segir að 

Danzigmenn hafi náð tangarhaldi á fiskversluninni á Íslandi á níunda áratug 15. 

aldarinnar.85 Tilgáta Fudges er að Danzigmenn hafi siglt með korn og aðrar afurðir 

Prússlands og Póllands til Englands, síðan tekið þar varning til Íslands, keypt fisk hér og 

síðan siglt annaðhvort beint til Danzig eða aftur til Englands. Skipið Veronica frá Danzig 

var á leiðinni frá Íslandi með fisk til Englands árið 1483 þegar því var rænt af spænsku 

víkingaskipi.86 Siglingum Danzigmanna er mótmælt nokkrum sinnum af 

Björgvinjarmönnum, líkt og siglingum Hamborganna. Þannig er þessum siglingum 

mótmælt í mars 148487, í apríl 148688 og um vorið 148789 og eru þetta síðustu heimildir 

um siglingar Danzigmanna til Íslands.  

Ekki er ólíklegt að skip hafi verið gerð út til Íslands seint á 15. öldinni eða 

snemma á þeirri 16. frá Wismar, Rostock eða Stralsund en ekki eru til  heimildir þar 

um. Hafi svo verið hefur það áreiðanlega ekki verið í stórum stíl því annars er ólíklegt 

að ekki finnist heimildir um slíkt. Marcus er þó á því að sigling Þjóðverja á síðustu 

tveimur áratugum 15. aldarinnar hafi verið gífurleg. Hann segir að árið 1490 hafi ekki 

færri en fimm skip frá Hamborg verið við Ísland. Enn fremur að siglt hafi verið til Íslands 

frá Brimum, Danzig, Rostock, Stralsund, Lüneburg og Wismar.90 Nú er vel kunnugt að 
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skip frá Danzig sigldu til Íslands á þessum tíma, einnig er líklegt að skip frá Brimum hafi 

gert það sama og útbúið var skip í Wismar til Íslandssiglingar árið 1484, eins og áður 

var komið fram, en ekki hefur undirritaður fundið heimildir fyrir siglingu frá öðrum 

þýskum borgum á þessum tíma. Marcus birtir einnig algjöra ýkjusögu um að árið 1491 

hafi 90 þýsk skip farist í stormi við Íslandsstrendur og að 3.000 líkum hafi síðar skolað 

upp á strendur Íslands.91 Heimildirnar sem Marcus gefur fyrir þessarri sögu er C.S.P. 

(Milan), 1385-1618 og Caspar Weinreichs Danziger Chronik. Marcus skýrir því miður 

ekki hvaða heimild  C.S.P. er og um Chroniku Weinreichs er það að segja að ekki er 

stafkrók að finna í henni um þennan skiptapa. Með ólikindum má telja að atburður af 

þessari stærðargráðu hafi hvorki ratað í íslenska né þýska annála. Eru að auki ekki 

minnstu líkindi til að Þjóðverjar hafi siglt með meira en 90 skip til Íslands árið 1491 eða 

á nokkru öðru ári á 15. eða 16. öldinni.  

Það sem  eftirtektarvert er við samskipti Hamborgara og Hansasambandsins að 

það virðist aldrei kvarfla að Hamborgurum að láta undan í deilunum þrátt fyrir að við 

samherja þeirra innan Hansasambandsins sé að eiga. Hamborgarar setja sig aldrei 

beinlínis upp á móti margítrekuðum kröfum Björvinjarmanna að hætta Íslands-

siglingum en færast undan að svara á ótvíræðan máta. Bendir þetta eindregið til þess 

að hagnaður af Íslandsversluninni hafi verið umtalsverður. 

Það eru  Englendingar sem eru aðalkeppinautar Hamborgara á Íslandi síðasta 

fjórðungi 15. aldarinnar og fyrsta þriðjungi þeirrar 16. Þessi samkeppni var stundum 

óvægin og ofbeldisfull. En eins og ekki er gaman af Guðspjöllunum ef ekki væru í þeim 

bardagarnir veita átökin milli þegna þessara tveggja þjóða sagnfræðingum heimildir 

um íslenska utanlandsverslun á umræddum tíma. Átökin eru oftast skærur en stundum 

verða mannskæðir bardagar milli aðila. Nokkur grundvallarmunur var milli hagsmuna 

Englendinga og Hamborgara. Hamborgarar vildu eiga í verslunarviðskiptum við 

Íslendinga. Þeir keyptu aðallega skreið en þó einnig aðrar vörur eins og brennistein, lýsi 

og jafnvel vaðmál. Stundum virðast þeir einnig hafa keypt landbúnaðarafurðir, eins og 

smjör og kjöt. Hamborgarar komu með kornmeti og bjór, timbur og smíðajárn, jafnvel 

fatnað og ýmsan munaðvarning fyrir höfðinga. Englendingar voru í veiðihug og alveg 

sérstaklega höfðu þeir áhuga á löngu sem þeir söltuðu. Þeir höfðu þó einnig áhuga á 

vöruskiptum við innfædda og voru þá með ýmsan varning um borð til þess að bjóða 

hann fyrir skreið. Hins vegar voru þeir lítt aflögðufærir með kornmeti en Hinrik VII 

bannaði „doggers” að flytja korn úr landi árið 149192 og líklega ekki heldur með timbur. 

Hagsmunir Englendinga og Hamborgara hlutu því að rekast á. Fiskveiðar Íslendinga 

gátu rekist á við fiskveiðar Englendinga og því betur sem Englendingar veiddu þeim 

mun minni áhuga hlutu þeir að hafa á því að kaupa fisk af Íslendingum. Þetta var þó 
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ekki algilt þar sem einnig voru hrein kaupskip Englendinga hér við land. Hamborgarar 

stunduðu ekki fiskveiðar heldur vildu kaupa skreiðina af Íslendingum. Þeir höfðu því 

mestan áhuga á því að Íslendingar fiskuðu mikið og næðu að verka fiskinn við sem best 

skilyrði. Væru aflabrögð léleg jókst samkeppnin um fiskinn og þá var stutt í átök. Aðilar 

áttu mikið undir því að ná sem mestum fiski þar sem mikið var í húfi. Langt og 

kostnaðarsamt ferðalag og úthald við eða á landinu fyrir utan áhættuna vegna veðurs 

og sjóræningja. Allt frá því að Hamborgarar hófu Íslandssiglingar eru árekstrar þeirra 

við Englendinga ein gjöfulasta heimild fyrir sagnfræðinga um íslenska verslunarsögu. 

Skal nú fjallað eilítið meir um þessi átök. 

5. Baráttan við Englendinga 

Strax árið 1475 kom til átaka milli Englendinga og Hamborgara þegar skipið Jacob 

frá Hamborg hafði strandað nálægt Hartlepool í Jórvíkursýslu. Skipið hafði lestað skreið 

og „Stapelfisch” á Íslandi og voru vörurnar ætlaðar á markað í Lundúnum. Réðust 

ræningjar um borð í skipið og rændu vörunum. Athyglisvert er að tíu kaupmenn voru 

um borð, fimm frá Hamborg og aðrir fimm frá Lýbiku. Játvarður IV Englakonungur 

skarst í leikinn og fyrirskipaði rannsókn málsins.93 Efturtektarvert er að skipið er að 

hálfu leyti á vegum kaupmanna frá Lýbiku og verið er að flytja fisk til Englands.  

Árið 1486 urðu átök milli Englendinga og Hamborgara í Hafnarfirði og voru það 

fyrstu en ekki síðustu átökin um þessa mikilvægu höfn.94 

Á samningafundi milli Englendinga og Hansamanna í Antwerpen árið 1491 um 

ýmis deilumál þessara aðila kærðu Engæendingar m.a. yfir átökum við Straum nálægt 

Hafnarfirði með þáttöku Hamborgara frá Bátsöndum og Hafnarfirði. Höfðu 

Hamborgarar sigur sem sýnir að þeir hafa verið orðnir fyrirferðamiklir á Íslandi. 

Eftirtektarvert er að Lýbikumaður var viðstaddur þessa atburði en ekki kemur fram 

hvort hann var kaupmaður eða skipstjóri.95  

Árið 1497 urðu deilur um Bátsanda þar sem Hamborgurum tókst að hindra 

enskum skipstjóra að versla. Athyglisvert er að á sama fundi sem fjallað er um þessa 

deilu er lögð fram kæra um að einhverjir Englendingar hefðu tekið skipstjóra frá Lýbiku 

höndum vegna þess að hann hefði verið á Íslandi.96  

Óneitanlega vekur það nokkra furðu að í þrígang er minnst á Lýbikubúa í 

sambandi við verslun Hamborgara. Hanskaupmenn í Björgvin voru algjörlega á móti 
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Íslandssiglingum Hamborgara og þeir voru meira eða minna á vegnum kaupmanna frá 

Lýbiku. Hlýtur þáttaka Lýbikumanna í verslun Hamborgara að veka nokkra furðu. Voru 

einstakir Lýbikumenn að aðstoða Hamborgara í óþökk ráðs og borgarstjórnar Lýbiku? 

Eftir að Hamborgarar virðast hafa verið í sókn á Íslandi fyrir aldamótin 1500 var 

allt með kyrrum kjörum að því er virðist næsta áratuginn. Sennilega hefur plágan síðari 

eitthvað dregið úr skipaferðum til Íslands þó erfitt sé að sannreyna það. En eftir 1510 

sýnast Englendingar hafa náð vopnum sínum og taka að berja duglega á 

Hamborgurum. 

Árið 1511 rændu Englendingar í tvígang Hamborgarför og einnig árið 1514 og um 

1518 virðist hafa komið til átaka í Hafnarfirði sem Jón Egilsson segir frá í 

Biskupsannálum sínum. Er frásögn Jóns með miklum þjóðsögublæ en hefur vafalaust 

einhvert sannleikskorn.97 

Hafnarfjörður varð aðalhöfn Hamborgara hér á landi og sigldu þeir jafnan árlega á 

þá höfn með tveimur stórum skipum. En hver var ástæðan fyrir því að bæði 

Englendingar og Hamborgarar sóttust svo eftir að eiga bækistöð í Hafnarfirði? Ástæðan 

hefur áreiðanlega verið sú að höfnin í Hafnarfirði hefur verið besta höfnin frá 

náttúrunnar hendi á stóru svæði. Jafnframt lá Hafnarfjörður nálægt mörgum 

fiskiverum og hefur verið vel í sveit settur til að sækja með minni skipum fisk allt frá 

Vatnsleysuströndinni til Akraness. Það getur ekki verið tilviljun að ár eftir ár eru um og 

yfir 20 þýskir kaupmenn í Hafnarfirði, samanber kafla 11 hér á eftir. 

Kristján konungur II virðist hafa gefist upp við að meina öðrum en 

Björgvinjarmönnum Íslandssiglingar því þann 9. mars 1522 skrifar hann bréf til 

Íslendinga þar sem hann bannar þeim að versla við útlendinga, hvort sem þeir séu 

þýskir, engelskir eða aðrir, fyrr en þeir hafi goldið umboðsmanni konungs á Íslandi 20 

vigti gyllini sem þeir séu skyldir að greiða árlega.98 Auðséð er að peningaleysið var farið 

að valda konungi áhyggjum. 

Sumarið 1527 gera sjö skipstjórar og kaupmenn frá Hamborg, einn skipstjóri frá 

Brimum og tveir Englendingar samþykkt á Alþingi um ýmis atriði í samskiptum sínum 

við landsmenn. Ákvæði eru um að „hér fyrir sunnan” skyldi gilda hálf fjórða vætt á vog 

fyrir gilt hundrað fiska  hreina, harða og kvistaða. Móti því lofa kaupmenn að selja 

falslausan varning og gera gömul hálfstykkiskaup tveggja tunnu þunga í hverju 
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hundraða kaupi og hafa íslenskan pundara og stikur. Einnig lofuðu þeir að engir 

útlenskir menn skyldu gera menn til sjós og eigi liggja í landinu um vetur nema 

skipsbrotsmenn eða smádrengir sem engan kaupskap hafi. Einnig var ákvæði um að 

kaupmenn mættu fá óseldar vörur í hendur trúlyndum íslenskum manni og mætti sá 

selja þó ekki dýrari á vetrum en um sumar í réttri kauptíð.99 Þetta er merkilegur 

samningur sem hlýtur að hafa haft nokkurn aðdraganda en alveg er ókunnugt um 

hann. Athyglisvert er að hann virðist miðaður við „hér fyrir sunnan”. Samkvæmt 

skjalinu versluðu Hamborgarar allir í Hafnarfirði en ekki kemur fram hvar skipstjórinn 

frá Brimum né ensku kaupmennirnir versluðu. Ekki koma nein smámenni að þessum 

samningum af íslenskri hálfu. Ber þar fyrst að telja biskupana báða, Ögmund í Skálholti 

og Jón [Arason] á Hólum. Enn fremur Jóhann Pétursson, hirðstjóra og höfuðsmann yfir 

allt Ísland, lögmennina báða Erlend Þorvaldsson og Hrafn Brandsson og síðan 12 

nafngreinda einstaklinga sem allir hafa verið lögréttumenn. Miðað við síðari atburði er 

alls óljóst hvort þessi samningur hefur haft einhverja þýðingu til lengri tíma.  

Fyrir og um 1530 virðast átökin milli Englendinga og Hamborgara aftur vera að 

færast í aukana. Þrjú eða jafnvel sjö ensk skip réðust á Hamborgarfar í höfninni í 

„Gammelwick” sem sennilega var Rif þar sem Englendingar kölluðu Rif Gammelvík. 

Létu enskir greipar sópa og rændu bæði vopnum og vörum.100 Árið 1529 réðst enskt 

skip á skip frá Hamborg í Eyjafirði og sökti því með manni og mús.101 Til átaka kom á 

Grundarfirði árið 1529 og ber heimildum ekki saman um hver átti upptökin né hver 

rændi hvern.102  

Auðséð er á undannefndum atburðum að fjör er farið að færast í leikinn milli 

Englendinga og Hamborgara enda stutt í lokaátökin milli þeirra. Samt má ekki gleyma 

því að þriðji aðili er með í leiknum þó að hann virðist meira vera áhorfandi en 

þátttakandi, Danakonungur. Að lokum má ekki gleyma Íslendingum og hvaða afstöðu 

þeir höfðu til deilnanna. Rétt er að líta yfir sviðið við Ísland og afstöðu aðila til þess og 

hvaða hagsmuna þeir höfðu að gæta.  

Hamborgarar vildu versla sem mest og með sem minnstum truflunum frá enskum 

samkeppisaðilum og umboðsmönnum Danakonungs á Íslandi. Þeir virðast meira að 

segja eiga samstarf við samkeppnisaðila sína frá Brimum um að bola Englendingum frá 

landinu. Ekki er ástæða til að ætla að þeir hafi haft hug á því að leggja landið undir sig, 

þeir voru verslunarmenn en ekki herforingjar eða stjórnmálamenn. Þeir höfðu áhuga 

að geta skilið einhverja trúnaðarmenn eða starfsmenn sína eftir á Íslandi yfir 
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vetrartímann, þ.e. vetursetumenn, til að tryggja þeim fisk og einnig að geta selt varning 

sinn eða hugsanlega komið upp föstum verslunarbækistöðvum sínum á einstökum 

stöðum. Björn Þorsteinsson segir svo frá um aðdraganda átakanna á Bátsöndum: „Áður 

en hann [Ludtkin Smith] lét úr höfn í Hamborg, hét hann ráðherra í borginni að vinna 

íslenska höfn úr höndum Englendinga og drepa hvern þann sem reyndi að hindra áform 

sitt.”103 Björn lætur þess ógetið hvaða heimild hann hafði fyrir þessum ummælum og 

undirritaður hefur heldur ekki fundið þeim stað. Má ætla að Björn hafi látið 

skáldgyðjunni lausan tauminn. Það þýðir þó ekki að Ludtkin geti ekki hafa látið þessi 

eða svipuð ummæli sér um munn fara og mætti alveg eins líta á þau sem hvert annað 

grobb.  Borgarstjórn og ráð Hamborgar voru fyrst og fremst að hugsa um atvinnuvegi 

borgaranna og að hlúa að þeim. Jafnframt þurftu þeir alltaf að vera með lífið í lúkunum 

að reyna að verja sjálfstæði borgarinnar fyrir ásælnum konungum, furstum og öðrum 

pótintátum sem vildu innlima borgina í ríki sitt. Samt sem áður ákváðu þeir að nota sér 

áhuga Danakonungs til að innlima Hamborg í veldi sitt til að leita hjá honum aðstoðar í 

viðureigninni við Englendinga. Þótti þá gott að leita skjóls að baki Danakonungs þó þeir 

vildu ekki hafa hann yfir sér sem konung.  

Englendingar voru fyrst og fremst hér til að veiða fisk fyrir sinn heimamarkað en 

þeir voru einnig hér til að versla við landsmenn. Þeir virðast a.m.k. sums staðar hafa 

komið sér upp aðstöðu til að geta stundað útgerð frá strandstöðvum. Þeir voru því í 

beinni samkeppni við bæði Þjóðverja og Íslendinga. Samkeppnin við Þjóðverja var um 

viðskiptin við Íslendinga en við Íslendinga um veiðar. Ekki er heldur fráleitt að hugsa sér 

að Englendingar hafi átt í samkeppni við landsmenn um vinnuafl með því að reyna að 

ráða Íslendinga á báta sína og til fiskverkunar. Á Englandi ríkti á þessum tíma Hinrik 

hinn áttundi konungur með því nafni. Konungur þessi hafði miklar áhyggjur af því að 

drottning hans gæti ekki alið honum son og vildi því skilja við konu sína og fá sér nýja.  

Þar sem páfinn var andstæður því að leyfa honum skilnað leitaði Hinrik eftir góðu 

samstarfi við þjóðir Norður-Evrópu sem höfðu snúist til mótmælendatrúar. Ekki þýddi 

það þó að hann gat látið atvinnumál þegna sinna gersamlega afskiptalaus. 

Englendingar höfðu hagsmuna að gæta við Eyrarsund þar sem þeir höfðu áhuga á 

auknum viðskiptum við löndin við Eystrasalt. Ekki virðist Hinrik þó hafa haft áhuga á að 

komast yfir Ísland. Mun landið hafa verið boðið Hinriki í tvígang sem veð fyrir láni. Fyrst 

af Kristjáni II árið 1523 þegar hann vantaði fé til að vinna Danmörku aftur104 og síðar af 

Kristjáni III árið 1535 í sambandi við hugsanlega samningagerð í Greifastríðinu105 og 

sýndi konungur engan áhuga á að sinna þeim viðskiptum frekar. 
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Áhugi Danakonungs í þessum deilum voru ekki viðskiptalegs eðlis, enda Danir sjálfir 

enn engir bógar í millilandaviðskiptum. Áhyggjur konungs voru veik yfirstjórn landsins 

og lagðist hann á sveif með Hamborgurum og öðrum Þjóðverjum í deilunum á Íslandi 

þar sem hann taldi þá veikari aðila. Mun hann hafa haft áhyggjur af að Ísland kynni að 

ganga undan krúnunni ef konungur næði ekki betri stjórn í landinu. Lá þá beint við að 

nota Hamborgara sem bandamenn í viðureigninni við Englendinga þar sem 

Hamborgarar mundu vera auðveldari viðureignar á eftir. Hugsanlega hefur hann enn 

gert sér von um að Hamborgarar mundu taka hann sem konung yfir sér. Áberandi er að 

hann ávarpar borgarstjóra og ráð Hamborgara ávallt sem sína kæru þegna þegar hann 

skrifar bréf til ráðsins. 

Íslendingar höfðu næsta lítið að segja í þessum stórveldaslag. Vitanlega hefur 

aukin sigling Englendinga og Þjóðverja fært landsmönnum aukið vöruúrval og 

hugsanlega betri viðskiptakjör. Sérstaklega gátu höfðingjar nú farið að njóta margs 

konar innflutts munaðarvarnings en alþýðan kornmetis og bjórs. Stöðugt áhyggjuefni 

var aukin samkeppni um vinnuafl og þar af leiðandi síendurteknar aðfinnslur um 

vetrarlegu útlendinga. Landsmönnum hefur væntanlega staðið hjartanlega á sama um 

hvorum veitti betur í baráttunni, Englendingum eða Þjóðverjum. Aðalatriðið var hvor 

bauð betri og ódýrari vörur.  

Í april 1532 dró til tíðinda í Bátsöndum. Kom til harðra átaka milli Englendinga 

og Hamborgara og bar aðilum lítt saman um atburði. Hefur Björn Þorsteinsson fjallað 

um þessi átök í bók sinni Tíu Þorskastríð.106 Það sem einkum vekur athygli undirritaðs 

er að ekki verður betur séð en a.m.k. einhverir kaupmenn Hamborgara höfðu 

vetursetumenn í Hafnarfirði veturinn 1531/32. Ekki er unnt að skilja setninguna „de 

lantliggers de den wynter ouer dar gelegen hadden” á neinn annan hátt en að verið sé 

að tala um vetursetumenn. Björn Þorsteinsson ætlar einnig að Hans, bróðir Ludtkins 

Smiths, hafi legið að Básöndum um veturinn og keypt skreið.107 Sé þetta rétt tilgáta 

Björns virðist greinilegt að vetursetubannið hafi ekki verið virt á þessum árum. 

En rimman í Básendum voru einungis smáskærur, undanfari einhverra 

mannskæðustu átaka milli tveggja ríkja um yfirráð yfir versluninni á Íslandi. Segja má 

að í Grindavík árið 1532 hafi verið háð úrslitaorrustan milli Englendinga og Hamborgara 

um verslunaraðstöðina á Íslandi. Engin íslensk samtímaheimild er um þessi átök en 

fjöldi skjala sem gengu milli deiluaðila eftir átökin og sýndist hvorum sinn málstaður sá 

eini rétti eins og oft vill verða. Elsta íslenska heimildin er í ritgerð Jóns Gissurarsonar í 

biskupasögunum er sú færð 60 árum eftir atburðina í letur.108 Stutt frásögn er í 
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Biskupasannálum Jóns Eglissonar frá því um 70 árum eftir atburðina.109 En yngst er 

frásögn Björns á Skarðsá frá því um 1639.110 

Tratzinger skrifar frekar stuttlega um þessa atburði og er frásögn hans mjög lík 

frásögn Björns á Skarðsá, raunar svo lík að freistandi er að ætla að Björn hafi haft fyrir 

sér þýska textann og bætt við nokkrum smáatriðum e.t.v. samkvæmt munnmælum. Nú 

vill svo til að Tratzinger mun hafa lokið handriti sínu árið 1557 en prentuð útgáfa kom 

fyrst út árið 1641111 meðan Björn lýkur handriti sínu árið 1639112 svo ekki getur Björn 

hafa haft prentuðu útgáfuna við hendina. Má láta detta sér í hug að báðir hafi haft 

sameiginlega frumheimild fyrir sér sem nú er glötuð. Hvað sem sannleikurinn kann að 

vera eru textarnir ótrúlega líkir svo að tæplega getur verið um tilviljun að ræða. Athygli 

vekur ennfremur að Tratzinger skrifar að forsprakki Englendinga hafi heitið Johan 

Breida. Það bendir aftur til íslenskar heimildar. Það nafn getur hinsvegar hafa borist 

með Hamborgurum til Þýskalands. Tratzinger skrifaði: 

Anno 1532. Á þessu ári var enskur kaupmaður á Íslandi að nafni Johan Breida, hann 

setti sig upp á móti fógeta konungsins, neitaði að greiða honum tollinn; hann hélt 

einnig fyrir kaupmönnum frá Hamborg fiski þeirra, reisti og gróf sér virki með 

kumpánum sínum og bauð Hamborgurum með spotti að þeir ættu að koma og sækja 

fiskinn. Fógetinn og Hamborgarar réðust inn í virkið og drápu hann ásamt öllum 

mönnum sínum.113  

Björn Þorsteinsson skrifaði ítarlega um Grindavíkurstríðið og geta áhugasamir 

lesið atburðarásina hjá honum.114 Eitt atriði hnaut undirritaður þó um. Björn segir að 

Ludtke Smidt hafi notað tækifærið, meðan Diðrik frá Minden var að undirbúa herför 

sína til Grindavíkur, að ráðast á enska skipið Mary James sem lá á höfninni í 

Bátsöndum. Drap skipstjórann og særði nokkra menn og síðan rændi hann úr skipinu 

öllum vopnum og skotfærum.115 Þessi  frásögn Björns af atlögu Ludtkes að skipinu 

Mary James er dálítið óljós og ónákvæm. Segir Björn fyrst að Ludtke hafi svarað liðsbón 

Diðriks með því að vísa til þess að tvö ensk skip væru í höfninni á Bátsöndum og hann 

teldu sig ekki óhultan meðan þau lægju þar. Hafi orðið það úr að Ludtke varð eftir í 
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Bátsöndum en félagi hans, Hinrik Berndes, hafi farið með 34 manna lið til Grindavíkur 

til fundar við fógeta.116 Neðar á sömu blaðsíðu segir frá atlögu Ludtkes að Mary James 

og segir í lokin:„ ... en að því búnu taldi hann sig öruggan á höfninni og sendi Hinrik 

Berndes með liðið til Grindavíkur.” Undirrituðum finnst líklegra að Ludtke hafi fyrst 

ráðist á Mary James og síðan sent liðsaukann til Grindavíkur. En það er annað sem er 

dálítið umhugsunaratriði. Það voru tvö ensk skip á legunni í Bátsöndum. Horfðu menn 

á síðara skipinu aðgerðalausir á meðan Ludtke afvopnaði Mary James? 

Grindavíkurstríðið varð að miklu milliríkjamáli milli Hamborgara, Dana og 

Englendinga. Hamborgarar ákváðu greinilega í upphafi að leita skjóls að baki 

Danakonungs. Þeir höfðu ávallt forðast eins og heitan eldinn að ljá máls á því að þeir á 

einhvern hátt væru þegnbundnir Danakonungi en nú brá svo við að þeim fannst 

þægilegt að skýla sér að baki hans. Danakonungi þótti að sjálfsögðu mikil upphafning í 

því að ráðamenn Hamborgara þóttust allt í einu vera ástkærir þegnar hans. Það var 

ekki að ástæðulausu að Danakonungur ávarpaði Hamborgara í bréfum sínum sem 

„hálærðir, heiðarlegir og mjög vísir, vorir tryggu borgarstjórar og ráðsmenn 

borgarinnar Hamborg”.117 Það var ekki nema von að Hinrik VIII Englakonungur yrði 

dálítið óöruggur um stöðu Hamborgar og annarra þýskra borga. Hann sagði eitt sinn í 

deilunum um Grindavíkurstríðið: „Ýmist væru borgirnar frjálsar og lytu engum fursta 

eða þegar þær misþyrmdu þegnum hans og rændu, þá væri ein borgin undir 

Danakonungi, eins og Hamborg að þessu sinni, önnur lyti Póllandskonungi, ein þessum 

fursta en önnur hinum.”118 Danakonungur taldi sig hafa tilkall til Hamborgar sem 

hertogi yfir Holsetalandi. Eftirtektarvert er að Danakonungur stendur fast í stuðningi 

sínum við Hamborgara. Má vera að hann hafi fylgst með  uppgangi Englendinga á 

Íslandi á undanförum árum með vaxandi áhyggjum að þeir væru að seilast til áhrifa og 

jafnvel valda á Íslandi. Hefur honum þótt vænlegra að styðja Hamborgara í deilunni því 

auðveldar yrði að ráða við þá síðar. 

Hinrik Englakonungur beitti sér greinilega ekki mjög ákveðið í deilunni. Vera má 

að honum hafi þótt málstaður sinna manna veikur í þessu máli og erfitt að halda 

honum fram. Hitt hefur þó væntanlega vegið þyngra að hann átti í erfiðleikum á 

heimavelli vegna kvenna- og trúmála. Dæmi fyrir vandræðagang hans er þegar kanslari 

konungs Sir Thomas Cromwell ávitaði menn úr Stálgarði Hansamanna í Lundúnum lauk 

hann ræðu sinni með því að segja þeim að konungur hefði ekki í hyggju að rýra 

verslunarréttindi þeirra, hann vildi miklu heldur auka viðskipti þeirra á Englandi.119 
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Mikil bréfaskrif milli aðila fylgdu Grindavíkurstríðinu. Enskir kaupmenn klaga til 

Englakonungs sem kallar Stálgarðsmenn fyrir sig. Þeir skrifa Hamborgurum og 

Brimurum og lýsa hræðslu sinni að fríðindi þeirra á Englandi kunni að verða skerð. 

Hamborgarar skrifa Danakonungi og lýsa sinni afstöðu og Danakonungur skrifar Hinriki 

VIII og ver Hamborgara fyrir öllum ásökunum.  

Varðveist hefur afrit af bréfi sem upplýsir að einhverju leyti um upphaf 

Grindavíkurdeilunar. Það er skrifað vorið 1532 af skipstjórum og kaupmönnum í 

Hafnarfirði og stílað til ráðsins í Hamborg. Þar segir að Englendingar hafi tekið fisk sem 

þeir höfðu keypt og greitt fyrir í Grindavík.120  

Íslenskur dómstóll var fljótur að taka afstöðu til átakanna í Grindavík. Þann 18. 

júlí 1532 kom saman tylftardómur útnefndur af Erlendi Þorvarðarsyni lögmanni til þess 

að dæma um líflát Jón Breen og manna hans í Grindavík. Segir svo í íslenskri þýðingu 

dómsins en eina afrit dómsins hefur varðveist í lágþýskri þýðingu upprunalega 

dómsins: 

Þar er borið að Jón Breen hafi tekið með ofbeldi í Grindvík (góss) frá Katli Jónssyni og 

Þorgrími Halldórssyni, bundið þá og pínt, en hótað Þórði Guðmundssyni að höggva af 

honum höfuðið, ef hann léti nokkurn fisk af hendi við aðra en Jón og menn hans; einnig 

hefði hann gripið fisk frá þýskum kaupmönnum, 20 lestir eða meir; einnig hefði hann 

hindrað með valdi, að aðrir menn flyttu fisk sinn burt, og dæmist Jón Breen eftir 

lögbókarinnar hljóðan ránsmaður og réttlega af lífi tekinn ásamt fylgjurum sínum, en 

skip hans og góss fallið undir konung og umboðsmann hans Diðrik frá Mynden. Einnig 

eiga þeir að dæma um skip og góss, sem rak á land við Básenda í bardaga milli Lutken 

(Smith) og Joen Wyler, og dæmist það fallið undir konung.121  

Þessi dómur staðfestir að Jón breiði hafi farið fram af ofstopa við Íslendinga í Grindavík. 

Meiri vafi getur leikið um hvort hann hafi tekið fisk frá þýskum kaupmönnum en um 

það atriði vitnar bréf kaupmannanna í Hafnarfirði hér að ofan. Að minnsta kosti 

staðfestir það að Jón hafi tekið fisk sem þeir töldu sína eign.  

En hreðjatak Englakonungs á Stálgarðsmönnum í Lundúnum verður fljótlega 

vart í Hamborg. Stálgarðsmenn senda skilaboð til Hamborgar að Hamborgarar og 

Brimarar höfðu verið kærðir fyrir konungi fyrir að beita Englendinga ofbeldi á Íslandi. 

Sérstaklega kæri þeir  Ludtke Smith frá Hamborg að hann hafi ráðist á skip frá Lynn, 

sært menn og drepið, rænt skipið og sökkt því.122 Ennfremur kæra Englendingar yfir 

drápi 15 manna og ráni á góssi Nikolaus Gybsons kaupmanns og tekur konungur undir 
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kröfu kærenda og óskar eftir samningum.123 Athyglisvert er að Hinrik leitar strax eftir 

samningum og bendir það til frekar linar kröfugerðar. Hamborgarar svara og segjast 

hafa lagt kæruna fyrir þá ákærðu og sendi þeir konungi skýrslu um framburð þeirra 

með þessu bréfi. Þeir mótmæli kærunum, segjast saklausir og lýsi atburðum á annan 

hátt en Englendingarnir geri. Þeir sjálfir segjast hafi orðið fyrir ójöfnuði af hendi 

Englendinga.124 

Klögumálin gengu á víxl fram eftir haustinu og m.a. saka Englendingar 

Hamborgara og Brimara um að stjórna Íslandi að vild og enginn réttur gildi í landinu 

nema vilji þeirra.125 Englakonungur mun hafa  verið orðinn leiður á sífelldum 

bréfaskrifum málsaðila og ákvað að gera út sérstakan erindreka til Hamborgar til 

frekari viðræðna við borgarráð og borgarstjóra og ekki síður til Danakonungs sem var 

orðinn aðili að málum. Fréttu Hamborgarar að á leiðinni væri doktor í lögfræði, Thomas 

Lee að nafni, en sá væri ljóður á ráði hans að hann væri ekki mæltur á þýska tungu, 

einungis ensku og latínu. Hamborgarar virðast hafa verið í vandræðum þar sem þeir 

höfðu ekki á að skipa mönnum sem væru nægilega færir í latínu og skrifuðu m.a. til 

Rostocks og báðu um aðstoð doktors Johanns Oldendorp í vandræðum sínum. Eðlilegt 

var að Hamborgarar snéri sér til Rostocks þar var sem í Rostock hafði verið starfræktur 

háskóli frá því árið 1419. Thomas Lee var kominn 15. janúar til Hamborgar en fór 

daginn eftir til fundar við Danakonung sem var í Schleswig á þessum tíma. Lee kom 

aftur til Hamborg 30. janúar og afhenti ráðinu degi síðar bréf Hinriks VIII, svaraði 

athugasemdum Hamborgarráðs og afhenti samantekt á þeim skaða sem Englendingar 

töldu að þeir hefðu orðið fyrir. Hamborgarar lýstu yfir því að þeir væru tilbúnir að láta 

fara fram opinbera rannsókn á atburðunum og lýstu yfir hryggð sinni  yfir atburðunum 

á Íslandi meðan erindrekinn óskaði eftir að ránsfengnum væri skilað og greiddar yrðu 

skaðabætur. Þessa daga var samið uppkast að nokkrum reglum um hafnir og löggjöf 

varðandi verslunina á Íslandi.126 Helstu ákvæði þessarar reglugerðar voru: Þeir sem 

koma fyrstir til hafna mega ekki reka þá sem síðar koma á braut eins og tíðkast hafi. 

Hver á að leyfa öðrum að versla í friði bæði við eyjarskeggja og hvern sem er. Sé ekki 

nægilegur fiskur í höfninni handa mörgum skipum þá sé rétt að þeir sem síðar koma 

víki fyrir þeim sem fyrr komu svo að báðir verði ekki fyrir tjóni. Öllum beri að virða lög 

og rétt og það sem gildi um eitt skip gildi einnig um önnur. Sömuleiðis merkir orðið 

viðskipti einnig fiskveiðar. Kaupmenn eiga ekki að sprengja upp verð hver fyrir öðrum 

heldur haldist stöðug og óhagganlegt frjálsræði til að selja hverjum sem er. Enginn 

megi merkja sér fiska áður en hann kaupir þá því að allar deilur milli kaupmanna stafi 

venjulega af því. Þá sé það í þágu réttlætisins að menn stundi viðskipti frjálslega og eigi 
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séu látin óhegnd svik þeirra sem eru vanir að eyðilegja annarra samninga með prettum 

og bralli. Komi upp deilur á Íslandi  milli tveggja aðila (kaupunauta) þá eiga yfirvöld þar 

að fjalla um málið. Allir skipstjórar skulu áminnast um að flytja ekki með sér 

ofbeldismenn og uppreisnarmenn gegn réttlætinu.127  

Ekki var rætt um deilurnar sem voru ástæða Þýskalandsfarar Lees, þær 

viðræður biðu Danakonungs. Var haldið til Segeberg þar sem viðræðum var fram 

haldið. Friðrik konungur hafði falið syni sínum Kristjáni að vera fulltrúi sinn á 

ráðstefnunni. Diðrik frá Bramstede var viðstaddur sem sérfræðingur um ástandið á 

Íslandi og sérstaklega um framkomu Þjóðverja og Englendinga þar. Enginn fulltrúi 

Brima kom á fundinn, þar sem Brimar stóðu utan við deilu Englendinga og konungs 

sem taldist verndari Hamborgara. Á fundinum voru leidd fram vitni, sérstaklega 

vitnisburður Diðriks fógeta og færðar sönnur fyrir því að sök deilnanna væri framkoma 

Englendinga á Íslandi. Englendingum, Hamborgurum, Brimurum, þó að þeir væru ekki 

viðstaddir, og fógetanum var fyrirskipað, með konunglegum úrskurði af Kristjáni 

hertoga, að láta af þvílíku yfirdrifðu háttarlagi og einungis sinna friðsamri verslun. 

Hvergi er minnst á skaðabætur eða annað slíkt í fundarsamþykktinni. Lee samþykkti 

sættina og lofaði að ekki yrði gripið til þvingunaraðgerða gegn Þjóðverjum á Englandi. 

Hann fór þvínæst aftur til Hamborgar og þaðan til Brima. Ekki er kunnugt um hvað 

hann afhafðist í Brimum. 128   

Það má segja að Grindavíkurstríðinu hafi lokið með því að Þjóðverjar fóru með 

sigur af hólmi. Englendingar fengu engar skaðabætur þó mannfall hafi orðið töluvert í 

liði þeirra og eignatjón umtalsvert. Hinsvegar voru Englendingar ásakaðir um að hafa 

kallað yfir sig ofbeldisverkin með framkomu sinni og þar af leiðandi hafi þeir verið í 

slæmri samningastöðu. Engum sögum fer af frekari hefndaraðgerðum gegn 

kaupmönnum í Stálgarðinum og Lee erindreki fer nærri því erindisleysu frá Hamborg. 

Eins er ekkert vitað hvort honum varð eitthvað ágengt í ferð sinni til Brima. Liggur 

beinast við að álykta að Hinrik Englakonungur hafi talið önnur atriði mikilvægari í 

samskiptum sínum við Dani. Gæti verið að frjáls ferð um dönsku sundin fyrir ensk skip 

hafi verið þyngri á metaskálunum en verslun á Íslandi. Einnig gott samstarf við önnur 

lönd mótmælenda eins og Danmörku og Hamborg.  

Átökin í Bátsöndum og Grindavík sýna svo ekki verðu um villst að Hamborgarar 

voru ákveðnir að láta ekki sinn hlut á Íslandi. Bendir þetta eindregið til þess að þeir hafi 

talið hagnað sinn af Íslandsversluninni það mikinn að til vinnandi væri að verja hann 

með kjafti og klóm. Baasch segir að sínu áliti hafi Íslandsferðir Hamborgara náð 

hámarki á fjórða áratugi 16. aldarinnar. Hann bætir við að hugsanlega hafi á síðari hluta 
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16. aldar fleiri skip siglt til Íslands og viðskiptin að magni til verið meiri en aldrei hafi 

verið minni truflanir á Íslandsviðskiptum Hamborgara en að loknu Greifastríðinu 1536. 

Síðar, þó enn á valdatíma Kristjáns III, hafi ýmis höft verið sett á frjáls viðskipti og 

útflutningur ýmiss varnings frá Íslandi verið bannaður eða einokaður og danskir 

kaupmenn fengið forgang í viðskiptum á landinu. Á þessum tíma hafi þýska kirkjan í 

Hafnarfirði verið stofnuð 129 

 

Mynd 3 Vígsla minnimerkis um kirkju Hamborgara í Hafnarfirði árið 2003 
130

 

Erfitt er að mótmæla þessari skoðun Baasch, til þess skortir allar tölfræðilegar 

heimildir. Afskipti Dana af verslun Þjóðverja á Íslandi jukust upp úr 1540 alveg 

sérstaklega eftir komu Otta Stígssonar til landsins en áratuginn eftir Grindavíkurstríðið 

mætti ef til vill kalla hinn gullna áratug verslunar Hamborgara á Íslandi. Ekkert einstakt 

atriði bendir jafn mikið til þess að Hamborgarar hafi hugsað sér að setja á stofn 

einhvers konar litla þýska nýlendu eða fasta búsetu í Hafnarfirði. Eitthvað í líkingu við 

þýsku bryggjuna í Björgvin eða koma upp svipaðri aðstöðu og Hansamenn höfðu í Ríga 

og Reval við Eystrasalt. Þá gæti bent til þessa að einhvern tímann á árunum eftir 
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Grindavíkurstríðið munu Hamborgarar hafa hafið útgerð fiskibáta til veiða frá 

Suðurnesjum og ef til vill víðar. Þýsku kaupmennirnir virðast hafa fundið ráð til að fara í 

kringum bann við útgerð útlendinga með því að láta líta út fyrir að Íslendingar ættu 

bátana og komist upp með það án afskipta innlendra yfirvalda. Hugsanlega hafa 

Hamborgarar komist yfir einhverja af þessum bátum í Grindavíkurstríðinu. 

Englendingar stunduðu sjó m.a. frá Grindavík eins og fram kemur í frásögnum af 

Grindavíkurstríðinu og er engan veginn loku fyrir það skotið að bátar þeirra hafi lent í 

höndum Þjóðverja þegar þeim viðskiptum lauk. Ekki er kunnugt um að Hamborgarar 

hafi stundað útgerð annars staðar en á Suðurnesjum og heldur er ekki kunnugt að aðrir 

Þjóðverjar eins og t.d. Brimarar hafi stundað útgerð. Þessi útgerð þeirra hefur annað 

hvort farið mjög leynt eða einhverjir innlendir ráðamenn hafa verið í vitorði með 

Hamborgurum. Ef menn hallast að síðari hugmyndinni mætti til nefna Erlend lögmann 

Þorvarðsson á Strönd í Selvogi. Bjó hann nálægt vettvangi og var af mönnum talinn 

mikill vinur Þjóðverja. Þurfti ekkert smámenni til að halda hlífarskildi yfir þessari útgerð 

sem var í algjörri andstæðu við dönsk stjórnvöld og íslenska stórjarðeigendur. 

6. Konungur hefur aukin afskipti af íslenskri verslun 

En Adam var ekki lengi í Paradís og Hamborgarar ekki í friði á Íslandi. Kristján III 

hafði hug á að auka þátt Dana í íslenskri verslun og greip til ýmissa aðgerða til að svo 

mætti verða. Er fyrst til þess að taka að þegar konungur sendi Kristján Hvítfeld til 

Íslands árið 1542 vildi hann gefa borgurum Kaupmannahafnar, Helsingjaeyrar og 

öðrum kost á því að fá hálfan hlut eða þriðjung í skipinu og lesta það með mjöli og 

malti, til þess að Danir gætu á þennan hátt lært að sigla til Íslands og keypt fisk fyrir 

vörur sínar. Ekki er kunnugt hvort einhver danskur kaupmaður færði sér þetta í nyt.131 

Konungur skrifaði sama ár bréf til Gissurar biskups og bað hann að selja engan fisk fyrr 

en skip konungs kæmi og að hann láti konung sitja fyrir öllum fiskkaupum.132 Til sama 

benda tillögur Jóhanns Friis kanslara um íslenska verslun sem hann lagði fyrir konung 

einhvern tímann um árið 1544. Þar lagði hann til að konungur sendi árlega tvö skip, 

hundrað lestir að stærð, til Íslands til að kaupa brennistein. Ennfremur að konungur 

helgi sér Bátsanda til að kaupa þar skreið sem megi selja á Englandi fyrir klæði. Eins 

megi senda hundrað lesta skip til Rifs í tilraunaskyni en þar fengist besta skreiðin á 

Íslandi.133 

Koma nýs hirðstjóra til landsins, Otta Stígssonar olli straumhverfum í útgerð 

Hamborgara á Suðurnesjum. Sumarið 1544 var kveðinn upp tylftardómur: „Hversu fara 

skyldi um það góss og peninga, skip og aðra hluti sem kóngsins fógeti Otti Stígsson 
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klagaði til þýskra og engelskra er áðurnefnda peninga höfðu inn sett í landið móti 

landsins lögmáli og alþingisdómum.” Voru öll skip sem útlendingar áttu á landinu gerð 

upptæk. Skip sem Íslendingar ættu að hluta eða helmingi skyldi vera eign þeirra manna 

sem með lögum hefðu að komist.134 Jón Egilsson segir í Biskupaannálum að Þjóðverjar 

hafi haft 45 skip, smá og stór, suður um öll nes en Danir engin en höfðu nú þó á valdi 

sínu allar Viðeyjarjarðir suður um nes en ekkert skip.135 Hamborgarar voru að vonum 

ekki ánægðir með þennan dóm og skutu málinu til konungs. Fóru tveir sendimenn 

Hamborgararáðs, þeir Dr. Adam Schneydewinth og Lutke Schmidt, á fund konungs með 

kæru og mótmæli við yfirgangi Otta Stígssonar við Hamborgara á Íslandi. Fróðlegt væri 

að vita hvort sendimaðurinn Lutke Schmidt sé sá hinn sami og átti í baráttunni við 

Englendinga við Bátsenda rúmum áratug fyrr. Mótmæla Hamborgarar því að Otti hafi 

gert fiskibáta upptæka sem þeir hafi hjálpað fátækum Íslendingum að eignast. Hafi 

Íslendingar goldið kaupmanni fimmta hvern fisk af fjögrura manna fari. Hafi þessi 

aðstoð Hamborgara gert mörgum íslenskum fátæklingi kleift að sjá fjölskyldu sinni fyrir 

mat og öðrum nauðsynjum.136 Otti svaraði að það hefði verið lögum samkvæmt að 

hann hefði gert fiskibáta Hamborgara upptæka.137 Málaþrasinu fyrir Danakonungi lauk 

með því að málinu skyldi skotið til Alþingis til afgreiðslu.138 Þann 30. júní 1545 var svo 

kveðinn upp dómur um bátaeign útlendinga. Segir í þessum dómi að allir fiskibátar sem 

útlendingar, eða Íslendingar á þeirra vegum, hafi notað til sjós skulu upptækir gerðir. 

Farmaskip máttu þeir hins vegar eiga eitt eða mest tvö með hverju skipi til að flytja 

með þeim skreið. Um tolla til konungs segir að af hverju þýsku skipi skuli greiðast 20 

gyllinni en af hverju ensku tíu nobil og af duggum tvö englott, sama hvaðan það komi, 

og tunnu salts og hogsetur bjórs til umboðsmanns konungs. Þeir útlensku kaupmenn 

sem hafi kaupskap í tveimur,  þremur eða fleiri höfnum gjaldi hærri toll eða semji við 

umboðsmann konungs um það. Bann við vetrarlegum er enn einu sinni ítrekað og 

bartskerum er heimilduð landsvist en mega ekki gera út til sjós. Dóm þennan voru tíu 

þýskir skipherrar og tveir þýskir kaupmenn viðstaddir.139  

Gera verður ráð fyrir því að með þessum dómi hafi lokið útgerð Þjóðverja á 

Íslandi nema einhver hafi verið á laun. Annað er einkar athyglisvert við þennan dóm að 

heimilt var hverju skipi að hafa eitt eða tvö farmskip til skreiðarflutninga. Má ætla að 

þessi skip hafi verið hentug til að flytja vörur til „útibúa” og sækja þangað skreið. Gat 

það verið hentugra en að sigla milli hafna með úthafsskipið. Má gera ráð fyrir að þessi 

aðferð hafi getað verið hagkvæm á svæðum eins og við Faxaflóa, á Breiðafirði og eins 

milli fjarða á Vestfjörðum og Austfjörðum. Upptaka Otta á fiskibátum Hamborgara 
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hefur komið sér illa fyrir Hamborgara. Meðan þeir áttu bátana að hluta eða öllu leyti 

hafa þeir haft full umráð yfir afla bátanna og þurftu ekki að standa í stappi við 

Englendinga eða aðra um eignarhald á aflanum. Svo má einnig gera ráð fyrir að þessi 

fjárfesting þeirra í íslenskri útgerð hafi aukið sóknina í fiskinn og á þann hátt aukið 

aflamagnið. Íslensku stórbændurnir hafa á hinn bóginn litið þessi auknu eftirspurn eftir 

vinnuafli óhýru auga. Eftir að Hamborgarar höfðu bægt Englendingum að mestu frá 

íslenskri verslun var næsti áfangi í valdabaráttu Danakonungs á Íslandi að draga úr 

áhrifum Hamborgara á Íslandi. Fóru því enn og aftur saman hagsmunir konungs og 

innlendra stórjarðeiganda. Nokkru skökku skýtur við að Englendingar virðast hafa lengi 

vel getað gert út fiskibáta frá Vestmannaeyjum án þess að Danir hafi gripið til aðgerða 

gegn þeim, fyrr en seint og um síðir.140 

Þó gera verði ráð fyrir að ráðstafanir Otta Stígssonar og missir fiskibátanna hafi 

verið áfall fyrir Hamborgara er auðséð að þetta hefur ekkert dregið úr sókn 

Hamborgara til verslunar á Íslandi samanber töflu nr. 14, um Íslandssiglingar 

Hamborgara. Ef einhver breyting varð á má segja að þær hafi frekar aukist en hitt. 

Kristján III varð að grípa til frekari ráðstafanna ef hann ætlaði að auka hlut Dana í 

Íslandsversluninni. 

7. Lárens þáttur Múla  

Konungur greip til þess ráðs að leigja borgarstjórum og ráði Kaupmannahafnar 

Ísland og Vestmannaeyjar með sköttum og skyldum til fullra afnota í samfleytt tíu ár. 

Borgarstjórum og ráði var heimilt að taka fleiri menn í félag með sér við þessa útgerð 

og áttu skipin að sigla frá Kaupmannahöfn. Þeir áttu að hafa umboðsmann á Íslandi allt 

árið og átti sá að vera til eftirlits og  gæta laga og réttar, með öðrum orðum fara með 

hirðstjóravald. Til þessa starfs valdist þekktur borgari í Kaupmannahöfn, Lavrids Mullie 

að nafni. O. Nielsen segir eftirfarandi um hann: „Mest bekendt er hans uheldige 

styrelse af Island, hvilken tid iøvrigt må anses for hans glansperiode, idet han herskede 

der med samme magt som en kgl. lensmand.”141 Þó að Múli, eins og hann jafnan er 

kallaður í íslenskum heimildum, hefði víðtækt formlegt vald fórst honum miður að 

framfylgja því. Kom það til að Danir höfðu ekki nægilegt vald til að framfylgja vilja 

sínum og Þjóðverjar nálega réðu því sem þeir vildu. Ekki bætti úr skák að á sama tíma 

voru Jón Arason biskup og synir hans að skipa málum að vild sinni nyðra svo Múli hefur 

haft í mörg horn að líta. 

Fljótlega kom upp ágreiningur milli Múla og Hamborgara um ýmis atriði og urðu 

samskipti þeirra ærið stirð. Múli fór með konungsvald á Íslandi en skorti styrk til að 
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framfylgja því meðan Hamborgarar hegðuðu sér eins og heimaríkir hundar og þóttust 

hafa ráð Múla í hendi sér og geta hagað sér eins og þá lysti. Atburðarásin í samskiptum 

þeirra er allflókin og eins og vant er bar mönnum ekki saman um atburðarásina.  Vorið 

1548  fór Múli í Hafnarfjörð og las yfir þeim í kirkju þeirra alla dóma og konungsbréf um 

verslun og vetrarsetur. Sama sumar gerðist það við Bátsenda að Hamborgarar neituðu 

dönsku kaupfari að leita hafnar þar. Þótti Dönum hart að skip hans hátignar 

Danakonungs mætti ekki leita hafnar í landi konungs. Mátti Múli sjálfur ríða til Básenda 

og semja við fógeta Hamborgara sem þá var Mowritz142 Beck. Náðu þeir að lokum 

samkomulagi að danska skipið mætti leggjast inn á höfnina og afferma. Hinsvegar 

mættu þeir ekki stunda verslun þar og ekki kaupa fisk nema til matar og jafnframt 

bönnuðu Hamborgarar landsmönnum að eiga nokkur viðskipti við Dani. Hafa það 

sjálfsagt þótt afarkostir fyrir Dani og sérstaklega Múla.143 Þessi fógeti Hamborgara er 

dálítið dularfull persóna. Í þýskum heimildum er hvergi minnst á að Hamborgarar hafi 

haft einhvern fógeta eða talsmann fyrir sig í Hafnarfirði eða annarsstaðar á Íslandi. 

Mauritz Becks „fógeta Hamborgara” er tvisvar getið í miklu skjali samið af borgarstjóra 

og ráði Kaupmannahafnar í desember 1550 þar sem gerð er grein fyrir framferði 

Hamborgara á Íslandi síðustu árum.144 Er það fyrst í sambandi við áðurnefnda atburði á 

Bátsendum árið 1548 og svo við atburði sem urðu 1. maí 1550 í sambandi við 

kaupsetningu í Hafnarfirði.145 Jón Aðils tekur þessa frásögn upp í bók sína um 

Einokunarverslunina.146 Einkennilegt er að Mauritz Becks er ekki getið meðal þeirra 

Hamborgara sem sigldu árin 1548 til 1550 til Íslands nema þá að hann hafi ekkert gefið 

til bræðrasjóðs Íslandsfara og ekki var heldur enginn annar maður á skipunum titlaður 

fógeti eða einhverjum líkum titli.147 Helst er hugsanlegt að einhver 

Hamborgarakaupmaður hafi haft sig mikið í frammi í deilunum við Múla og sá álitið 

hann fógeta en jafnframt hafi hann misheyrt nafnið. Skal þó fyllilega viðurkennt að 

þetta er heldur ólíkleg tilgáta nema þá að Múli hafi skreytt frásögn sína með því að 

skálda upp einhvern fógeta Hamborgara. 

Um haustið skildu Hamborgarar eftir vörur og kaupsveina til að gæta þeirra víða 

um land. Fór Múli þá og skrásetti birgðirnar  og lét marka Danakonungi. Um vorið tóku 

Hamborgarar allar birgðirnar með valdi sem Múli hafði markað konungi. Brá Múli um 

haustið á það ráð að bíða þess að Hamborgarar væru farnir af landi brott og fór síðan  í 

eftirlitsferð. Fann hann þá víða vörur Hamborgara og kaupsveina þeirra. Lét Múli enn 

gera vörur þeirra upptækar og handtók fimm kaupsveina þeirra og hafði á brott með 

sér og sigldi síðan með þá til Amsterdam.   

                                                      

142
 Hann er ýmist nefndur Mowritz, Moritz eða  Mauritz í heimildum. 

143 DI XI, nr. 687, bls. 839. 
144

 DI XI, nr. 687, bls. 831-848. 
145

 DI XI, nr. 687, bls. 839 og 843. 
146

 Jón J. Aðils: Einokunarverslunin, bls. 32 og 34. 
147

 StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1. bls. 75a-101a. 



40 

 

Múli ritaði konungi skýrslu um atburðina á Íslandi og um framferði Hamborgara 

og raunar einnig Lýbikumanna og fjallaði einkum um vetursetuna. Er þessi skýrsla Múla 

dagsett 20. desember 1549.148 Brá konungur skjótt við og skrifaði borgarstjórum og 

ráði Hamborgar bréf þann 24. desember  þar sem hann ávítaði þá harðlega fyrir 

framferði þeirra á Íslandi.149 Konungur bætti um betur með bréfi skrifuðu 29. 

desember s.á. Þar segir hann að Hamborgarar hafi engan sérstakan rétt til þess að sigla 

til Íslands, því að það sé fyrst og fremst réttur landsins eigin barna. Hann kallar landið 

„vnser freye schatzlande“ og kvartar sáran undan vetrarsetum Hamborgara. Í lok 

bréfsins áréttar hann að nota skuli mál og vog samkvæmt landsrétti.150  Athugavert er 

að konungur skrifar „vnnser Stat Hamburg“  þ.e. að þrátt fyrir allt virðist hann álita 

Hamborgara vera þegna sína.  

Hamborgurum þótti nú heldur hvessa úr garði konungs og ákváðu að gera út 

sendinefnd á fund hans og ráðið í Lýbiku virðist hafa komist að svipaðri niðurstöðu. Í 

sendinefndina völdust tveir ráðsmenn frá Hamborg þeir Gerd Niebur og Luder Schulte 

svo og Dr. Johannes Strube frá Lýbiku. Sem sérfræðingur um Íslandsferðir slóst Arndt 

von Hagen sem var öldungur (þ. Oldermann) Íslandsfarabræðralagsins.151 Lögðu þeir 

fram skjal fyrir konung með kröfum sínum.152 Konungur svaraði með bréfi dagsettu 18. 

mars og segir þar að vetrarsetur séu algjörlega bannaðar en kaupmenn geti falið vörur 

sínar Íslendingum til varðveislu en þær megi eigi selja dýrar að vetri en á sumrin. 

Kaupsveinarnir hafi verið handsamaðir þar sem þeir hafi brotið gegn banni um 

vetrarsetu. Enn fremur sé algjörlega bannað að Hamborgarar leggi landsmönnum til 

fiskibáta.153 Eitthvað hefur sendinefndinni þó orðið ágengt því tveimur dögum síðar 

dregur konungur í land og skipar svo fyrir að góssi því sem Múli lagði hald á skuli skilað 

að fullu.154  

Sumarið 1550 var orðið hálfgert upplausnarástand á Íslandi. Jón Arason, 

Hólabiskup, fór um landið með „brauki og bramli”. Hafði Martein Einarsson, 

Skálholtsbiskup í haldi, settist á staðinn í Skálhotli, stuggaði Dönum úr Viðeyjarklaustri 

og hagaði sér eins og sá sem valdið hefði á Íslandi. Jafnframt fóru Þjóðverjar sínu fram 

á Reykjanesi og víðar og fóru hraklega með danska embættismenn. Má segja að við lá 

að Danir hefðu misst alla stjórn á landinu. Mun konung hafa grunað að um samantekin 

ráð hafi verið að ræða milli Jóns biskups og Hamborgara og annarra Þjóðverja þó fyrir 

því sé engin vissa. Hamborgarar voru fyrst og fremst kaupmenn og þó að þeir hafi reist 
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kirkju í Hafnarfirði þýddi það ekki að þeir væru neinir ofsatrúarmenn. Hinsvegar hafa 

þeir efalaust notfært sér upplausnarástandið í landinu sér til framdráttar. Að Danir hafi 

haft grun um samsæri Hamborgara og Jóns biskups vitnar bréf sem  Kristján III 

Danakonungur ritaði borgarstjóra og ráði Hamborgar í september 1550 þar sem hann 

sakar kaupmennina frá Hamborg um margskonar misgerðir. Þeir hafi ekki einungis 

tekið fisk frá borgurum Kaupmannahafnar heldur meira að segja rænt fiski konungs og 

haft á brott með sér. Þeir hafi einnig handtekið fógeta sinn á Íslandi, haft hann í haldi, 

sært hann og misþyrmt honum og hindrað hann í því að ganga á land. Ennfremur að 

þeir hafi kvatt landsmenn til óhlýðni og uppreisnar gegn sér. Hann verði einnig að 

benda borgarstjórum og ráði Hamborgar á að hann væri þeirra yfirvald sem hertogi 

Holsetalands. Þetta jafngildi drottinssvikum og varði hörðustu refsingu.155  

Hamborgarar svöruðu bréfi konungs og bera allar sakir af sér og sögðu að 

ófriðurinn á Íslandi væri alfarið Múla og umboðsmanni  hans að kenna. Múli hafi 

bannað Íslendingum að geyma vörur fyrir Hamborgara svo þeir hafi neyðst til að skilja 

nokkra kaupsveina eftir á landinu. Þegar þeir komu til landsins næsta vor hafi þeir 

beðið umboðsmann Múla á Bessastöðum að vörunum sem Múli hafði gert upptækar 

yrði skilið eins og Danakonungur hafði heitið. En umboðsmaðurinn hefði þverneitað því 

og vísað til Alþingis. Þeir telja alveg fráleitt að þeir hefðu staðið í einhverju ráðabruggi í 

því skyni að innleiða pápisku eða aðra trúvillu í landinu.156 

Eins og vænta mátti var frásögn Múla og manna hans frábrugðin sögu 

Hamborgara. Er sú skýrsla bæði löng og ítarleg. Þar segir m.a. að Hamborgarar hefðu 

lagt hendur á undirfógeta Múla og þjóna hans. sem hann hafði haft með sér. Bundu 

Hamborgarar undirfógetann og létu hann síðan liggja í búlkanum á skipi í þrjár nætur 

og tvo daga. Á sama hátt var farið með Hans skrifara. Þegar Múli kom til landsins 

nokkrum dögum síðar skrifaði hann Hamborgurum og sagði þeim að láta undirfógetann 

lausan en þeir sinntu því ekki. Hamborgarar sögðust hafa konungsbréf fyrir því að þeir 

ættu endurkröfu eða skaðabætur fyrir varning þann sem hann hefði gert upptækan um 

haustið. Múli vissi ekkert um þetta bréf og þeir höfðu ekki eintak af því þar á staðnum 

svo Múli neitaði að gera að vilja þeirra. Vildu Hamborgarar þá setja þing í Hafnarfirði til 

að gera út um málið en Múli vildi vísa því til Alþingis. Lauk því með því að Hamborgarar 

snéru aftur í Hafnarfjörð og tóku nú undirfógetann börðu hann og smánuðu. 

Hamborgarar gáfu undirfógetanum tvo kosti og voru báðir slæmir: „Þú fylgir okkur 

fótgangandi en við ríðum fyrir og þú sýnir okkur hvar fisk konungs er að finna, eða við 

látum þig sitja dauðann á hestinum.” Síðan neyddist undirfógetinn til að hlaupa milli 

staða og vísa til hvar konungsfisk eða fisk þegna konungs var að finna og neyddu þeir 

bændur til að flytja fiskinn til skips þeirra.  Allan timann höfðu þeir tólf manns til að 

gæta undirfógetans. Til að bæta gráu ofan á svart kröfðu þeir af honum og Hans 
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skrifara einnar og hálfrar lestar fisks fyrir fæði þeirra meðan þeir dúsuðu í varðhaldinu. 

Einnig urðu þeir að lofa þeim fullum griðum og að tala aldrei illa um Hamborgara en að 

öðrum kosti mundi enginn Dani lifa eftir á landinu.157 

Augsýnilega hafa Hamborgarar gengið mun lengra í að ögra Dönum en sem svarar 

hæfilegri ákveðni og hörku til að halda fram sínum málum. Framkoma þeirra við 

undirfógetann sem Jón J. Aðils telur hafa verið Kristján skrifari158 er yfirgengilega 

harkaleg og úr öllu hófi, jafnvel á óróatimum eins og var þessi árin á Íslandi. Páll Eggert 

Ólason telur einnig að margnefndur undirfógeti hafi verið Kristján skrifari.159 

Undirritaður dregur þó í efa að ágiskun Jóns og Páls að þessi undirfógeti hafi verið 

Kristján skrifari sé rétt. Undirfógetinn er hvergi nefndur á nafn í skjölum af þessum 

atburðum og Kristján skrifari var vel þekktur borgari í Kaupmannahöfn að sögn O. 

Nielsen.160 Hins vegar var undirmaður undirfógetans, Hans skrifari, margsinnis nefndur 

á nafn en sá mun að öðru leyti óþekktur. Einnig er Þórður Sveinsson lögréttumaður 

nafngreindur í bréfi Kauphafnarbúa og er hann þó ekki finnanlegur í 

Lögréttumannatalinu.161 Verður að telja með ólíkindum að tveir að öðru leiti ókunnir 

menn séu nafngreindir en vel þekktur Dani sé ekki nefndur á nafn. 

Ef litið er á deilur Hamborgara og Múla frá íslenskum sjónarhóli hlýtur það að 

hafa verið hagstæðara fyrir Íslendinga að versla við Hamborgara en 

Kaupmannahafnarbúa. Hamborgarar sigldu á 15 skipum en Danir á tveimur litlum. 

Hamborgarar hafa sennilega haft mun meira vöruúrval og siglt á mun fleiri hafnir en 

Danir. Einnig eru líkur til að viðskiptakjör hafi verið hagstæðari í viðskiptum við 

Hamborgara en við Dani. Til þess bendir uppkast að skjali sem Hamborgarar tóku 

saman til að svara fyrir ásakanir Múla. Segir þar að 1. maí árið 1547 þegar þeir komu 

fyrst til landsins það árið og Múli hafði verið kominn sex vikum fyrr verið kominn til 

landsins kostaði ein tunna smjörs hjá Dönum 500 fiska, ein tunna mjöls 90 fiska og 

gangur af skeifum 10 fiska o.s.frv. Þegar Hamborgarar komu gjörbreyttist allt til betri 

vegar því þá kostaði tunna smjörs 100 fiska, tunna mjöls 30 fiska og gangur af skeifum 

fjóra fiska.162  

Konungur hefur haft þungar áhyggjur af ástandinu á Íslandi. Honum var 

ókunnugt um örlög Jóns Arasonar og sona hans og jafnframt hefur hann óttast frekari 

uppvöðslu Hamborgara á Íslandi. Í marsbyrjun er konungur greinilega orðinn 
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óþolinmóður og skipar Eske Bilde og öðrum ríkisráðsmönnum að þeir geri ráðsstafanir 

til það útbúa fimm vopnuð skip til að koma skikki á Hamborgara fyrir sunnan land og 

jafnframt að koma lögum yfir Jón byskup Arason sem konungi er ókunnugt um að hafi 

þegar látið líf sitt.163 

Hamborgarar hafa séð að við svo búið mátti ekki standa og gera út sendinefnd á 

fund Danakonungs.164 Viðræðurnar voru í Flensborg í marsmánuði 1551. Á dagskrá 

voru rán Hamborgara á eignum kaupmanna frá Kaupmannahöfn, vetrarlega og réttindi 

Kaupmannahafnarbúa umfram Hamborgara á Íslandi. Viðræðunum lauk með 

samkomulagi um að Hamborgarar borgi Kaupmannahafnarbúum ekki minna en 420 

dali fyrir þá skreið sem þeir tóku og mætti sá peningur ekki vera greiddur síðar en á 

Jónsmessu. „Fyrirbauð og konungurinn öllum sínum undirsátum, að gera svo mikla 

skuldir við útlenska menn, að þar fyrir yrðu þeir að tapa sínum fasteignum og óðulum, 

að þýskir menn yrðu hér jarðeigendur, utan þeir sem hér vildu búa og staðfestast. Lýsti 

konungurinn að Hamborg stæði í sínu landi, því væru þeir hans menn, en hann þeirra 

„beschytter og beschermer.”” 

Hamborgarar  hafa mátt vel una við niðurstöðu fundarins í Flensborg 1551. Það 

kom einnig í ljós að Danir höfðu enn ekki burði til að sinna erlendum viðskiptum 

Íslendinga svo að viðunandi mætti teljast. Má þar til færa ummæli Jóns Arasonar og 

sona hans í bréfi til kansalara konungs þar sem þeir saka Múle um róg og fjárdrátt, 

mútuþægni og óréttvísi.  Hólamenn voru að sjálfsögðu engir vildarvinir Dana svo taka 

verður ummæli þeirra með töluverðum fyrirvara. En þá má vitna í sjálfan Danakonung 

þegar hann skrifar ráðgjöfum sínum,  þann 30. nóvember 1551, um hvernig ódýrast 

væri að senda Pál Hvítfeld til Íslands þar sem landsmenn kjósi heldur að versla við 

Hamborgara.165 Einnig gefur hann borgarstjórum Kaupmannahafnar og 

meðútgerðamönnum þeirra leyfi til að versla á Íslandi á komandi ári, þ.e. árið 1553 eins 

og hingað til, en eins og aðrir kaupmenn  en ekki með einkaleyfi.166 Þar með má segja 

að Hamborgarar hafi aftur orðið meira eða minna einráðir um millilandaverslun 

Íslendinga um nokkur ár. Að vísu sigldu Brimarar eftir sem áður á nokkrar hafnir, 

sérstaklega á Snæfellsnesi, og eins munu Lýbikumenn hafa siglt eitthvað á Vestfirði en í 

heild virðist allt hafa verið friðsælt í verslunarmálum á Íslandi þó nokkur ár og engir 

árekstrar orðið sem borist hafa i annála eða skjöl á dögum Kristjáns III sem dó 1. janúar 

1559. Áður hafði hann þó af frændhygli gefið Anthonis greifa af Aldinborg og 

Delmenhorst leyfi til að sigla árið 1557 til Íslands til að kaupa og að flytja út tollfrítt eins 
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marga fiska og hann þyrfti til eigins heimilishalds.167 Firðrik II fetaði í spor föður síns 

með því að biðja Pál Stígsson, hirðstjóra, árið 1560 að aðstoða sendiboða greifans við 

fiskkaupin svo leyfið hefur augsýnilega verið framlengt.168   

8. Verslunarmál Íslands á dögum Friðriks II                                                                                 

Friðrik II varð konungur eftir föður sinn og breytti nokkuð um verslunarstefnu 

gagnvart Íslandi. Á hans dögum var Ísland talið með fatabúrslénum konungs en það 

þýddi að tekjur af landinu voru hans einkatekjur og hann hafði því jafnan mestan áhuga 

að hafa sem mestan hagnað af landinu.169 Hann endurvakti forn forkaupsréttindi 

konungs á ýmsum varningi. Verslunarleyfi batt hann við einstakar hafnir og voru þau 

nú ekki almennt fyrir landið allt. Jafnframt fer konungur að hugsa til þess að taka  

sjálfur þátt í íslensku versluninni. Honum hefur þótt vænlegast að taka fyrst yfir 

brennisteinsverslunina norðanlands enda mikil eftirspurn eftir brennisteini einkum til 

púðurgerðar á þessum tíma. Þann 3. júlí 1560 skipaði konungur Hans Nielsen, borgara í 

Kaupmannahöfn, að yfirtaka verslunina með brennistein sem falli til „að norðan á landi 

voru Íslandi” sem ókunnugir hafi hingað til nýtt. Hann eigi að sigla á Norðurland á skipi 

konungs og versla með brennistein og aðrar vörur. Brennisteininn skal færa til 

Kaupmannahafnar og hreinsa þar á kostnað konungs. Nielsen bar að færa nákvæmt 

bókhald og fá að launum fimmta hluta af „öllum frjálsum ágóða” sem af versluninni 

fengist. Ennfremur má hann flytja árlega fimm lestir af vörum fram og tilbaka á skipi 

konungs. Að tíu árum liðnum vill konungur semja um framhald þessara viðskipta.170 

Ekki byrjaði brennisteinsleitin ýkja vel fyrir konungsmönnum, eins og lesa má í bréfi 

Páls Stígssonar hirðstjóra til konungs frá 14. júlí 1560. Segir þar að skip konungs hafi 

komið heilu og höldu til hafnar á Íslandi og hann hafi látið lesta skipið með fiski, 

vaðmáli, peningum og handritum. Hann vilji einnig láta konung vita að hann hafi leitað 

eftir „brennisteinsfjöllum” sunnanlands en hafi ekkert fundið sem svari kostnaði að 

vinna. Það hafi heldur ekki verið unnt að grafa eftir brennisteini vegna frosta og snjóa. 

Veturinn hafi verið svo harður að ekki hafi komið svo harður í hundrað ár.171 Um 

miðjan janúarmánuð 1561 verður konungur svo mikilvirkur í brennisteinsmálum. Hann 

leyfir Stefáni Löjtz, kaupmanni í Stettin, að senda tvö skip, hvort um sig þó ekki stærra 

en 100 lestir að sækja brennistein til Íslands.172 Þann 19. janúar skrifar hann Magnúsi 

Gyldenstjerne að hann muni sjálfur taka að sér alla brennisteinsverslun á Íslandi.  

Konungur segist jafnframt hafa skrifað Lýbikumönnum, Hamborgurum og 
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Brimamönnum að þeir verði að hætta að kaupa brennistein á Íslandi. Einnig að hann 

hafi skrifað Páli Stígssyni að hann skuli fylgjast með því að enginn brennisteinn sé 

fluttur frá Íslandi nema menn framsýni bréfi og leyfi fyrir því.173 Þann 22. febrúar greip 

konungur penna öðru sinni vegna brennisteinsmála og skrifaði til almennings 

norðanlands á Íslandi að selja sér einum brennistein en ekki útlendingum.174 Sama dag 

skrifaði konungur Eggerti lögmanni Hannessyni og bauð honum að sjá til þess að 

brennisteinn væri einungis seldur kaupmanni konungs á Íslandi.175 Jafnframt skrifaði 

konungur Ólafi Hjaltasyni, Hólabiskupi og bað hann að aðstoða við að einungis 

kaupmaður konungs fái brennistein þann sem seldur sé á Íslandi.176 Af öllum þessum 

bréfaskrifum má ráða að konungur hafi talið ærin hagnaðarvon í versluninni með 

brennistein. Eins og fram kemur hér síðar um  brennisteinsverslunina mun hann hafa 

haft á réttu að standa. 

Hamborgurum fannst erfiður biti að kyngja að missa alla brennisteinsverslunina 

úr höndum sér og gerðu í snatri út sendinefnd á fund Danakonungs.  Sendinefndin fékk 

með sér mjög ítarlegt erindisbréf. Áttu þeir að biðja konunginn að sjá svo til að bannið 

gegn útflutningi á brennisteini frá Íslandi yrði aflétt og færa fram ýmsar aðrar kröfur 

Hamborgara varðandi Íslandsverslun.  Þeir eiga að biðja um að tvö eða þrjú lítil skip 

megi sigla árlega á Norðurland. Til vara eiga þeir að fara fram á að tvö skip megi sigla 

árlega á Norðurland til verslunar. Færa þeir í því sambandi fram að kaupmenn eigi 

miklar útistandandi skuldir þar sem þeim hafi ekki verið heimilt að kaupa brennistein. 

Ennfremur hafi tvö skip setið föst í 14 vikur í ísnum og mikill varningur hafi af þeim 

sökum skemmst.177 Konungur sinnti óskum Hamborgara ekki og varð sendinefndin frá 

að hverfa án þess að hafa náð árangri. Missir brennisteinsverslunarinnar hefur verið 

töluvert áfallt fyrir Hamborgara. Næstum árlega sigldu eitt eða tvö skip á Húsavík eða 

Eyjafjörð og sigldu fullfermt aftur til Hamborgar. Ágóðinn af þessum viðskiptum hefur 

verið mikill, eins og síðar er fjallað um. 16. júní 1561 dæmir tylftardómur á Húsavík að 

Hans Nielsen hafi konungs vegna forkaupsrétt að brennisteini, hundruð lesta, en þar 

næst Stefán Löitz.178 Í sama mánuði veitir konungur Stefáni Löitz, bræðrum hans og 

frændum einkarétt til allar verslunar með brennistein norðan lands á Íslandi í 12 ár.179 

Svo virðist sem synir Þorsteins Finnbogasonar hafi ætlað að nota tækifærið til að 

hækka verð sitt á brennisteininum því í bréfi ritað annan júlí bannar konungur þeim 

bræðrum að hækka verð á brennisteini og býður þeim að selja hann Stefani Löitz eftir 

                                                      

173 DI XIII, nr.426 og 427, bls. 558-559. 
174 DI XIII, nr. 430, bls. 574-575. 
175 DI XIII, nr. 431, bls. 575. 
176 DI XIII, nr. 432, bls. 575-57 
177 DI XIII, nr. 436, bls. 578-586.  
178 DI XIII, nr. 462, bls. 612-613. 
179 DI XIII, nr. 464, bls. 614-616. 
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gömlu verðlagi.180 Konungur lætur ekki þar við sitja heldur ritar sama dag bréf til Páls 

hirðstjóra Stígssonar og  býður Páli að styðja að kaupi Stefáns Löitz og þeirra frænda á 

brennisteini á Íslandi en aftra þeim sonum Þorsteins Finnbogasonar frá að hækka fornt 

verðlag á þessari vöru.181 

Ýmsar spurningar vakna við lestur þessara bréfa. Notuðu þeir Þorsteinssynir 

tækifærið þegar nýr aðili kemur að viðskiptunum til að reyna að hækka verðið? Eða 

höfðu þeir sérstakt samkomulag við Hamborgara um verðlagið? Fengu þeir hagstæðara 

verð fyrir innkaup sín hjá Hamborgurum en almennt var? Eða var e.t.v. hluti 

kaupverðsins greiddur úti í Hamborg? Líklegt er að seint fáist svör við þessum 

spurningum. 

Einnig sunnanlands hugði konungur á brennisteinsöflun. Þann 23. mars 1562 

skrifar konungur Gísla Jónssyni Skálholtsbiskupi og biður um að hann geri öllum 

próföstum og prestum í Skálholtsbiskupsdæmi viðvart svo að þeir séu tilbúnir að leggja 

til menn, vagna og hesta til að flytja brennistein til skips ef Páll Stígsson, höfuðsmaður, 

æskir þess.182 

Konungur var alvarlega farinn að huga að hvaða frekari hagnað hann gæti haft af 

Íslandi. Með bréfi frá 13. febrúar 1562 skipar konungur Páli hirðstjóra Stígssyni að 

koma á sinn fund með haustinu til að gefa skýrslu um verslunarhagi í landinu. 

Konungur gerir ráð fyrir að geta í framtíðinni haft meiri hag af landinu og sérlega óskar 

hann upplýsinga um verslunina á Rifi.183 

Til hreinsunar brennisteins þurfti lýsis við. Það var því eðlileg ráðstöfun eftir að 

hafa náð undir sig brennisteinsversluninni að stefna að því að geta keypt nægilegt 

magn af lýsi. Gerir konungur ráðstafanir til að hrinda þessari ætlun í framkvæmd og 

leggur þann 18. mars 1562 fyrir Herluf Trolle að senda tvö skip til Íslands eftir lýsi og 

brennisteini og að reisa hús til brennisteinshreinsunar í Kaupmannahöfn. Konungur 

leggur jafnframt fyrir Pál Stígsson að panta allt lýsi sem til falli á Íslandi, sem hann ætlar 

nokkrar lestir. Á að lesta tvö skip með ekki minna en hundrað lesta burðarmagni og eigi 

hvort að kaupa fyrir Norðurlandi eins mikinn brennistein og skipin geti borið.184 Hve 

mikla áherslu konungur leggur á þessa framkvæmt má sjá á því að hann skrifar sama 

dag til Jóakim Bechs og Eiler Grubbe að styðja að útbúnaði skipanna sem skulu sigla til 

Íslands að sækja brennistein.185 Konungur leggur svo mikla áherslu á Íslandsverslunina 

                                                      

180 DI XIII, nr. 472, bls. 626-627. 
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 DI XIII, nr. 473, bls. 627. 
182 DI XIII, nr. 524, bls. 699.  
183 DI XIII, nr. 517, bls. 686-687. 
184 DI XIII, nr. 521, bls. 696-697. 
185 DI XIII, nr. 522, bls. 697-698. 
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að hann sendir sex skip til landsins árið 1562. Eiga tvö skipanna að sigla á Norðurland, 

eitt Vestanlands, eitt á Suðurland og tvö til Vestmannaeyja.186 Óljóst er hvort konungur 

hafi ætlað þessum skipum einungis að kaupa brennistein og lýsi eða þeim hafi líka verið 

ætlað að kaupa skreið. Hvort lýsisviðskipti hafi skipt Hamborgara stóru máli eftir að 

þeir misstu brennisteinsverslunina er ekki vitað. Á hinn boginn hlaut það að valda þeim 

miklum áhyggjum ef konungur ætlaði líka að ná til sín skreiðarversluninni.  

Einhverjir Hamborgarar virðast að hafa sniðgengið bann konungs við versluninni 

með brennistein. Konungur stöðvaðaði nokkur skip frá Hamborg af þessari ástæðu á 

Eyrarsundi og annars staðar. Neyddust Hamborgarar að greiða 10.000 dali í 

skaðabætur og skuldbundu sig til að hætta allri verslun með íslenskan brennistein.187 

Athyglisvert er að í skrám Íslandsfarabræðralagsins er ekki getið um skip frá Hamborg 

sem hafi keypt brennistein á Íslandi eftir 1560.188 Konungur var ákveðinn í að koma í 

veg fyrir alla launverslun með brennistein því þann 23. mars 1562 skrifar hann allmörg 

bréf til að árétta að ekki megi selja brennistein öðrum en sér. Eru þessi bréf til íbúa 

norðan lands á Íslandi189, Eggerts lögmanns Hannessonar190, Ólafs biskups 

Hjaltasonar191 og til ónefnds sýslumanns á Norðurlandi.192 Einnig til íbúa Norðanlands 

að þeir eigi að selja kaupmanni konungs allt lýsi.193 Sama dag skrifar konungur bréf til 

Páls hirðstjóra Stígssonar um verslunina á Íslandi, sérstaklega um verslunina með 

brennistein og lýsi en einnig um verslun með fálka sem hann telur að greiða eigi toll 

af.194 

Árið 1562 bannar konungur svo Íslendingum að selja öðrum en sér hesta, refa- og 

bjarndýraskinn, rostungstennur og hvaltennur nema hirðstjóri hafi afsalað 

forkaupsrétti.195 

Konungur er jafnframt að hugsa sér til hreyfings í sambandi við skreiðarviðskipti. 

5. febrúar 1563 skrifar hann Hamborgarráði bréf þar sem hann segir að Hamborgarar 

skuli halda sér frá þremur höfnum á vesturströnd Íslands, þ.e. Stapa, Rifi og 

Grundarfirði þar sem hann ætli sér þessar hafnir sjálfur.196 En jafnframt leggur 

konungur fyrir Pál Stígsson hirðstjóra að ná undir konung jörðum í Gullbringusýslu og 

annars staðar jafnt frá kirkjum og öðrum sem hentugar séu í skiptum fyrir jarðir annars 

                                                      

186 DI XIII, nr. 525, bls. 699-700. 
187 Baasch, E.: Forschungen, bls. 42.; DI XIV, nr. 6, bls. 6-7. 
188 StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1., bls. 164a-181b. 
189 DI XIII, nr. 526, bls. 700-701. 
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192 DI XIII, nr. 529, bls. 703-704. 
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staðar.197 Er konungur þar að fylgja í spor kirkjunnar sem áður fyrr lagði mikið á sig til 

að ná undir sig útvegsjörðum. Páll hefur haft hraðar hendur að koma þessu í 

framkvæmd því að 27. september 1563 er gerður jarðaskiptasamningur hirðstjóra fyrir 

hönd konungs við Gísla Jónsson Skálholtsbiskup þar sem konungur fær 18 jarðir í 

Gullbringusýslu fyrir jafnmargir kirkjujarðir í Borgarfirði og á Hvalfjarðarströnd.198 

Sama ár var konungur að gifta systur sína og var í peningavandræðum vegna 

meðgjafar með henni. Hann snéri sér því til Hamborgara og bað um 30.000 dali í þessu 

skyni. Hamborgarar virðast ekki hafa tekið þessu erindi konungs af skilningi svo 

konungur hótaði að banna þeim alla verslun á Íslandi. Hamborgarar sendu í skyndi 

sendinefnd til konungs. Ráðgjafar konungs gerðu sendinefndinni þá uppástungu að 

borgin myndi lána konungi 100.000 dali með vöxtum en konungur myndi opna þeim tíu 

íslenskar hafnir. Þegar sendimenn komu til Hamborgar með þessa uppástungu vildu 

Íslandsfarar ekki fallast á hana. Þá grunaði að þeir myndu á endanum þurfa sjálfir að 

reiða þessa upphæð fram og sögðu að Íslandsferðir stæðu ekki undir svo miklum 

kostnaði.199  

Raunar mun konungur áður hafa hugleitt alvarlega að banna Hamborgurum alla 

Íslandsverslun og segir í bréfi til Dr. Hinck í Brimum dagsettu 13. september 1564 að 

hann hafi bannað Hamborgurum „fast gentzlich“ að sigla til Íslands.200 

Konungur fór að veita leyfi fyrir einstökum höfnum og byrjaði á því að taka Hofsós 

frá Hamborgurum og gefa út leyfi til Hans Nielsen borgara í Kaupmannahöfn. Ástæðan 

fyrir þessu var sögð að Hamborgarar hefðu notað ranga vigt og mál, flyttu skemmda 

vöru og hefðu æst almúgann upp gegn embættismönnum konungs.201  

Haustið 1564 mun Danakonungur hafa bannað Hamborgurum Íslandsför. Bréf um 

það efni hefur undirritaður ekki fundið. Danakonungur hafði ritað Hamborgarráði, að 

Hamborgurum væri bönnuð verslun á Íslandi og tjáð því að það ætti sjálft að vara 

borgara sína við því að leggja út í Íslandsferðir. Hins vegar er til erindisbréf fulltrúa 

Hamborgara vegna ferðar á hans fund vegna banns við siglingum til Íslands. Eiga 

sendimenn að skila því til konungs, að ráðið hafi að vísu gert þetta, en voni að 

konungur veiti linkind að því, er til bannsins komi, þegar hann hafi heyrt málavöxtu. 

Tjónið af banninu myndi vera mikið fyrir Hamborgara. Þeir hefðu siglt Ísland upp í 

ómunatíð og gert allt til þess að konungum hlyti sem mest gagn af. Þeir hafi alltaf rekið 

                                                      

197 DI XIV, nr. 64, bls. 66-67. 
198 DI XIV, nr.131, bls. 155-158. 
199  Baasch, Ernst: Forschungen bls. 42-43.; Erindisbréf sendinefndar Hamborgara á konungsfund er 
prentað í DI XIV, nr. 238 en þar er ranglega sagt í inngangi að sendinefndin sé vegna siglingar á Búðir. 
200 DI XIV, nr. 211, bls. 301-302. 
201 DI XIV, nr. 227, bls. 316-317.; Kanc. Brevb. 1561-1565, bls. 530. 
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lánaverslun og myndi landsmönnum óhentugt að missa þau hlunnindi. Frá alda öðli 

hafi öllum verið heimilt að sigla upp Ísland og voni ráðið því að konungur svipti ekki 

Hamborgara þessum gamla rétti enda væri það áreiðanlega óheimilt. Ef Þjóðverjar 

hefðu ekki siglt upp landið, myndu landsmenn hafa koðnað niður úr hungri, því að þeir 

væru ekki sjálfbjarga. Áttu sendiherrar að skila því, að ef Hamborgurum yrði bannað  

að sigla upp landið, yrði að greiða þeim skaðabætur fyrir útistandandi skuldir, sem þeir 

ættu á Íslandi. Dygði þetta ekki skyldu sendiherrar segja að ef í harðbakka slægi myndu 

Hamborgarar  kunna önnur ráð.202 

Fljótlega kom í ljós hvaða önnur ráð Hamborgarar kunnu. Þeir kyrrsettu tvö skip á 

Saxelfi við Krempe lén. Þetta kom konungi illa og sá hann þann kostinn vænstan að 

leita eftir samningum. Í janúar 1565 veitir Danakonungur Hamborgarmönnum leyfi til 

verslunar á Íslandi með því skilyrði að þeir versli ekki með bannaðan varning. Þeir megi 

ekki sigla á Hofsós eða nokkra aðra höfn sem konungur sjálfur lætur sigla á eða leyfir 

undirsátum sínum að sigla á. Skipin tvö sem Hamborgarar hafi stöðvað við Krempe á 

Saxelfunni verði að sleppa.203 Segja má að í þessari deilu hafi Hamborgarar komið króki 

á móti bragði og haft betur og konungur hafi látið í minni pokann. 

Konungur var áfram áhugasamur um Íslandssiglingar og gerði ráðstafanir til að 

draga úr réttindum Hamborgara. Þann 12. febrúar 1565 ritaði konungur Herluf Trolle, 

flotaforingja, að sigling til Norðurlands megi ekki falla niður, bæði vegna hagsmuna 

konungs og vegna þess að íbúarnir geti ekki lifað af án aðdrátta utanlands frá. 

Flotaforinginn á þ.a.l. að útvega skip til þessarar siglingar.204 Viku síðar veitti konungur 

tveimur góðborgurum í Kaupmannahöfn leyfi til siglingar á Bátsanda með venjulegum 

skilmálum en þá höfn höfðu Hamborgarar haft.205 Þann 5. mars s.á. gefur konungur 

Andrési Jude frá Kaupmannahöfn leyfi til að sigla á Rif og Stapa.206 Ekki getur það hafa 

verið mjög heppileg ráðstöfun því Andrés þessi hafði verið kaupmaður og fógeti í 

Færeyjum en verið sviptur stöðunni vegna óknytti  og rangsleitni við eyjaskeggja.207 

Enn veitir konungur leyfi fyrir fleiri höfnum.  Maður að nafni Gert Bonhofer hafði þann 

starfa að hreinsa brennistein sem konungi áskotnaðist og fékk í mars 1565 leyfi fyrir 

þremur höfnum á Vestfjörðum, þ.e. Patreksfirði, Bíldudal og Tálknafirði með 

venjulegum skilmálum.208  Þetta voru hafnir sem Hamborgarar höfðu löngum siglt á.209 
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 StAH, Cl. VII. Lit. Kc Nr. 11, Vol. 3. bl. 20-33. Bl. 21-25 innsiglað frumrit, 26-30 uppkast sama bréfs.; DI 
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207 Nielsen, O.: Kjøbenhavn i Aarene 1536-1660, 2. b. , bls. 214. 
208 DI XIV, nr. 250, bls. 349-350.; Kancelliets Brevbøger 1561-1565, bls. 564.  
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Ekki hafa Hamborgarar alltaf virt leyfi og bönn konungs því í mars 1571 skrifar 

konungur Johanni Bockholt „befalningsmand paa Island” að Marcus Hess sem hafi leyfi 

fyrir Bátsöndum hafi kvartað yfir því að nokkrir Hamborgarar hafi stundað verslun á 

þeirri höfn. Ber Bockholt að koma í veg fyrir þetta athæfi og refsa þeim brotlegu.210  

Vorið 1573 hefur Hess á ný kvartað yfir því að Hamborgarar og Brimarar hafi enn 

verslað á höfnum sem hann hafi leyfi fyrir. Konungur sendir strengileg skilaboð til 

Bockholts að sjá svo um að enginn versli á þessum höfnum eða í nærliggjandi sýslum 

þar sem Marcus Hess mun sjá bændunum fyrir góðum og nytsamlegum vörum á 

sanngjörni verði. Jafnframt á hann að skipa bændum svo fyrir að bjóða Hess og engum 

öðrum þær vörur sem þeir vilji selja.211  

Danakonungur hafði um nokkurra ára bil haldið uppi einskonar skæruhernaði 

gegn Hamborgurum með því að gefa öðrum aðilum, fyrst og fremst Dönum, 

verslunarleyfi fyrir höfnum sem Hamborgarar höfðu áður haft leyfi fyrir. Hamborgarar 

höfðu að sínu leyti beitt öðru vopni í viðskiptum við Danakonung. Þeir héldu fram 

stapúlurétti Hamborgar á Saxelfu og þar með rétti sínum til að ráða yfir viðskiptunum á 

fljótinu. Stapúluréttur Hamborgar náði til þess að vörur sem fluttar voru um Saxelfi bar 

að falbjóða fyrst á markaði í Hamborg áður en frekari flutningar um Saxelfu voru 

heimilaðar. En þann 11. maí 1574 skipaði konungur höfuðsmanni sínum á Íslandi að sjá 

svo um að allur fiskur skuli framvegis ekki sendur til Hamborgar heldur til Englands.212 

Enn dró konungur úr verslunartækifærum Hamborgara á Íslandi þegar hann í 

janúar 1576 gefur Reichardus Vederbor frá Helsingjaeyri leyfi til að versla á Stapa og 

Rifi í þrjú ár.213 Í febrúarmánuði 1576 verður stefnubreyting hjá Hess. Hann tilkynnir 

Niels Kaaers kanslara að hann vilji ekki lengur sigla á þær hafnir sem honum hafi verið 

úthlutað á Íslandi með sömu skilmálum og hingað til. Hann vilji afhenda konungi sjöttu 

hverja tunnu brennisteins í afgjald. Konungur sér fram á það að þetta muni ekki gefa 

mikið af sér „da denne afgift kun kan belöbe sig til en ganske ringe ting” og vill heldur 

láta sigla á þessar hafnir á eigin reikning.214 Marcus Hess virðist sjá fram á það að 

brennisteinsverslunin gefi ekki nægilega af sér. En hann er greinilega ekki á þeirri 

skoðun um Íslandsverslunina almennt þar sem hann átta dögum síðar fær þriggja ára 

verslunarleyfi fyrir Hafnarfirði og Vopnafirði í suðri á Íslandi (svo!) móti greiðslu 

venjulegs gjalds sem er eitt Potugalös fyrir hvert skip.215 
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Svo kom loks árið 1577 að konungur bannaði algjörlega siglingu Hamborgara til 

Íslands. Skrifaði konungur bréf þann 9. apríl 1577 til Johanns Buckhols höfuðsmanns á 

Íslandi að stöðva öll skip frá Hamborg á Íslandi svo og að fyrirskipa að þau skip sem 

kæmi þangað í fráveru hans yrðu líka stöðvuð. Geri hann þetta vegna þess, að eins og 

nú sé ástatt milli hans og Hamborgara, muni hann ekki leyfa neina siglingu Hamborgara 

til Íslands. Ef hann verði var við skip frá Hamborg á útsiglingu sinni eða heimsiglingu 

skuli hann gera sitt besta að stöðva þau.216 Hamborgarar voru að vonum ekki ánægðir 

með þetta þvi fyrir utan að missa mikil viðskipti áttu þeir miklar skuldir á Íslandi og 

engin leið að fá þær greiddar meðan siglingabannið gilti.217  

Hamborgarar áttu þó ráð uppi í erminni og byrjuðu að gera út dulbúin skip til 

Íslands. Í samvinnu við kaupmenn í nágrannabæjunum Buxtehude og Stade. Þannig 

skrifar konungur til Johanns Buckhols og bendir honum á að hann hafi leigt Álftafjörð 

og Ísafjörð til nokkra borgara frá Stade og skuli hann passa að engir aðrir aðilar versli 

þar218 og skömmu síðar veitir hann nokkrum borgurum í Buxtehude leyfi til að sigla 

sama ár til Íslands til að versla þar með venjulegum skilmálum.219 

Virðist verulega hafa fækkað höfnum sem Hamborgarar höfðu til umráða. Kemur 

þetta greinilega fram ef tafla 14 hér að framan yfir skipafjölda Hamborgara í 

Íslandsferðum er skoðuð. Í stað  15 skip á ári árið 1562 og fyrr eru einungis sex eða sjö 

á ferð árin 1576 til 1579. Mætti ætla að konung hafi einungis vantað að reka 

smiðshöggið á að binda endanlega enda á Íslandsverslun Hamborgara. En þá bregður 

svo við að Danakonungur sest að samningaborðinu með Hamborgurum í Flensborg 

sumarið 1579. Er fyllsta ástæða til að spyrja þeirrar spurningar hvaða ástæður hafi 

verið fyrir þessum sinnaskiptum? Helst má ætla að tekjur konungs hafi ekki verið eins 

miklar og hann hafði gert sér vonir um. Danir hafi ekki haft nægilega góð 

verslunarsambönd við upplönd Hamborgarar þar sem þeir síðarnefndu höfðu komið 

sér upp góðum verslunarsamböndum fyrir íslensku skreiðina. Mun konungur hafa talið 

að einn fugl í hendi, þ.e. leyfisgjöld Hamborgara, væri betri en tveir í skógi.   

Loksins náðist samkomulag milli Fiðriks II og Hamborgara með samningi í 

Flensborg 5. júlí 1579 sem var staðfestur með samningi í Kiel þann 8. september sama 

ár. Samkomulagið fól það í sér að í grundvallaratriðum var horfið aftur til þess ástands 

sem hafði verið í gildi 1562, þó með þeirri veigamiklu undantekningu að konungur 

harðneitaði að gefa út óstaðbundin verslunarleyfi þ.e. allsherjarleyfi fyrir landið, heldur 

mundu leyfin verða gefin út fyrir einstakar hafnir. Friðrik II setti sjónarmið fram í 

yfirlýsingu sem hann birti þann 24. nóvember 1585 þar sem hann mótmælti 

                                                      

216 Kancelliets Brevböger 1576-1579,. bls. 164. 
217 Jón J. Aðils: Einokunarverslun, bls. 54. 
218 Kancelliets Brevböger 1576-1579,. bls. 151. 
219 Kancelliets Brevböger 1576-1579,. bls. 177. 



52 

 

fullyrðingum Hamborgara um að þeir hefðu siglt til Íslands frá ómunatíð og ættu þar af 

leiðandi meiri rétt en aðrir. Þeir hefðu aldrei haft einkaleyfi til Íslandssiglinga, alltaf 

hefðu fleiri en þeir siglt til landsins. Nú hefðu Hamborgarar leyfi til að sigla á 15 hafnir 

og sigldu þangað á 14 skipum sem þeir í raun og veru ættu að sigla til á 15 skipum. 

Hinsvegar hefðu Lýbika, Brimar og Stade til samans einungis átta hafnir sem þeir sigldu 

á með átta skipum. Á þessu gætu Hamborgarar séð að konungur væri þeim sérlega 

vinsamlegur og ættu þess vegna ekki að klaga og kveina heldur  vera þakklátir.220 

Strax árið 1581 jókst sigling Hamborgara upp í 15 skip. Allt tímabilið frá 1563 

hafði verið lægð í Íslandssiglingum þó að einstök ár hafi þó verið til undantekningar 

með umtalsverðri siglingu var hitt þó algengara að tiltölulega fá skip voru í siglingum til 

Íslands. Á hinn bóginn er athyglisvert að aldrei lá siglingin algjörlega niðri og meira að 

segja ár þar sem Íslandssigling var algjörlega bönnuð voru sex eða sjö skip frá Hamborg 

á ferðinni hér við land.  

Síðustu valdaár Friðriks II var tíðindalítið í verslunarmálum á Íslandi. Það kom í 

ljós að danska stjórnsýslan var enn heldur laus í reipunum þegar Danakóngur skrifar 

Christoffer Valckendorff að hann viti ekki hvort hafnirnar í Rifi eða Nesvogi séu lausar 

eða ekki. Eigi Valckendorff að rannsaka þetta þar sem sífellt sé kvabbað í kóngnum um 

að fá leyfi til að sigla upp ákveðnar hafnir á Íslandi og hann hafi ekki hugmynd um hvort 

þær séu í leigu eða ei. Þar að auki geti hann ekki fengið upplýsingar um þetta atriði hjá 

kancellinu og biður hann Valkendorff að rannsaka málið og gera skrá yfir allar 

hafnirnar, hvort þær séu í leigu, til hvers og í hvað langan tíma svo og hvaða hafnir 

konungur geti sjálfur látið sigla á.221 Orsökin fyrir þessu rugli var að menn gátu fengið 

verslunarleyfið bæði í Kaupmannahöfn og hjá yfirvöldum á Íslandi. Vissi því oft ekki 

annar aðilinn hvað hinn hafði aðhafst. Hægri höndin vissi ekki hvað sú vinstri hafði gert. 

9. Kristján IV bindur enda á verslun Hamborgara 

Friðrik II dó  árið 1588 og sonur hans Kristján hinn fjórði með því nafni tók við af 

honum, eða réttara sagt ráðgjafar hans þar sem hann var ekki orðinn myndugur. 

Kristján tók alfarið við stjórnartaumum árið 1596 og fór fljótlega að velta 

verslunarmálum á Íslandi fyrir sér. Hann sendi bréf þann níunda apríl 1601 til 

borgarstjóra og ráðsmanna í Málmey og Helsingjaeyri þar sem hann ritar að hingað til 

hafi Hamborgarar, Aldinborgarar, Brimarar og aðrir ókunnugir siglt til Íslands og haft 

mikinn hagnað af verslun og viðskiptum í því landi. Konungur er þó ofar i huga að láta 

sína eigin þegna sitja að þessari verslun og ætlar að þeir geti siglt til Íslands og fært 
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innfæddum þær vörur sem þeir þurfi. Því er skipun konungs að hver borg sendi tvo 

borgara til fundar í Kaupmannahöfn í apríl þar sem þeir eigi að gera konungi aðvart um 

komu sína og fræðast um vilja og umhugsun hans viðkomandi þetta málefni.222 Líklegt 

er að fulltrúar umræddra borga hafi ekki hreyft miklum andmælum við hugmyndum 

konungs því þann 24. júlí 1601 tjáði Kristján konungur ráði Hamborgar vilja sinn að láta 

þegna sína eina um verslun á Íslandi. Samkonar tilkynning var send til Brimara.223 Þann 

20. apríl 1602 veitti konungur borgurum Kaupmannahafnar, Málmeyjar og 

Helsingjareyrar einkaleyfi til verslunar við Ísland og tók þá við nærri tveggja alda 

tímabil einokunarverslunar Dana á Íslandi. Konungur var fylgjandi þeirri stefnu í 

hagfræði sem nefnd hefur verið Kaupauðgiðsstefna á íslensku en merkantilismi á 

mörgum öðrum málum. Í afar stuttu máli fólst í þessari stefnu að þjóðir ættu að flytja 

sem mest út en sem minnst inn og auka á þann hátt gullforða sinn. Á þann hátt geti ríki 

aukið veldi sitt sem mest. Að hnekkja verslun Þjóðverja á Íslandi sem mest og auka 

verslun Dana var í fullu samræmi við þessa kenningu. Hamborgarar voru ekki mikið 

fyrir hagfræðikenningar heldur hugsuðu um veraldlega hluti. Þeir voru í viðskiptum og 

kaupskap til að græða og auðgast og vildu ekki missa af viðskiptum við Íslendinga. Svo 

vildi til að mörg siglingaleyfi til Íslands runnu út árið 1602 og aðeins voru gild leyfi fyrir 

nokkrum höfnum þar á meðal á Hafnarfjörð. Að auki gaf konungur Hamborgurum leyfi 

til að sigla sumrin 1602 og 1603 til Íslands til að innheimta útistandandi skuldir vegna 

lánafyrirkomulags Þjóðverja hinsvegar var þeim stranglega bannað að nota tækifærið 

til að versla við innfædda. Hætt er við að innheimtur hafi gengið treglega þegar 

bundinn var endir á frekari viðskipti.224 Íslandsfarar í Hamborg rituðu ráði þar í borg og 

báðu það um að beita sér við Danakonung að þessu banni á Íslandsfarir þeirra yrði 

aflétt. Ekki er kunnugt um að ráðið hafi aðhafst nokkuð í þessa veru. 

Raunar kom mjög fljótlega í ljós að Danir gátu ekki verið án Hamborgara fyrstu 

árin.  Danir þurftu að taka skip með fulla áhöfn á leigu frá Hamborgurum til að geta 

sinnt viðskiptum sínum á Íslandi. Skipin virðast almennt hafa siglt beint frá Hamborg án 

viðkomu í dönskum höfnum og sigldu síðan með skreiðina beint til Hamborgar. Baasch 

gefur upp eftirtaldar tölur fyrir skipakomur frá Íslandi til Hamborgar: 1604 14 skip, 

1607 12 skip, 1611 13 skip, 1615 18 skip og 1617 21 skip. Eftir 1617 fer skipakomum 

fækkandi og síðustu skipin komu árið 1629 frá Íslandi til Hamborgar.225 Má segja að 

Hamborgarar hafa fengið góðan aðlögunartíma til að afla skipa sinna og sjómanna 

verkefna. Kaupmennirnir urðu hinsvegar að afla sér nýrra verkefna. Má ætla að þó 

nokkrir þeirra hafi getað séð sér atvinnu við sölu skreiðarinnar til upphéraða 

Þýskalands. Gátu Hamborgarar notað sér siglingar um Saxelfu og þverár hennar til 
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dreifingar íslensku skreiðarinnar. Má nánar fræðast um þetta í bók Gísla Gunnarssonar: 

Fiskurinn sem munkunum þótti bestur.226 Svo hugsanlega var áfall Hamborgara að 

missa Íslandssiglingar ekki eins mikið og ætla mætti við fyrstu sýn.  

Eins og áður sagði leituðu Íslandsfarar til ráðs Hamborgar að það beitti sér fyrir 

því að banni á Íslandsfarir þeirra væri aflétt en ekki er kunnugt um að ráðið hafi afhaðst 

nokkuð í þessum efnum. Gæti það verið vísbending um að Íslandsverslunin hafi ekki 

lengur verið eins mikilvæg fyrir Hamborara eins og hafði verið. Aftur á móti var ásóknin 

í leyfi til að sigla á íslenskar hafnir jafnvel enn meiri en áður. Má vera að Hamborgarar 

hafi séð fram á það að lítið mundi þýða að mótmæla við Kristján IV. Einstakir 

kaupmenn reyndu þó að sniðganga bannið með því að versla á laun en Hamborgarar 

virðast ekki hafa stundað launverslun á Íslandi í langan tíma eftir 1602. 

10. Skipakostur Íslandsfara 

Innan Hansasambandsins og raunar víðar var almennt notuð einingin Last um 

burðargetu skipa. Last var hinsvegar mælieining sem nú til dags væri ekki kölluð 

stöðluð heldur frekar gróf mælieining. Ekki var samræmi milli einstakra borga og 

einingin breytileg eftir því um hvaða farm var að ræða. Til einföldunar má miða við að 

ein Last samsvaraði 2.000 kílóum eða tveimur smálestum eins nú er sagt.227 Hér eftir 

verður notað íslenska orðið lest fyrir þýska orðið Last en hafa verður í huga að þessi 

lest er um það bil 2.000 kíló en ekki 1.000 kíló eins og einingin er nú til dags. 

Til að athuga betur og e.t.v. leiðrétta fjölda skipverja á þeim skipum sem sigldu 

til Íslands á umræddu tímabili er nauðsynlegt að athuga hverrar gerðar skipin voru sem 

Hamborgarar notuðu. Einnig mundi vitneskja um burðarmagn þeirra gefa okkur 

einhverja hugmynd um umfang viðskiptanna. Hvergi eru nokkrar íslenskar heimildir að 

finna á hvers konar skipum Hamborgarar eða aðrir Þjóðverjar sigldu til Íslands. 

Almennt hefur verið talað um kugga án þess að skilgreina þá nánar t.d. er í bók Björns 

Þorsteinssonar Enska öldin  mynd af Hansakuggi frá lokum 15. aldarinnar.228  

Í bók sinni Geschichte der deutschen Handelsschiffahrt bendir Bodo H. Moltmann229 á 

að skip sem nú er talað um sem dæmigerðan Hansakugg sé allt önnur gerð af skipi en 

þau skip sem nefndar voru kuggar á tímum Hansasambandsins. Menn tali nú um að 

kuggur hafi verið þrímastrað skip með ráseglum og yfirbyggingu á stefni og skut. Skip 

sem var nefnt kuggur á tímum Hansasambandsins hafi verið gerólíklegt. Kuggurinn hafi 
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verið þróaður af Frísum á 13. öld. Kuggur hafi verið stutt og breitt súðbyrt skip og 

einungis haft eitt ferhyrnt rásegl með stýri í skuti. Hlutfall milli breiddar og lengdar hafi 

verið einn á móti þremur. Dæmigerðan kugg megi sjá með því að virða kugginn sem var 

grafinn upp úr ánni Weser árið 1962 fyrir sér. Undirritaður getur vitnað um að honum 

fannst sá kuggur, sem  má sjá í Deutsches Schiffahrtmseum í Bremerhaven, líkastur 

þvottabala í laginu. Kuggurinn var vegna kubbslagsins hægfara, háður hagstæðum 

vindum og varð oft að bíða byrjar. Siglingahraði fór sjaldan yfir þrjá hnúta. Tilraunir 

sem gerðar voru á vegum tækniháskólans í Berlín á kuggi sem var byggður í samræmi 

við kugginn sem fannst í ánni Weser staðfestu að kuggurinn gat náð milli þrjú komma 

fjögurra og sex hnúta hraða í hagstæðum vindi. Ekki reyndist unnt að gera tilraunir við 

erfiðari aðstæður.230 Því miður gefur flak kuggsins úr Weser okkur ekki miklar 

upplýsingar um skipin sem Hamborgarar notuðu við Íslandssiglingar sínar þar sem sá 

kuggur var byggður og sökk nálægt 1380. Nokkur skipsflök sem hafa fundist í Eystrasalti 

og verið rannsökuð en eru flest frá 13. og 14. öld  og of gömul til að gefa okkur 

haldgóðar upplýsingar um skip 15. og 16. aldanna. Svo skemmtilega vill til að í flaki sem 

fannst nálægt Ellerbek við strönd Pommern og var rannsakað á árunum 2000 til 2004 

fannst tunna af brennisteini frá Íslandi. Skip þetta mun hafa sokkið skömmu eftir árið 

1354. Tunnan var merkt eiganda og hefur að öllum líkindum verið flutt frá Húsavík um 

Björgvin og verið á leið til einhverrar hafnar við austanvert Eystrasalt e.t.v. til Danzig.231 

Úr höfninni í Wismar var bjargað flaki árið 1998 sem gæti gefið okkur vísbendingu um 

gerð skipanna sem sigldu til Íslands frá Hamborg á síðari hluta 15. aldarinnar. Áætlað er 

að skipið hafi verið smíðað á árabilinu 1450 til 1476. Það var 12,6 metra langt og 

þriggja metra breitt. Burðarmagn var áætlað um 35 lestir. Botninn var af kravel gerð en 

að öðru leyti var skipið súðbyrt.232 Þetta gæti bent til þess að við smíði skipsins hafi 

verið gerð tilraun til að sameina kravel og súðbyrðing í einu skipi. Fornleifafræðin gefur 

okkur ekki fleiri vísbendingar um skip Þjóðverja í Íslandssiglingum á 15. og 16. öld. 

Ólíklegt er að leifar af Hansaskipi fynnist á Íslandi þar sem ekki eru nema tvær heimildir 

fyrir því að þýsku skipi hafi hlekkst á við Ísland. Segir í Skarðsárannál árið 1599: 

„Brotnaði skip þýskra kaupmanna í Hrútafirði, stóð þar um veturinn.”233 Sami annáll 

segir árið 1600: „Brotnaði annað skip í Hrútafirði, sem hugðist sækja hið fyrra. Stóðu 

uppi tvö skip þar.”234 Enn segir í Skarðsárannál árið 1602: „Kom hið þriðja skip í 

Hrútafjörð, sótti annað fyrra, þriðja sundurdregið.”235 Fitjaannáll segir einnig frá 

þessum atburðum svo og Vatnsfjarðarannáll hinn elsti sem bætir því við að þetta hafi 
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gerst við Borðeyri.236 Loks segir Ballárannáll árið 1599: „Þá lá kaupskip í Hrútafirði, rak 

inn aftur um haustið, þá út á flóann hafði lagt og brotnaði. Síðan hefur þar ekki skip 

komið. Er sagt, tvisvar áður hafi þar kaupskip legið og brotnað í útsiglingu.” Við árið 

1600 segir sami annáll: „Finnst ekkert sérlegt, nema eitt þýskt skip hafi rekið inn á 

Miðfjörð svo nærri landi, að gangur var fram á um flóð og fjöru.”237 Ekki er ólíklegt að 

Ballárannáll hafi ruglast á Miðfirði og Hrútafirði. Frekar ólíklegt er að tveimur þýskum 

skipum hafi hlekkst á sama árið bæði á Hrútafirði og Miðfirði. Frásögnin um 

hrakningarnar á Hrútafirði fá hinsvegar staðfestingu í þýskri heimild. Þann 8. apríl 1603 

rita nokkrir „Rutenforder“ til borgarstjóra og ráðs í Hamborg og óska eftir leyfi til að 

sigla til Íslands. Skrifa þeir að Johann Floting hafi siglt á Hrútafjörð sumarið 1599. Skipið 

hafi laskast þar og vörur þeirra hafi allar orðið eftir. Síðan hafi þeir sent skipstjóra að 

nafni Claus Wittenmuze frá Greifswald á skipi sínu til Íslands til að sækja þær vörur sem 

hafði verið bjargað. Undir bréfið rita: Hans Elers, Hans Hering, Gerdt Behrman, Johann 

vam Campe, Alber Siuers og Jurgen van Winsen.238 Það skildi þó ekki vera að á botni 

Hrútafjarðar liggi heimildir um gerð þýskra skipa í Íslandssiglingum? Liggur næst fyrir að 

leita í samtímaheimildum.  

Í kroniku Bernd Gyseke frá 810-1542, en síðasti hluti hennar er samtímaheimild, 

segir að Herman Evers hafi siglt á bojar til Englands á páskum 1525.  Fyrst hafi hann 

siglt til Zeeland í Niðurlöndum árinu fyrr, síðar til Englands og svo til langferða á 

Atlantshafi þar á meðal til Íslands árið 1531.239 Hér bætir Gyseke við: „... dat touorne 

vngehort was.” Þ.e. sem enginn hafði heyrt um áður. Ennfremur að Evers hafi notað 

nýja tegund af segli til þessarar siglinga. Þetta nýja segl nefndist smaksegel en á nútíma 

þýsku Sprietsegel og var segl sem svarar til seglabúnaðar skonortu.240 Samkvæmt 

Lúðvíki Kristjánssyni mun þetta segl nefnast sprytsegl á íslensku.241 Má gera því skóna 

að aðrir útgerðarmenn og skipstjórar hafi fylgt þessu fordæmi. Hin samtímaheimildin 

er úr bók Íslandsfarabræðralagsins í Hamborg. Árið 1575 eru rituð skipin og neðan við 

nafn skipstjórans og einstakir gefendur til bræðralagsins og eins og ávallt var gert. Svo 

bregður við að á bls. 245a er ekki skrifað nafn skipstjórans heldur einungis „dat Bott”  

                                                      

236 Annálar 1400-1800, 2. b., bls. 91 og 3. Bindi 54. 
237 Annálar 1400-1800, 3. b., bls. 188. 
238 StAH, 111-1, Senat Cl. VII Lit Kc Nr. 11 Vol 4 bl. 17  
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 „Bernd Gyseke´s Chronik von 810-1542” Hamburgische Chroniken in niedersächsischen Sprache. 
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  http://www.betty-ck145.de/  (skoðað 21.11.2012.) 
284Lúðvík Kristjánsson: Íslenskir sjávarhættir, 2. b.  bls. 210-216.                                                                                                                                             
285 StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, bd. 1. bls. 245a 
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sem má einfaldlega þýða með báturinn.242 Ástæða er til að ætla að hér hafi verið um 

sérstaka gerð skips að ræða ekki bara um einhvern bát samanber það sem hér segir 

síðar. Ofantaldar heimildir gefa okkur vísbendingar um tvær gerðir af skipum sem voru 

notaðar við Íslandssiglingar Hamborgara. Rétt er að athuga hverjar aðrar gerðar skipa 

voru sem komu til greina í þessar ferðir jafnframt sem nánar þarf að athuga ofantaldar 

tvær gerðir og leita til þeirra fræðimanna sem hafa fengist við þróun kaupskipa í 

Evrópu norðanverðri. 

Um miðja 15. öld var orðið augljóst að ekki var unnt að þróa súðbyrðingana 

frekar, sem fram á þann tíma höfðu verið undirstaða allar kaupskipaferða um 

norðanverða Evrópu. Á sama tíma kom í Frakklandi og á Spáni fram ný gerð skipa sem 

nefnd var Kravele (fr. Caravelle). Borðstokkur þessarra skipa var festur á burðargrind 

og borðin voru felld saman þannig að borðkantarnir lágu saman en skárust ekki. Ytra 

borð skipanna varð þannig slétt. Bráðlega var farið að setja planka utan á skipin við 

samskeytin þar sem reyndi sérstaklega á borðstokkinn nálægt sjávarborði.243 Um og 

upp úr 1460 mun hafa verið farið að smíða skip þessarar gerðar í Hollandi og Zeelandi. Í 

fyrstu munu þetta hafa verið lítil skip en þróunin var hröð og árið 1462 sigldi Marot 

Boeff frá La Rochelle á mjög stórum kraweel til Danzig. Skipið var sagt 150 feta langt og 

43 feta breitt. Vegna deilumála var skipið kyrrsett í Danzig og komst þannig á spjöld 

sögunnar. Eftir að hafa legið í reiðuleysi í höfninni í Danzig árum saman var ákveðið að 

rífa það. Þá var svo komið að Hansaborgirnar voru í stríði við England og var hætt við 

að rífa skrokkinn. Skipið var gert upp, fékk nafnið Peter von Danzig, og útbúið til 

hernaðar og sigldi með 350 manna áhöfn í stríðið. Gat það sér miklar frægðar undir 

stjórn skipstjórans Paul Beneke og var álítið stærsta og öflugasta skip samtímans.244  

                                                      

 
243 Hagedorn, Bernhard: Die Entwicklung der wichtigsten Schiffstypen bis ins 19. Jahrhundert, bls. 56. Sjá 
líka Casper Weinreichs Danziger Chronik, bls. 57. 
244 Casper Weinreichs Danziger Chronik, bls. 92-102. 
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Mynd 4 Karvel Peter frá Danzig á frímerki frá Danzig. 

Í Íslensku fornbréfasafni tíunda bindi er prentað skjal sem upplýsir að skip af 

kraweelgerð var ætlað til Íslandsferðar. Kristján konungur III leyfir þann 10. mars 1538 

tveimur kaupmönnum frá Lýbiku Íslandssiglingu til verslunar en þeir hyggjast að sigla 

„...mit Irem Schieffe, einen Krauel...”245 Ekki er ólíklegt að stærstu skipin sem voru í 

Íslandssiglingum frá Hamborg á 16. öld hafi verið af krawelgerð og þá væntanlega um 

80 til 100 lestir að burðarmagni ef dæma má eftir fjölda skipverja samanber sem síðar 

getur í þessari rítgerð.. 

En hvers konar skip var þessi bojar sem Gyseke segir að Herman Evers hafi siglt 

á til Íslands? Bojarar voru upphaflega lítil flatbotna för með einu mastri sem voru 

notaðir til ferða innan eyja við strönd Fríslands. Á fyrri hluta 16. aldarinnar var farið að 

smíða stærra bojara með hærri borðstokk til langferða á opnu hafi. Einnig var farið að 

setja lítið mastur á skutinn. Bojararnir reyndust vinsæl skip ekki síst vegna þess að þau 

voru hagkvæmari en þrímöstruð rásiglt skip. Þrímastra rásiglt skip um 100 lestir að 

stærð þurfti ekki færri en 14 manna áhöfn. Meira að segja gerði Walter Vogel ráð fyrir 

því að 100 lesta skip þyrfti 20 manna áhöfn eða einn skipverja fyrir hver fimm lesta 

burðarmagn.246 50 lesta bojar þurfti hins vegar einungis fimm til sex manna áhöfn.247 

Líklegt er að skip þessarar gerðar hafi verið notuð til Íslandsferða vegna hagkvæmnir og 

einnig þar sem hafnarskilyrði voru slæm. 

Á áttunda áratugi 16. aldarinnar kom ný tegund skipa fram á sjónarsviðið 

báturinn (þ. Das Boot). Þessi skip munu jöfnum höndum hafa verið notuð til fiskveiða 

                                                      

245 DI X, nr. 112. bls. 345. 
246 Vogel, Walther: Die Deutschen als Seefahrer, bls. 77. Sjá einnig: Jorberg, Friedrich: „Beiträge zum 
Studium des Hanseschiffes.”, bls. 64.  
247 Hagedorn, Bernhard: Die Entwicklung, bls. 82-83. 
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og til verslunarferða. Bátarnir áttu þann kost umfram rásigld skip að þeir voru 

grunnskreiðari en höfðu jafnframt þann kost umfram bojarana að þeir báru fleiri segl. 

Þar af leiðandi voru þeir mun fljótari í ferðum en bojarnir. Niðurlenskur bátur fór fjórar 

ferðir fram og til baka um Eyrarsund árið 1565 en árið 1575 gerðu það þrjú skip og árið 

1585 ekki færri en 25 skip, þar af sex sem meira að segja sigldu níu eða tíu sinnum um 

sundið. Bendir það til að þróun þessarar gerðar hafi verið mjög hröð. Óljóst er hve 

stóra áhöfn bátarnir höfðu. Hagedorn talar um 12 til 14 manna áhöfn en óljóst er hvort 

hann var að skrifa um bát til síldveiða eða í verslunarferð. Heimildin um Bát í 

Íslandsferð veitir engar upplýsingar þar sem einungis tíu menn á skipinu gefa í 

bræðrasjóðinn og aldeilis óljóst er af heimildinni hvort um kaupmenn, kaupsveina eða 

sjómenn var að ræða.248 Samt sem áður er frekar ólíklegt að þessi gerð skipa hafi verið 

almennt notuð mikið til Íslandsferða þar sem bátarnir hafi ekki orðið vinsælir í 

Hamborg að því sem Hagedorn segir.249  

Hugsanlegt er að ný gerð skipa sem átti uppruna sinn í bænum Hoorn í 

Niðurlöndum sem nefndust fluit eða fluyt (þ. Fleute) hafi verið notuð í Íslandsferðum. 

Það væri þá einungis á síðustu árum frjálsra Íslandssiglinga Hamborgara þar sem þessi 

gerð var fyrst þróuð um 1595. Tegundin náði skjótt vinsældum þar sem skip þessarar 

tegundar voru grunnskreið og hraðskeið þar sem þau gátu siglt þétt upp í vindinn.250 

Urðu þau þar af leiðandi vinsæl meðal sjóræningja eins og Helgi Þorláksson benti á.251  

Það virðist nokkuð ljóst að skipin hafi verið misstór. Í bókum Íslandsfara-

félagsins í Hamborg má iðulega sjá skip með um og yfir 60 manns um borð meðan 

önnur virðast hafa mun færri menn ef til vill með 20 manns eða enn færri. Óhætt 

hlýtur samt að vera að gera ráð fyrir að skip sem lögðu í Íslandssiglingu á 16. öld hafi 

haft einhverja lágmarksstærð. Því miður eru fáar heimildir varðveittar sem gefa okkur 

upplýsingar um stærð eða burðargeta skipanna sem sigldu til Íslands á 15. og 16. öld. 

Caspar Weinreich segir í króniku sinna að vorið 1479 hafi í fyrsta sinn siglt 70 lesta skip 

frá Danzig áleiðis til Íslands.252 Í kæruskjali Hamborgara frá árinu 1532 segir að 

Englendingar hafi rænt 100 lestir fisks af skipi Diðriks Moldenhouwer þegar skip hans 

strandaði við Englandsströnd.253 Ekki má taka magnið alveg bókstaflega þar sem hætt 

er við að skaðinn sem Moldenhouwer varð fyrir hafi ekki verið vantalinn. En ljóst er þó 

að skip hans hefur verið í stærra lagi. Árið 1511 rændu Englendingar skipi Conrads van 

der Heiden á Íslandi með 40 lestum fisks ásamt dúkum, lérefti og öðru góssi.254 

                                                      

248  StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, bd. 1. bls. 245a. 
249 Hagedorn, Bernhard: Die Entwicklung, bls. 94-101. 
250 Hagedorn, Bernhard: Die Entwicklung, bls. 102-103. 
251 Helgi Þorláksson: Sjórán og siglingar,  bls. XVII. 
252 Caspar Weinreichs Danziger Chronik, bls. 23. 
253 DI XVI, bls. 560. 
254 DI XVI, bls. 554. 
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Líklegast er að þetta skip hafi verið á bilinu 50 til 60 lestir að burðarmagni. Í 

Hamburgisch-Hansische Jahrbücher von 1531 bis 1534 sem er samtímaheimild segir að 

Lutke Smith hafi siglt á lítiliri kravel með um  það bil 60 lesta burðarmagn til Íslands.255 

Þann 19. mars árið 1577 ritar Jurgen Tymme frá Hamborg til borgarstjóra og ráðs í 

Brimum. Hann kvartar yfir því að Roleff Gerdes, borgari í Brimum, hafi siglt skipi „ein 

hollich van Sostich Lasten vnnd 7 jar alt wesennde van der Elue nha Iszlandt tho 

segelennde vorfrachteth hebbe.”256 Hér er sem sagt kvartað yfir að 60 lesta skip hafi 

siglt til Íslands. Á árinu 1597 eiga Brimarar og Aldinborgarar í deilum um hafnirnar 

Nesvog og Stykkishólm. Gripið er til vitnisburða íslenskra merktarmanna, þeirra séra 

Ólafar Einarssonar, séra Kristjáns Villardssonar og Árna Oddssonar sýslumanns, segja 

þeir meðal annars að eitt 40 lesta skip dugi engan veginn til að flytja allan þann varning 

sem útlendingar séu vanir að flytja á þetta landssvæði.257 Í bréfi sem „sambttliche 

Islandefahrer der Hauen Stikningeholm” skrifa til borgarráðs í Brimum þann 2. 

nóvember 1597 taka þeir þetta efni aftur upp og segja: „Wie dan auch Jm gleichen das 

ein Solcher groszer ortt Landes von einem Schiffe von 40 lasten alsz die 

Oldenburgischen des orts hin suchen mitt nichten konne beschiffett werden.“258 Hér er 

sem sagt verið að kvarta yfir því að 40 lesta skip eins og Aldinborgarar noti sé ekki 

nægilega stórt til þess að sinna verslunarsvæði Stykkishólms. Þann 12. maí 1599 er 

gefið út vegabréf til fjögurra nafngreindra borgara Kaupmannahafnar að gera út skipið 

Gribben, um 70 lestir að stærð, og sigla því til Eyjafjarðar á Íslandi.259 Þann þriðja janúar 

1526 tekur Jón biskup Arason reikningsskap af séra Pétri Pálssyni, er þá var ráðsmaður 

Hóladómkirkju, um allar staðisins eignir heima og heiman og átti dómkirkjan þá hafskip 

vel fært er dró nær lxx lestir.260 Að síðustu má hér tilfæra tillögur Jóhanns kansalara 

Friss frá því 1544 eða fyrr um að konungur geri árlega út tvö skip um 100 lestir að 

stærð til kaupa á brennisteini.261 Þótt þessi tillaga hafi ekki komist til framkvæmdar á 

þeim tíma sýnir hún þó hvaða hugmyndir menn hafi gert sér í Danmörku um hve stór 

Íslandsför yrðu að vera. Frekari frumheimilda um stærð kaupskipa sem sigldu til Íslands 

á síðari hluta 15. og á 16. öld hefur undirritaður ekki fundið. Er engan veginn loku fyrir 

það skotið að frekari upplýsingar sé að finna í skjalasöfnum og öðrum heimildum. 

          

                                                      

255 „... Lutke Szmyt, heft ghehat eyn kleyn krazzel von lx lasten vngeuerlik vnde darmede ghelegen in 
Iszlant en ener hauen, Gryndewik ghenomet, vmme syne kopenschob to holdende... Hamburgische 
Chroniken in niedersächsischer Sprachen, útg. J.M. Lappenberg, Wiesbaden 1971, bls. 302. 
256 StAB 2- R. 11.  bl. 59-60. 
257 StAB, 2- R. 11. Islandfahrer, bl. 59-60. 
258 StAB, 2- R. 11. Islandfahrer, bl. 233. 
259 Kancelles Brevbøger  1596-1602, bls. 402. 
260 DI IX, nr. 279, bls. 334-336. 
261 DI XI, nr. 328, bls. 368- 370. 
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Ernst Baasch reiknar að meðalstærð þeirra skipa sem sigldu til Íslands á árunum 1610 

til 1626 hafi verið 57 1/8 lest. Á grundvelli þessarar útreikningar ritar Baasch að áætla 

megi að meðalstærð þýsks Íslandsfars hafi verið um það bil 60 lestir.262 Ólafur 

Ásgeirsson gerir ráð fyrir að skip það sem Aldinborgarmenn gerðu út til Íslands árið 

1585 hafi verið lítið „líklega um 30 lestir eða 60 tonn að okkar reikningi.”263 

Lítið er unnt að fjölyrða um gerð og stærð Íslandsfara frá Hamborg á 16. öld 

samkvæmt þessum heimildum. Ekki er ólíklegt að stærstu skipin hafi verið af 

kravelgerð með allt að því 100 lesta burðarmagn. Líklegt er að flest skipin hafi verið 

með 50 til 60 lesta burðarmagn og annaðhvort af kravelgerð eða bojarar. Svo hafa 

einhver lítil skip með 30 til 40 lesta burðarmagn verið á ferð, annað hvort bojarar eða 

bátagerðar. Gerð verður tilraun til að athuga þetta dálítið nánar í næsta kafla. 

11. Fjöldi Hamborgara í Íslandsferðum 

Ástæða er að athuga mannfjölda á Íslandsförum eilítið nánar þar sem mikils mismunar 

gætir milli einstakra skipa og fyrirliggjandi upplýsingar úr bókun Íslandsfarafélagsins 

gefa tilefni til að velta fyrir sér hvort ástæða sé til að leiðrétta tölurnar. Ekki þótti þó 

ástæða til að fara í endurskoðun allra ára vegna umtalsverðar vinnu og ekki var við því 

að búast að miklar upplýsingar til viðbótar myndu finnast. Þess vegna var tekinn sá 

kosturinn að skoða fyrirliggjandi upplýsingar á fimm ára fresta frá árinu 1545 til ársins 

1600. 

Tekinn var sá kostur að sýna töflurnar hér á eftir á einni síðu eftir því sem unnt var. 

Fylgir sá ókostur að sumar blaðsíður verða einungis með lesmál að hálfu leiti. 

 

 

 

 

 

 

 

                                                      

262 Baasch, Ernst: Forschungen, bls. 100-101. 
263 Ásgeir Ásgeirsson og Ólafur Ásgeirsson: Saga Stykkhólms 1596-1845, 1. Bindi, bls. 83. 
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Tafla 2  Íslandsför frá Hamborg árið 1545 

Skip Kaupm. Sveinar Km.+Sv. Skipv. Alls Athugasemdir 

Jurgen von Hagen   42 15 57 Hafnarfjörður 

Peter Korner   44 17 61 Hafnarfjörður 

Hans Hugen 7 22 29 12 41  

Hans Sydenborge 10  19 29 14 43  

Laurens Plumpe     19  

Albert Frensen 5 5 15 7 23 5 liggers í förinni. 
Pauwels Wythfelt, 
vaget var farþegi 

Hinrich Kulen   14 13 27  

Gerdt Mestmaker 3 7 10 12 22  

Brun Rumeschottel   9 11 20  

Dirick Pyneman 3    14  

Hans Lammeken 2    12  

Peter Eggerdes 7 12 19 9 28 Keflavík 

Jasper Hertige 4    21  

Arndt Hesterberch     2  Gefinn brennisteinn 

Otto Baden     9 Eyjafjörður, Gefinn 
brennisteinn 

Alls 15 skip     399  

Heimild: StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1. bls. 55a-62b.  

Auðséð er að rétt er að athuga skip þeirra Arndt Hesterberch og Otto Barden 

nánar. Eins virðast skip þeirra Diricks Pynemans og Hans Lammekens undirmönnuð og 

líta þarf aðeins nánar á skip þeirra Laurens Plumpes og Brun Rumeschottels. Arndt 

Hesterberch og Herman Woltken gefa saman eina tunnu af hreinsuðum brennisteini 

sem vegur 403 pund. Þeir virðast hafa verið kaupmenn í þessari ferð. Það er 

áreiðanlega ekki ofáætlað að hvor þeirra hafi haft einn svein sér til aðstoðar. Þó gert sé 
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ráð fyrir litlu skipi þar sem brennisteinninn er ekki fyrirferðarmikill í mótsetningu við 

skreið hefur áhöfnin verið sex manns hið minnsta að skipstjóra meðtöldum. Má því 

áætla að á skipi Arndts og félaga hafi verið að minnsta kosti tíu manns.  

Á skipi Otto Baden gefa þeir Hans Buncke og Hinrich Lusze ½ tunnu brennisteins 

hvor sem bendir til að þeir hafi verið kaupmenn. Síðan gefa sjö nafngreindir menn einn 

áttunda úr tunnu af brennisteini hver. Ólíklegt verður að telja að það hafi verið menn 

úr áhöfn þar sem skipstjórinn er ekki meðal gefenda. Verður því að álykta að um 

minniháttar kaupmenn hafi verið að ræða eða kaupsveina. Sé sú ályktun rétt verður að 

áætla a.m.k. sex menn í áhöfn að skipstjóra meðtöldum. Með því móti hafa verið 15 

manns á skipi Otto Baden. 

Dirick Pyneman er augsýnilega meðal kaupmanna á skipi sínu. Ef gert er ráð 

fyrir að hinir þrír kaupmennirnir hafi einungis haft einn svein hver væri áhöfnin átta 

manns sem gefur ekki næga ástæðu til að auka við heildarfjöldann. Það sama á við um 

skip Hans Lammeken. Með því að ætla tvo kaupsveina yrðu eftir átta manns í áhöfn. Er 

þó dálítið grunsamlegt að skipstjóri gefur ekkert og því fyllsta ástæða til að bæta við 

einum manni í heildina. 

Gefendur af skipi Laurens Plumpe eru ritaðir í belg og biðu og lítill munur á hvað 

mikið var gefið svo engin tök eru á að gera leiðréttingu á tölu Íslandsfara. Á skipi Bruns 

Rumeschottels er greint milli áhafnar og annarra á skipinu og virðast hlutföllin eðlileg. 

Niðurstaðan af þessarri athugun er að óhætt ætti að vera að bæta 15 manns við tölu 

Íslandsfara árið 1545 svo þeir verða þá samtals 414. Af þessum 15 skipum má ætla að 

að minnsta kost fimm hafi verið af kravel gerð þ.e.a.s. skip þeirra Jurgens von Hagens, 

Peters Korners hvort með um 100 lesta burðarmagn og skip Hans Hugens, Hans 

Sydenborges og Peters Eggerdes með 80 lesta burðarmagni og hin tíu skipin með um 

40 til 60 lesta burðarmagn. 
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Tafla 3 Íslandsför frá Hamborg árið 1550 

Skip Kaupmenn Sveinar Km.+Sv. Skipv. Alls Athugasemdir 

Jurgen von Hagen     61 Hafnarfjörður 

Peter Korner     68  

Cordt Eselman   32 16 48 Allir taldir 

Diderick Pynemans 7    29 Skipstjóri  meðal 
kaupmanna 

Hermen 
Struckmeyer 

8 17 25 12 37  

Hinrick Meylen 4 17 25 12 33  

Wilchen Kordes   9 7 18  

Cordt Lunenberge 3    17 Skipstjóri  meðal 
kaupmanna 

Reyneke Grellen 5 3 8 11 19  

Arndt Meyer 5 9 14 2 16  

Hans Smede 4    19  Skipstjóri  meðal  
kaupmanna 

Hinrick Volchers     5 Greiða í peningum 

Cordt Kremer     8 Gefa brennistein 

De bunte Kho     2  Gefinn brennisteinn 

Herman von 
Schuren 

    22  

Alls 15 skip     399  

Heimild: StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1. bls. 94a-100b. 

Ástæða er til að athuga skip þeirra Reyneke Grellen, Arndt Meyers, Hans 

Smede, Hinrick Volchers, Cordt Kremers svo og De bunte Ko nánar. Grunsamlegt 

verður að telja að einungis þrír sveinar eru með fimm kaupmönnum á skipi Reyneke 

Grellens. Þeir ættu að vera sjö til átta að lágmarki. Fyllstu sanngirni væri gætt ef fjórum 

sveinum væri bætt við. Af skipi Arndts Meyers gefa einungis tveir „Bosmans” og jafnvel 

skipstjórinn gefur ekkert. Mætti bæta sex mönnum við í áhöfn án þess að yfirdrífa. 

Nánari athugun á gefendum af skipi Hans Smede gefur ekki tilefni til að auka við 
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mannskapinn. Ekkert verður ráðið hverrar stéttar gefendur af skipi Hinricks Volchers 

voru. Að lágmarki má ætla einn kaupmann og tvo sveina á skipinu og skipstjóra og sjö 

háseta að auki. Er þá gert ráð fyrir afskaplega litlu skipi. Yrðu á skipinu 11 manns í stað 

þeirra fimm sem upp eru taldir.  

Tafla 4 Íslandsför frá Hamborg árið 1555 

Skip Kaupmenn Sveinar Km.+Sv. Skipv. Alls Athugasemdir 

Cordt Lunenberger 13 32 45 16 61  

Hermen 
Struckmeiger 

13 26 39 18 57  

Dirick Pyneman 8 22 30 10 40  

Jochim Willers   18 8 26  

Berndt Marcus 6 13 19 10 29  

Hans Wilmers 2    13 Vor Westen, 
Hafnarfjörður 

Jochim Stoers 2    12  

Herman Koler 7    36  

Jurgen Grauen 4    20  

Tomas Genekote 2    14  

Arend Meigers 4    16  

Hans Elers 6    22  

Hans Beneken     3 Greiða í brennisteini 

Bartelt Michelsen     10  

Ónefnt skip     2 Vor Norden, Húsavík 

Alls  15 skip     361  

Heimild: StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1. bls. 132a-138a. 

Af skipi Cordts Kremers gefa átta manns til samans hálfa tunnu af hreinsuðum 

brennisteini og er skipstjóri ekki þeirra á meðal. Liggur beint við að ætla að þessir átta 

sem gefa hafi allir verið kaupmenn. Ólíklegt er að þeir hafi ekki haft sveina með í för þó 

ekki væri nema til að létta sér lífið um borð og í landi. Þeir væru þá aðrir átta. Auk þess 

verður að reikna með skipstjóra og sex hásetum að auki. Miðað við þessar forsendur 
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myndi fjölga um 16 manns á þessu skipi. Um „skjöldóttu kúna” (þ. de bunte Kho) segir 

að Arndt Hesterberch og Hinrick Lusse hafi til samans gefið eina tunnu af hreinsuðum 

brennisteini. Þar fyrir neðan segir að skipstjóri og áhöfnin hafi ekkert gefið. Óhætt ætti 

að reikna tvo sveina og sex manna áhöfn auk skipstjóra hið minnsta eins og gert var við 

árið 1545. Miðað við þessa hugleiðingar og útreikninga mætti bæta 41 mann við 

Íslandsfara ársins 1550 og yrðu þeir þá samtals 440 manns. Ekki er ólíklegt að skip 

þeirra Jurgens von Hagens og Peters Korners hafi verið af kravelgerð með um 100 lesta 

burðargetu. Skip þeirra Cordts Eselmans, Diricks Pynemans, Hermens Struckmeyers og 

Hinricks Meylens hafi einnig verið af kravel gerð með 80 lesta burðarmagn og níu hafi 

verið minni skip með 40 til 60 lesta burðarmagn. 

Ástæða er til að athuga nánar nokkur skip sem sigldu til Íslands árið 1555. 

Miðað við að 40 manns eru skráðir á skipi Diricks Pynemans mætti ætla að 16 til 18 

manns hafi verið í áhöfn en einungis 10 eru skráðir að skipstjóra meðtöldum. Einnig 

virðist að frekar fáir séu í áhöfn á skipi Jochims Willers. Ætti að vera óhætt að áætla sex 

mönnum fleiri á báðum skipunum til samans án þess að reynt sé að áætla hvernig þeir 

skiptist á skipin. Ýmislegt er athugavert við skip Hans Wilmers. Það er skráð „vor 

Westen vth der Haneforde” sem er afskaplega einkennilegt þar sem skip þau sem 

sigldu á Hafnarfjörð voru iðulega stór með um 50 til 60 manns skráð enda var 

Hafnarfjörður aðalhöfn Hamborgara hér á landi eftir að þeim tókst að flæma 

Englendinga þaðan. Mikill fjöldi kaupmanna, sveina og fjölmenn áhöfn benda til þess 

að þetta ár hafi skip þeirra Cordt Lunenbergers og Hermen Struckmeigers siglt á 

Hafnarfjörð. Samt verður ekki gengið fram hjá þeirri staðreynd að mjög greinilega 

stendur Haneforde í handritinu. Greinilegt er að skip Hans Wilmers er lítið og ef 

kaupmennirnir tveir einungis hafa haft með sér tvo eða þrjá sveina til samans getur allt 

komið heim og saman. Það sama má reynar segja um skip Jochims Stoers og sagt var 

hér að ofan um skip Hans Wilmers. Svo fámenn skip eru hugsanleg en ekki mjög líkleg. 

Hið sama má segja um skip Tomas Genekote. Einnig er tæpt um mönnun á skipi Arnd 

Meigers sérstaklega af því að skipstjórinn er ekki skráður sem gefandi. Hér eru því 

fjögur skip á ferðinni þar sem mönnun er í algjöru lágmarki. Ekki verður að telja 

óvarlega áætlað ef reiknaðir eru tveir menn aukalega á hverju af þessum skipum eða 

átta manns alls. Af skipi Hans Benekens greiða þrír menn með hreinsuðum 

brennisteini. Áætla má með hverjum þeirra einn svein og sjö manns í áhöfn er líklega 

vantalið um a.m.k. tíu manns. Lítið er um skip Bartelts Michelsens að segja. Tíu manns 

gefa til fátækra en enginn er rausnarlegur svo má vera að einungis einn kaupmaður 

hafi verið um borð og hafi sá verið heldur sínkur. Að síðustu er ónafngreint 

brennisteinsskip á Húsavík og eru Arndt Hesterberg og Hinrick Luisse fyrir því skipi. Ætti 

að vera óhætt að bæta tveimur sveinum og sex manna áhöfn auk skipstjóra við.   

Niðurstaðan fyrir árið 1555 verður því að óhætt ætti að vera að bæta 32 mönnum við 

Íslandsfara og yrðu þeir því í heild 393 það ár. Líklegt er að skip Hermens Struckmeyers, 

Diricks Pynemans og Cordt Lunebergers hafi verið af kravelgerð með 100 lesta 
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burðarmagn. Berndts Marcusar, Jochims Willers og Hermen Kolers hafi verið af kravel 

gerð með 80 lesta burðarmagn hin níu skipin hafi verið með að meðaltali 40 til 60 lesta 

burðarmagn. 

Tafla 5 Íslandsför frá Hamborg árið 1560 

Skip Kaupmenn Sveinar Km.+Sv. Skipv. Alls Athugasemdir 

Hans Elers 2    18  

Bartelt Michelsen 1    18 Skipstj. líka kaupm. 

Hans Tinsdal 1    16 Skipstj. líka kaupm. 

Hans Groper 2 5 7 7 14  

Herman Struckmeyer 9 20 29 9 38  

Jochim Valeman 9 36 45 17 62  

Jurgen Grauen 4    18  

Dirick Pyneman 5    20  

Thomas Genekoten 5 12 17 11 28  

Hinrick Matheus 6 13 19 9 28  

Christoffer Penshorns   7 10 17  

Hans Roleues     14  

Hinrick Fresen 3    10  

Gerdt Baensych     8  

14 skip     309  

Heimild: StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1. bls. 164a-169b. 

Ástæða er að athuga skip Hermans Struckmeyers, Jurgen Grauen, Diricks 

Pynemans, Thomasar Genekotens, Hinricks Matheusar, Hinricks Fresens og Gerdts 

Barensychs nánar. Miðað við fjölda kaupmanna og sveina á skipi Hermans 

Struckmeyers má ætla að ekki hafi allir í áhöfn gefið til bræðralagsins. Eðlileg áhöfn má 

ætla 14 manns.  Áhöfnin á skipum þeirra Jurgen Grauen og Diricks Pynemans er að 

öllum líkindum vantalin. Samt eru ekki nægileg rök til að auka við mannskap. Áhöfn 

skips Thomasar Genekotens virðist í lágmarki en gæti þó sloppið en á skipi Hinricks 

Matheusar vantar a.m.k. tvo menn í áhöfnina. Á skipi Hinricks Fresens vantar a.m.k. 

fjóra sveina og væru þá sjö manns í áhöfn sem gæti verið eðlilegt fyrir lítið skip. Í heild 
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er líklegt að það vanti a.m.k. sjö manns upp á fjölda Íslandsfara þetta árið. Líkindi eru til 

að af þessum 14 skipum hafi tvö skip þeirra Hermens Struckmeyers og Jochims 

Valemans verið af kravelgerð með um 100 lesta burðarmagn. Skip Thomas Genekoten 

og Hinricks Matheus hafi verið af stærðinni um 80 lestir en tíu hafi verið á bilinu 40 til 

60 lestir. 

Skrásetningin fyrir árið 1565 er svo óljós að réttara er að taka árið 1564 inn í 

þetta yfirlit. 

Tafla 6 Íslandsför frá Hamborg árið 1564 

Skip Kaupmenn Sveinar Km.+Sv. Skipverjar Alls Athugasemdir 

Hermen Struckmeyer 15 16 31 13 44 Hafnarfjörður 

Jurgenn Borcher 5    18  

Bartelt Michelesz 3    16  

Hans Boszen   27 7 34 Hafnarfjörður 

Jacob Lutken 5    22  

Bartelt Tibbeken     12  

Hinrick Danneman   11 2 13  

Herman van Horst 2    4  

Hans Elers     15  

Joachim Willer 4 10 14 10 24  

Hinrick Marten 5 19 24 11 35  

11 skip     237  

Heimild: StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1. bls. 189a-193a. 

Líklega eru skipverjar á skipi Hans Boszen vantaldir. Ekki er fráleitt að telja 

vantalið um fjóra.  Heldur virðist fámennt á skipi Bartelt Tibbeken svo ekki er óvarlegt 

að bæta tveimur við. Á skipi Hinricks Dannemans vantar augsýnilega a.m.k. fimm 

skipverja. Skipverjar á skipi Hermans van Horst hafa greinilega fæstir gefið í sjóðinn. 

Óhætt ætti að bæta fimm við og ætla eins og þrjá kaupsveina með í för. Í heild mætti 

því bæta 19 Íslandsförum við á þessu ári. Flest bendir til að Íslandsfarar séu færri en á 

undanförnum árum. Líklega er einungis skip Hermens Struckmeyers af kravelgerð með 

100 lesta burðargetu.  
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Skip þeirra Hans Boszens og Hinricks Martens gætu verið af kravelgerð með 

burðargetu um 80 lestir. Hin átta skipin eru að öllum líkindum með um 40 til 60 lesta 

burðargetu. 

Tafla 7 Íslandsför frá Hamborg árið 1570 

Skip Kaupmenn Sveinar Km.+Sv. Skipverjar Alls Athugasemdir 

Peter Wirckes   30 11 41 Hafnarfjörður * 

Berendt Saleuelt 2    18  

Herbert Berende 2 8 10 7 17  

Gerdt Budde 8 11 19 9 28  

Tile Schirhorn 2 6 8 9 17  

Arent Hesterberge 1    14  

Joachim Valeman 11 27 38 8 46 Hafnarfjörður 

Herman van Horsten 2    14  

Hans Tinsdal 1    14  

9 skip     209  

Heimild: StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1. bls. 217a-221b. 

* Hér segir í handriti: „De putkers und kakes knechte haben nichts gegeuen.” Þ.e.a.s. að skipsdrengir og 
aðstoðarmenn kokksins hafi ekki gefið neitt.  
 

Miðað við athugasemdina um gefendur af skipi Peters Wirckes má ætla a.m.k. 

fjóra í viðbót sem léttadrengi og aðstoðarmenn kokksins. Á skipi Gerdt Budde voru 

greinilega allir um borð ritaðir þar sem nöfn fimm manna eru ritaðir án þess að þeir 

hafi gefið. Ætla má að skip Joachims Valemans hafi verið kravel sökum fjölda 

kaupmanna og sveina og þá vantar minnst sex skipverja. Af skipi Hans Tinsdals eru 

einungis skráðir fimm gefendur en af öðrum um borð eru einungis ritað nöfnin svo 

ætla verður að allir séu taldir. Má því einungis ætla að tíu einstaklingar séu vantaldir á 

árinu. Sennilega eru einungis skip þeirra Peters Wirckes og Joachims Valemans af 

kravel gerð um 100 lesta að stærð. Skip Gerdt Budde sennilega verið um 80 lesta stórt 

en önnur skip bojarar eða litlar krawele um 40 til 60 lestir að stærð. 
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Tafla 8 Íslandsför frá Hamborg árið 1575 

Skip Kaupmenn Sveinar Km.+Sv. Skipverjar Alls Athugasemdir 

Jochim Valeman     63 Hafnarfjörður 

Peter Meiger 10 15 25 12 37  

Carsten Witte     22  

Herman van Schuren    13 46 Hafnarfjörður * 

Hans Vosz   8 5 13  

Herman Wegener 2    9  

Klaus Andorp 2    15  

Hans Beerman 3    18  

Dirick Pineman     14  

Frederik Kop     15  

Dat Bot 2    10  

Asmus van Minden     10   

Tile Schirhorn     20  

Dirick Backhus 2    12  

14 skip     304  

Heimild: StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1. bls. 241a-245b. 

*Johan Bochholt er farþegi í þessarri ferð. 

Áætla verður a.m.k. tvo skipverja í viðbót á skipi Hans Vosz. Á skipi Hermans 

Wegeners verður að áætla a.m.k. þrjá sveina og þrjá skipverja til viðbótar. Athyglisvert 

er „Dat Bot” því þetta bendir ótvírætt til tegundar skipa með þessu nafni. Erfitt er að 

draga ályktanir af þessu nafni þar sem þessi gerð getur átt við lítil skip jafnt sem skip 

með 70 til 100 lesta burðargetu. Óneitanlega bendir nafngiftin til þess að um nýmæli 

væri að ræða að þessi gerð hafi verið notuð við Íslandsferðir. Ekki eru nægileg rök til að 

auka við áhöfnina á „Dat Bot”.  Heldur fáir eru skráðir á skip Asmus van Minden og ætti 

að vera óhætt að bæta tveimur mönnum við. Hinsvegar er ekki ástæða til að breyta 
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mönnuninni á skipum þeirra Tile Schirhorns og Diricks Backhus. Með þessu móti eykst 

heildarfjöldi Íslandsfara ársins í 314 manns. Sennilega eru tvær kravel á ferðinni á 

Íslandi á þessu ári, þ.e. skip þeirra Jochims Valemans og Hermans van Schuren með 100 

lesta burðargetu hvort. Skip Peters Meigers gæti verið með 80 lesta burðargetu. Hin 

skipin virðast vera frekar lítil eru að líkindum með 40 til 60 lesta burðargetu. 

Tafla 9 Íslandsför frá Hamborg árið 1580 

Skip Kaupmenn Sveinar Km.+Sv. Skipverjar Alls Athugasemdir 

Jochim Kloken 2 5 7 5 12  

Peter Dreier 8 13 21 14 35 * 

Johan Rogge 2    8  

Herman van Schuren   38 14 52 Hafnarfjörður 

Volkert Frese 3    19  

Berendt Saleuelt 2    17  

Jochim Valeman 14 26 40 16 58 Hafnarfjörður ** 

Ratke Timmerman 1    14  

Hans Staken     13  

Cordt*** Botker 1    9  

Ciliarus Barchman     11  

11 skip     248  

Heimild: StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1. bls. 256b-264a. 

* De fiskweker Claes van Felde var á skipinu (þ.e. fiskmýkari). 
** Í þessari ferð voru þeir Ólafur Bagge, umboðsmaður og Petr Petrii de Pastor 
farþegar. Sá síðarnefndi tvímælalaust prestur við kirkju Hamborgara í Hafnarfirði. 
*** Hann er bæði nefndur Cordt og Clawes á sömu blaðsíðu. 
 

Einkennileg villa hefur slæðst inn í bók Íslandsfarabræðralagsins. Á blaðsíðu 

262a eru taldir Jochim Valeman og áhöfn skipsins og á blaðsíðu 264b eru allir þeir 

sömu taldir með nafni og framlag í bræðrasjóðinn alveg nákvæmlega eins og á bls. 

262a. Er hafið yfir allan vafa að um tvítalningu er að ræða. Óhætt ætti að vera að bæta 

tveimur mönnum við í áhöfn skips Jochims Klokken. Á skipi Johan Rogge ætti að vera 

óhætt að bæta tveimur sveinum og einum háseta við. Mönnun á skipi Cordts (eða 

Clawes) Botkers er dálítið tæp en gæti þó sloppið. Í heild eru ekki föng á að bæta fleiri 

mönnum en fimm á þessu ári. Verða því samtals 253. Líklegt er að skip þeirra Hermans 
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van Schurens og Jochims Valemans hafi verið kravel með 100 lesta burðarmagn og skip 

Peter Dreiers hafi haft 80 lesta burðarmagn en hin átta skipin hafi verið með 40 til 60 

lesta burðarmagn. 

 
Tafla 10 Íslandsför frá Hamborg árið 1585 

Skip Kaupmenn Sveinar Km.+Sv. Skiverjar Alls Athugasemdir 

Jochim Valeman 13 31 44 15 59 Hafnarfjörður 

Hans Lammerman 11 22 33 14 48 Hafnarfjörður * 

Thomas Geuekote 7 14 21 11 34 ** 

Dirick Pineman 4 6 10 10 20  

Otte Northhusen 2 4 6 8 14 *** 

Johan Roggen 3    15  

Eler Henninge 2    8  

Johan Michelsen 2    20  

Ambrosius Loringe     4  

Ratke Timmerman 7    23 **** 

Harmen Cordes 4    11  

Hinrick Holtzkamp 2    15  

Cordes Botker 1    10  

Johan Flotings 1    10  

Jochim Meyer     8  

Jasper Volckmer 1    12  

Hinrick Schutten 3    12  

17 skip     323  

Heimild: StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1. bls. 303b-312b. 

*Ólafur Bagge var farþegi. 
** Jóns Jónsson, lögmaður og Jacob Kork, fógeti voru farþegar. 
*** Konráð Jónsson var á skipinu e.t.v. sem farþegi, kaupmaður eða sveinn, í áhöfn var   
       m.a. Johann Ormsson. 
**** Jón Jónsson, lögmaður var farþegi. 
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Á skip Eler Henninge vantar að öllum líkindum þrjá kaupsveina og einnig vantar 

upp á áhöfnina. Svo ekki er ólíklegt að a.m.k. sé vantalið um fjóra menn á skipinu. Á 

skipi Ambrosius Loringe getur tæplega hafa verið færri en tíu menn. Skortir því þá 

a.m.k. sex menn. Á skipi Ratke Timmermans gefa fyrir utan skipstjóra sjö manns það 

rausnarlega að mjög líklega er að þeir hafi verið kaupmenn. Miðað við venju verður að 

ætla að þeir hafi haft a.m.k. 11 kaupsveina með sér. Svo er lögmaðurinn einnig um 

borð svo einungis eru fjórir menn eftir til að mynda áhöfn. Eru því mikil líkindi fyrir því 

að það vanti fjóra menn upp á að allir séu taldir og er þá varlega áætlað. Svipað gildir 

um skip Harmens Cordes. Fjórir kaupmenn hafa ekki haft færri en sex sveina með sér í 

ferð og eru allir vantaldir því tæplega er unnt að gera ráð fyrir færri en sjö mönnum í 

áhöfn. Mönnunin á skipum þeirra Cordes Botkers og Johans Flotings getur staðist ef 

kaupmennirnir hafa einungis haft einn eða tvo sveina með sér. Á skipi Jochims Meyers 

gefa fjórir menn aðrir en skipstjórinn það rausnarlega að ekki er ólíklegt að þeir hafi 

verið kaupmenn. Ef svo væri yrði að gera ráð fyrir sex kaupsveinum hið minnsta og sjö 

manna áhöfn sem myndi þýða að bæta yrði níu mönnum ef allt væri eðlilegt. Að 

síðustu má ætla að þrír kaupmenn á skipi Hinricks Schuttens benda til sex sveina og 

vantar þá a.m.k. fjóra menn í skipverja. Nú kann mönnum að sýnast að undirritaður 

hafi verið nokkuð djarfur í að reikna aukinn mannskap á skipin á þessu ári. Er því til að 

svara að ekki hefur verið talin nægileg ástæða til að ætla aukna mönnum á nokkrum 

skipum þar sem mönnum var í lágmarki. Niðurstaðan er því að ástæða er til að áætla 

33 mönnum meir á skipunum á árinu 1585 eða samtals 356.  

Fastlega má gera ráð fyrir að skip Jochims Valemans og Hans Lammermans hafi 

verið karvel með 100 lesta burðargetu. Skip Thomas Geuekoten hafi verið kravel með 

80 lesta burðargetu. Þau 14 skip sem eftir eru hafa haft milli 40 og 60 lesta burðargetu.  
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Tafla 11 Íslandsför frá Hamborg árið 1590 

Skip Kaupmenn Sveinar Km.+Sv. Skipverjar Alls Athugasemdir 

Hans Jasper 13 30 43 19 64 Hafnarfjörður * 

Hans Holtgreuen 8 21 29 14 44 Hafnarfjörður ** 

Marten Horneman 9 17 26 13 39 Keflavík 

Berndt Saleuelt 3    19  

Hildebrand Tolen 4 8 12 7 19 Bátsandur 

Hans Kluge 2 6 8 11 19  

Johan Floting 2    16  

Hinrich Boden 1    15  

Johan Kicken 2    13 *** 

Herman Moller 2    14  

Hans Bringeman 1    13  

Thomas Rodenborge 1    12  

Matthias Vlenhop     15  

Jacob Pill     9 **** 

Carsten Carsten     7  

Hans Maier     14  

16 skip     332  

Heimild: StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1. bls. 354a-361a. 

*Jón Jónsson, lögmaður og Ólafur Bagge voru farþegar. 
** Ólafur Bagge var farþegi. 
***Hinrich fálkafangari var á skipinu. 
**** Tonnies fálkafangari var á skipinu. 
 

Ekki er unnt að rökstyðja gagnrýni á mönnun velflestra skipanna. Einungis er 

líklegt að vanmannað sé um einn mann á skipi Jacobs Pills og um tvo á skipi Carsten 

Carstens. Heildarfjöldi Íslandsfara árið 1590 yrði þá 335. Líklega er skip Hans Jaspers 
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karvel með 100 lesta burðargetu en skip þeirra Horsts Holtgreuens og Martens 

Hornemans með 80 lesta burðargetu en hin 13 skipin 40 til 60 lestir að stærð. 
Tafla 12 Íslandsför frá Hamborg árið 1595 

Skip Kaupmenn Sveinar Km.+Sv. Skipverjar Alls Athugasemdir 

Jochim Haren 11 23 34 13 49 Hafnarfjörður *  

Hans Holtgreuen 8 24 32 14 47 Hafnarfjörður ** 

Marten Horneman 5 14 19 14 33 Keflavík 

Hinrick Kroger 3    16 Rif 

Hans Bringeman 1    12 Eyrarbakki 

Jurgen Strate 2    14 Stapi 

Jurgen Engelken 2    18 Skutulsfjörður 

Carsten Richer      12 Skagaströnd 

Jochim Witte 1    17 Brimarhólmur 

Jochim Meier 1    18 Bátsandur 

Jacob Hinricksen     13 Grindavík 

Clawes Gerekens 2    17  Patreksfj.+Bíldudal 

Hans Schinckel     13 Skagafjörður 

Johan Tinszdal 2    13 Vopnafjörður 

14 skip     293  

Heimild: StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1. bls. 388a-392a. 

*Gudmundur Torderson, sonur lögmannsins og Johann Fabricius de pastor eru 
farþegar. 
** Ólafur Bagge er farþegi. 

Mönnun flestra skipa er eðlilegt. Það eru einungis skip þeirra Carsten Richer og 

Hans Schinckel sem eru með afbrigðilega mönnun. Á skipi Carsten Richer gefa tveir 

menn þrjú mörk og átta skildinga sem er vel rausnarlegt. Tveir menn gefa eitt mark og 

sex skildinga og fimm menn gefa eitt mark sem er umtalsvert meira en kaupsveinar 

eða hásetar gefa venjulega. Í ofanálag gefur skipstjórinn tvö mörk og einn skilding og 

svo eru líka gefin þrjú mörk og sex skildingar fyrir skip og góss. Kemur undanrituðum 

helst í hug að skipið hafi lent í sjávarháska og menn hafi heitað á Guð og holla vætti sér 

til bjargar. Væri það ástæðan fyrir þessum rausnarlegum framlögum. Eitthvað svipað 
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kann að hafa gerst á skipi Hans Schinckel. Þar gefur einn maður fjögur mörk og tvo 

skildinga. Tveir gefa tvö mörk og einn skilding, þrír eitt mark og sex skildinga og svo 

skipstjórinn einn og hálfan ríkisdal. Bæði þessi skip sigldu á Norðurland og hafa ef til vill 

lent í sama óveðri. Ekki minnist Björn á Skarðsá þó á neitt sérstakt óveður fyrir 

Norðurlandi á þessu ári. Hvað sem orsökum fyrir þessu óvenjulega örlæti líður er ekki 

nægileg ástæða til að gera leiðréttingar á mönnun skipa á þessu ári. Athyglisverð er 

hinsvegar athugasemd á bls. 393b þar sem segir m.a.: „Van Matthias Eggers Schepe, so 

vp der Elue (Godt betert) gebleuen do se na Ißsland segelen wolden.” Þar á eftir eru 

skráðir tveir gefendur. Það er greinilegt að erfiðleikarnir byrjuðu hjá þessu skipi strax í 

upphafi ferðar þar sem skipið komst aldrei af stað úr Saxelfu.  

Ekki er ólíklegt að skip þeirra Jochim Haren og Hans Holtgreuen hafi verið karvel 

100 lestir af stærð en skip Martens Hornemans hafi verið 80 lesta og hin 11 skipin verið 

á bilinu frá 40 til 60 lesta. 
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Tafla 13 Íslandsför frá Hamborg árið 1600 

Skip Kaupmenn Sveinar Km.+Sv. Skipverjar Alls Athugasemdir 

Joachim Haren 19 24 43 21 65 Hafnarfjörður * 

Hans Holtgeue 11    47 Hafnarfjörður 

Ludke Rodewolt 7 15 22 14 36 Keflavík 

Marcus Fresen 3    18  

Dirick Ostman 1    8  

Hein Becker 2    16 Flatey 

Jurgen Rodewolt 4 12 16 11 27  Bátsandur 

Marcus Quast 2    13 Arnarstapi 

Johan Surbeck 2    14 Eyrarbakki 

Jochim Eckhoff 3    22 Grindavík 

Jochim Grouen 6    14 Grundarfjörður  

Ludke Carsten 6    22  

Jasper Hulse 4     16 Skagaströnd 

Hans Holsten 3     18 Dýrafjörður 

Hans Lammer 3      18 Skagafjörður 

Johan Tinszdal 3     12 Vopnafjörður 

Jurgen Strate 1    13 Brimahólmur 

Matthens Wreden 3    11 Reyðarfjörður 

18 skip     366  

Heimild: StAH, 612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, Bd. 1. bls. 425a-433b. 

*Johan Fabricius de Pastor var farþegi. 

Á skipi Dirick Ostmans er heldur fáliðað og ætti að vera óhætt að bæta tveimur 

mönnum við. Sex menn gefa það rausnarlega á skipi Jochim Grouen að ólíklegt er að 
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um óbreytta kaupsveina eða skipverja sé að ræða. Til marks um hvað gefið er 

rausnarlega má hafa það til marks að allir sex gefa mun meir en skipstjórinn. Með tilliti 

til þessa má ætla að vantalið sé á skipinu um a.m.k. átta manns. Á skipi Jasper Hulsen 

gefur einungis einn maður minna en eitt mark og sex skildinga. Nákvæmlega það sama 

á við um skip Hans Holsten. Á skipi Hans Lammers eru það þrír sem gefa minna en eitt 

mark og sex skildinga og á skipi Hans Tinszdals eru þeir fjórir. Undirritaður hefur 

ákveðið að áætla að þeir sem gáfu áberandi meira en aðrir hafi verið kaupmenn. Myndi 

þá mönnunin á þremur fyrst töldu skipunum sleppa en bæta þyrfti við a.m.k. tveimur 

mönnum við á skipi Hans Tinszdals. Á skipi Matthens Wredens yrði að gera ráð fyrir 

þremur mönnum til viðbótar. Alls myndu bætast 13 Íslandsfarar við á þessu ári og yrðu 

þeir þá 379 alls. Að öllum líkindum voru skip Joachims Haren og Hans Holtgeue af 

kravelgerð með 100 lesta burðargetu og skip Ludke Rodewolt og Jurgen Rodewolt 80 

lestir af stærð. Hin 14 skipin hafa líklega verið 40 til 60 lesta af stærð. 

Í töflu 14 er annars vegar sýndur mannfjöldi á skipunum samkvæmt bókum og hins 

vegar eftir leiðréttingu höfundar. 

Tafla 14 Fjöldi skipa frá Hamborg og mannfjöldi um borð árin 1533 – 1602 

Ár Skip Menn 

bók 

Menn  

áætl. 

 Ár Skip Menn 

bók 

Menn 

áætl. 

 Ár Skip Menn 

Bók 

Menn  

áætl. 

1533 4 132   1557 15 318   1581 15 307  

1534 3 ...   1558 13 236   1582 13 280  

1535 ... ...   1559 14 260   1583 16 347  

1536 7 175   1560 14 309 316  1584 17 344  

1537 5 116   1561 16 260   1585 17 323 356 

1538 3 143   1562 16 254   1586 18 326  

1539 4 170   1563 11 221   1587 17 338  

1540 6 188   1564 11 237 256  1588 15 321  

1541 ... ...   1565 3 102   1589 17 322  

1542 10 273   1566 5 134   1590 16 332 335 

1543 11 305   1567 12 224   1591 23 395  

1544 16 414   1568 9 215   1592 17 340  

1545 15 399 414  1569 7 174   1593 16 337  
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1546 11 288   1570 9 209 219  1594 15 312  

1547 10 260   1571 9 140   1595 14 293 293 

1548 16 405   1572 6 182   1596 15 348  

1549 15 374   1573 12 293   1597 15 341  

1550 15 399 440  1574 15 270   1598 17 368  

1551 16 419   1575 14 304 314  1599 16 366  

1552 14 361   1576 7 89   1600 18 366 379 

1553 12 338   1577 6 92   1601 19 316  

1554 14 358   1578 6 79   1602 14 287  

1555 15 361 393  1579 7 122       

1556 20 309   1580 11 248 253      

Heimild: StAH,  612 2/5 Islandfahrer Nr. 2, bd. 1. bls. I – 449a. 

Ástæða þótti til að bera þessar tölur saman við tölurnar sem Ehrenberg birti 

árið 1899.264 Mörg árin voru niðurstöður Ehrenbergs samhljóða niðurstöðum 

undirritaðs en víða munaði einum eða tveimur skipum til eða frá. Á tveim árum munaði 

þó þremur skipum eða meir. Árið 1547 telur Ehrenberg 16 skip en undirritaður tíu og 

árið 1554 var Ehrenberg með 18 skip en undirritaður með 14. Farið var aftur yfir 

frumheimildirnar og fannst engin ástæða til að breyta niðurstöðum undirritaðs. 

 

 

 

 

 

 

 

                                                      

264 Ehrenberg, Richard: „Zur hamburger Islandfahrt.” Bls. 19. 
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Tafla 15 Skipakostur Hamborgara í Íslandsferðum árin 1545 til 1600 

Ár Skip 

um 
100 

lestir 

Burðar- 

geta 

alls 

 Skip 

um 
80 

lestir 

Burðar-
geta 

alls 

 Skip 

40-
60 

lestir 

Burðar-
geta 

alls 

 

 

Skip 

Alls 

Burðar-
geta 

Alls 

Menn 

um 
borð 

alls 

1545   2   200  3 240  10 500  15 940 414 

1550  2 200  3 240  9 450  15 890 440 

1555 3 300  3 240  9 450  15 990 393 

1560 2 200  2 160  10 500  14 860 316 

1564 1 100  2 160  8 400  11 660 256 

1570 2 200  1 80  6 300  9 580 219 

1575 2 200  1 80  11 550  14 830 314 

1580 2 200  1 80  8 400  11 680 253 

1585 2 200  1 80  14 700  17 980 356 

1590 1 100  2 160  13 650  16 910 335 

1595 2 200  1 80  11 550  14 830 293 

1600 2 200  2 160  14 700  18 1060 379 

Miðað við gefnar forsendur hefur burðargeta skipa Hamborgara sem sigldu til 

Íslands á síðara hluta 16. aldarinnar verið á bilinu 600 til 1000 lesta og fjöldi þeirra sem 

voru á þessum skipum, að undanteknum árunum 1565 til 1579, verið á bilinu 250 til 

rúmlega 400 manns. Meðaltöl segja þó ekki alla söguna. Ætla má að skipin sem sigldu á 

Hafnarfjörð hafi verið stærri en önnur Íslandsför og gætu auðveldlega hafa verið um 

100 lestir. Þau stærstu af minni skipunum gætu hafa náð 60 lestum og þau minnstu 

jafnvel ekki losað 20 lestir. Undirritaður getur einungis vonað að frávikin vegi hver 

önnur upp og reiknaði því í undanfarandi töflu að meðalburðargeta skipa milli 40 og 60 

lestir hefði verið 50 lestir. Að síðustu verður að taka fram að hugmyndir höfundar um 

stærð Íslandsfara eru að mestu leyti byggð á upplýsingum um mannfjölda á skipunum. 
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12. Íbúafjöldi Hamborgar á 15. og 16. öld 

Mannfjöldaskýrslur eða að minnsta kosti áætlanir um mannfjölda, eru algjörar 

grunnupplýsingar til allrar hagrænnar nálgunar á hagþróun borgar eða landsvæðis. 

Lítið mark er takandi á því sem krónikur miðalda segja um fjölmenni einstakra borga. 

Nefndar voru ýktar tölur til þess að leggja áherslu á mikilvægi borga í því skyni að láta 

veg þeirra sýnast sem mestan. Þannig var sagt að íbúar borga eins og Mílano, Lýbiku og 

Brügge væru 200.000, að Köln hefði 150.000 íbúa en talan fyrir Hamborg var heldur 

hógværari  50.000 manns. Ef fram fór raunhæft manntal í einhverri borg var farið með 

niðurstöðuna eins og mannsmorð þar sem hún reyndist alltaf miklu lægri en 

ýkjutölurnar. Ráðamenn dreifðu vísvitandi röngum upplýsingum til að láta veldi sitt 

sýnast sem mest.265 Það var Hans Danakonungur sem fyrstur sá í gegnum þennan 

blekkingarvef og  áttaði sig á að Hansaborgirnar væru ekki eins fjölmennar og þar með 

eins valdamiklar og haft var fyrir satt.266 

Engar mannfjöldaskýrslur eru til frá Hamborg á síðmiðöldum eða ár nýöld. Er 

enginn annar kostur en að reyna að áætla mannfjöldann eftir þeim upplýsingum sem 

fyrirliggjandi eru. Hafa ýmsar aðferðir verið reyndar til að nálgast einhverjar 

niðurstöður og verður að vega þær og meta. Hansafræðingurinn Philippe Dollinger 

segir að íbúafjöldi Hamborgar hafi verið tæplega 15.000 árið 1500 og hafi einungis 

vaxið upp í 20.000 til 1550. Í upphafi 17. aldarinnar hafi íbúar borgarinnar verið orðnir 

35.000 og 20 árum síðar næstum 50.000.267 Því miður getur Dollinger ekki um heimild 

sína fyrir þessum tölum. J.E.M. Laurent virðist fyrstur hafa gert tilraun til að reikna 

íbúafjölda Hamborgar með stærðfræðilegum aðferðum.268 Hann leggur elstu 

borgarabók Hamborgar, Liber civium de anno 1278 ad 1452 svo og samskonar bók fyrir 

tímabilið 1453 til 1596 til grundvallar útreikningum sínum. Laurent  gefur sér ákveðnar 

forsendur sem hann byggir útreikninga sína á. Kemst hann að þeirri niðurstöðu að 

íbúafjöldi Hamborgar hafi verið um 18.000 árið 1450 og um 1500 hafi hann verið 

kominn niður í 15.000 og haldist óbreyttur um 15.000 árið 1550. Síðan hafi  

Hamborgurum fjölgað upp í um 19.000 árið 1595.269 Aðferð Laurents var í framhaldinu 

notuð til að reikna út íbúafjölda í mörgum borgum á miðöldum. Það var ekki fyrr en 40 

árum eftir að Laurent birti niðurstöður sínar að Karl Koppmann gagnrýndi forsendur 

                                                      

265 Reincke, H.: „Bevölkersprobleme der Hansestädte”  Hansische Geschichtblätter 70 árg. 1951, bls. 1. 
266„... dat de stede van der hense nicht so grote macht hebben so en wert togesecht.” Reineke, H.: 
„Bevölkerungsprobleme”, bls. 2. 
267 Dollinger, Philippe: Die Hanse,  bls. 460. 
268 Laurent, J.E.M.: „Ueber das älteste Bürgerbuch” í Zeitschrift des Vereins für hamburgische Geschichte, 
1. b.  bls. 141  – 155. 
269 Laurent, J.E.M.: „Ueber das zweitälteste Bürgerbuch” í Zeitschrift des Vereins für hamburgische 
Geschichte, 1. b.  bls. 156 – 168. 
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Laurents og benti á ýmsa veikleika í þeim.270 Síðar vöktu bæði Ignaz Jastrow271 og E. 

Keyser272 athygli á að sumar forsendur útreikninga Laurents voru byggðar á frekar 

veikum grunni. 

Heinrich Reincke notaði allt aðra aðferð við að áætla íbúafjölda Hamborgar. Hann 

lagði flatarmál borgarlandsins, lóðir og húsnæðiskostnaðinn til grundvallar 

útreikningum sínum. Einnig notaði hann svokallaða erfðabækur (þ. Erbebücher) og 

komst að þeirri niðurstöðu að íbúar Hamborgar um aldamótin 1300 hafi verið milli 

4.000 og 5.000 manns. Reincke notar síðan annála og krónikur til þess að taka tillit til 

þess hvenær Svartidauði og aðrar drepsóttir hafi herjað á borgina. Hann notar 

upplýsingar um húsnæði í ákveðnum kirkjusóknum innan borgarmúranna og 

sömuleiðis um hvað var unnt að kveða marga menn til vopna úr einstökum sóknum til 

varnar borginni. Meira að segja tölu um hversu marga menn alvopnaða Hamborg gat 

látið marsera til að votta Kristján IV. Danakonungi virðingu sína þegar hann heimsótti 

borgina árið 1603.273  

Hans Mauersberg gagnrýnir útreikninga Reinckes og telur að tölur hans séu of háar, 

m.a. taki hann ekki nægileg tillit til áhrifa drepsótta.274 Þannig bendir Mauersberg á að 

samkvæmt athugasemd sem skrifuð var árið 1648  á lausan miða í skírnarbók kirkju 

heilags Jakobs fyrir árin 1635-39 hafi 6.213 manns dáið í Hamborg milli 20. júlí 1596 og 

30. október 1597 þegar drepsótt geisaði í þar. Mauersberg telur ástæðu að lækka tölur 

Reinke fyrir árið 1600 umtalsvert. Hann byggir leiðréttingar sínar á tölum um fjölda 

þeirra sem sóru borgaraeiðinn í Hamborg á einstökum tímabilum sem er athyglisvert 

því að þetta voru einmitt þær heimildir sem Laurent notaði við útreikninga sína. Einnig 

beinir hann gagnrýni að tölum frá fyrstu áratugum 17. aldar og telur að ósamræmis 

gæti milli talna Reinkes fyrir upphaf 17. aldarinnar og betur rökstuddra talna fyrir miðja 

17. öldina.  

Stilla má niðurstöðum þeirra Laurent, Dollinger, Reincke og Mauersberg upp í töflu 

til samanburðar. 

 

 

                                                      

270 Kopmann, Karl: „Die Berechnung der Einwohnerzahl aus den Listen der Neubürger”  Mitteilungen des 
Vereins für hamburgische Geschichte, 3. árg. 1881, hefti 9, bls. 122 – 125. 
271 Jastrow, I.: Die Volkszahl deutscher Städte zu Ende des Mittelalters und zu Beginn der Neuzeit. 
272 Keyser, E.: „Die Bevölkerung der deutschen Städte”  Städte und Bürgertum als Geschichtliche Kräfte, 
Gedächnisschrift für Fritz Rörig, Lýbika 1953. 
273 Reincke, H.: Forschungen und Skizzen zur Geschichte Hamburgs,  bls. 167 – 200. 
274 Mauersberg: Hans: Wirtschafts- und Sozialgeschichte zentraleuropäischer Städte, bls. 30-48. 
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Tafla 16 Áætlaður íbúafjöldi Hamborgar hjá fjórum  fræðimönnum 

Ár Laurent Dollinger Reincke Mauersberg 

1450 18.000  16.000  

1500 15.000 15.000 14.000 16.220 

1550 15.000 20.000 20.000  

1600 14.000 35.000 33.000-40.000 22.497 

 

Fram til 1500 má segja að ekki muni miklu milli þessara fræðimanna en 

greinilegt er þó að stöðnun og jafnvel afturför var í borginni á árunum 1450 til 1500. 

Um 1600 skera Laurent og Mauersberg sig úr meðan ekki er ýkja mikill munur á tölum 

þeirra Dollingers og Reinke. Nauðsyn er að taka afstöðu til þess hvaða niðurstaða sé 

líklegust því allir aðrir útreikningar breytast í samræmi við niðurstöðuna. 

Ef við snúum okkur fyrst að tölunum fyrir árið 1550 þá benda allar líkur til þess 

að einhver vöxtur hafi verið í íbúafjölda Hamborgar frá 1500 til 1550, til þess benda 

útreikningar Reinkes. Á hinn bóginn er ekki því að neita að útreikningar Laurents benda 

til þess að sá vöxtur hafi verið heldur hægur. Ef til vill er ekki fjarri lagi að nær lagi sé að 

áætla að sannleikurinn liggi einhversstaðar milli þessarra talna. Má þá taka töluna 

17.500 til viðmiðunar sem er ekki fráleitari en einhver önnur. 

Þegar litið til ársins 1600 er því ómótmælt að umtalsverður efnahagslegur vöxtur 

var í Hamborg á síðasta þriðjungi 16. aldarinnar. Er því unnt að líta framhjá tölum 

Laurents fyrir það ár því fráleitt er að afturför hafi orðið á íbúafjölda Hamborgar frá 

árinu 1550 og raunar alla 16. öldina eins og tölur Laurents gefa til kynna. Með tilliti til 

athugasemda Mauersbergs um mannfall í drepsótt í Hamborg á árunum 1596 og 1597 

er e.t.v. ástæða til að lækka útreikninga Reincke og áætlun Dollingar töluvert. Á hinn 

bóginn eru útreikningar Mauersbergs einungis byggðir á einum útreikningi samkvæmt 

heimildum frá 1603/04 og geta heldur ekki talist mjög traustvekjandi. Í útreikningum 

okkar verður gengið út frá tveimur tölum fyrir íbúafjölda Hamborgar á árinu 1600. 

Annars vegar verður miðað við 30.000 íbúa og hinsvegar 35.000. Gefur þessi aðferð 

nægilegt svigrúm og tilefni til að ætla að sannleikurinn sé einhversstaðar á þessu bili. 
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13. Verslunarfloti Hamborgar á 15. og 16. öld 

Eins og svo víða þegar á að fjalla um hagsögu miðalda eru allar tölulegar 

upplýsingar byggðar á ákaflega veikum grunni. Styðjast verður við mismunandi 

áreiðanlegar áætlanir og ágiskanir þar sem raunverulegum tölfræðilegum upplýsingum 

er ekki til að dreifa. Þegar þarf að áætla verslunarflota Hamborgar á fyrri öldum er 

einungis unnt að styðjast við ritgerð Walther Vogels frá 1915.275 Vogel gerði tilraun til 

að meta verslunarflota Þjóðverja, þar á meðal Hamborgara, og annarra Evrópuþjóða á 

ofanrituðum tíma. Vitaskuld gefur Vogel sér ýmsar forsendur sem ef til vill eru ekki 

allar sem öruggastar. Vogel miðar við árin 1470, 1570 og 1670. Hann grundvallaði 

rannsókn sína á heildarburðargetu skipanna í lestum (þ. Last) en ekki fjölda skipa. Hann 

ritar að heildarfjöldi geti verið mjög villandi því að gífurlegur fjöldi smárra og mjög 

smárra skipa hleypi upp fjöldanum án þess að hafa umtalsverð áhrif á 

heildarburðargetuna. Um 1470 hafi Hansaflotinn í aðalatriðum verið upptekinn á 

fjórum siglingaleiðum. Mikilvægust var siglingin milli hafna Eystrasaltsins, sérstaklega 

þeirra eystri, annars vegar og Niðurlanda og Vestur-Evrópu hins vegar þar sem 

saltferðirnar, þ.e. til vestur-frönsku salthafnanna voru mikilvægastar. Í öðru lagi ferðir 

til Noregs, til einföldunar getum við sagt Björgvinjarferðir sem gátu af sér yngri 

hliðargrein, Íslandsferðir. Í þriðja lagi strandsiglingar við Norðursjóinn, sem sagt ferðir 

frá Hamborg og Brimum til Niðurlanda. Að síðustu svo siglingar innan Eystrasaltsins þar 

sem Skánarsigling og Líflandssigling skiptu mestu máli.276 

Vogel áætlar að heildarburðarmagn skipa í siglingum milli Eystrasalts og Vestur-

Evrópu hafi verið um 10.000 lestir. Kemst hann að þeirri niðurstöðu með tveimur 

reikningsaðferðum. Annars vegar á ýmsum ummælum um skip í saltsiglingum og hins 

vegar á upplýsingum úr skýrslum um umferð um Eyrarsund.277 Kemst hann að þeirri 

niðurstöðu að burðarmagn þessa flota hafi verið einhvers staðar á bilinu 7.500 til 

10.000 lestir.278 Frekar ólíklegt sé að Hamborgarar hafi verið á ferð á þessari 

siglingaleið svo nokkru máli skipti. 

Um Björgvinjarferðirnar segir Vogel að Lýbika hafi ekki haft fleiri en 12 skip í förum 

sem fóru tvær ferðir hvert. Wismar og Rostock hafi haft til samans þrjú til fjögur skip í 

förum og aðrar Eystrasaltsborgir, að meðtöldum Stralsund og Danzig, hafi ekki stundað 

Noregssiglingar að nokkru ráði. Af borgunum við Norðursjó sendu Brimarar, Kampen 

og Deventer nokkur skip til Björgvinjar. Fjöldi þeirra allra hafi þó aldrei verið meiri en 

40. Vogel bendir á að árið 1518 komu einungis 59 skip frá Hansaborgum til Björgvinjar 

                                                      

275 Vogel, Wather: „Zur Größe der europäischen Handelsflotten im 15., 16. und 17. Jahrhundert.”  
276 Vogel, Walther: „Zur Größe der Europäischen Handelsflotten...” , bls. 272. 
277 Tabeller over Skibsfart og Varetransport gennem Öresund 1497-1660, útg. Nina Ellinger Bang I. 
Skibsfart.. 
278 Vogel, Walther: „Zur Größe der Europäischen Handelsflotten...” , bls. 272-274. 
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sem bendir til að ekki hafi verið fleiri en 30 skip í förum þar sem reikna megi með 

tveimur ferðum á ári.279 Reiknað er  með 40 lestum að meðaltali og kemst Vogel að 

þeirri niðurstöðu að heildarburðarmagn Björgvinjarflotans hafi ekki verið meiri en 

1.600 lestir. Ennfremur sigldu nokkur frekar lítil skip frá Wismar og Rostock til Oslóar 

og Túnsbergs. Síðan reiknar Vogel með sex skipum frá Hamborg í Íslandssiglingum og 

meðalstærð þeirra 60 lestir eða 360 lestir alls og byggir á áætlun Baasch.280 Niðurstaða 

Vogels er því að Björgvinjar- og Íslandsflotinn hafi til samans numið 2.000 lestir. Hér 

verður að hafa í huga að Hamborgarar höfðu að öllum líkindum ekki hafið 

Íslandssiglingar árið 1470. Ef við miðum við árið 1490 er þessi áætlun sennilega í lægra 

lagi ef höfð er í huga heildarsiglingu Þjóðverja til Íslands, því auk Hamborgara vitum við 

að Danzigmenn og að öllum líkindum einnig Brimarar voru þá í Íslandssiglingum.281 

Telur undirritaður að heildarburðarmagn skipa Þjóðverja í siglingum til Íslands um 1490 

hafi verið nálægt 450 lestir og þar af hafi Hamborgarar verið með sex skip með 

heildarburðarmagn um 350 lestir. Hvort sú áætlun sé nærri lagi fer að miklu leyti eftir 

því hvort ætla megi að skreiðarmyllurnar hafi verið komnar í gagnið um 1490. Hafi svo 

verið mundi þurfa að hækka áætlunina umtalsvert. Þar sem engar heimildir eru fyrir 

hvenær þær fóru að berja skreiðina er varlegra að ætla að áhrifa þeirra hafi ekki verið 

farið að gæta um 1490. 

Vogel taldi erfitt að áætla umfang strandsiglinga við Norðursjóinn. Þörfin fyrir þær 

skiptist í tvennt annars vegar siglingar með verðmæta stapúluvöru eins og vax, 

skinnavöru, málma, dúka, lýsi og fleiri vörur sem voru frá botni Eystrasalts og frá 

Flæmingjalandi og fóru um öxulinn Hamborg Lýbiku. Samkvæmt stapúlureglunni frá 

1470 282 átti stapúlufloti Hamborgar að vera átta til tíu „góð” skip sem færu tvær ferðir 

á ári frá Hamborg til Swin. Þetta eru undanfarar bojara. Burðarmagn þeirra hefur á 

þessum tíma örugglega ekki verið meira en 40 lestir hver. Mun umfangsmeiri hefur 

siglingin frá Hamborg og nágrenni hennar verið með framleiðsluvörur svæðisins. 

Sérstaklega hefur útflutningur bjórs verið umtalsverður. Samkvæmt Bing má áætla 

árlegan útflutning Hamborgarbjórs 100.000 tunnur sem gerðu 8.333 lestir.283 Sé gert 

ráð fyrir fjórum árlegum ferðum milli Hamborgar og Niðurlanda þyrfti að gera ráð fyrir 

2.000 lesta flutningsþörf. Í viðbót við bjór kæmu aðrar útflutningsvörur úr nágrenni 

Hamborgar eins og korn, malt, humall, málmar og timbur sem þyrfti að flytja til 

Niðurlanda þannig að áætla megi að flutningsþörfin fyrir þær væri annað eins. 

Samkvæmt heimild Pfundzollbuch Hamborgar frá 1369284 var útflutningur sjóleiðis frá 

Hamborg það ár milli 8.000 og 9.000 lestir, þar af um 5.000 lestir af bjór. Gera verður 

                                                      

279 Vogt, L.J.: „Om Norges Udförsel af Trælast.” Historisk Tidskrift 2. r., 5. b. , bls. 345. 
280 Baasch, Ernst: Forschungen, bls. 100-101. 
281 Vogel, Walther: „Zur Größe der Europäischen Handelsflotten...” , bls. 274. 
282 Hr. II d. , 6 b. , nr. 356, § 52 
283 Bing: „Hamburgs Bierbrauerei” Zeitschrift für Hamburgische Geschichte, 14. árg. Bls. 54-55. 
284 Das hamburgische Pfundzollbuch von 1369, útg. Hans Nierheim. 
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ráð fyrir að helmingur þessa útflutningsmagns hafi fallið í hlut frísneskra og 

niðurlenskra skipa. Um flutninga með skipum frá Brimum eru engar heimildir. Einungis 

er unnt að segja að flutningsmagn Brimara hafi verið verulega minna en Hamborgara. 

Ennfremur fluttu Hansamenn síld frá Skáni til borga Sudersee, sennilega nokkur 

þúsund lestir. Að síðustu segir Vogel að ekki megi gleyma samgöngum við England. Frá 

Englandi voru flutt ull og dúkar en til Englands vín, bjór, síld, Björgvinjarskreið og 

stundum korn. Hluta af þessum flutningum hefur þó verið sinnt af skipum sem áður 

höfðu verið áætluð á öðrum siglingaleiðum eins og saltferðum, Skánarferðum og 

Björvinjarferðum. Vogel áætlar heildarmagnið eftir allar þessar vangaveltur 7.500 

lestir. Samkvæmt öllum heimildum geti ekki hafa verið um minna magn en 5.000 lestir 

að ræða en nánast útilokað að um meira en 10.000 lestir hafi verið að ræða.285 Vogel 

áætlaði að ekki meira en helming þessarar flutningsþarfar hafi verið annað af skipum 

frá Hamborg eða um 3.750 lestir.286 

Til að áætla flutningsmagnið innan Eystrasaltsins studdist Vogel við heimildir frá 

tveimur mikilvægustu höfnum Eystrasaltsins á síðari hluta 15. aldar. Hér er annars 

vegar um Pfundzollregister Lýbiku frá 1492 til 1496287 að ræða og hins vegar 

Pfalkammerbücher Danzigar frá 1474-1476 sem ekki hafa verið gefnar út. Fyrir Lýbiku 

reiknar Vogel eftir þessum heimildum 150 skip með burðargetu 3.124 lestir alls og fyrir 

Danzig 160 skip með heildarburðargetu 3.500 lestir. Vantar þá enn upplýsingar um 

skipaferðir frá Líflandi (Riga og Reval) til Svíþjóðar og Finnlands og frá Mecklenborg-

Pommern (Wismar, Rostock, Stralsund og Stettin) til Líflands, Svíþjóðar og Skánar. 

Þegar Vogel hefur tekið tillit til síldarflutninga frá Skáni til annarra hafna við Eystrasalt 

en Lübeck og Danzig áætlar hann þörf á 2.400 lesta burðarmagns fyrir Skánarflutninga 

Mecklenborgar. Í heild reiknar Vogel með burðargetu innan Eystrasalts 9.024 lestir.288 

Skip frá Hamborg hafa örugglega ekki tekið þátt í þessum flutingum. Samandregið 

kemst Vogel að niðurstöðu eins fram kemur í töflunni hér fyrir neðan. 

 

 

 

 

 

                                                      

285 Vogel, Walther: „Zur Größe der Europäischen Handelsflotten...” , bls. 274-276. 
286 Vogel, Walther: „Zur Größe der Europäischen Handelsflotten...” , bls. 275. 
287 Bruns, Friedrich: „Die Lübecker Pfundzollbücher von 1492-1496.” Hansische Geschichtsblätter 
1904/1905, bls. 109-131, 1907, bls. 457-499 og 1908 bls. 357-407. 
288 Vogel, Walther: „Zur Größe der Europäischen Handelsflotten...” , bls. 276-280. 
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Tafla 17 Heildarburðarmagn þýska (hansiska) verslunarflotans í lok 15. aldar og hlutur Hamborgar þar af 
samkvæmt áætlun Vogels 

Siglingar Alls Þar af Hamborg 

Baien- og austur-vestursiglingar 10.000 lestir --------------- 

Björgvinjar- og Íslandssiglingar   2.000 lestir    350 lestir 

Siglingar innan Norðursjávar   7.500 lestir 3.750 lestir 

Siglingar innan Eystrasalts 10.000 lestir --------------- 

Heildarfloti 29.500 lestir 4.100 lestir 

Heimild: Vogel, Walther: „Zur Größe der Europäischen Handelsflotten.” bls 280.   
    

Eins og Vogel bendir á eru niðurstöður þessar rannsóknar reistar á ótraustum 

grunni. Hann heldur því þó fram að áætlað heildaburðarmagn 30.000 lestir sé frekar í 

lægri kantinum. Á hin boginn sé mjög ólíklegt að það hafi verið meira en 40.000 lestir. 

Að áætla fjölda hafskipa sé þó enn óáreiðanlegra en þó sé sennilegt að þau hafi verið 

eitthvað nálægt eitt þúsund talsins. 

Kemur þá að áætlun Vogels um verslunarflota Þjóðverja um 1570. Byrjar hann á 

borginni Emden sem á skömmum tíma óx upp í að vera mikil siglingamiðstöð á 

evrópskum mælikvarða. Árið 1572 taldi skipastóll Emdens 550 skip með meira en 10 

lesta burðarmagn, alls 21.138 lestir. Emden var á þessum tíma ein mesta 

verslunarskipaútgerðarborg Evrópu og hélt þeirri stöðu í 30 ár. Orsök þessa uppgangs 

Emden var ófriðurinn á Niðurlöndum og átökin milli Niðurlendinga og Spánverja. 

Fjölmargir Niðurlenskir verslunarútgerðamenn fluttu skipastól sinn til Emden og hófu 

útgerð frá Emden. Síðan fór vegur borgarinnar hnignandi þegar niðurlenskir 

innflytjendur fluttust aftur til sinna fyrri heimkynna.289 Aðrar byggðir Austur-Fríslands 

réðu á síðustu áratugum 16. aldarinnar yfir um 1.000 lesta skipastól. Eitthvað svipað 

má áætla fyrir útgerðina frá ýmsum smærri borgum í árósum Weser og Saxelfar. Það er 

vert að athuga að Aldinborg (þ. Oldenburg) gerði árlega út eitt eða tvö skip til 

Íslands.290 Um miðbik 16. aldarinnar voru Brimarar komnir með álitlega 

kaupskipaútgerð. Saltflutningar frá Vestur-Frakklandi til Eystrasaltshafna var meðal 

                                                      

289 Vogel, Walther: „Zur Größe der Europäischen Handelsflotten...”, bls. 282-283. 
290 Vogel, Walther: „Zur Größe der Europäischen Handelsflotten...”, bls. 284.; Kohl, Dietrich: 
„Überseeische Handelsunternehmungen oldenburgischer Grafen im 16. Jahrhundert.” Hansische 
Geschichtsblätter 1910.; Ásgeir Ásgeirsson og Ólafur Ásgeirsson: Saga Stykkishólms 1. b. 1596-1845. 
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verkefna skipanna. Í viðbót stunduðu að jafnaði sex skip árlega ferðir til Íslands og 

Færeyja og í lok 16. aldarinnar jukust siglingar Brimara til Björgvinjar umtalsvert. Á 

árunum 1598/99 sigldu 66 skip frá Brimum til Björgvinjar. Einnig jukust strandsiglingar 

til Niðurlanda. Um 1560 má ætla skipastól Brimara um það bil 4.000 lestir. Á næstu 

áratugum breyttist samsetning skipastóls Brimara umtalsvert. Stóru skipunum fór 

fækkandi en minni skipum fór fjölgandi. Árið 1600 var floti Brimara 106 skip með 2.744 

lesta burðargetu. 

Vogel segir að mjög erfitt sé að meta verslunarflota Hamborgara á síðari hluta 

16. aldarinnar m.a. vegna þess hvað miklar sveiflur voru á fjölda skipa sem fóru um 

Eyrarsund. Einnig trufli stríð Dana og Svía árin 1563-1570 svo og uppreisn 

Niðurlendinga gegn Spánverjum árið 1581 alla tölfræði. Árið 1577 sigla 309 skip frá 

Hamborg um Eyrarsund en 1563 eru þau 183. Umtalsverð aukning verður árið 1569 

sem rekja má til þess að mörg Hollensk skip sigla þá undir fána Hamborgar. Á áttunda 

tug 16. aldarinnar hverfa Hamborgarar gersamlega úr siglingum um Eyrarsund en síðan 

fjölgar skipum þeirra á ferð um sundið aftur umtalsvert á níunda áratugnum. En þá eru 

það ekki lengur skip sem koma beina leið frá Vestur-Frakklandi heldur skip sem koma 

frá Hamborg, helmingurinn með saltfarm en hinn helmingurinn einungis með kjölfestu. 

Árið 1595 fara skip Hamborgara 115 sinnum um sundið 50 sigla í austur en 59 í vestur,  

50 önnur skip sem þar af leiðandi fóru einungis eina ferð. 24 skip sem sigldu í austur 

hlaðin með frá 20 lestum upp í 66 lestir af salti, hin flest einungis með kjölfestu. Vogel 

veltir því fyrir sér hvort Spánarfarar Hamborgarar séu meðal þessara skipa. Hann kemst 

að þeirri niðurstöðu að það sé ekki sennilegt, þar sem heimildir séu fyrir fyrir 25 jafnvel 

35 stórum Spánarförum.291 Hafnarskrár Arnemuiden292 benda til þess að Spánarför 

Hamborgara hafi haft burðarmagn fyrir 100 lestir eða meir. Á hinn boginn er erfitt að 

ímynda sér að þessi sundför hafi látið sér nægja eina árlega ferð til Eystrasaltsins. 

Sennilega fóru þau einnig ferðir til Noregs og fundu jafnvel verkefni í ferðum til Spánar 

við hlið stórskipanna. Vogel ályktar því að þessi Eystrarför Hamborgara, að stærð eins 

og bojarar, hafi verið 50 að tölu með heildarburðarmagn rúmlega 1.759 lestir og bætir 

30 stórum Spánarförum við með burðargetu upp á 100 lestir. Er þá komin í heild 80 

skip með rúmlega 4.750 lesta burðargetu. Vogel telur að hér sé talinn vera kominn sá 

hluti af flota Hamborgara sem var á förum milli Hamborgar og Eystrasalts, Noregs og 

Spánar og Portúgals. Vogel gerir síðan ráð fyrir 14 skipum með 60 lesta 

meðalburðargetu í förum til Íslands eða alls 840 lesta. Eins hefur komið fram áður í 

þessari ritgerð er þetta heldur lágt áætlað. Nær væri að áætla 16 skip með 900 lesta 

heildarburðargetu fyrir tvo síðustu tvo áratugi 16. aldar. Ehrenberg telur 16 skip, flest 

                                                      

291 Hagedorn, Bernhard: Ostfrieslands Handels und Schiffahrt von Ausgang des 16. Jahrhunderts bis zum 
Westfälischen Frieden, 2. bindi, Berlín 1912, bls. 227; Ehrenberg, Richard: Hamburg und England im 
Zeitalter der Königin Elisabeth, Jena 1896, bls. 179. 
292  Smábær nálægt Middelburg í Hollandi http://de.wikipedia.org/wiki/Arnemuiden; skoðað 18.2.2011. 
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frá Hamborg í förum til Englands árið 1568 en 1577/78 einungis sjö Hamborgarför með 

45,5 lest að meðalburðargetu. Ferðum fjölgar á næstu árum umtalsvert því árið 1595 

má finna 22 skipstjóra sem hafa tvímælalaust þýsk nöfn.293 Þó verður að gera ráð fyrir 

að nokkur af þýsku skipunum hafi verið Íslandsför sem forðast verður að tvítelja. Vogel 

telur þess vegna reglulega Englandsfara einungis 12 með 40 lesta meðalburðargetu 

eða samtals 480 lestir.  

Strandsiglingar Hamborgar við Niðurlönd var að mestu í höndum Frísa og 

Hollendinga. Hamborgarar virðast einungis hafa verið virkir í siglingum til Antwerpen 

og Amsterdam. Fyrir þessar siglingar áætlar Vogel alls 27 skip með 810 lesta 

burðargetu.  Samkvæmt ofangreindu má ætla verslunarflota Hamborgar um 1590 eins 

og sýnt er í eftirfarandi töflu: 

Tafla 18  Verslunarfloti Hamborgar um árið 1590 samkvæmt áætlun Vogels 

 

Heimild: Vogel, Walther: „Zur Größe der europäischen Handelsflotten im 15., 16. u. 17. Jahrhundert, bls. 

286-288. 

Heimildir eru um verslunarflota Hamborgar á síðara hluta 17. aldar. Árið 1665 

töldust 220 skip í verslunarflota borgarinnar en ekki er getið um burðarmagn flotans. 

Árið 1672 töldust skip með yfir 10 lesta burðarmagn 277 með heildarburðarmagn 

21.258 lestir.294 Almennt eru fræðimenn sammála um að mikill uppgangur hafi verið í 

efnahag Hamborgarar á 17. öld og er því ekki ólíklegt að fjöldi skipa hafi tvöfaldast á 

þessum tíma og jafnframt hafi meðalburðarmagn skipanna aukist úr 51 lest í 77 lestir. 

14. Afleidd störf í Hamborg af viðskiptum við Ísland 

Með afleiddum störfum í Hamborg af Íslandsversluninni er átt við hve margir höfðu 

beint og óbeint atvinnu af siglingum og verslun við Íslendinga í Hamborg. Er þar um um 

mikinn fjölda ólíkra starfa að ræða. Til ferðar þurfti í fyrsta lagi skip ásamt öllum 

útbúnaði til siglingar, rá og reiða. Það þurfti mat og drykk fyrir áhöfnina svo og 

                                                      

293 Ehrenberg, Richard: Hamburg und England im Zeitalter der Königen Elisabeth,  bls. 235, 237 og 240. 
294

 Deggim, Christina: Hafenleben in Mittelalter und Früher Neuzeit, bls. 191. 

Spánar-, Eystrasalts- og Noregsför 
80 skip 4.750 lestir 

Íslandsför 
16 skip    900 lestir 

Englandsför 
12 skip    480 lestir 

Niðurlandaför 
27 skip    810 lestir 

Samtals 
135 skip 6.940 lestir 
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kaupmenn og kaupsveina í ferðinni og að einhverju leyti einnig meðan á dvölinni á 

Íslandi stóð svo og fyrir heimferðina. Það þurfti að afla varnings til að eiga til vöruskipta 

við Íslendinga. Það þurfti að lesta skipin með öllum þessum varningi. Að ferðinni lokinni 

þurfti að afferma skipin og koma vörunni í geymslu ef hún fór ekki beint í sölu. Síðan 

þurfti að selja vöruna og til þess þurfti hugsanlega að flytja hana langar leiðir á 

fljótaleiðum Saxelfar langt inn í meginland Evrópu. Svo má ekki gleyma því að 

væntanlega þurfti skipið einhverra viðgerða við eftir Íslandsferðina og þurfti þar 

skipasmiða við. Hafnaraðstöðu þurfti að bæta eftir því sem umferð um höfnina óx og 

jafnvel að ráðast í umtalsverðar fjárfestingar til að stækka höfnina. Þannig má lengi 

telja hvað þurfti að vera til staðar til að verslunarhöfn væri starfshæf.  

Nokkuð er vitað um hvaða störf voru unnin í stærri höfnum á miðöldum en nánast 

engar heimildir eru varðveittar um hve margir menn sinntu þeim störfum. Við höfum 

heimildir um að árið 1530 voru 66 slátrarar starfandi í Hamborg og að þeir voru 58 árið 

1596. Að árið 1530 var 31 bakari starfandi í Hamborg og að þeir voru 44 árið 1586. 

Einnig að árið 1500 voru 78 eldsmiðir (væntanlega járnsmiðir sem notuðu eld við 

smíðar sínar) starfandi í borginni og árið 1586 voru þeir orðnir 124.295 Þetta gæti bent 

til vaxandi iðnaðar í borginni. Ef litið er til rennismiða voru þeir taldir 16 árið 1376 og 

32 árið 1650. Athyglisvert er að einungis voru níu trésmiðir starfandi í borginni árið 

1376, árið 1533 voru þeir 23 og næstum hundruð árum síðar árið 1619 voru þeir orðnir 

46.296 Hér staldrar undirritaður við og leyfir sér að efast um að skilgreining á trésmiðum 

sé opin og almenn. Það voru að vísu einungis meistararnir sem voru taldir en miðað við 

þörf fyrir trésmiði við húsasmíði og skipasmíði eru þessar tölur furðu lágar.  

Christina Deggim hefur gert mikla úttekt á störfum við hafnir á miðöldum. Notaði 

hún við rannsókn sína skjöl og önnur gögn um hafnirnar í Hamborg og 

Kaupmannahöfn.297 Verður hér á eftir stuðst við rannsókn hennar. Snemma varð 

borgarstjórn Hamborgar ljóst að siglingaleiðina um Saxelfi varð að merkja greinilega og 

jafnframt að tryggja hana fyrir sjó- og strandræningjum. Til að merkja ósa Saxelfar og 

jafnframt vera sjómönnum leiðarljós reisti borgin snemma á 14. öld turn á eyjunni 

Neuwerk við ósa fljótsins. Á eyjunni hafði borgin lið til varnar sjóræningjum og til 

aðstoðar sjófarendum. Jafnframt var siglingin á fljótinu merkt með duflum. Þurftu þær 

stöðugrar endurnýjunar við og jafnframt þurfti sífellt að merkja siglingaleiðina upp á 

nýtt vegna nýrra aðstæðna eins og t. d. sandburðar og breytinga á straumum. Til að 

sinna þessu var sérstakt skip, nefnt Tonnenschiff, í stöðugri notkun. Jafnframt átti 

setuliðið á Neuwerk og tunnuskipið að sjá til þess að öll skip sem sigldu á neðri hluta 

Saxelfur greiddu sérstakt gjald sem átti að standa undir kostnaði við merkingu 
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siglingaleiðarnnar. Stöðugt áhyggjuefni Hamborgara var að siglingaleiðin til borgarinnar 

héldist opin og greið. Stranglega var bannað að skipstjórar losuðu sig við kjölfestu 

nema á fyrirfram ákveðnum stöðum. Voru sérstakir menn sem áttu að fylgjast með því 

að efir þessu væri farið. Eins voru sérstakir menn sem áttu að fylgjast með dýpt 

hafnarinnar og skurðanna sem lágu frá höfninni. Áttu þeir jafnframt að fylgjast með að 

rusli og úrgangi væri ekki kastað í skurðina eða fljótið. Sérstakur hafnarmeistari (þ. 

Hafenmeister) hafði yfirumsjón með þessu eftirliti. Öll þessi störf tengdust starfsemi 

hafnarinnar almennt en ekki einungis Íslandssiglingum. En Íslandssiglingin var hluti af 

starfi hafnarinnar og hefur þurft sinn hluta af þjónustu hafnarinnar. 

Á árunum 1557 til 1562 réðst borgin i umtalsverðar endurbætur á höfninni til að 

bæta aðstöðu skipa. Mun eftir þær breytingar hafa verið kleift að ferma og afferma 

fleiri skip en áður beint við bryggju. Ekki er ljóst hvort aðstaða hafi verið til þessa áður 

eða hvort eingöngu þurfti að nota léttabáta. Árið 1461 hafði skipum verið bannað að 

leggjast við bryggju og urðu þau að leggjast við akkeri á höfninni og lesta og losa þar. 

Umtalsverð vinna hefur verið við að ferma og afferma skipin með léttabátum. 

Daglaunamenn munu hafa verið ráðnir til þeirra starfa. Þegar léttabátar lögðust síðan 

að bryggju þurfti oft krana til að hífa varninginn upp á bryggjuna. Voru tveir kranar til 

þessara starfa. Það þýddi vinnu fyrir kranameistarann og aðstoðarmenn hans. Síðan 

voru notaðir burðarmenn sem voru sérstakt gildi (þ. Amt) í Hamborg eða menn með 

léttakerrur til að flytja vöruna í til skemmu kaupmannsins. Stundum þurfti að vigta 

vöruna, flytja hana að hinni opinberu vigt og láta vigta hana þar. Þýddi það auðvitað 

aukna snúninga og vinnu. Eins og sést á þessari upptalningu voru mörg handtökin áður 

en varan var komin í hús. Ógleymdir eru ennfremur tollverðir sem lögðu verð á 

varninginn og sáu um innheimtu tolla. Að síðustu þurfti að koma vörunni á markað í 

borginni eða jafnvel að flytja hana langa leiðir um Saxelfi og hliðarár hennar til borga 

langt inn í landi eins og Magdeburg, Berlín, Prag eða Breslau.  

Eins og nærri má geta er í raun og veru ekki nokkur leið að gera sér grein fyrir 

hversu umfangsmikil öll sú vinna var sem fylgdi íslensku skreiðinni í Hamborg. Að 

sjálfsögðu var þetta ekki vinna árið um kring en um tvö álagstímabil hefur verið að 

ræða. Síðla vetrar og snemma vors hefur þurft að útbúa skipin til ferðar. Hefur það 

verið töluverð vinna fyrir iðnaðarmenn að gera skipin ferðbúin. Jafnframt þurfti að afla 

vista og verslunarvöru hjá framleiðendum og kaupmönnum. Síðan hefur komið annað 

álagstímabil þegar skipið kom úr Íslandsferðinni þegar og losa þurfti farminn, flytja 

hann í geymslur og að síðustu að koma honum í verð með því að selja hann. 

Sökum nánast algjörs skorts á tölfræði er einungis unnt að giska á hvað afleidd störf 

af Íslandsverslun Hamborgara hafa verið mikil. Nú á tímum er almennt reiknað með að 

afleidd störf í þróuðum þjóðfélögum séu um þrjú til fjögur af ákveðinni fjárfestingu 

með öðrum orðum að ef fjárfestingin sjálf, t.d. í einhverri verksmiðju, skapar eitt starf 

myndist þrjú til fjögur störf í nánara umhverfi nýju verksmiðjunnar. Þá er ávallt talað 
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um margföldunaráhrif af ákveðinni fjárfestingu. Fráleitt er að nota svo háa tölu fyrir 

vanþróðan efnahag miðalda. Undirritaður telur að ekki sé ólíklegt að skapast hafi störf í 

landi í Hamborg sem svarar helmingi af þeim störfum sem voru á skipunum sjálfum, 

þ.e. Íslandsfar með 30 manns í áhöfn og kaupmenn ásamt kaupsveinum um borð hafi 

veitt 15 manns í landi atvinnu. Því miður er ekki nokkur fræðilegur grundvöllur fyrir 

þessari staðhæfingu en hins vegar finnst undirrituðum þessi ágiskun ekki alveg fráleit 

og sennilega í varlegra lagi. Verður hér í framhaldinu miðað við þennan mælikvarða. 

15. Mikilvægi Íslandsverslunarinnar fyrir Hamborg 

a. Bein störf við Íslandsferðir í hlutfalli við íbúafjölda 

Þegar meta skal hve stór hluti íbúa Hamborgar hafði framfærslu sína af 

Íslandsversluninni kemur upp gamalkunnugt vandamál sagnfræðinga sem fást við 

mannfjöldaáætlanar, þ.e.a.s. hve margir einstaklingar eru í kjarnafjölskyldu. Laurent 

gerði ráð fyrir fjórum einstaklingum í kjarnafjölskyldu og jafnframt reiknaði hann með 

tveimur einstaklingum fyrir hvern nýborgara. Þannig að margfaldarinn hjá honum var 

sex.298 Keyser bendir á að í Dresden árið 1554 hafi margfeldið verið 5,1 og um miðja 16. 

öldina hafi það verið í Lýbiku og Rostock 5,4 en á sama tíma í Köln einungis 4,8.299 

Mauersberg notar margfeldið fjórir að viðbættum 20 % fyrir einhleypinga.300 Reinke 

sem hefur manna mest rannsakað mannfjölda þýskra borga á miðöldum lagði til að 

menn ættu að reikna að hámarki með margfeldinu fimm og bæta eftir aðstæðum tíu til 

tuttugu af hundraða við.301 Þessa aðferð notaði hann þegar hann reiknaði íbúafjölda 

Hamborgar fyrir miðja 15. öldina fyrir einstakar kirkjusóknir innan borgarinnar. Þar sem 

áætla verður að Reincke hafi mest allra fræðimanna rannsakað fólksfjöldasögu 

Hamborgarar telur undirritaður sig vera á nokkuð öruggum ís með því að notast við 

aðferð hans. 

Frá Vogel höfum við áætlað burðarmagn Íslandsfara frá Hamborg um 1490, þ.e. 

350 lestir, en við vitum ekkert um mannfjölda á þessum skipum. Ekki er fráleitt að ætla 

að um sex skip hvert að stærð um 60 lestir um 1490 eða e.t.v. sjö skip, hvert 50 lestir 

að stærð. Áhöfn hvers skips ásamt kaupmönnum og sveinum hefur líklega verið um 20 

manns. Eftir því hafa Íslandsfarar verið á bilinu 120 til 140 manns á ári um árið 1490. 

Með því að nota margfeldið fimm og bæta 15 af hundraða við hafa þeir sem höfðu 

framfærslu sína beinlínis af Íslandsversluninni verið á bilinu 700 til 800 manns eða milli 

fjögur og sex af hundraði borgarbúa. 
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Ef við notum tölu Íslandsfara um miðja 16. öldina úr töflu 14 þ.e. 440 og notum 

margfeldið fimm og bætum síðan 15 af hundraða við fást 2.530 manns sem höfðu 

framfærslu sína af Íslandsförum.  Ef við gerum ráð fyrir að íbúar Hambrgar hafi verið 

um 17.500 manna um 1550 mundu 14,5 af hundraði íbúanna hafa haft framfærslu sína 

af Íslandsversluninni.  

Til að áætla hlutfallið í lok 16. aldar er ekki fráleitt að taka meðaltal af 

Íslandsförum af árunum 1585, 1590, 1595 og 1600 sem gefur 340 að meðaltali á ári. 

Með því að nota margfeldið fimm og bæta síðan 15 af hundraða við fáum við 1955 

einstaklinga sem beinlínis höfðu framfærslu sína af Íslandsversluninni. Áður höfum við 

áætlað íbúafjölda Hamborgar 30.000 til 35.000 samanber 12. kafla hér að ofan. Hafi 

íbúar Hamborgarar verið 30.000 um aldamótin 1600 hafa 6,5 af hundraði borgarbúa 

haft framfærslu sína af Íslandsversluninni. Hafi þeir verið 35.000 yrði hlutfallið 5,6 af 

hundraði. Þessar tölur eru að sjálfsögðu byggðar á veikum grunni. Hins vegar eru 

miklar líkur til að Íslandsverslunin hafi hafi farið hlutfallslega vaxtandi á fyrri hluta 

aldarinnar en dregið hafi úr mikilvægi hennar eftir því sem á öldina leið. Þrátt fyrir að 

fjöldi skipa hafi farið vaxandi á síðari hluta 16. aldarinnar virðist sá vöxtur hafa 

samsvarað eða ekki verið meiri en  vöxtur annarra atvinnuvega í Hamborg. 

Samandregið benda þessar tölur til þess að hlutfallsleg þýðing 

Íslandsverslunarinnar hafi farið vaxandi á fyrri hluta 16. aldar en hafi farið minkandi 

eftir því sem á öldina leið. 

b. Hlutfall Íslandsflota af heildarverslunarflota Hamborgar 

Með því að gera ráð fyrir að áhrifa frá skreiðarmyllunum hafi ekki verið farið að 

gæta fyrir aldamótin 1500 má ætla að hlutfall Íslandsflota Hamborgar hafi verið um 8,5 

af hundraða (350 lestir af 4.100). Má segja að það hafi verið ekki óverulegur þáttur í 

atvinnulífi borgarinnar. Um 1590 er þetta hlutfall komið í 13 af hundraði (900 lestir af 

6.940) og má ætla að hafi verið orðinn ein af undirstöðum efnahagslífsins.  

Þessi niðurstaða er ekkií í samræmi við hlutfall Íslandsfara af heildaríbúafjölda. 

Er óhjákvæmilegt að leita skýringa á þessu misræmi. Geta þrjár ástæður komið til 

greina. Í fyrsta lagi að áætlun undirritaðs um stærð Íslandsflotans í lestum talið sé 

verulega ofætlaður. Í öðru lagi að heildarverslunarfloti Hamborgar sé verulega 

vanáætlaður hjá Vogel. Í þriðja lagi að Íslandsflotinn hafi verið verulega öðruvísi 

samsettur en almennur floti Hamborgara. Fjórðu skýringunni að mannfjöldaáætlunar 

fyrir Hamborg séu verulega skakkar má vísa á bug þar sem þær áætlanir eru 

allnákvæmar og niðurstöður mismunandi áætlana ekki svo misvísandi að ekki sé á þeim 

mark takandi. Áætlun undirritaðs um stærð Íslandsflotann getur tæplega verið svo 

langt frá lagi að undirritaður hafi áætlað hann tvöfalt stærri en hann raunverulega var. 

Líklegast er að áætlun Vogels hafi verið of varkár eins og hann sjálfur benti á. 
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Einkennilegt er að enginn fræðimaður hafi, svo undirrituðum sé kunnugt, gert tilraun til 

að endurskoða áætlun Vogels. Að skýringar sé að leita í öðru vísi samsetningu 

Íslandsflotans en flota Hamborgar almennt er ekki ósennilegt. Gallinn við þá skýringu 

er þó sá að ætla mætti að mannfjöldi á Íslandsförum hafi verið meiri en almennt á 

skipum Hamborgar þar sem kaupmenn sigldu sjálfir til Íslands með fjölda kaupsveina 

en létu ekki trúnaðarmenn sína sjá um viðskiptin í landi. Einnig má ætla að áhafnir hafi 

almennt verið stærri en almennt var vegna þess að um hættulega langferð var að 

ræða. Hver svo sem ástæðan kann að vera fyrir því að hlutfall Íslandsflotans af 

heildarflota Hamborgar er miklu hærri en hlutfall Íslandsfara af íbúafjölda borgarinnar 

er fyllsta ástæða til að draga ekki of miklar ályktanir af þeirri niðurstöðu. Þá má einnig 

benda á það að mikilvægi Íslandssiglinga Hamborgara hafi farið minkandi eftir því sem 

á öldina leið samanber kafla 15 a) hér að framan og engar tölur eru fyrirliggjandi um 

kaupskipaflota borgarinnar um miðja öldina er vel hugsanlegt að ekki sé beinlínis 

misræmi í þróuninni eftir því við hvaða mælakvarða er stuðst. 

c. Bein og afleidd störf af Íslandsverslunni í hlutfalli við 

íbúafjölda 

Miðað við áætlun undirritaðs um afleidd störf af Íslandsversluninni má ætla að 

um árið 1490 hafi verið milli 180 og 210 manns starfandi við hana beint. Þá hafi milli 

1035 og 1210 manns haft framfærslu af henni eða með öðrum orðum milli 6,9 af 

hundraði og 8,6 af hundraði íbúanna. Um 1550 hafa um 2.530 manns haft framfærslu 

sína af Íslandsversluninni eða um 14,5 af hundraði íbúa. Bendir þetta til að um miðja 

öldina hafi  Íslandsverslunin verið einn af höfuðatvinnuvegum Hamborgar. Skýrir þetta 

einnig hvers vegna Hamborgarar veittu Múla og dönskum kaupmönnum svo hart 

viðnám á þeim tíma. Um 1590 hafi um 2930 haft framfærslu af Íslandsversluninni eða 

sem svarar milli 8,4 af hundraði og 9,8 af hundraði borgarbúa. Þá er greinilega farið að 

draga úr mikilvægi Íslandsverslunarinnar fyrir borgarbúa þó enn hafi hún verið varðað 

miklu í atvinnulífa borgarinnar.  

d. Áhrif Íslandsverslunarinnar á efnahagsþróun Hamborgar 

Fyrirliggjandi eru áreiðanlegar tölur um skuldastöðu Hamborgar og 

vaxtagreiðslur og geta þær gefið okkur einhverja hugmynd um efnahag borgarinnar. 

Enn fremur eru fyrirliggjandi tölur um toll af inn- og útflutningi borgarinnar fyrir 

tímabilið 1563 til 1602. Ættu þessar tölur ásamt áætlunum um fjölda íbúa borgarinnar 

að geta gefið okkur einhverja hugmynd um hver þróun Íslandsverslunarinnar var í 

hlutfalli við aðrar hagstæðir. 

Ef miðað er við þróun íbúafjölda höfum við eftirfarandi tölur:  
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Tafla 19 Þróun íbúafjölda og Íslandsfara í Hamborg 

 1500 1550 1600 lágmark 1600 hámark 

Íbúafjöldi 15.000 17.500 30.000 35.000 

Vísitala 1500 = 100 100 117 200 233 

Íslandsfarar 130 440 379 379 

Vísitala 1500 = 100 100 338 292 292 

Vísitala Íslandsfara/ 

Vísitala íbúafjölda 

100 289 146 125 

Tölurnar um íbúafjölda eru úr töflu 16 í þessari ritgerð, talan um Íslandsfara árið 1500 eru úr kafla 15  

hér að framan (áætlað meðaltal) og tölurnar um Íslandsfara úr töflu 14 í þessari ritgerð. 

Þessar tölur og sérstaklega neðsta línan benda til að fjöldi Íslandsfara hafi aukist 

mun hraðar en íbúafjöldi Hamborgar á fyrri hluta 16. aldarinnar og það sýnir að 

Íslandsverslunin hafi haft allmikil áhrif á vöxt Hamborgar á þeim tíma. Á síðari hluta 

aldarinnar hefur dregið verulega úr þessum áhrifum og aðrir atvinnuvegir hafi orðið 

mikilvægari.  

Önnur talnaröð sem gæti gefið okkur einhverja hugmynd um efnahagsþróun 

Hamborgar á 15. og 16. öld er yfirlit um lán sem Hamborg hafði tekið á einstökum 

tímabilum. Því miður gefa þessar tölur okkur ekki sambærilegar tölur eftir 1545  því þá 

hófst Schmalkaldiska stríðið sem Hamborg var þátttakandi í og hafði mikil útgjöld í för 

með sér. Eftir stríðið var borgin stórskuldug og hafði sú skuld áhrif á fjárhag 

borgarinnar út öldina.  
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Tafla 20 Nýskuldir Hamborgar 1461-1604 í lýbiskum mörkum, vísitala 1461/66 = 100 

Ár Árlegt 

Meðaltal 

Vísitala Ár Árlegt 

meðaltal  

Vísitala Ár Árlegt 

meðaltal 

Vísitala 

1461/66 4.352 100 1509/14     5.652 130 1557/62 36.665 842 

1467/72 4.171 96 1515/20 3.358 77 1563/68 49.420 1136 

1473/78 1.826 42 1521/26 9.127 210 1569/74 63.350 1456 

1479/84 1.395 32 1527/32 4.149 95 1575/80 41.369 951 

1485/90 2.357 54 1533/38 6.355 147 1581/86 46.153 1061 

1491/96 4.337 100 1539/44 4.640 107 1587/92 53.682 1234 

1497/02 4.403 101 1545/50 58.628 1347 1593/98 36.920 848 

1503/08 5.860 135 1551/56 31.478 723 1599/04 73.829 1696 

Heimild: Reincke, H.: „Die alte Hamburger Stadtschuld der Hansezeit.” 

Því miður segja þessar tölur okkur lítið annað en að til 1545 voru lántökur 

borgarinnar hóflegar miðað við fyrri ár. Einungis árin 1521/1526 skera sig úr en þá varð 

borgin fyrir miklum útgjöldum vegna baráttu við víkingaskip Kristjáns II, Danakonungs. 

Að öðru leyti er ekki unnt að lesa neina þróun úr þessum tölum og engar ályktanir 

hægt að draga af þeim um áhrif Íslandsverslunarinnar á efnahag borgarinnar. 

Komum við að lokum að síðustu talnaröðinni sem getur hugsanlega gefið okkur 

einhverja vísbendingu um áhrif Íslandsverslunarinnar á efnahagsþróun Hamborgar. Það 

er þróun á tollatekjum Hamborgar af svonefndum Werkzoll sem þurfti að greiða af 

öllum vörum sem fóru um höfn eða borgarhlið Hamborgar hvort sem um innflutning 

eða útflutning var að ræða. Því miður eru ekki fyrirliggjandi tölur um tekjur af þessum 

tolli nema frá árinu 1563. Þróun þessa tekjuliðs ætti samt að gefa okkur gott yfirlit um 

efnahagsþróun borgarinnar á síðari hluta 16. aldarinnar. Ef skoðaðar eru tölur um 

þróun umrædds tolls og fjöldi Íslandsfara kemur í ljós að hámarki Íslandsfara var náð 

árið 1550 en tolltekjur Hamborgar af öllum inn- og útflutningi fór hækkandi næstum á 

hverju ári. Til einföldunar er einungis tekið fimmta hvert ár og notaðar tölur fyrir árið 

1564 í stað 1565 eins og áður var minnst á. 
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Tafla 21 Tolltekjur Hamborgar og fjöldi Íslandsfara 1550 – 1600 

Ár Íslandsfarar 
fjöldi 

Tolltekjur mörk Ár Íslandsfarar 
fjöldi 

Tolltekjur mörk 

1550 440 ----- 1580 253 15.354.10. 05 

1555 393 ------ 1585 356 23.117. 02. 01 

1560 316 ----- 1590 335 33.225. 04. 08 

1564 256 9.011. 14. 00 1595 293 34.432. 14. 04 

1570 219 21.243. 01. 09     1600 379 33.800. 15. 04 

1575 314 14.010.08. 11    

Heimild: Zeiger, K.: Hamburgs Finanzen von 1563-1650, bls. 144, og tafla 14 í þessari ritgerð. 

Eins og sést á þessu yfirliti jukust tolltekjur Hamborgar um það bil þrem og hálfum 

sinnum meðan fjöldi Íslandsfara borgarinnar stóðu í stað eða fækkaði. Verður því að 

ætla að mikilvægi Íslandsverslunarinnar hafi farið hnignandi á síðari hluti 16. 

aldarinnar. 

16. Hagnaður Hamborgarkaupmanna af Íslandsversluninni 

Vörurnar sem Hamborgarar sóttust eftir á Íslandi voru annars vegar brennisteinn 

og hins vegar skreið. Allar aðrar íslenskar útflutningsvörur voru léttvægar. 

Hamborgarar keyptu að vísu lýsi en eftir því sem séð verður af heimildum var magn 

þess aldrei sérlega mikið. Að vísu voru rostungs- og hvaltennur eftirsóttar hjá 

höfðingum erlendis, að ekki sé minnst á einhyrningstennur, en lítið féll til af þessari 

vöru. Einnig urðu íslenskir fálkar eftirsóttir við hirð erlendra pótintáta og sóttist 

Danakonungur eftir þeim til að gefa erlendum furstum þá. En þessar vörur voru aldrei í 

miklu magni og því ætti að vera nægilegt að athuga ofantaldar tvær vörutegundir 

nánar. 

Brennisteinn 

Brennisteinn var eftirsótt vara á 16. öld. Í gjafabók Íslandsfarafélagsins eru 

árlegir færslur sem vitna um að brennisteinn var gefinn til bræðralagsins benda 

eindregið til að eitt eða tvö skip hafi sótt brennistein til Íslands. Á korti Olaus Magnus 

eru athugasemdir neðarlega til vinstri á latínu, þýsku og ítölsku og segir í athugasemd 

númer 3: „Þar nálægt mikill brennisteinn sem er seldur hræódýrt 1000 pund fyrir 
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hálfan dúkat.”302 Hér má við bæta að í kaupsetningu Ara Jónssonar, lögmanns, frá 1531 

eða síðar er verð á brennisteinstunnu ákveðið 60 fiskar eða sama verð og fyrir tvæt 

tunnur af mjöli.303 Brennisteinninn sem bræðralagið fékk að gjöf var seldur og var 

verðið milli tvö mörk og átta skildingar og fjögur mörk og átta skildingar á 100 pund. 

Baasch reiknaði meðalverðið fyrir 100 pund þrjú mörk einn skilding og fjóra og hálfan 

denar.304 Ekki kemur fram í bókum Íslandsfarafélagsins hvort brennisteinninn sem 

seldur var hafi verið hreinsaður eða ekki. Eðlilegt verður að telja að hann hafi verið 

seldur í sama ástandi og hann var fenginn því tæplega er unnt að ætla að félagið hafi 

staðið í því að hreinsa brennisteininn. Um árið 1537 var verðmæti hálfs dúkata um 40 

hamborgara skildingar.305 Samkvæmt þessu hefur innkaupsverðið fyrir 100 pund verið 

um fjórir skildingar en söluverðið rúmlega þrjú mörk. Þetta mundi gefa söluverð sem 

væri tólffalt innkaupsverðið. Ekki kemur fram á korti Olaus Magnus hvernig og hvaðan 

brennisteinninn var seldur á Íslandi. Var hann seldur beint úr námu eða kominn til 

Húsavíkur, pakkaður í tunnur? Einhver kostnaður hefur hugsanlega fallið til við flutning 

til hafnar og pökkun. Sá kostnaður hefur þó tæplega verið umtalsverður. Síðan kemur 

flutningurinn til Hamborgar og hugsanlega einhver sölukostnaður. Hvað sem því líður 

hefur ágóðinn verið mjög ríflegur, að öllum líkindum um og yfir tífallt innkaupsverðið.  

Páll Eggert Ólason komst að svipaðri niðurstöðu þegar hann reiknaði arð 

konungs út frá launakjörum Hans Nielsen sem hafði umsjón með brennisteinsvinnslu á 

Norðurlandi. Hann hafði fimmtung af hreinum hagnaði og kom í hans hlut fyrir árið 

1562 sex lestir, fjórar tunnur, tvö og hálft skippund og sex og hálft Lýbikupund 

brennisteins. Konungur bauð að kaupa hluta Nielsens á 20 ríkisdali tunnuna sem gerir 

1.500 dali og heildarhagnaðinn 7.500 dali. Páll segir raunar að konungur hafi snuðað 

Nielsen því hann seldi tunnuna fyrir ekki minna en 30 dali, svo hagnaður konungs hefur 

ekki verið minni en 11.000 dalir fyrsta árið.306 

Að svipaðri niðurstöðu hafði H.F. [Hannes Finnsson] komist í grein sem hann 

skrifaði í Rit þess konunglega íslenska lærdómslistafélags árið 1763. Hann telur að 

hreinn ábati hafi verið meiri en 6.000 dalir og ef til vill 10.000 dalir og er þá ótalin 

verslunin sem Stefán Ljötz hafði með höndum svo og allur brennisteinn sem fluttist af 

Suðurlandi.307 

                                                      

302 Brenner, Oskar: Die ächte Karte des Olaus Magnus vom Jahre 1539 nach dem Exemplar der 
Münchener Staatsbibliothek, Christiania 1886. Frumtextinn hljóðar á þýsku: In der Nähe viel Schwefel, 
der spottbillig verkauft wird 1000 Pfund 1/2 Dukaten. 
303

 DI IX, nr. 482, bls. 583-585. 
304

 Baasch, Ernst: Forschungen, bls. 79. 
305

 Sama heimild, bls. 79. 
306

 Páll Eggert Ólason: Menn og Menntir, 3. b.  bls. 137-138. 
307

 H[annes] F[innsson]: „Um brennisteins nám.” 
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Var það sannarlega ekki að ástæðulausu að Hamborgarar brugðust við og sendu 

sendinefnd á konungsfund þegar konungur tók alla brennisteinsverslunina í sínar 

hendur árið 1560. Sú sendiför varð hins vegar árangurslaus, eins og áður hefur komið 

fram. 

Skreið 

Helstu upplýsingar um skreiðarverð á Íslandi er að finna í svokölluðum 

kaupsetningum sem sýslumenn settu, um verð á varningi, í viðskiptum við útlendinga. 

Viðskipti gátu ekki hafist fyrr en sýslumaður eða annar embættismaður hafði ákveðið 

verð á vörum og jafnframt lýst yfir að kauptíð væri hafin og lýst yfir sértökum griðum 

meðan kauptíð stæði yfir. Allmargar kaupsetningar hafa varðveist svo og lítils háttar 

aðrar upplýsingar um verðlag í viðskiptum við útlendinga á 16. öldinni. Til að verðlag sé 

samanburðarhæft milli ára hefur undirritaður ákveðið að halda sig einungis við nokkrar 

vörutegundir sem kalla má samanburðarhæfar. Var athugað verð á nokkrum algengum 

matvörum, þ.e. mjöli, malti og bjór, svo og einnar unnar vöru, skeifum. Af augljósum 

ástæðum er nánast ógjörningur að bera saman verð á vefnaðarvöru eða fatnaði vegna 

mismunandi gæða og svipað gildir um búsáhöld. Nú verður að taka það með í 

reikninginn að gjaldmiðillinn var fiskur sem eðli málsins samkvæmt var ekki stöðugur 

gjaldmiðill. Verð fisks var breytilegt erlendis svo að málið snrrist um hlutfallið milli 

verðs erlendu vörunnar og verðs innlends gjaldmiðils, þ.e. skreiðar. Voru það í raun og 

veru viðskipti sem byggðust á óstöðugum gjaldmiðli. Dálítið svipað eins og viðskipti í 

íslenskum krónum á undanförum árum og áratugum. Verðlagið byggðist á hlutfallinu 

milli verðs innfluttu vörurnnar og útflutrar skreiðar, eða eins og það er kallað í dag um 

viðskiptakjör landsmanna.  

Tafla 22 Verð innflutnings á 16. öld samkvæmt kaupsetningum í fiskum talið 

Vörutegund 1420 1531 1540/
43 

1558 1585 Um 1585 1589 

Malt, tunna 20 20 20 --- --- --- --- 

Mjöl, tunna 30 30 30 40 40 40 60 – 80 

Bjór, tunna 30 30 30 40 40 40 --- 

Skeifur, gangur 4 --- 4 4 5 --- --- 

Heimildir: Fyrir 1420: DI IV, nr. 337, bls. 276-277; fyrir um 1531: DI IX, nr. 482, bls. 583-585; fyrir 

1540/43: DI X, nr. 293, bls. 587-588 og DI XI, nr. 238, bls. 273-275; fyrir 1558: Hofmeister, A.E.: „Das 

Schuldbuch” bls. 37. Fyrir 1585: Std.Old. Best Korporationen IV, 262-1/Nr. 2B, Fyrir um 1585: Jón 

Þorkelsson: Magnúsar saga prúða, bls. 85-88, Alþingisbækur Íslands, II. bls. 155-156. 

Magnúsi prúða þótti kaupsetning sem hann hafði sett um 1585 rofin í ýmsum 

greinum; kaupmenn heimtuðu of mikið fyrir vörur sínar „og landsmenn voru svo 
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duglausir, að þeir keyptu fyrir það verð, er kaupmenn settu.” Nefndi Magnús þá 12 

manna dóm í Tungu í Örlygshöfn 11. október 1589 og „verða þar nokkrir á þinginu 

sannprófaðir, er höfðu keypt varnings-mjöl-tunnu hverja fyrir 14 fjórðunga og sumir 

fyrir tvær vættir af þýskum mönnum... Því dæmum vér greindir dómsmenn með fullu 

dómsatkvæði, að enginn kaupi dýrari varningsmjöl á tunnu en upp á 10 fjórðunga í 

einkaupi, utan gott pommerskt mjöl seljist eða kaupist dýrara en upp á hálfa aðra vætt. 

Skeifur eftir gömlu lagi.”308 

Þessar kaupsetningar virðast einungis hafa gilt um viðskipti við útlendinga í 

viðskiptum milli Íslendinga því svo segir einnig í sögu Magnúsar að innanlands gildi hið 

forna sex vættir fyrir hundraðið og vætt smjörs fyrir fjórar vættir fisks.309 Þetta ber 

saman við niðurstöðu Þorkels Jóhannessonar sem skrifaði: „Ber þetta enn vott um það 

að innanlands hefur haldist fornt lag í viðskiptum, þrátt fyrir verðbreytingar í 

utanlandsviðskiptum.”310 Innanlands hélst verð í kerfi verðhlutfalla sem endurspegluðu 

lítt breytilegt samfélagskerfi.311 

Tafla 22 hér að framan sýnir greinilega að verð innfluts varnings fór hækkandi á 

síðari hluta 16. aldar í fiskum talið. Orsakirnar gátu verið nokkrar. Í fyrsta lagi aukin 

græðgi kaupmanna og hefur það væntanlega þótt nærtæk ástæða. Ekki er laust við að 

undirtóns gæti þegar Jón J. Aðils ritar: „Það var eigi nema eðlilegt að landsmenn yndi 

því illa að útlenda varan hækkaði sífellt í verði jafnframt því að henni hrakaði en 

innlendur varningur stæði í stað.”312 Í öðru lagi að innflutta varan hækkaði erlendis og í 

þriðja lagi að verð  innlendu vörunnar (skreiðarinnar) fór lækkandi á mörkuðum 

erlendis. Mun nú verða leitast við að leita svars við þessum spurningum með því að 

kanna verðlag á mörkuðum Hamborgara. 

Georg Wiebe tók saman miklar upplýsingar um verðlag á mörgum 

vörutegundum í ýmsum löndum Evrópu á síðmiðöldum og árnýöld.313 Undirritaður 

hefur valið úr niðurstöðum hans þau landsvæði sem líklegast er að íslenska skreiðin 

hafi verið seld til. Jafnframt var kannað verð á korni og járni til að hafa sem dæmi um 

algengar innfluttar vörur. 

 

 

                                                      

308
 Alþingisbækur II, bls. 155-156. 

309
 Jón Þorkelsson: Magnúsar saga prúða, bls. 89-90. 

310
 Þorkell Jóhannesson: „Skreiðarverð í Íslandi fram til 1550” bls. 194. 

311
 Gísli Gunnarsson: Upp er boðið Ísaland, bls. 27. 

312
 Jón J. Aðils: Einokunarverslun, bls. 59. 

313
 Wiebe, Georg: Zur Geschichte der Preisrevolution. 
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Í Müns ter eru verð í töflu 23 gefin í grömmum gulls á kíló en í Englandi í 

grömmum silfurs á stykki. Vísitölur verð 1451-1500 = 100 

Tafla 23 Verð á skreið í Münster í Þýskalandi og fiskverð í Englandi 1451 – 1582 

Ár Münster Münster England England England England England England 

 Skreið Vísitala Skreið Vísitala Langa Vísitala Þorskur Vísitala 

1451-1500* 0,205 100 2,56 100 10,80 100 4,19 100 

1501-1510 0,178 87 2,31 90 6,90 64 2,38 57 

1511-1520 0,169 79 2,02 79 7,40 69 4,57 109 

1521-1530 0,198 97 1,76 69 10,60 98 4,93 118 

1531-1540 0,179 87 1,42 55 10,70 99 3,55 85 

1540-1550 0,196 96 1,08 42 8,90 82 2,62 63 

1551-1560 0,197 97 2,31 90 10,50 97 3,66 87 

1561-1570 ------ --- 1,66 65 7,00 73 2,30 55 

1571-1582 ------ --- 3,16 123 12,5 116 3,11 74 
 Fyrir Münster gilda árin 1467-1500. 

Heimild: Wiebe: Zur Geschichte der Preisrevolution, bls. 331 og 358. 

Því miður vantar í þetta yfirlit tölur eftir 1560 fyrir Münster og eftir 1582 fyrir 

England. Samt sést að fram til 1560 var skreiðarverð bæði í Münster svo og í Englandi 

lægra en meðalverð áranna 1451-1500. Það sama á við um almennt fiskverð í Englandi. 

Það er ekki fyrr en eftir árið 1570 að verð fyrir skreið verður hærra en 1451-1500 og 

það sama á við um verð á löngu meðan verð fyrir þorsk var einungis á 20 ára tímabili 

frá 1511 til 1530 hærra en árin 1451-1500. Með öðrum orðum þýðir þetta að gengi 

íslenska gjaldmiðilsins, skreiðarinnar, var lægra mestalla 16. öldina en á tímabilinu 

1451-1500.  

En hvernig skyldi verðþróunin á innflutnignum hafa verið á 16. öld? Hjá Wiebe 

má finna talnaraðir fyrir verð á nokkrum korntegundum í Münster, Saxlandi, Elsass og 

Englandi svo og verð á bjór í Münster. Þar sem við vitum ekki hvaða tegundir korns 

voru fluttar til Íslands á 15. og 16. öld hefur undirritaður brugðið á það ráð að reikna 

meðalverð aðalkorntegundanna sem líklegt er að hafi verið flutt til landsins á þessum 

tíma. Fylgja hér eftir töflur um verðlagsþróun korns á nokkrum svæðum. Ekki er ólíklegt 

að viðskipti á skreið og korni hafi verið við Münster á umræddum tíma. 
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Verðin í töflu 24 eru grömm gulls á 100 lítra. Vísitala 1467-1500 = 100 

Tafla 24  Verð á korni í Münster 1467-1560. 

Ár Rúgur Hveiti Bygg Meðaltal Vísitala Bjór Vísitala 

1467-1500 1,305 1,768 1,183 1,419 100 5,656 100 

1501-1510 1,035 1,492 1,089 1,205 85 5,054 89 

1511-1520 1,305 1,691 1,284 1,427 101 ------ ------ 

1521-1530 1,943 1,858 1,471 1,757 124 7,509 133 

1531-1540 2,070 2,384 1,751 2,068 146 5,347 95 

1541-1550 2,036 2,635 1,911 2,194 155 ------ ------ 

1551-1560 2,624 3,058 2,234 2,639 186 7,661 135 

 Heimild: Wiebe:   Zur Geschichte der Preisrevolution, bls. 328. 

Eins og sést á þessu yfirliti tvöfaldaðist verðið á rúgi í Münster frá meðalverði 

áranna 1467-1500 til ársins 1560. Verð á byggi nálega tvöfaldaðist á sama tíma meðan 

verðið á hveiti „aðeins” hækkaði um 60 af hundraði og verð á bjór um 35 af hundraði. 

Meðalverð þriggja korntegunda hækkaði um 86 af hundraði á tímabilinu. 
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Verð í töflu 25 eru í grömmum silfurs á 100 lítra. Vísitala 1467-1480 = 100. 

Tafla 25 Verð á korni í Saxlandi 1467-1599. 

Ár Rúgur Hveiti Bygg Meðaltal Vísitala 

1467-1480 10,62 13,90 10,69 11,74 100 

1501-1510 23,33 ------ ------ 23,33 ------ 

1511-1520 ------ ------ ------ ------ ------ 

1521-1530 22,50 ------ ------ 22,50 ------ 

1531-1540 29,44 29,80 22,89 27,38 233 

1541-1550 17,66 25,80 14,23 19,23 164 

1551-1560 27,12 31,59 16,83 25,18 214 

1561-1570 35,03 41,32 20,80 32,38 276 

1571-1580 35,94 53,04 26,03 38,34 327 

1581-1590 52,53 60,43 35,02 49,33 420 

1591-1599 52,53 65,23 42,23 53,33 454 

Heimild: Wiebe: Zur Geschichte der Preisrevolution, bls. 344. 

Í Saxlandi voru verðhækkaninar mun meiri en í Münster. Verð á rúgi og hveiti 

fimmfaldaðist frá meðalverðinu 1467-1480 og verð á byggi fjórfaldaðist á sama tíma. 

Það virðist einnig að verðhækkanirnar hafi byrjað fyrir alvöru upp úr 1520, að vísu mjög 

mismunadi hratt. Gera má ráð fyrir að Saxland hafi verið mikilvægur markaður fyrir 

skreið sem Hamborgarar seldu þangað og fluttu upp Saxelfi. Þar sem fyrirliggjandi eru 

einnig upplýsingar um verð í Elsass héraðinu  getur verið fróðlegt að rýna lítillega í þær 

til samanburðar. Elsass hefur líklega verið mikilvægur markaður fyrir skreið sem var 

flutt upp Rínarfljót. 
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Verð eru grömm silfurs á 100 lítra í töflu 26. Vísitala 1451-1500 = 100. 

Tafla 26  Verð korns í Elsass og 1451-1600. 

Ár  Rúgur Hveiti Bygg Meðaltal Vísitala 

1451-1500 11,30 15,12 5,60 10,67 100 

1501-1510 10,11 12,37 6,77 9,75 91 

1511-1520 10,62 15,43 6,84 10,96 103 

1521-1530 10,89 13,36 6,68 10,31 97 

1531-1540 16,13 19,24 11,38 15,58 146 

1541-1550 18,81 23,24 13,21 18,42 173 

1551-1560 20,92 24,39 17,08 20,80 195 

1561-1570 30,76 34,36 21,98 29,03 272 

1571-1580 38,85 47,07 28,24 38,05 357 

1581-1590 43,76 52,47 34,78 43,67 409 

1591-1600 38,91 50,17 33,03 40,70 382 

Heimild: Wiebe: Zur Geschichte der Preisrevolution, bls. 346. 

Niðurstöðurnar  eru svipaðar fyrir Elsass og Saxland nema að verðhækkanir 

voru örlítið hóflegri í Elsass. Bæði í Elsass og í Saxlandi koma verðhækkanirnar á korni 

fram upp úr 1530 og halda síðan áfram á fullum hraða út öldina. 

 Til samanburðar þótti rétt að taka verðlagsþróunina í Englandi með í 

athugunina einnig vegna þess að verðþróun fyrir hina vinsælu korntegund malt, sem 

var mikið notuð til að brugga bjór, er kunnug fyrir England en ekki fyrir aðra markaði á 

meginlandi Evrópu. 
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Verðin í töflu 27 eru grömm silfurs á 100 lítra. Vísitala 1451-1500 = 100. 

Rúgnum er sleppt í meðaltalinu þar sem upplýsingar vantar um verð hans fyrir nokkur 

tímabil. 

Tafla 27 Verð korns í Englandi 1451-1602. 

Ár Rúgur Hveiti Bygg Malt Meðaltal  án rúgs Vísitala 

1451-1500 13,00 17,76 11,35 11,80 13,64 100 

1501-1510 14,98 16,70 11,03 10,45 12,73 93 

1511-1520 12,75 20,59 12,30 13,13 15,34 112 

1521-1530 18,79 21,96 13,91 15,98 17,28 127 

1531-1540 25,48 21,00 13,56 12,26 15,61 114 

1541-1550 ------ 17,02 9,87 10,41 12,43 91 

1551-1560 ------ 28,85 18,88 21,19 22,97 168 

1561-1570 ------ 26,22 18,23 21,16 21,87 160 

1571-1582 37,06 34,00 21,25 25,54 26,93 197 

1583-1592 ------ 48,32 26,26 29,41 34,66 254 

1593-1602 ------ 70,68 39,46 45,42 51,84 380 

Heimild: Wiebe: Zur Geschichte der Preisrevolution, bls. 354. 

Athyglisvert er að verðhækkun korns kemur ekki fram fyrr en upp úr 1550 í 

Englandi, var því í raun farið að gæta þessara verðhækkana 20 árum síðar en á 

meginlandinu.  

Með því að bera saman verð innflutnings og útflutnings blasir við að innflutta 

varan hefur hækkað mun meira erlendis en á innlendum markaði. Verð á mjöli 

samkvæmt kaupsetningum var óbreytt þ.e. 30 fiskar á tunnuna frá 1420 til a.m.k. 1543. 

Þá hafði kornverð í Münster hækkað um rúm 40 af hundraði og svipað í Elsass en í 

Saxlandi hafði mjölið hækkað um hvorki meira né minna en 130 af hundraði. Á sama 

tíma hafði gjaldmiðillinn, skreiðin, lækkað um 13 af hundraði í Münster og um 45 af 

hundraði í Englandi. Á árabilinu 1560 til 1585 voru kaupsetningar fyrir mjöl komnar upp 

í 40 fiska fyrir tunnuna höfðu með öðrum orðum hækkað um 33 af hundraði en á sama 

tíma hafði verðið í Saxlandi hækkað um 300 af hundraði frá því sem áður var og í Elsass 

voru það 400 af hundraði. Meira að segja í Englandi hafði mjölverðið tvöfaldast frá því 

sem áður var. Upp úr 1585 eru kaupsetningar fyrir mjöl komnar upp í 60 til 80 fiska 
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fyrir tunnuna þ.e. frá því tvöfaldar til tæplega þrefaldar frá því sem áður var. Þá var 

verðið í Elsass, Saxlandi og í Englandi orðið fjórfalt af því sem áður var.  

Óhætt er því að slá því föstu að hagnaður Hamborgarkaupmanna af 

Íslandsversluninni hafi farið lækkandi eftir um 1540 út alla öldina, a.m.k. að því er 

snerti verslun með matvöru. Þar með er ekki sagt að þeir hafi ekki getað bætt sér þetta 

tap upp með verslun með aðra vöru. 

Rétt þótti því að taka eina vöru sem ekki er matvara með í þessa athugun á 

verðlagi. Fannst undirrituðum tilvalið að velja skeifur til þeirrar athugunar þar sem þar 

væri um algjörlega staðlaða vöru að ræða ef svo má að orði koma. Lítil hætta væri á að 

tískusveiflur eða fordild myndi rugla verðið, eins og hætta væri á ef um vefnaðarvöru 

eða húsbúnað væri að ræða. Því miður reyndist ekki unnt að hafa upp á nema þremur 

erlendum verðrunum.  

Verðin eru grömm silfurs á 100 kíló í töflu 28. 

Tafla 28 Verð á járni og unninni járnvöru í Elsass og Englandi 1451-1599. 

Ár Elsass Elsass England England England England 

 Hrájárn Vísitala Hrájárn Vísitala Unnið 
járn 

Vísitala 

1451-1500 76 100 81,8 100 280 100 

1501-1510 ------ ------ 68,4 84 252 90 

1511-1520 ------ ------ 80,4 98 209 75 

1521-1530 67* 88 80,7 99 260 93 

1531-1540 ------ ------ 85,5 105 231 83 

1541-1550 85* 112 46,7 57 155 55 

1551-1560 ------ ------ 123,5 151 387 138 

1561-1570 126* 166 138,9 170 257 92 

1571-1582 ------ ------ 145,5 178 314 112 

1583-1592 148* 195 ------ ------ 279 100 

1593-1602 ------ ------ ------ ------ 372 133 

*Verðin fyrir Elsass 1521-1530 eru fyrir 1501-1525, 1541-1550 eru frá 1526-1550, 1561-1570 eru frá 

1551-1575 og frá 1583-1592 eru frá 1576-17-60. Vísitala 1451-1500 = 100. Heimild: Wiebe: Zur 

Geschichte der Preisrevolution, bls. 349 og 358. 
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Eins og sést í töflunni eru miklar sveiflur á verði hrájárns svo og unninnar 

járnvöru og verður að reikna með að verð á skeifum hafi sveiflast að sama skapi. Miðað 

við verðið erlendis verður að telja að verðsetning Magnúsar prúða, þ.e. fimm fiskar 

fyrir ganginn hafi ekki verið fjarri lagi. 

Undanfarandi athuganir benda eindregið til þess að ekki hafi verið feitan gölt að 

flá fyrir Hamborgara að selja Íslendingum mjöl og aðra matvöru eftir miðja 16. öld. 

Aftur á móti verður ekki á móti mælt að eftirsókn Hamborgara eftir leyfum til 

Íslandsverslunar var sennilega aldrei meiri en á síðustu tveimur áratugum 16. aldar. 

Þetta atriði bendir eindregið til þess að menn hafi séð einhverja gróðavon í versluninni. 

Getur ástæðan ekki verið önnur en að Íslandsfarar hafi bætt sér upp lítinn ágóða, eða 

jafnvel tap, á að versla með mjöl og aðra matvöru með framboði á vörum sem féllu 

utan kaupsetningar eða eins og segir: „En allur annar léttavarningur kaupist eftir því 

sem kaupi og sali semur”.314  

Rannsóknir Friederike Ch. Koch benda til að Íslandsfarar í Hamborg hafi ekki haft 

umtalsverðan hagnað af starfsemi sinni. Segir hún orðrétt í lauslegri þýðingu 

undirritaðs: „... að kaupmenn sem stunduðu Íslandsverslun hafi tilheyrt þeim hópi sem 

höfðu litlu veltu. Þeir hafi þar af leiðandi haft lítil áhrif innan borgarinnar.  Ennfremur 

hafi löng fjarvera kaupmannanna, sem fóru sjálfir með vörur sínar til Íslands, haft í för 

með sér að þeir náðu aldrei sömu félagslegri stöðu og Englands-, Flæmingalands- og 

Skánarfarar.315 Örfáir Íslandsfarar komust til nokkurrar virðingar í félagi kaupmanna 

„Ehrbare Kaufmann” í borginni en þeir voru jafnframt í einu af áðurnefndum 

félögum.316 Tveir komust meira að segja í ráð borgarinnar en einnig þeir voru jafnframt 

félagar í einu af áðurnefndum félögum.  Þetta bendir til þess að það hafi verið 

nauðsynlegt fyrir Íslandsfara að vera jafnframt félagar í öðrum kaupmannafélögum til 

að komast til einhverrar virðingar. Jafnframt  bendir allt til þess að hagnaður af 

Íslandsversluninni einni sér hafi ekki verið nægilegur til að afla sér áhrifa og virðingar 

 

 

                                                      

314
 DI IX, nr. 482, bls. 584. 

315
 Koch, Friederike Christiane Koch: Untersuchungen, bls. 39.: „...dass die am Islandgeschäft beteiligten 

Kaufleute und Händler in der Mehrzahl zu den umsatzschwächeren ihrer jeweiligen Gruppe und damit 
zu den weniger einflussreichen Bürgern der Stadt gehört haben mögen, ausserdem führte die lange 
Abwesenheit der Kaufleute von Hamburg, die ihre Ware selbst nach Island begleiteten, zwangsläufig 
dazu, dass die an dem Island-, Färöer- und Shetlandhandel beteiligten Hamburger Kaufleute nicht die 
soziale Stellung der England-, Flandern- und Schonenfahrer erreichten.” 
316

 Sama heimild, bls. 40.  
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17. Niðurstöður 

Eins og sagði í fyrsta kafla þessarar ritgerðar þurfti að skipta rannsókninni í 

tvennt. Fyrra tímabilið frá 1475 til 1545 þar sem að töluverðu leiti þurfti að byggja á 

áætlunum og líkum og síðara tímabilið frá 1545 til 1602 þar sem töluverðar tölulegar 

upplýsingar eru fyrirliggjandi sem draga má ályktanir af. 

Í upphafi Íslandsferða studdi borgarsjóður Hamborgar Íslandsferð í tilraunaskyni. 

Varla getur nokkur vafi leikið á því að tilgangurinn var að leita nýrra atvinnutækifæra 

fyrir borgarbúa. Íslandsferðir hafa fljótt orðið mikilvægur atvinnuvegur í Hamborg til 

þess bendir að ráð og borgarstjórn leiða hjá sér allar kvartinar Hansamanna í Björgvin. 

Var Hamborg þó meðlimur Hansasambandsins en Íslandsferðir voru mikilvægari en 

gott samkomulag við félaga borgarinnar innan Hansasambandsins. Þegar kom til 

árekstra við Englendinga á Íslandi og á siglingaleiðum stóðu Hamborgarar fast á sínu 

jafnvel þó það kostaði óþægindi og viðskipti fyrir kaupmenn í Stálgarðinum. Í 

viðureigninni í Bátsöndum og í Grindavíkurstríðinu mættu Hamborgarar Englendingum 

með fullri hörku og tókst að flæma andstæðinga sína að mestu frá Íslandi. Í 

stjórnmálalegum átökum eftir þessa bardaga sýndu Hamborgarar stjórnkænsku með 

því að brjóta odd af oflæti sínu og leita skjóls hjá Danakonungi. Hefur það áreiðanlega 

ekki verið létt fyrir borgina sem ávallt lagði áherslu á sjálfstæði sitt gangvart Dönum. 

Þegar Danakonungur ætlaði að stuðja danska kaupmenn til verlunar á Íslandi sýndu 

Hamborgarar hörku og óbilgirni til að hafa sitt fram og beinlínis ögruðu dönskum 

yfirráðum á landinu með því að leika danska embættismenn á Íslandi grátt. Þegar 

Danakonungur svipti Hamborgara leyfi til verlunar með íslenskan brennistein sendi 

borgin sendinefnd til Kaupmannahafnar til þess að fá þessu banni hnekkt. Öll þessi 

atriði benda ótvírætt til að Íslandsverslunin hefur verið mikilvæg fyrir Hamborgara. 

Síðari hluti þessar rannsóknar byggir meira á tölfræðilegum athugunum á þýðingu 

Íslandsverslunar fyrir Hamborg. 

Athugun á hve stór hluti íbúa Hamborgar höfðu farmfærslu sína beinlínis af 

Íslandsversluninni í lok 15. aldar bendir til að  það hafi verið á bilinu 4 til 6 af hundraði 

borgarbúa. Má segja að Íslandsverslunin hafi verið orðin allmikilvæg atvinnugrein en 

e.t.v. ekki svo að hún hafi skipt sköpum í atvinnulífi borgarinnar. Um miðja 16. öld var 

Íslandsverslunin orðin einn af höfuðatvinnuvegum borgarinnar þar sem 14,5 af 

hundraði borgarbúa höfðu beinlínis framfærslu sína af henni. Með hliðsjón af 

skipafjölda og fjölda Íslandsfara er ekki fráleitt að halda því fram að blómatíma 

Íslandsverslunar Hamborgara hafi verið á árabilinu 1544 til 1562. Baráttan við 

Englendinga var að baki og tilraunir Danakonungs til að bægja Hamborgurum frá 

Íslandi voru enn máttlitlar. Þeirra fór hinsvegar að gæta verulega eftir þetta tímabil. 

Þótt nýtt blómaskeið hafi hafist eftir 1580 náði Íslandsverslunin aldrei fyrra mikilvægi.  

Um aldamótin 1600 er hlutfall þeirra sem hafa framfæri sitt beinlínis af 
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Íslandsversluninni komið niður í 5,6 til 6,5 af hundraða borgarbúa. Með öðrum orðum 

enn mikilsverður atvinnuvegur en ekki svo að heill og hamingja borgarinnar væri undir 

honum komið.  

Ef þeir eru reiknaðir með sem höfðu óbeint atvinnu af Íslandsverslunni í borginni 

hækka hlutfallstölurnar nokkuð án þess að hnekkja því að hámarki áhrifanna hefi verið 

náð um 1550 þegar um 14,5 af hundraði borgarbúa lifðu af Íslandsversluninni.  Í lok 16. 

aldarinnar hafa þá einhvers staðar milli 8,4 og 9,8 af hundraði borgarbúa framfærslu 

sína af henni. Þetta bendir til að Íslandsverslunin hafi þá enn verið mjög mikilvægur 

atvinnuvegur. 

Niðurstöður um hlutfall Íslandsflotans af heildarverslunarflota Hamborgar eru 

ekki í samræmi við aðrar niðurstöður þessarar rannsóknar. Sérstaklega stinga þær í stúf 

við niðurstöður um hlutfall Íslandsfara af íbúafjölda borgarinnar. Í lok 15. aldar virðast 

milli fjögur og sex af hundraða borgarbúar hafa framfærslu sína af Íslandsversluninni 

en um 8,5 af hundraða kaupflota hennar. Í lok 16. aldar er hlutfall borgarbúa á bilinu 

5,6 til 6,5 af hundraða borgarbúa en 13 af hundraða kaupflotans virðist upptekin við 

Íslandsferðir. Eru engar viðunandi skýringar að finna á þessu misræmi. Kemur helst til 

greina að reiknamá  með að Vogel hafi vanmetið heildarverslunarflota Hamborgar í 

áætlunum sínum. Aðrar niðurstöður þessarar rannsóknar benda til að ekki megi leggja 

mikla áherslu á niðurstöðu um hlutfall Íslandsflotans af heildarflota borgarinnar. 

Samanburður á fjölda Íslandsfara og tolltekjum Hamborgar á síðari hluta 16. 

aldarinnar benda til þess að vægi Íslandsverslunarinnar hafi farið minnkandi eftir því 

sem á síðara hluta aldarinnar leið. Tolltekjur borgarinnar af inn- og útflutningi 

margfölduðust en Íslandsferðir stóðu í stað. Því miður eru tölur um þessar tekjur á fyrri 

hluta aldarinnar ekki tiltækar en þróunin á síðari hluta aldarinnar er eindregin. 

Íslandsfarar hafa að öllum líkindum haft verulegar tekjur af brennisteinsverslun 

fram til að Danakonungur tók þá verslun í sínar hendur árið 1560. Á hinn bóginn hefur 

verslun með mjöl og annað kornmeti ekki verið sérlega ábátasöm fyrir Hamborgara 

sérstaklega eftir að kornverð fór að hækka ótæpilega í Evrópu. Líklegt er að kaupmenn 

hafi bætt sér upp lítinn eða engan hagnað af kornsölunni með því að selja meira af 

vefnaðarvöru og fatnaði og öðrum vörum sem kaupsetningar náðu ekki yfir. 

Litlar líkur eru fyrir því að Íslandsfarar frá Hamborg hafi hagnast ótæplega á 

versluninni, nema af versluninni með brennistein, því engin dæmi eru til þess að þeim 

hafi tekist að komast í hóp betri borgara borgarinnar nema þá með aðild að öðrum 

viðskiptum og sem meðlimir að öðrum félögum. 

Í heild hafa viðskiptin verið til einhvers ágóða fyrir báða aðila. Kaupmenn hafa 

fengið eitthvað fyrir snúð sinn, sjómenn hafa fengið atvinnu og Íslendingar hafa fengið 

meira úrval af matvöru, vefnaðarvöru, smíðajárni og efni til bátasmíða en þeir annars 
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hefðu átt kost á. Er því ef til vill viðeigandi að ljúka þessari ritgerð með því að vitna í 

Björn frá Skarðsá sem segir m.a. um árið 1602: „Kom fyrst inn sú danska sigling, höfðu 

fengið af kongi hafnirnar. Urðu þá mikil og vond umskipti til kauphöndlunar....”317 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

                                                      

317
 Annálar 1400-1800, 1.b. bls. 188. 
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