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Pramfiihrer und Trager in Liibeck.
Von Professor vr. Wilhelm Stieda-Leipzig.

1. Die Pramfiihrer.

Zu den Hilfsgewerben eines blithenden Auflenhandels gehoren in einer Hafenstadt Bootsfiihrer und
Tréager. Zur Beladung und Léschung von Schiffen, die wegen ihres Tiefganges oder wegen
Seichtheit der FluRlaufe nicht bis an die Stadt gelangen konnten, sind kleinere, flacher gehende
Fahrzeuge, die sogenannten Leichter, unentbehrlich.

Unter verschiedenen Benennungen, vielleicht auch in ihrer Konstruktion voneinander abweichend,
tauchen sie in den Hafen auf. Das Bording in Stettin und Riga, die Lodje auf dem Wolchow, die
Schute und der Pram in Liibeck — sie dienen alle dem gleichen Zweck.

Der Pram wird als ein ganz plattes, dabei sehr niedriges und breites Fahrzeug charakterisiert, das
hauptséchlich zum Ubersetzen schwerer Lasten iiber kleinere Fliisse benutzt wurde.'

Doch mul§ der in Liibeck iibliche Pram in seiner Bauart etwas anders gewesen sein, da er ziemlich
weit in See hinauszugehen in der Lage war. Von anderer Seite wird der Pram als ein flaches
Fahrzeug bezeichnet, das namentlich beim Schiffsbau gebrduchlich war, wenn vom Wasser aus
gearbeitet werden sollte. Endlich diente er auch als Schiffsbriicke, an der zur gleichen Zeit drei
Schiffe anlegen konnten, ndmlich eins an jeder der beiden Langseiten und eins an der schmaleren,
der Mitte des Flusses zugekehrten Seite.

-50-

Die Bezeichnung ,,pram" 14t sich 1262 in der Hambnrger Zollrolle, 1278 in der Zollrolle fiir die
Elbe und in Stralsund, 1297 in Riga, 1316 nnd 1363 in Schonen, im 14. Jahrhundert in Hambnrg
nachweisen. Pramkerle, d. h. die Mannschaft auf einem Prame, kommen 1365 nnd 1419 auf
Schonen in Verordnungen der Stadt Kdmpen vor, und einmal wird sogar jeder Pram als Maf3
gebraucht. In Danzig nimmt im Jahre 1431 ein Schiffer 4 ,,prame vol schoeffholt" (Biindel-

holz) in sein Schiff auf, ohne zu wissen, eine wie grole Menge er eigentlich an Bord bekommen
hatte.

In Liibeck wird ein Pram, promptuarium, in der undatierten, aber in die zweite Hélfte des 14.
Jahrhunderts fallende Rolle der Lohgerber erwdhnt. Auf ihm wird Lohe fiir die Gerber in die Stadt
geschafft. Ein Pram mit Malz wird in Liibeck im Jahre 1457 verkauft, und im Jahre 1486
verungliickten zwei Prame in der Trave, beide mit vielen Giitern beladen, der eine mit Waren aus
Bergen, der andere mit solchen aus Stockholm. Dasselbe Jahr brachte noch ein anderes Ungliick,
indem von drei Pramen zwei mit Bergerfisch beladene Prame ,,yn groten storme" bei Stolperorth
blieben. Der dritte Pram rettete sich durch Auflaufen an den Strand.

Was ein Pram zu fassen vermochte, war unter Umstédnden nicht wenig. Eine Pramladung mit
Bergerfisch repréasentierte einmal im Jahre 1381 einen Wert von 305. M, ein anderes Mal

im Jahre 1399 76. M, und bei einer dritten Gelegenheit wird seine Ladung auf 50. M Wert
angegeben. Sein Schiffswert war ebenfalls ein nicht unbetrédchtlicher. Im Jahre 1457 belief sich der
Wert von 8 zwischen Liibeck und Travemiinde verkehrenden Pramen mit Zubehor auf 260 M und
ihr jahrlicher Mietpreis betrug 15 M.
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Das seichte Fahrwasser der Trave ermoglichte den groReren Schiffen nicht, im Hafen von Liibeck
ihre Ladung einzunehmen oder zu 16schen. Allerdings hatte der Rat sich angelegen sein lassen, fiir
eine bequemere Benutzung der Trave und der Anlege-Pldtze in Travemiinde zu sorgen. Im Jahre
1464 hatte er die Erhebung eines Pfahlgeldes von allen ankommenden Schiffen angeordnet, um das
Pfahlwerk in Travemiinde verbessern zu konnen, und im Jahre 1541 liel§ er Versuche mit den in
Danzig erfundenen Schlammiihlen zur Austiesung des Fahrwassers anstellen. Aber es war keine
wesentliche Verbesserung zu erzielen gewesen, und so mufSten denn die einlaufenden Seeschiffe
trotz ihrer nicht sehr bedeutenden GroRe vielfach auf der Reede leichtern. Diesem Zwecke dienten
die in Travemiinde stationierten Prame und Bullen. Sie fuhren dann mit den traveaufwérts gehenden
Schiffen und begleiteten sie in umgekehrter Richtung nach Travemiinde, wenn sie aussegeln
wollten. Mitunter mulSte in der dem Kirchdorf Schlutup gegentiber gelegenen Herrenwyker Bucht
ein zweiter Teil der Ladung geldscht werden. Die buchtartige Erweiterung der Trave an dieser Stelle
bot zur gleichzeitigen Unterbringnng einer grolleren Zahl von Schiffen bequeme Gelegenheit.

Es liegt die Vermutung nahe, dal§ die Obrigkeit solchen Verkehr sich nicht ganz selbst iiberliefS.
ErfahrungsmaRig neigen derartige, meist nur in beschrankter Anzahl vorhandene Erwerbstétige
wie die Pramfiihrer zu Ubergriffen in ihren Forderungen. Einheimische wie fremd ankommende
Kaufleute mochten das Bediirfnis nach Schutz in gleichem Malle empfinden und daraus wiirde sich
dann der Erla8 von Verordnungen seitens des Rats erkldren. Doch ist nicht friiher als aus dem Jahre
1543 eine Taxe fiir die Benutzung der Prame tiberliefert. Damals wurde bestimmt, wieviel fiir die
Beforderung von Waren zwischen Liibeck und Travemiinde einerseits und zwischen Liibeck und
Herrenwyk andererseits zu zahlen war.
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Im ersteren Falle war fiir den Stauraum Frachtgut traveaufwaérts 7 Schillinge, im anderen Falle nur 4
Sch. zu entrichten. Die Last Tonnengut zahlte im ersten Falle 4 Sch., im anderen Falle 3 Sch.
Seewdrts wurde fiir die Last Tonnengut von Liibeck ab 4 Sch., fiir die Last Malz oder Mehl bis
Herrenwyk 2 Sch. vorgesehen.

Diese Betrdge waren vom Kaufmann und vom Schiffer zu gleichen Teilen zu entrichten. Die ganze
Regelung macht noch einen recht unvollstindigen Eindruck. Es ist z. B. nicht bestimmt, wie viel

fiir den Stauraum Seewdrts zu geben war. Und sollten Malz und Mehl niemals traveaufwaérts gelangt
sein? Wie dem nun gewesen sein mag, eine eingehende Regelung dieser Verkehrsbeziehungen
erfolgte erst ungefdhr 40 Jahre spéter, im Jahre 1580. In dem genannten Jahre erliel8 der Rat zu
Liibeck eine Ordnung ,,up de prame tho Travemiinde". Wenn ein Schiffer auf der Reede angelangt
war, der nicht in die Trave hineinkonnte (die 16schen miissen, ehe sie binnenkommen kénnen), so
war es sein erstes, an Land zu fahren und sich nach einem Pramherrn umzusehen. Hatte er einen
solchen willig gefunden, so schob, dieser seinen Pram aus dem Baume heraus an ,,des Kaufmanns
Pfahl". Nun durfte niemand den Pram in der Nacht vom Pfahl losbinden und in See gehen, sondern
die Schiffsleute mufSten den Morgen abwarten und im Laufe des Tages die Fahrt vollenden

(by sonnenschein den pram' wieder an des kaufmanns pfal bringen).

Das Personal eines Prams waren die ,,Pramschuver”, und diese durften nicht den einmal bestellten
Pram an ein anderes Schiff fahren, so wenig als der Pramherr befugt war, wenn nach
angenommenem Auftrage ein anderer Schiffer kam, ,,dem er vielleicht besser bewogen were", die
Zusage zuriickzuziehen. Waren einige Schiffe soweit geleichtert, daf8 sie den Baum hatten passieren
konnen, und andere Schiffe draullen auf der Reede warteten noch auf diese Hilfe, so sollten die
Schiffe, die binnengekommen waren, eine Zeitlang die Prame entbehren ,,uth billicher christlicher
mitlidicheit", so lange, bis die draulen noch harrenden Schiffe es ermoglicht hatten, ndher
heranzukommen.
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Es erweist das wohl, daR der Aufenthalt auf der Reede fiir die Schiffe nicht gefahrlos war und man
angesichts des schutzbietenden FluBlaufs Sorge trug, so schnell wie moglich die Schiffe mit ihrer
kostbaren Ladung vor der Unbill der Witterung zu sichern. Auch der Umstand, dal§ vom Schiffe aus
den der Trave zufahrenden Pramen Essen und Trinken mitgegeben werden sollte, beweist, daf die
Schiffe unter Umstdnden recht weit drauen auf der Reede vor Anker hatten gehen miissen. Waren
viele Schiffe auf der Reede und Mangel an Pramen, so sollten die mit Korn (wahrscheinlich von
der Kiistenschiffahrt) eingelaufenen Prame das Korn entladen und zu den Schiffen in See
hinausfahren.

Fir ihre Leistungen hatten die Pramschieber den vereinbarten Lohn und Speise und Trank zu
fordern, die sie im Schiffe selbst mit dem Schiffsvolk zusammen einnahmen. Der Schiffer war
nicht verpflichtet, den Leuten das Essen in den Pram hinunterzugeben. Auch durften die
Pramschieber fiir das Uberladen der Giiter aus Boten oder Karren in ihre Prime keine besondere
Entschéddigung verlangen. Hatten sie die Bote und Karren, auf denen die Waren eingefiihrt wurden,
selbst gestellt, so wurden sie im ganzen bezahlt. Liel§ jedoch der Kaufmann auf eigenem Fahrzeug
seine Giiter heranfiihren, so mufiten diese unentgeltlich in den Pram eingeladen werden und es
wurde dann nur die Vergiitung, die fiir den Transport vorgesehen war, an den Pramherrn als den
Besitzer des Fahrzeugs gezahlt.

Diese allgemeine Regelung des Pramwesens machte eine besondere nicht entbehrlich. Der Hafen
war in Liibeck in die Lehne der einzelnen Handelskompagnien aufgeteilt, so daR fiir jedes dieser
Lehne ein Stiick des Gestades eingerdaumt war. Eines dieser Lehne gehorte den Nowgorodfahrern,
mit denen die Riga-Reval-Narvafahrer verbunden waren. Es lag an der Obertrave vor der
MengstralSe. Zu ihm gehorte eine mit Geldnder versehene Schiffsbriicke, auf der sich die Bude des
Pramschreibers befand. Am nahen Ufer stand ein Schauer oder Schuppen.
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Fiir die Benutzung des Prams und seiner Einrichtungen wurde eine Gebiihr erhoben, die der
Pramschreiber, der die Schiffe und ihre Giiter zu notieren hatte, einzog. Wie es scheint, hatte jedes
Lehn seine eigenen Pramherren, die ihm mit ihren Fahrzeugen ausschlieBlich oder vorzugsweise
dienten. Fiir sie galt eine besondere Taxe, die offenbar von Zeit zu Zeit gedndert wurde. Eine solche
haben wir in der Pramherrenrolle ,,wal8 alle Reusche waren zu Trafemiinde Herrenwik auch fiir den
staet geben" vom Jahre 1587 vor uns. Sie ist als eine bis jetzt unbekannte im Anhang abgedruckt.
Sie wurde am 13. Mirz genannten Jahres von den damaligen Alterleuten der Nowgorodfahrer
Andreas Syvers, Hartwig Holtscho, Hans Witte und Johannes Carstens mit den Pramherren
vereinbart. Bei ihnen hatten sich die letzteren beschwert, dal sie bei den bisherigen Frachtsétzen
nicht mehr bestehen kénnten. Daher wurde dann die neue Taxe ausgesetzt. Auch hier galt der
Grundsatz, den wir schon bei der allgemeinen Regelung kennen lernten, dal die Fracht zur Hélfte
von dem Schiffer, in dessen Schiff die Ware anlangte, und zur Hélfte von dem Kaufmann, fiir
dessen Rechnung der Gegenstand gehandelt wurde, getragen wurde.

Die Taxe unterscheidet eine Ausschiffung (uthschepping) und eine Anfschiffung (uppschepping).
Aber in beiden Fillen handelt es sich um Waren russischer Herkunft oder solche, die fiir RufSland
bestimmt waren, so daf§ die Unterschiede zwischen Einfuhr- und Ausfuhrwaren kaum damit
gemeint sein kénnen. Zu den ausgeschifften gehorten sicher Salz, Wein, Metalle, Tuche, Dachsteine
(Ziegel), die Orhoste, die Kramfésser; zu den ins Land hineinkommenden gewil§ Zerealien,
Kabelgarn, Fliesen, Mauersteine, Flachs, Hanf, Pelzwerk, Juchten, Leder, Talg, Wachs,
Leichensteine und Beischldge. Auf welche Giiter sich die Ausdriicke die ,,Last grott bandt" und die
,Last schmale bandtt" bezogen, 14[t sich nicht nachweisen.

Die Fracht richtete sich nach dem Gewicht, der Last oder der Stiickzahl-wie bei Fliesen und
Mauersteinen. Bei grolleren Steinen, wie die aus Reval oder Gotland komrnendeu Grabsteine oder
Beischldge waren, wurde die Fracht nach der Lange der Stiicke bemessen.
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Die Frachtbestimmung fiir ein ,,Fuder Wein" oder ein Zinnfal, Drahtfal§ usw. erklart sich wohl
daraus, dal$ bei diesen Einheitsbezeichnungen stets auf einen bestimmten Rauminhalt fliissig oder
fest gerechnet werden konnte. Mitunter, so wenigstens bei Grabsteinen und Zerealien, mufSte auller
den Taxsdtzen ein Lagergeld bei Tag und Nacht bezahlt werden. Unterschieden
wurden die drei Entfernungen: Travemiinde, -Herrenwyk und das Bollwerk unmittelbar vor der
Stadt, d. h. es kam dabei auf die Richtungen fluRaufwérts oder fluabwirts an, wobei die
Herrenwyk, wie schon erwdhnt, eine Zwischenstation bildete. Ein besonderer Fall lag vor, wenn
von einem Schiffe direkt in ein anderes geladen wurde, ohne dal§ die Giiter in die Prame
gelangten. Dabei hatten die Pramherren, die auch dieses Geschift iibernahmen, nur die Hélfte der
sonst vorgesehenen Sétze zu fordern. Noch zweimal wurde es in den nédchsten Jahrzehnten fiir
zweckmadRig erachtet, die Taxe der Pramherren, die den Rigafahrern dienten, zu dndern: im Jahre
1627 und 1636. Die erstere ruht auf Pergament geschrieben noch im Archiv der Nowgorodfahrer in
Liibeck. Thre Sitze sind durchweg hohere gegeniiber der élteren, doch wird es fiir dieses Mal wohl
geniigen, lediglich die dltere nachstehend zum Abdruck gebracht zu haben. Um so mehr, als die
zweite der beiden genannten Taxen, ndmlich die von 1636 schon verdffentlicht ist. Sie bringt aufs
neue erhohte Satze zur Anerkennung, ein Zeichen so gut des sich mindernden Geldwertes als des
sich vergroBernden Verkehrs. Die Ahnlichkeit aller drei Taxen aus der Zeit von 1587—1636 ist
unverkennbar.
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2. Die Trager.

Weiter zurtick reichen die Nachrichten iiber die Trager. Sie werden in Liibeck (portitores, latores),
soweit ich sehen kann, erstmalig in der Instruktion des Rats zu seinen Gunsten fiir den Prokurator
der Stadt beim pépstlichen Hofe in einer Streitsache von 1299 erwdhnt? Sie wurden damals
herangezogen, um Brombeergebiische und sonstiges Gestriipp auszuroden.

In ihrer speziellen Bedeutung fiir den Handel kommen sie vor in der Verordnung iiber den
Heringshandel von 1360—1370. Sie hatten nach ihr die Aufgabe, fiir den Kaufmann den Hering zu
packen, und wurden mit 2 Sch. fiir jede Last bezahlt. Sie trugen auerdem die Heringe aus den
Schiffen ins Haus der Konsumenten oder Kaufleute und stapelten die Fasser dort auf, wofiir sie 18
Pfg. fiir die Last beanspruchen konnten. Beforderten sie umgekehrt eine Last in ein Schiff, so wurde
ihnen ein Sch. gewdhrt.

Merkwiirdigerweise sind Aufzeichnungen tiber die Trager, ihre Rollen, Taxen, Statuten noch nicht
verdffentlicht, obwohl es sicher solche schon in dlterer Zeit gegeben hat. Nur eine Ordnung aus dem
Ende des 16. Jahrhunderts regelt den Verkehr an der Trave iiberhaupt und wendet sich daher
wesentlich an die Trager. Wenn die erleichterten Schiffe, sei es unter Segeln oder getreidelt, die
Trave hinaufgekommen waren und in der Gesellschaft der sie begleitenden Prame angelegt hatten,
so entwickelte sich ein buntes Treiben am Gestade. So rasch wie moglich war die Loschung zu
vollziehen, ,,damit des kaufmanns guter durch aushaltung und Vorzug nicht in schaden geraten und
verderbt werden mogen".

Die Alterleute der Triger, die die Schiffe erwarteten, hatten darauf zu achten, daB der erforderliche
Ankerplatz sich fand. Den Pramschiebern stand es frei, die Giiter, die sie herangefiihrt hatten, selbst
maufzuarbeiten", d. h. ans Ufer zu schaffen, und dann bekamen sie den dafiir angesetzten Lohn.
Wollten sie aber fiir die ausgesetzten Betrdge sich nicht weiter bemiihen, so bekamen sie ihre
Transportgebiihren, und es traten die Trager in ihre Rechte. Auch diese hatten sich indes an die
normierten Sdtze zu halten und durften den Kaufmann nicht mit trotzigen, ungebiihrlichen
Anforderungen bedridngen. Die Travenvogte iibernahmen die Stelle der Alterleute der Triger und
sollten deren Arbeit beaufsichtigen. Im tibrigen schrieb die Ordnung vor, was die verschiedenen
Korntrager, Salztrager und die anderen Tréger fiir die von Stockholm, Bergen oder von Danzig,
Konigsberg, Riga und Narva kommenden Waren zu fordern haben sollten.
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Unter diesen Tragergruppen zogen die Mengstralentrdger oder ,,Mengestrater Klosterherren", wie
sie genannt wurden, die Aufmerksamkeit auf sich. Sie sind diejenigen, die es mit den Nowgorod-
Riga-Reval-Narvafahrern zu tun haben, d. h. also bei dem Transport der fiir den Liibecker Handel
wichtigsten Waren beschaftigt waren. Woher diese Bezeichnung ,,Klosterherren" oder kurzweg
,Kloster" riihrt, ist zurzeit noch nicht aufgeklart. Es gab in spaterer Zeit auch Braunstralenkloster
und Marktkldster. Das wahrscheinlichste ist, dal§ das ,,Kloster", in das sie nicht eigenméchtig neue
Mitglieder aufnehmen sollten, eine Ortlichkeit an der Trave war oder ihre Bruderschaft als Kloster
bezeichnet wurde, in der vielleicht urspriinglich nur Unverheiratete als Mitglieder zugelassen
waren. Zwischen ihnen und den Frachtherren der genannten Kompagnien wurde im Jahre 1550 eine
Taxe oder Rolle vereinbart, die sich indes nicht erhalten zu haben scheint. Dreizehn Jahre spéter
wurde diejenige aufgesetzt, die im Anhang zum ersten Male veroffentlicht ist. Die auf Seiten der
Kaufleute verhandelnden Vertreter waren die Alterleute der Nowgorodfahrer Albrecht Schilling,
Hans Sachtelevent, Augustin Kéckert und Andreas Sivers, sowie die Alterleute der Rigafahrer
Christoph Kordes, Hans Wesselhost, Kord von Dorn und Hans Kruse. Vor ihnen hatten sich die
Trager beschwert, dall der Handel so sehr zuriickgegangen wére und andere Kameraden, die
wahrscheinlich sonst mit anderen Schiffen zu tun hatten und dort nun nicht mehr geniigende
Beschiftigung fanden, ihnen zu starke Konkurrenz bereiteten. Die Trager bezogen sich auf eine
altere Rolle (vermutlich die verlorene von 1550), die sie aufgehoben zu sehen wiinschten und um
deren Erhohung sie baten, weil sie sonst ,,ganz verderben" miifSten.
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Die Taxe ist so gedacht dafl die Mengstrale den Ausgangspunkt bildet und je nach den
Entfernungen, die mit den Giitern zuriickzulegen sind, nach Gewicht oder nach Stiickzahl ein
gewisser Satz festgelegt wird. In der Taxe sind genannt die wichtigsten Waren, als Flachs, Pelzwerk,
Talg, Wachs und Leder. Fiir andere Packen (gew6hnliche) sollte jedesmal der Lohn nach Verhiltnis
akkordiert werden. Doch wurde dem Trager dabei eingeschérft, den Kaufmann nicht zu iiberteuern.
Wie es scheint, war trotz dieser Festsetzungen fiir die Mengstrallentrdger kein Monopol
ausgesprochen, sondern offenbar konnten, vielleicht nach Maligabe lebhafter Geschéftsperioden,
auch andere Tréger sich an diesem Beforderungsgeschift beteiligen. Doch waren sie dann sicher
gezwungen, zu denselben Lohnen zu arbeiten. Anders hétte die Taxe ja keinen Sinn gehabt. Nur der
den aus Reval und Gotland stammenden Grabsteinen und Beischldgen war es den
Mengstralentragern vorbehalten, sie an ihren Bestimmungsort zu bringen. Denn die Erfahrung hatte
gelehrt, dal die ,,gemeinen Trager" mit diesen so schweren als kostbaren Gegenstdanden nicht immer
so gut umzugehen verstanden so dall die Biirger Schaden gelitten hatten. Hatten auch die
Klosterherren einmal Ungliick und zerschlugen beim Transport einen Stein oder einen Beischlag, so
hatten sie dem Eigentiimer den Einkaufspreis als Entschdadigung zu vergiiten. Selbstverstandlich
blieb es dabei den Kaufleuten unbenommen, Nachsicht zu iiben und ,,uht gunst" sich mit einem
geringeren Betrage zufrieden zu geben. Fiir die Trager galt ebenfalls, was wir schon bei den
Pramschiebern erfuhren, dal bei einer Umladung aus einem Schiff in ein anderes oder in einen
Stecknitzfahrer sie nur die Hélfte des vereinbarten Lohnes beanspruchen konnten.

Im Jahre 1582 erhielten die Mengstrallentrager eine neue Ordnung, die deswegen besonders
bemerkenswert ist, weil sie von einer Organisation der Trager Auskunft gibt, die zweifellos

schon lange vorher bestand. Die Veranlassung zur neuen Redaktion war eine
Meinungsverschiedenheit zwischen den Narvaschen und Rigaschen Frachtherren auf der einen und
den Tragern auf der anderen Seite {iber die Berechtigung der letzteren, neue Genossen in ihre
Vereinigung, ,,in ehr kloster", aufzunehmen.
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Die Trager hatten Kameraden aufgenommen, ohne die Frachtherren zu fragen, wiahrend diese sich
das Recht vorbehalten glaubten, vakante Stellen von sich aus zu besetzen. Sie wiinschten
begreiflich zuverldssige redliche Ménner, die ihnen ergeben waren, die sie personlich kannten



oder die ihnen gut empfohlen worden waren, mit dem Tragergeschéft zu betrauen. Es blieb denn
auch so, wie die Frachtherren es wollten. Sie allein hatten nach wie vor iiber die Tauglichkeit

der sich meldenden Personen zu befinden. Doch hatten die Trager wenigstens ein Vorschlagsrecht.
Sie durften einige Namen auf einen Zettel setzen, unter deren Inhabern dann die Frachtherren
denjenigen aussuchten, der nach ihrer Ansicht der passendste zu sein schien. Dieser wurde alsdann
nach ,,oldem gebruk" belehnt. Ob man hieraus auf eine bestimmte und beschrénkte Mitgliederzahl
schlieen will, bleibe auf sich beruhen. Sie lag eigentlich nicht im Interesse der Befrachter, und
daher wird die Bestimmung nur den Sinn gehabt haben, dal§ die Kaufleute als die kapitalkraftigeren
sich das Recht zuerkannt hatten, gesinnungstreue Manner, auf die sie sich verlassen konnten, unter
die Trager einzureihen. Der auf diese Weise neu eintretende Belehnte hatte 4 Liib. zur Verbesserung,
der, wie es scheint, allen gemeinsam gehorenden und von allen gemeinsam benutzten Geréten
(retschop) und 6 .1t Liib. An die Genossenschaft zu zahlen. Dieser stand es frei, das Geld bar unter
ihre Mitglieder zu verteilen oder eine ,erliche collation" dafiir zu veranstalten.

Die Vereinigung, moglicherweise eben das Kloster - sie wird nicht in besonderer Weise bezeichnet
-, es sei denn, dall man den Ausdruck ,,Broderschop” dafiir nehmen wollte, war dabei von nur losem
Charakter. Denn es wird den Trigern empfohlen, neben dem Schreiber noch zwei Alteste (olderlude
unde oldesten) zu wiéhlen, deren Aufgabe wesentlich darin bestehen sollte, etwaige unzufriedene
Briider zu beschiftigen und sie im Notfall bei den Frachtherren zu denunzieren.
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Das ,,unbilliche an der Trave", d. h. vermutlich die Unverschdamtheit der Trager, die mit den einmal
vereinbarten Taxen nie zufrieden waren, traf die Frachtherren unangenehm, und sie wiinschten die
Altesten nebst dem Schreiber fiir allen entstehenden Schaden und alle Uneinigkeit verantwortlich
gemacht zu sehen. Insbesondere die Talgfdsser sowie die Leichensteine und Beischlédge, die bereits
vor 20 Jahren ein Stein des AnstoRes fiir dieTrdger gewesen waren, wurden auch in der neuen
Ordnung besonders erwdhnt. Die Frachtherren hielten die Trager dazu an, dal$ sie die Biirger und
Kaufleute bei dem Transport dieser offenbar sehr schweren Gegenstdande ordentlich bedienten, ohne
zuviel zu fordern. Mit einer oder zwei Kannen Bier, die die Kunden etwa freiwillig anboten, sollten
die Tréager zufrieden sein. Die Beférderung der Grabsteine und Beischldge vom Schiffe aufs Land
sollte nach ihrer Lénge vergiitet werden. Fiir die ersteren war 2 Sch. Liib. pro FuR, fiir die letzteren
1 Sch. Liib. pro Full vorgesehen. Bei weiterer Beférderung aber sollte fiir die Grabsteine 3 Sch., bei
den Beischldgen 1 Sch. pro Ful§ entrichtet werden.

Einige Jahre gab es nun Frieden. Im Jahre 1600 wurde die Taxe von den Frachtherren neu bestétigt
und man konnte sich der angenehmen Hoffnung hingeben, dal endlich einmal Ruhe eingekehrt sei.
Zehn Jahre darauf war jedoch, am 28. April 1611, eine andere-Taxe erforderlich. Sie erh6hte die
Lohne fiir den Transport der Leichensteine und Beischldge und setzte den Lohn bei der
Beischiffung hoher an, ,,weil sie gro beschwer damit haben in die luken zu bringen", wahrend
bisher zwischen Ausschiffung oder Berschiffung kein Unterschied gemacht worden war. Aulerdem
machte man den Tragern das Zugestandnis, fiir ungewohnlich grofle Leichensteine und Beischldge
besondere Lohne zu vereinbaren. Seither war darauf keine Riicksicht genommen worden, sondern
der Transport nach einem Einheitssatz pro Ful berechnet worden, ausdriicklich mit dem
Hinzufiigen, ,,it is lank oder kort".

-61-
In tibrigen wurde gegeniiber der Taxe von 1563 der Tragelohn fiir alle Handelsartikel in die Hohe
gesetzt. Dieser Grundsatz, namlich die Leistungen der Trdger dauernd héher bewerten zu sollen,
tritt in den folgenden Verordnungen noch deutlicher hervor. Zunédchst scheint der Wunsch nach
Gerechtigkeit die Niederschrift einer Verordnung in den Jahren zwischen 1620 und 1630 nétig
gemacht zu haben. Sie verfiigte, dall den Schiffern von dem liibeckischen Kaufmann der Betrag
wiederzugeben sei, den sie in Riga als sogen. ,,Bordinggelt" fiir die Beladung der Schiffe hatten
auslegen miissen.



Die nun kommenden Tarife fiir Trdger und Karrenfithrer vom 29. Januar 1629, vom 18. Februar
1631 und vom 30. Januar 1636 bringen dann den Gedanken zum Ausdruck, daf8 der Lohn
verschieden sein miisse je nach der Giiterart und nach der Art des Abtragens ,,iiber Berg" und ,,unter
Berg". Fiir Giiter, die im Hafenrevier und dessen Nebenstrallen verblieben, ,,under Barges",
bestand eine geringere Taxe als fiir solche, die ,,awer Barges", d. h. nach den oberen Strallen der
Stadt, abgerollt wurden, die zwischen dem Klingenberg und dem Koberg lagen. Letzere waren
hauptsdchlich die Breitestralle und die Kénigstrale mit ihren Verbindungen der Pfaffenstrale,
JohannisstraRe, Hiixstrale, Agidienstralle und Wahmstralle, die auch heute noch von Kaufleuten in
vielen alten Héausern aus jener Zeit bewohnt werden. Noch mehr wird dieser Gesichtspunkt, dafl
einem schwer Arbeitenden auch ein ausreichender Lohn verabfolgt werden miisse, in der groflen
Ordnung vom 31. Mai 1645 herausgekehrt. Sie betont, dal§ den alten Vorrechten der Tréger, wie sie
in den Rollen von 1550 und 1563 niedergelegt seien, nichts gekiirzt werden solle und bringt nur die
unterdessen notig gewordenen Erhéhungen zur Anerkennung. Sie ist bei Siewert in seiner
vorziiglichen Geschichte der Rigafahrer ausfiihrlich erértert, worauf hier verwiesen

werden kann.

Diese Abschrift wurde im Original abgeschrieben. Aus https://vlga.de/de/zeitschrift



