Die Seereisen baltischer Studenten
in die Universitiatsstadte Nord-
und Westeuropas im 17. und 18.

Jahrhundert

voN ARrvo TERING

Bis zur Wiederer6ffnung der Universitit Dorpat im Jahre 1802 galt das
Reisen nach Deutschland bzw. in die Niederlande fiir est-, liv- und kur-
lindische Studenten als ein selbstverstindlicher und unvermeidlicher
Bestandteil des Studiums. Nur in den Jahren 1632-1656 und 16901710
hatten diejenigen, die aus gesundheitlichen bzw. wirtschaftlichen Griin-
den nicht imstande waren, eine lange Reise nach Deutschland bzw. in die
Niederlande zu unternehmen, die Méglichkeit, an der értlichen Univer-
sitit eine Hochschulbildung zu erwerben. Um die Universitétsstadt ihrer
Wahl zu erreichen, mussten die Balten eine Reise unternehmen, die min-
destens einige Wochen dauerte. Est- und Livland zihlten zu den abge-
legensten lutherischen Gebieten, aus denen man zum Auslandsstudium
reiste. Einen etwa genauso weiten Weg mussten auch die Deutschen aus
Siebenbiirgen zuriicklegen, die in evangelische Universititen reisten.!
Auch die aus Schweden und Finnland gebiirtigen Studenten mussten
eine sehr lange Fahrt unternehmen, doch hatte die Mehrzahl von ihnen
schon an der Universitit Uppsala bzw. Abo studiert.? Im 18. Jahrhundert,
als Est- und Livland an das russische Imperium angegliedert wurden,
kam eine weitere Gruppe hinzu, die eine noch lingere Reise in die west-
europdischen Universititen unternehmen musste: die Russen und in Russ-
land ansissigen Auslinder.?

Aus den baltischen Lindern konnten Deutschland und die Nieder-
lande entweder auf dem Seeweg oder auf dem Landweg erreicht werden.
Der vorliegende Aufsatz behandelt die Seereisen aus den baltischen Lin-

1 Mixros Szasé, Sanpor Tonk: Erdélyiek egyetemidrdsa a korai Gjkorban 1521~
1700 [Siebenbiirgener Ungarn als Studenten in der Frihen Neuzeit 1521-1700],
Szeged 1992.

2 Lars NILEHN: Peregrinatio academica: Det svenska samhillet och de utrikes
studieresorna under 1600-talet [Peregrinatio academica: Die schwedische Gesell-
schaft und die auslindischen Studienreisen im 17. Jahrhundert], Lund 1983; Sver-
RE BacGE: Nordic Students at foreign Universities until 1660, in: Scandinavian Jour-
nal of History 9 (1983), S. 287-318.

3 Erix AMBURGER: Die russischen Studenten an deutschen Universititen bis zum
Ende des 18. Jahrhunderts, in: Gieflener Abhandlungen zur Agrar- und Wirt-
schaftsforschung 14 (1961), S. 214-232.
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dern nach Deutschland.* Wihrend die aus Estland und Narva oder aus
Pernau und dessen Hinterland gebiirtigen Passagiere die Seereise nach
Deutschland in der Regel in Reval, Narva, Hapsal oder Pernau antra-
ten, reisten die aus dem lettischen Gebiet Livlands und aus dem Land-
kreis Dorpat stammenden Studenten zunichst auf dem Landweg nach
Riga, wo die Reise vorwiegend auf dem Seeweg, gelegentlich auch mit
der Kutsche fortgesetzt wurde.

Als Hauptquellen wurden in erster Linie die tiberlieferten Reisehand-
biicher,’ von den Reisenden verfassten Tagebiicher bzw. deren Referate
sowie Berichte Uber die Reisekosten herangezogen. Im Mittelpunkt des
Interesses stehen insbesondere Reiseberichte aus der Feder von Studenten
wie etwa Balthasar und Ambrosius Bergmann (1754),° Justus Blan-
ckenhagen (1674, 1676, 1681),” Freiherr Balthasar von Campenhau-
sen (1761fl.),} Carl Graf (1786),” Peter Holler (1645),"° Garliecb Mer-
kel (1796),"" Andreas Meyer (1770),"> Arend Dieter von Pahlen (1723,
1725),"® Christian Strahlborn' und Reinhold Johann Winkler (1750,

4 Dieses Thema mitsamt der Reisen auf dem Landweg wurde behandelt im Auf-
satz: ArRvo TERING: Ulikoolidesse sditvate eesti- ja liivimaalaste reisiolud 17.-18.
sajandil [Uber die Reisebedingungen der in die Universititen reisenden Est- und
Livlinder im 17.-18. Jahrhundert], in: Kultuuriloolised ekskursid [Kulturhistori-
sche Exkurse], Tartu 2000 (Eesti Ajalooarhiivi Toimetised 6 [13]), S. 67-117.

> HemvricH AucusT OTToKAR REICHARD: Der Passagier auf der Reise in Deutsch-
land und einigen angrinzenden Lindern, vorziiglich in Hinsicht auf seine Belehrung,
Bequemlichkeit und Sicherheit. Ein Reisehandbuch fiir Jedermann, Weimar 1803;
[AucusT Lubpwic von ScHLOZER:] Vorlesungen tiber Land- und Seereisen gehalten
von Herrn Professor Schldzer: nach dem Kollegheft des stud. jur. E. F. Haupt (Win-
tersemester 1795/96) herausgegeben von WiLHeLM EBEL, Géttingen u.a. 1962.

® ErnsT BERGMANN: Von unseren Vorfahren: Eine Familienchronik, Teil 1, Ber-
lin 1896.

7 Tagebuch des Superintendenten in Reval Justus Blanckenhagen 1657-1713.
Nach seinen eigenhindigen Aufzeichnungen, hrsg. von JoHANN KaARL von
ScHROEDER, Weimar b. Eltze 1995.

8 Archiv der Freiherrn von Campenhausen-Orellen im Herder-Institut (Marburg),
Nr. 295.

9 WirneLm Grass: Karl Gotthard Graf, ein Balte aus Schillers Freudenskrei-
se, Reval 1912.

10 Reisebericht von Peter Holler, in: Lettisches Historisches Staatsarchiv (Larwvi-
Jas Valsts véstures arbivs, Riga, kiinftig: LVVA), Bestand 214, Findbuch 6, Akte 167
a, Bl. 2-183a.

1 Garvies MEerkeL: Darstellungen und Charakteristiken aus meinem Leben, Bd.
1-2, Leipzig u.a. 1839-40.

12 ANDREAS MEYER: Briefe eines jungen Reisenden durch Liefland, Kurland
und Deutschland an seinen Freund Herrn Hofrat K. in Liefland, Teil 1, Erlan-

en 1777.

3 Rechnung von den 25. Julij 1723 bis den 3. Augusti 1727, auf die Reifle Unkos-
ten in der Fremde, in: LVVA, 766-2-49, Bl. 31-46.

14 Reisetagebuch von Christian Strahlborn, in: Estnisches Historisches Museum
(Eesti Ajaloomuuseum, Tallinn, kiinftig: EAM), 237-1-140.
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1752)."° Zudem wurden Reisebeschreibungen anderer Passagiere heran-
gezogen, die unter gleichen Bedingungen reisten: hierzu zihlen in ers-
ter Linie die Aufzeichnungen der Hauslehrer Carl Feyerabend (1795),'
Christian Carl Ludwig Klee (1792),"” Johann Wilhelm Krause (1784,
1797),'® Johann Heinrich Liebeskind (1792)"” und Christian Hiero-
nymus Schlegel (1780)*° sowie des Kaufmanns Andreas Baer (1658,
1660);?' erginzt werden diese Informationen durch die Reiseberichte des
in ein Heilbad gereisten Estlinders Peter Anton Hasselblatt (1786).2

Der Schiffsverkehr auf der Ostsee

Auf der Ostsee gab es einen regen Schiffsverkehr. So erwihnte der Haus-
lehrer Johann Heinrich Liebeskind, der im Jahre 1793 von Liibeck nach
Riga reiste, dass er tiglich 10-12 entgegensegelnde Schiffe gezihlt habe.?
Der Hauslehrer Christian Hieronymus Schlegel, der im Jahre 1780 mit
einem Segelschiff nach Reval fuhr, bemerkte, dass aufler dem Schiff,
auf dem er reiste, noch etwa 1o-12 Schiffe in der Nihe Gotlands wegen
des Sturms in Seenot geraten waren.”* Diejenigen, die von Riga nach
Deutschland reisen wollten, brauchten sich keine Sorgen zu machen, dass
kein geeignetes Schift auslief. Wenn auch nicht tiglich, so segelte doch
mindestens einmal wochentlich ein Schiff nach Libeck. In den r78cer

15 Ruporr WinkLER: Geschichte der Familie Winkler in Estland, Bd. 1: bis 1795,
Reval 1898.

16 [CarL FEYERABEND:] Kosmopolitische Wanderungen P. durch P. Preuflen, Lief-
land, Kurland, Litthauen, Vollynien, Podolien, Galizien und Schlesien in den Jahren
1795 bis 1798, Bd. 3, Germanien 1801.

7 Curistian Kare Lupwic Kiee: Eines deutschen Hauslehrers Pilgerschaft
durch Land und Leben (1792-1818), Reval 1913.

18 Erinnerungen von Johann Wilhelm Krause, Bd. 7 (1784), in: Handschriften-
und Rarititenabteilung der Universititsbibliothek Tartu (Zartu Ulikooli Raamatu-
kogu haruldaste raamatute ja kisikirjade osakond, kinftig: TU KHO), 9-1-12; Bd. 10
(1796-98), 9-1-15; [JouanN WiLneLMm Krausk:] Bilder aus Alt-Livland. Aus den
Aufzeichnungen eines livlindischen Hofmeisters vom Ende des vorigen Jahrhun-
derts, in: Baltische Monatsschrift 50 (1900), S. 249-280.

Y [Jonann HeinricH LIEBESKIND:] Riikerinnerungen von einer Reise durch ei-
nen Teil von Teutschland, Preuflen, Kurland und Liefland, wihrend des Aufent-
haltes der Franzosen in Mainz und der Unruhen in Polen, Strassburg 1795.

20 [CurisTiaN HieronyMos JusTus ScHLEGEL:] Reisen in mehrere russische Gou-
vernements in den Jahren 178 1801, 1807 und 1816, Bd. 1-2, Meiningen 1819-
1823.

21 Andreas Baeri perekonnakroonika [Die Familienchronik von Andreas Baer],
ediert von HELMuT PririMAE, MARE RAND und TuLL1io ILOMETS, in: Folia Bae-
riana 2 (1976), S. 122-162.

22 AnToN HassersLaTT: Eine Auslands-Reise vor 100 Jahren, in: Baltische Mo-
natsschrift 50 (1900), S. 73-93.

2 Lieseskinp, Riikerinnerungen von einer Reise (wie Anm. 19), S. 237.

24 ScHLEGEL, Reisen in mehrere russische Gouvernements (wie Anm. 20), Bd. 1, S.

966; KLEE, Eines deutschen Hauslehrers Pilgerschaft (wie Anm. 17), S. 9.
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Abb. 1. Accurate geographische Vorstellung der Ost-See mit denen an der See herum liegenden Provin-
zen, Linder, Stadt u. Vestungen samt deren Plans, wie auch der Situation der Léinder, alwo Anno 1741
und 1743 der Krieg zwischen Schweden und Rufiland gefiibrt worden, Niirnberg [ca. 1743] (Universi-
tatsbibliothek Tartu).
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Jahren wurde Riga von 700-1100 Schiffen jihrlich angelaufen.? Auch der
Schiffsverkehr zwischen Reval und den deutschen Hafenstadten kann als
hinreichend angesehen werden, sodass die in die Universititsstidte rei-
senden jungen Minner die Moglichkeit hatten, unter den Schiffen zu
wihlen, und dies sogar im ersten Drittel des 18. Jahrhunderts, als die bal-
tischen Linder sich gerade erst von den Folgen des Nordischen Krieges
und der Pest erholten. So wurde Reval in den Jahren 1722-1734 von 112
Schiften aus Liibeck und 108 Schiffen aus den Niederlanden angelaufen,
wihrend in der gleichen Periode 94 Schiffe nach Libeck und 81 Schiffe
in die Niederlande segelten.?® Auch Pernau betrieb einen regen Waren-
austausch sowohl mit Liibeck als auch mit Amsterdam. In den Jahren
1780 und 1785 segelten von Pernau nach Liubeck je sieben Schifte, nach
Amsterdam aber je zehn und elf Schiffe.?”’

Die Anzahl der Schiffe, die nach Warnemiinde/Rostock segelten,
war im Vergleich zu denjenigen Schiffen, die nach Libeck segelten,
betrichtlich kleiner, insbesondere im ersten Drittel des 17. Jahrhunderts,
als die Universitit Rostock die von den Est- und Livlindern meistbe-
suchte deutsche Universitit war. So fuhren 1609 und 1623/24 jeweils nur
zwei Schiffe von Reval nach Rostock. Auch mit Wismar und Stralsund,
den Nachbarstidten von Rostock, hatte Reval einen nur sporadischen
Schiffsverkehr. Viel schwieriger wire es jedoch gewesen, von Reval
nach Kénigsberg oder Danzig zu reisen. Obwohl die Ausfuhr- und Ein-
tuhrstrukturen dieser drei Stidte dhnlich waren, gab es zwischen ihnen
nur seltenen Schiffsverkehr. Dagegen segelten von Reval nach Liibeck
z. B. 1609 fiinfzehn, 1620 sieben, 1621 sechs, 1622 sieben, 1623 (bis zum
23. August) funf, 1623/24 siebenundzwanzig, 1626/27 vierundzwanzig,
1627/28 siebzehn, 1628/29 zehn und in der zweiten Hilfte des Jahres 1629
vier Schiffe.?® Nach Angaben der Warnemiinder Lizenzbticher kamen in
den Jahren 1635-1648 aus Riga 37 Schiffe an,” also durchschnittlich etwa
drei Schiffe jahrlich. Vergleicht man jedoch die Daten der Immatriku-
lation der 21 aus Riga gebirtigen Studenten an der Universitit Rostock
mit den Daten der Ankunft der Schiffe im Warnemiinder Hafen, so geht
daraus hervor, dass die Immatrikulation keines einzigen Rigaers mit den
Daten der Ankunft der Schiffe zeitlich zusammenfillt, auch wenn man

25 | IEBESKIND, Riikerinnerungen von einer Reise (wie Anm. 19), S. 300.

26 GorrrrIED ETZzOLD: Sechandel und Kaufleute in Reval nach dem Frieden von
Nystad bis zur Mitte des 18. Jahrhunderts, Marburg a.d. Lahn 1975, S. 142f.

27 Jgr1 KivimAk, Avar Kriska, INNa PorTsam, ALpur Vunk: Merelinn Pirnu
[Seestadt Pernau], Pirnu 1998, S. 102f., 109, 118-122; RoLr DieTRICH SCHMIDT:
Pernau: Eine livlindische Hafenstadt, Essen 1986, S. 44f.

28 EvaLp BrumreLDT: Statistilisi lisandeid Tallinna kaubaliikluse ja meressidu
ajaloole aa. 1609-1629 [Statistische Erginzungen zur Geschichte des Warenver-
kehrs und der Seefahrt Revals in den Jahren 1609-1629], in: Ajalooline Ajakiri
1935, Nr. 3, S. 13.

29 Avrrep HunNHAUSER: Rostocks Seehandel von 1635-1648 (nach den Warne-
miinder Licentbiichern), Bd. 1: Die Schiffahrt, Rostock 1913, S. 11f., 31-125.
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eine Differenz von ein paar Wochen berticksichtigt. Es lisst sich daher ver-
muten, dass man sowohl von Reval wie auch von Riga per Schiff nach Tra-
vemiinde/Liibeck segelte und von dort mit einem Pferdefuhrwerk weiter
nach Rostock fuhr.

Im Jahre 1701 wurde zwischen Pernau und Stralsund und im Jahr darauf
zwischen Riga und Stralsund ein Postjachtverkehr eingerichtet, der bis 1710
existierte.® Es ist moglich, dass die 18 Est- und Livldnder, die in dieser Peri-
ode an der Universitit Greifswald immatrikuliert waren, mit einer Postjacht
nach Stralsund gesegelt und von dort mit einem Fuhrwerk in die Universi-
titsstadt weitergefahren waren. Auch die etwa 30 Est- und Livlinder, die
an der Universitit Rostock immatrikuliert waren, konnen mit diesen Post-
jachten gereist sein.

Es war weitaus komplizierter, aus den kurlindischen Hafenstidten
per Schiff nach Deutschland zu reisen, als aus den est- und livlindischen
Hifen. Sowohl Libau als auch Windau hatten mit Liibeck einen rela-
tiv seltenen Schiffsverkehr. Obwohl der Libauer Hafen in den letzten
Jahrzehnten des 18. Jahrhunderts von etwa 300 Schiffen jihrlich ange-
laufen wurde, segelten nur wenige davon nach Traveminde. So ver-
suchte Johann Heinrich Liebeskind, der die Ruckfahrt nach Deutsch-
land angetreten hatte, gerade von Libau aus nach Libeck zu segeln. Da
binnen zwdlf Tagen kein einziges Schiff nach Libeck fuhr, war er jedoch
gezwungen, sich fiir den Landweg zu entscheiden.®

Auch von Liibeck aus segelten mehrere Schiffe wochentlich in die bal-
tischen Hifen. So wurde am 10. April 1751 in den ,Liibeckischen Anzei-
gen® bekannt gegeben, dass vier Schiffe nach Riga und fiinf Schiffe nach
St. Petersburg segeln, am 22. Mai 1751 aber drei Schiffe nach Libau, ein
Schiff nach Windau, fiinf Schiffe nach Riga, vier Schiffe nach Reval und
zwei Schiffe nach Narva fahren wiirden.’® Es war den Passagieren jedoch
nicht einmal in Libeck immer méglich, ein Schift zu finden, das zum
gewlnschten Zielhafen segelte. So versuchte Karl Theodor Hermann,
der im Sommer 1796 als Hauslehrer nach Livland reiste, Riga zu errei-
chen, doch segelte dorthin binnen vier Wochen kein einziges Schiff, so
dass er gezwungen war, acht Tage auf die Abfahrt eines kleinen Schiffs,
das nach Pernau segelte, zu warten. Ahnliches geschah mit dem spiteren
Professor der Universitit Dorpat Johann Wilhelm Krause, der 1784 von
Travemiinde nach Riga reisen wollte. Da binnen zwei Wochen kein ein-
ziges Schiff nach Riga segelte, musste er mit einem kleineren Schiff nach
Libau vorlieb nehmen.®*

30 Jonannes Rupseck: Svenska postverkets fartyg och sjopostforbindelser under
tre hundra 4r [Die Schiffe der schwedischen Postverwaltung und die Seepostver-
bindungen wihrend drei Jahrhunderte], Stockholm 1933, S. 218, 220f.

! FEYERABEND, Kosmopolitische Wanderungen (wie Anm. 16), S. 259.
32 1 1eBESKIND, Riikerinnerungen von einer Reise (wie Anm. 19), S. 373.
33 Liibeckische Anzeigen 22. Mai 1751 (Archiv der Freien Hansestadt Liibeck).
34 Erinnerungen (wie Anm. 18), Bd. 7, in: TU KHO, 9-1-12, Bl. 106.
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Die Schiffer, die aus Deutschland ins Baltikum segelten, befolgten die
festgelegten Routen, die von einer Generation zur nichsten weitergege-
ben wurden. Das aus dem 15. Jahrhundert tberlieferte ,,Seebuch, das die
Schifffahrtsrouten enthilt und in vielen Abschriften verbreitet wurde,
hat fiir mehrere Forscher (Johann Goetze,* Hain Rebas®* und Leo
Tiik®) eine ertragreiche historische Quelle dargestellt. Auf der Grund-
lage ihrer Forschungsergebnisse und der Beobachtungen der Reisen-
den des 17.-18. Jahrhunderts werden im Folgenden die hauptsichlichen
Seewege, die von Libeck, Amsterdam und Stockholm in die baltischen
Linder fuhrten, beschrieben.

In der Fruhen Neuzeit liefen groflere Handelschiffe aus dem Hafen
von Travemiinde, nicht aus demjenigen von Libeck aus. Die Seeschiffe
konnten nicht von Traveminde nach Liibeck segeln, zumal die Trave fiir
sie zu flach war und eine Reihe gefdhrlicher Sandbinke verbarg. Falls
es jedoch notig war, das Schift direkt bei Libeck anzulanden, mussten
die Lotsen es an Sandbinken vorbei geleiten, doch dies erst, nachdem
ein Teil der Ladung in Traveminde auf kleinere Schiffe geloscht worden
war, was mehrere Wochen in Anspruch nehmen konnte. Es noch einmal
soviel Zeit, um mit Hilfe der Pferde, die das Schift vom Ufer aus zogen,
am Fluss entlang nach Libeck zu kommen.*® Fir die Schiffe, die in Tra-
vemiinde ankamen, war der wichtigste Orientierungspunkt der dortige
Leuchtturm. Damals segelten die Schiffe normalerweise in Sichtweite
der Orientierungspunkte an der Kiiste, insbesondere der Leuchttiirme
und Kirchturmspitzen, doch durften sie sich der Kiste dabei nicht allzu
sehr nihern, um nicht zu stranden.?’ So erwihnte etwa Johann Heinrich
Liebeskind, dass kein einziger Tag verging, an dem in der Ferne nichts
zu sehen gewesen wire.** Bei Sturm war man aber bestrebt, sich von der
Kiiste moglichst fern zu halten und vor Anker zu gehen. Segelte man
von Travemiinde in die baltischen Linder, so konnte man, bevor man in
die Nihe Bornholms gelangte, in der Ferne Wismar, Rostock, danach
die schwedisch-pommersche Kiiste, den Leuchtturm auf der Insel Riigen

35 Jonann GoEetze: Hansische Schiffahrtswege in der Ostsee, in: Hansische Ge-
schichtsblitter 93 (1975), S. 71-88.

36 Hain ReBas: Internationella medeltida kommunikatoner till och genom Bal-
tikum [Die internationalen mittelalterlichen Verbindungswege ins und durch das
Baltikum], in: Historisk Tidskrift (1978), S. 156-185; Hain Resas: Keskaegsed
mereteed Baltikumi [Die mittelalterlichen Seewege ins Baltikum], Stockholm
1980.

37 Leo Trk: Keskaegsest mereliiklusest Balti merel ja Soome lahel [Uber den mit-
telalterlichen Schiffsverkehr auf dem Baltischen Meer und dem Finnischen Meer-
busen], in: Eesti Geograafia Seltsi aastaraamat, Tallinn 1957, S. 207-230.

38 Gustav LinpTke: Die Schiffergesellschaft zu Liibeck: Von Seefahrt, Wohl-
fahrt und Tradition, Liibeck 1985, S. 69f.

39 Tk, Keskaegsest mereliiklusest (wie Anm. 37), S. 210.

40 1 IEBESKIND, Riikerinnerungen von einer Reise (wie Anm. 19), S. 237.
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sowie die Insel Mon wahrnehmen.” Die zu Dinemark gehdrende Insel
Bornholm — ein Knotenpunkt der Seewege im stidlichen Teil der Ostsee
— war der erste wichtige Orientierungspunkt, der 162 Meter hohe Berg
Rytterknaegten, der hinter dem Hafen von Rénne emporragte, war aus
der Ferne sichtbar.*?

Die nichsten Orientierungspunkte waren die gefdhrlichen kleinen
Felsinseln von Erteholmene (Utklippan), das gegeniiber Karlskrona
liegt, wo viele Schifte untergingen,* sowie S6dra Udde an der Siidspitze
von Oland. Gotland wird von vielen Reisenden als wesentlicher Orien-
tierungspunkt erwihnt.* Nach Ostergarn, das an der Ostkiiste Got-
lands liegt, wurde Kurs auf Windau und Ristna genommen.* Segelte
man in Richtung Reval, so war von wesentlicher Bedeutung das nérd-
lich von Gotland gelegene, 40 Meter hohe Gotska Sands, dem im nérd-
lichen Teil der Ostsee als Orientierungspunkt die gleiche Bedeutung
zukam wie der Insel Bornholm im westlichen Teil. Die Kustengewisser
Estlands waren besonders gefihrlich, insbesondere wurde die an Sand-
binken reiche Westkiiste von Osel in der Nihe der Halbinsel Sworbe
und der Insel Filsand vermieden. Im Kistengewisser von Dagé gab es
zwischen Ristna und Tachkona aufgrund des Neckmansgrundes keine
Schiftfahrtsstrafie.* Der Schiftfahrtsweg fithrte am duflerst gefahrlichen
Kap Tachkona vorbei in Richtung der Insel Odensholm.* Weiter verlief
die Reise um die Insel Rogdé herum zur Reede von Reval. In 6stlicher
Richtung fithrte das Fahrwasser um die Inseln Nargen, Wrangelsholm
und Erkholm herum und an der Kiiste entlang bis zur Reede von Narva,
ein anderer Weg fiihrte bis Hochland und verzweigte sich danach nach
Wyborg und zur Miindung der Newa.

Um Riga zu erreichen, segelte man zunichst bis zur Studspitze Got-
lands, von dort fuhr man in Richtung Windau und weiter von Domesnis
an der Kiiste entlang durch die Irbenstrafle bis zur Nihe der Insel Rung,
wo man Kurs entweder in stidlicher Richtung auf Riga oder in nordost-
licher Richtung auf Pernau nahm. Die Schiffe, die nach Riga segelten,
hatten offensichtlich auch eine zweite Méglichkeit: Sie bogen bei Born-
holm in Richtung Revekol (ein 115 Meter hoher Sandhiigel an der pom-
merschen Kiste) ein, segelten von dort an der westpreuflischen Kiiste ent-
lang bis Rikshof, das im nordlichen Teil der Halbinsel Hela liegt, und

steuerten weiter nach Nordosten. Fiir besonders gefihrlich hielt man die

4 Ebenda.

4 Goerze, Hansische Schiffahrtswege (wie Anm. 35), S. 80.

43 ScHLEGEL, Reisen in mehrere russische Gouvernements (wie Anm. 20), Bd. 1,
S. 86-94.

4 Ebenda, S. 96.

4 T, Keskaegsest mereliiklusest (wie Anm. 37), S. 218f.

46 Regas, Internationella medeltida kommunikatoner (wie Anm. 36), S. 166.

47 Tuk, Keskaegsest mereliiklusest (wie Anm. 37), S. 219, 221.
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Durchfahrt durch die zwischen der Halbinsel Sworbe und der Landspitze
Domesnis liegende Meerenge bzw. die Irbenstrafle, die voller Riffe war.

Da gerade die Kistengewisser Estlands duflerst reich an Sandbinken
und Riffen sind, wurden hier Leuchttiirme errichtet. Der auf Dagé lie-
gende Leuchtturm von Dagerort, dessen Feuer im 17. Jahrhundert vom
16. Mirz bis zum 30. April und vom 16. August bis zum 31. Dezember
brannte, war bereits 1531 erbaut worden, die Leuchttiirme von Sworbe und
Runé 1646.%8 Im 18. Jahrhundert lief die russische Staatsgewalt fiir die
Kriegsschiffe im Finnischen Meerbusen eine Reihe neuer Leuchttiirme
errichten. Im lettischen Gebiet kam die grofite Bedeutung den Leucht-
tirmen von Dinamiinde und Domesnis zu. Dass die Leuchttiirme in
gefdhrlichen Kiistengewissern eine tiberaus wichtige Rolle spielten, zeigt
die Zerstérung des Leuchtturms von Domesnis im Groflen Nordischen
Krieg 1709, wodurch die schwedische Postjacht, die zwischen Stralsund
und Riga verkehrte, auf die dortigen Riffe auflief und sank.*

Im 17. Jahrhundert gab es zwischen Amsterdam und den Ostseehifen
einen recht regen Schiffsverkehr.’® Wie Amsterdam im 17. Jahrhundert
ein Zentrum des Welthandels war, galt die Universitit Leiden als Mit-
telpunkt des akademischen Geisteslebens, wohin man aus ganz Europa
zum Studium reiste — auch aus den baltischen Lindern.”" Somit konnte
man auf Schiffen, die von Riga und Reval nach Amsterdam segelten,
unter den tberwiegend aus Kaufleuten bestehenden Passagieren auch
Studenten antreffen. Von Amsterdam segelte das Schiff via Zuidersee
an den Friesischen Inseln vorbei und nahm Kurs auf die Nordkiiste der
dinischen Halbinsel Jitland. Im Skagerrak an der Landspitze von Ska-
gen (die damalige gefihrliche Sandbank liegt heute drei Kilometer siid-
ostlich und wurde zum Festland) steuerte das Schiff nach Siidosten und
warf im Sund bei Helsinger Anker, damit das Schiff von den dinischen
Zollbeamten besichtigt werden konnte. Es folgte eine duflerst gefihrliche
Strecke, die reich an Sandbinken war, insbesondere zwischen der in der
Nihe von Kopenhagen liegenden Insel Amager (als Orientierungspunkt
diente die Kirche von Dragér) und den anderen Inseln. Hatte man die
Gewisser sudlich von Falsterbo erreicht, war man bereits auf hoher See.
Nachdem Bornholm erreicht war, fiel die Fahrtrichtung mit dem Kurs
derjenigen Schiffe zusammen, die aus Traveminde ausgelaufen waren.

4 Armas Luice: Eesti tuletornid [Leuchttiirme in Estland], Tallinn 1982, S. 15,
25-28.

49 RupsECK, Svenska postverkets fartyg (wie Anm. 30), S. 221.

50 AxeL CurisTENSEN: Dutch trade to the Baltic about 1600, in: Studies in the
Sound toll register and Dutch shipping records, Kopenhagen 1941; JonaTHAN L.
IsrAEL: Dutch primacy in world trade 1595-1740, Oxford 1990; Hans CHRISTIAN
JonanseN: Shipping and trade between the Baltic area and Western Europe 1784—
95, Odense 1983.

1 Heinz Scuneppen: Niederlindische Universititen und deutsches Geistesleben.
Von der Griindung der Universitit Leiden bis ins spite 18. Jahrhundert, Miinster
1960.
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Von Amsterdam nach Leiden reiste man entweder mit der Kutsche
oder einer Schute (schuite bzw. treckschout), die von Pferden vom Ufer aus
gezogen wurde, entlang des 22 km langen Haarlemmermeeres, das erst
um die Mitte des 19. Jahrhunderts trockengelegt werden sollte. Diese
Moglichkeit hatte 1651 etwa der aus Reval gebirtige Student Christian
Strahlborn wahrgenommen.> Balthasar Bergmann und Johann Adam
Schellschliger bendtigten 1759 neun Stunden, um mit einer Schute von
Amsterdam nach Leiden zu fahren.*

Nicht alle Passagiere, die aus den baltischen Lindern nach Amster-
dam segelten, kamen mit dem Schiff im Zielhafen an, sondern fuhren
stattdessen zunichst nach Travemiinde. Um von dort aus die Nieder-
lande zu erreichen, musste man die Reise auf dem Landweg fortsetzen
oder von Hamburg aus an der Elbe und der Nordsee entlangfahren. So
reiste im Jahre 1658 der Revaler Kaufmann Andreas Baer.’* Damals war
dies durch den Krieg zwischen Dinemark und Schweden im Sund und
bei Kopenhagen bedingt, doch reiste er auch weiterhin auf die gleiche
Weise nach Amsterdam. Ein weiterer Revaler Kaufmann, Berend Nott-
beck, reiste in den Jahren 1660, 1664 und 1667 von Reval per Schiff nach
Libeck und von dort aus auf dem Landweg via Hamburg nach Amster-
dam.” Die Kaufleute waren anscheinend der Ansicht, dass es sicherer sei,
die kleineren wertvollen Warensendungen zum Teil auf dem Landweg
zu befoérdern, wenn es auch aufwindiger war und mehr Zeit kostete als
der Transport auf dem Seeweg. Dass die kostbaren Waren per Schiff von
Reval nach Liibeck und von dort auf dem Landweg weiter nach Amster-
dam beférdert wurden, kam auch im 16. Jahrhundert des Ofteren vor.%
Wie typisch es fiir die Studenten war, via Liibeck in die Niederlande zu
reisen, ist unklar, obwohl zumindest ein Beispiel dafiir vorliegt. So wurde
Caspar Johann Nottbeck, der sich auf einer akademischen Wanderschaft
in Frankreich aufhielt, im Jahre 1701 gebeten, moglichst schnell nach
Reval zurickzukehren, da dort eine eintrigliche Stelle vakant gewor-
den war. Nottbeck reiste von Frankreich nach Amsterdam, von dort via
Hamburg nach Liibeck und, nachdem er acht Tage auf giinstigen Wind
gewartet hatte, per Schiff nach Reval.”” Wihrend des Dreifligjihrigen
Krieges, als man deutsche Universititen und insbesondere das Reisen auf
dem Landweg zu vermeiden versuchte, segelte man vermutlich mit dem

Schiff direkt nach Amsterdam.

52 Reisetagebuch (wie Anm. 14), in EAM, 237-1-140, Bl. 110.

53 BErgMANN, Von unseren Vorfahren (wie Anm. 6), S. 82.

54 Andreas Baeri perekonnakroonika (wie Anm. 21), S. 136-137.

55 Geheymbuch von Berend Nottbeck, hrsg. von KARL JoHANN PauLsen, Hanno-
ver-Dohren 1965 (Baltische Ahnen- und Stammtafeln, Sonderheft Nr. 8), S. 9.

% Gunnar Mickwitz: Handelsverbindungen der spithansischen Zeit, in: Con-
ventus primus historicorum Balticorum Rigae, 16.-20. August 1937. Acta et rela-
ta, Rigae 1938, S. 376f.

57 Geheymbuch von Berend Nottbeck (wie Anm. 55), S. 20.
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Etwa hundert aus Est- und Livland gebiirtige Studenten studierten
im 17. Jahrhundert auch an der Universitit Uppsala.®® Um Uppsala zu
erreichen, musste man mit dem Schiff nach Stockholm segeln und von
dort auf dem Landweg weiterreisen. Von Reval segelte das Schiff bis zur
Halbinsel Porkkala und von dort via Abo und an den Alandinseln vor-
bei nach Stockholm. Bei der in den Stockholmer Schiren liegenden Insel
Vaxholm gab es eine Zollkontrolle. In Bezug auf den Schiftsverkehr zwi-
schen Stockholm und den Hafenstidten des Baltikums so lag im 17. Jahr-
hundert Reval vorne, woher in den Jahren 1643-1650 102 Schiffe anka-
men, wihrend von Dagé zur gleichen Zeit 27, aus Hapsal drei und aus den
livlindischen Hifen sieben Schiffe Stockholm anliefen.”® 1688 und 1689
gab es zwischen Reval und Stockholm einen regelmifligen Postschiffs-
verkehr. Im ersten Jahr wurden bei zwolf Hin- und Ruckfahrten 8o Pas-
sagiere, im zweiten Jahr bei 15 Hin- und Riickreisen 84 Passagiere befor-
dert.®® Auch die sechs Revalenser, die damals an der Universitit Uppsala
immatrikuliert waren, werden eventuell unter den Passagieren der Post-
jacht gewesen sein. Wihrend des Nordischen Krieges hatte Stockholm
auch mit Riga einen regelmifligen Postschiftsverkehr, der von den Passa-
gieren, darunter auch von Studenten genutzt werden konnte. !

In den Jahren 1559-1645, als Osel unter dinischer Herrschaft stand,
studierten einige junge Minner aus Osel an der Universitit Kopenha-
gen.”? Die Entfernung zwischen der Reede von Dragér und Arensburg
wird etwa 400-450 Meilen (740-835 km) betragen haben, die Route verlief
tiber Falsterbo, Bornholm, die Siidspitze Olands, die Sudspitze Gotlands
und die Nordkiste Kurlands.®

Die Dauer der Schiffsreise

Von Reval, Narva, Pernau, Arensburg und Riga wurde die Seereise Gbli-
cherweise im August und September angetreten, um die Universitits-
stadt vor Beginn des neuen Semesters zu erreichen und nicht den Herbst-

5% Arvo TerinG: Uppsala iilikool ja Baltimaad XVII sajandil ja XVIIT sajandi al-
gul [Die Universitit Uppsala und die baltischen Lander im 17. Jahrhundert und zu
Beginn des 18. Jahrhunderts], in: Keel ja Kirjandus 1992, Nr. 7, S. 430-437, Nr. 8,
S. 463-467, hier S. 466.
5 Ake SanpsTROM: Mellan Torned och Amsterdam: En undersdkning av Stock-
holms roll som formedlare av varor i regional- och utrikeshandel 1600-1650 [Zwi-
schen Tornio und Amsterdam: Eine Untersuchung zur Rolle Schwedens als des
Warenvermittlers im regionalen und Auflenhandel 1600-1650], Stockholm 1990,
S. 397.
60 Ebenda, S. 397.
61 RupBECK, Svenska postverkets fartyg (wie Anm. 30), S. 218, 220f.

62 VeLro Herk: Die Stadtschule in Arensburg auf Osel in dinischer und schwedi-
scher Zeit (1559-1710), Lineburg 1989, S. 15£., 18f.

3 VoLkER SERESSE: Des Kénigs ,,arme weit abgelegene Vntterthanen“: Oesel unter
dinischer Herrschaft 1559/84-1613, Frankfurt am Main u.a. 1996, S. 55.
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stirmen, die Ende September und im Oktober wiiteten, ausgesetzt zu
sein. Die Riickfahrt wurde in der Regel zu Ostern angetreten, wenn das
Wintersemester endete und das Sommersemester begann. Der Schiffs-
verkehr mit den baltischen Hifen war saisonal, da er von den Eisverhilt-
nissen abhing. So dauerte die Navigationsperiode im Rigaer Hafen im 17.
Jahrhundert in der Regel von Ende April bis Ende November, wihrend
im Mai, Juni, August und Oktober Hochsaison herrschte.®* Im zwei-
ten Viertel des 18. Jahrhunderts begann die Navigationsperiode zwischen
Travemiinde und Reval tblicherweise im April, erreichte im Mai ihren
Hohepunkt, flaute bis September ab, nahm dann wieder zu und gipfelte
im November. Bei einem milden Winter begann die Navigationsperiode
schon im Mirz und endete im Dezember, was jedoch nur selten der Fall
war.® Der Professor der Universitit Géttingen August Schlozer, der mit
den Seefahrtsverhdltnissen auf der Ostsee gut vertraut war, riet in seinen
Vorlesungen, eine Ostseereise vorzugsweise zwischen Mai und Septem-
ber zu unternehmen.®

Die Geschwindigkeit der Schifffahrt war in der Frithen Neuzeit im
Vergleich zur Antike bzw. zum Mittelalter nicht betrichtlich gestiegen.
In der Antike betrug die Geschwindigkeit eines Segelschiffs bei gunsti-
gem Wind 5-6 Knoten (9-11 km/h).*” Im Mittelalter betrug die durch-
schnittliche Geschwindigkeit eines gew6hnlichen Handelsschiffs wie der
Kogge 5-7 Knoten (9-13 km/h),*® doch konnte sie bei giinstigem Wind
bis zu 10 Knoten (18,5 km/h) erreichen. Gegen Ende des 18. Jahrhunderts
konnte ein Schiff bei anhaltendem Riickenwind in vierundzwanzig Stun-
den 60-90 Meilen (450-675 km), d.h. 19-28 km/h zurticklegen.® In Wirk-
lichkeit gab es so einen Fahrwind nur selten, jedenfalls wehte er nicht
wihrend der ganzen Reise. Bei Gegenwind bzw. einer Flaute musste das
Schiff driften oder den Sturm vor Anker abwettern, schlimmstenfalls
wurde das Schiff vom Wind an den Ausgangspunkt der Reise zuriickge-
trieben. Da auf dem Finnischen Meerbusen und auf der Ostsee vorwie-
gend Siidwestwinde wehten, war die Geschwindigkeit der Schiffe, die
Reval anliefen, betrichtlich grofer als die Geschwindigkeit derjenigen
Schiffe, die von dorther in westlicher Richtung segelten.”

Wie lange man aber in Wirklichkeit unterwegs war, geht aus zahl-
reichen Beispielen hervor. Laut den Eintragungen im Journal der Schiffe,
die vom April 1706 bis Oktober 1707 in Riga/Diinamiinde ankamen,

64 Bacuin Jlopouenko: Toprosis i kynedectso Purn 8 X VII Beke [ Der Handel und
die Kaufmannschaft Rigas im 17. Jahrhundert], Pura 1985, S. 53, 110.

% ErzoLp, Seehandel und Kaufleute in Reval (wie Anm. 26), S. 154.

6 SCHLOZER, Vorlesungen tiber Land- und Seereisen (wie Anm. 5), S. 23f.

7 Ricuarp HeNNIG: Verkehrsgeschwindigkeiten in ihrer Entwicklung bis zur
Gegenwart, Stuttgart 1936, S. 80.

%8 Warter Riep: Deutsche Segelschiffahrt seit 1470, Miinchen 1974, S. 29.

% LIEBESKIND, Riikerinnerungen von einer Reise (wie Anm. 19), S. 240.

70 ReBas, Keskaegsed mereteed (wie Anm. 36), S. 4-5; Tuik, Keskaegsest mereliik-
lusest (wie Anm. 37), S. 210.
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waren die von Liibeck ausgelaufenen Schiffe im giinstigsten Fall sechs
Tage unterwegs, es konnte aber auch vier Wochen dauern.” Johann Wil-
helm Krause, der im Mai 1797 bei giinstigem Fahrwind reiste, erreichte
Bolderaa am fiinften Tag nach der Abfahrt aus Travemiinde.”? Das Schiff,
auf dem der Hauslehrer Johann Heinrich Liebeskind reiste, erreichte
Dinaminde am Morgen des achten Tages nachdem es in Travemiinde
losgesegelt war.”> Garlieb Merkel brauchte zehn Tage, um von Bol-
deraa nach Travemiinde zu kommen,™ Johann Georg Schwarz, der 1791
nach Jena reiste, bendtigte dazu 15 Tage.” Peter Hollers Reise von Riga
nach Lubeck dauerte 1645 drei Wochen. Um Zuflucht vor dem Sturm zu
suchen, verbrachte man einen Grofiteil dieser Zeit auf der Insel Born-
holm, die erst kurze Zeit vorher von den Schweden verwiistet worden
war.”® Die Briider Ambrosius und Balthasar Bergmann, die im Okto-
ber 1754 zum Studium nach Weimar reisten, brauchten bei sehr ungiins-
tigen Windverhiltnissen sogar 25 Tage, um von Diinamiinde nach Tra-
vemiinde zu kommen.”’

Eine recht typische und eindrucksvolle Beschreibung einer See-
reise nach Travemiinde, die aufgrund von Gegenwinden mehr als zwei
Wochen dauerte, findet sich im Reisetagebuch des Freiherrn Balthasar
von Campenhausen, des spiteren Vizegouverneurs Livlands.”® Am Abend
des 6. Juli 1757 lief sein Schiff von Bolderaa aus, am Abend des 7. Juli war
die Insel Runé in Sicht, am Morgen des 9. Juli segelte es gliicklich durch
die Irbenstrafle. Sowohl am 9. als auch am 10. Juli musste das Schiff bei
starkem Gegenwind vor Gotland jedoch kreuzen. Am Vormittag des 11.
Juli hatte man Seitenwind, am Nachmittag, als der Wind giinstig gewor-
den war, kam man auf Bornholm an. Vom 12. bis zum 15. Juli wechselte
sich giinstiger Wind mit starkem Gegenwind ab, sodass man an Rigen
vorbeisegelte. Danach brach ein bis zum 22. Juli tobender Sturm aus westli-
chen Richtungen aus, wihrend dem das Schiff in der Nihe der ddnischen
Inseln Mon und Falster kreuzen musste. Bald wurde das Wetter zwar
etwas besser, doch wehte weiterhin starker Gegenwind. So erreichte das
Schiff Rostock und gelangte am nichsten Tag in die Ndahe Wismars. Erst
am 24. Juli erreichte es die Reede von Travemiinde. Insgesamt hatte diese
Reise 18 Tage gedauert.

! Die Angaben iiber die in Diinamiinde einkommende Schiffe und Reisenden, in:
LVVA, 7349-1-187, BI. 2-42a. )

72 Erinnerungen (wie Anm. 18), Bd. 10, in: TU KHO, 9-1-15, Bl. 91.

73 L1eBESKIND, Rikerinnerungen von einer Reise (wic Anm. 19), S. 242.

74 Hans-Berenp Spies: Garlieb Merkels zweiter Reisebericht iiber Liibeck, in:
Zeitschrift des Vereins fiir Liibeckische Geschichte und Altertumskunde 74 (1994),
S. 149-166, hier S. 151.

75 ArRenDp BucunovrTz: Geschichte des Rigaschen Familie Schwartz, Berlin 1921,
S. 122.

76 Reisebericht (wie Anm. 10), in: LVVA, 214-6-167a, BL. 2.

77 BERGMANN, Von unseren Vorfahren (wie Anm. 6), S. 70-72.

78 Archiv der Freiherrn von Campenhausen-Orellen (wie Anm. 8).
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Die Dauer der Reisen zwischen Reval und Travemiinde war ebenfalls
sehr unterschiedlich. In der ersten Hilfte des 16. Jahrhunderts brauchte
man zehn Tage, um von Reval nach Liibeck, und acht Tage, um von
Libeck nach Reval zu kommen.” Die 46 Schiffe, die von 1722 und 1723
von Travemiinde nach Reval segelten, waren durchschnittlich 12 Tage
unterwegs (mindestens fiinf und hochstens 37 Tage).® Justus Blancken-
hagen, der 1681 von seinem Studium via Traveminde nach Reval zurtick-
kehrte, kam am frithen Morgen des achten Tages in seiner Heimatstadt
an.®! Im November 1792 war der Hauslehrer Christian Carl Ludwig Klee
bei starkem Riickenwind ebenfalls acht Tage von Libeck nach Reval
unterwegs,®? die von Christian Hieronymos Schlegel im Jahre 1780 unter-
nommene Reise dauerte aber dreizehn Tage, wovon an zwei Tagen Flaute
und an drei Tagen stiirmisches Wetter herrschte.®® Arend Dietrich von
Pahlen brauchte im Jahre 1727 vier Wochen, um von Travemiinde nach
Reval zu kommen.?* Die Seefahrt von Reval nach Liibeck konnte aber
auch linger als einen Monat dauern: So traf sich ein Adliger, der 34 Tage
mit dem Schiff unterwegs gewesen war, in Deutschland mit einer Reise-
gesellschaft, die zur gleichen Zeit auf dem Landweg von Reval aufgebro-
chen war.® Bis zu den kurlindischen Hifen Libau und Windau hatten
die von Westen segelnden Schifte eine weitaus kiirzere Strecke zurtick-
zulegen als bis nach Riga. Der Hauslehrer Johann Wilhelm Krause kam
1784 auf seiner Reise von Travemiinde nach Libau am fiinften Tag an.%

Die Reise nach Amsterdam dauerte betrichtlich linger als die Fahrt
nach Liibeck und dies nicht nur wegen der Linge des Weges, sondern
auch deswegen, weil die im Sund erfolgende Besichtigung der Schiffsla-
dung durch die Zollbeamten von Helsingor viel Zeit in Anspruch nahm.
1706 und 1707 waren die Schiffe, die von Amsterdam nach Riga segel-
ten, zwei bis drei Wochen unterwegs.?” Die 42 Schifte, die 1722 und 1723
aus Travemiinde in Reval ankamen, waren durchschnittlich 20 Tage unter-
wegs, mindestens elf und héchstens st Tage.®® Der Kaufmann Andreas
Baer brauchte im Oktober 1661 und im September 1662 beide Male 21 Tage,
um Reval zu erreichen.® Der Student Balthasar Bergmann benétigte im
Juli 1750 vierzehn Tage, um von Amsterdam nach Dinaminde zu kom-

77 GunNAR Mickwrtz: Aus Revaler Handelsbiichern: Zur Technik des Ostsee-
handels in der ersten Hilfte des 16. Jahrhunderts, Helsingfors 1938, S. 157, 165.
80 ErzoLp, Seehandel und Kaufleute in Reval (wie Anm. 26), S. 152.

81 Tagebuch des Superintendenten (wie Anm. 7), S. 57.

82 KLk, Eines deutschen Hauslehrers Pilgerschaft (wie Anm. 17), S. 11.

8 ScHLEGEL, Reisen in mehrere russische Gouvernements (wie Anm. 20), Bd. 1,
S. 107.

84 Rechnung (wie Anm. 13), in: LVVA, 766-2-49, Bl. 46.

85 HasseLLATT, Eine Auslands-Reise vor 100 Jahren (wie Anm. 22), S. 79f.

86 Erinnerungen (wie Anm. 18), Bd. 7, in: TU KHO, 9-1-12, Bl. 106.

87 Angaben (wie Anm. 71), in: LVVA, 7349-1-187, Bl. 2-42a.

8 ErzoLp, Sechandel und Kaufleute in Reval (wie Anm. 26), S. 152.

89 Andreas Baeri perekonnakroonika (wie Anm. 21), S. 136£.
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men.”® Auf der Reise gab es folgende Zwischenstationen: Am dritten Tag
erreichte man die zu den Westfriesischen Inseln zihlende Insel Vlieland,
wo die Pisse kontrolliert wurden, und am achten Tag segelte man um
die Nordspitze Jitlands herum. Am neunten Tag gelangte man durch
den Sund, am zehnten Tag kam man an Bornholm und am Tag darauf
an Gotland vorbei, wihren am zwolften Tag Windau zu sechen war. Am
dreizehnten Tag schliefllich segelte man durch die Irbenstrafle, bis am
vierzehnten Tag Diinamiinde erreicht wurde.

Auch die Schiffsreise von Stockholm in die Hifen der schwedischen
Ostseeprovinzen nahm viel mehr Zeit in Anspruch, als man anneh-
men konnte, insbesondere aufgrund der Witterungsverhiltnisse und der
Eigenart der Alandinseln. Es war moglich, in vier Tagen von Reval nach
Stockholm zu kommen, denn diese Zeit benétigte Caspar Johann Nott-
beck, als er 1704 nach Uppsala reiste.”! Christian Strahlborn brauchte
im November 1637 fiunf Tage, um mit seinem Vater von Stockholm nach
Reval zu reisen.”? Es kam jedoch gelegentlich vor, dass man fast einen
Monat unterwegs war. So etwa verlief} Justus Blanckenhagen, als er 1674
nach Uppsala zum Studium reiste, Reval am 23. Juli und kam erst am
20. August in Stockholm an.”® Bis zur Halbinsel Hanko, wo man am
Abend des zweiten Tages ankam, verlief die Reise ohne Zwischenfille,
danach war sein Schiff jedoch gezwungen, bei stiirmischem Gegenwind
vor den Alandinseln vor Anker zu gehen. Erst am finfundzwanzigs-
ten Tag erreichte es die etwa 20 Kilometer von Stockholm liegende Insel
Vax6n, wo die Zollkontrolle durchgefithrt wurde. Ein anderes Mal, im
Juli 1682, brauchte Strahlborn fiir die Reise nach Stockholm nur elf Tage.
Die Reise von Riga nach Stockholm konnte eine Tagereise linger dauern
als die Fahrt von Reval. Die 18 Schiffe, die vom April bis Ende Juli 1706
aus Stockholm kommend in Riga/Dunamiinde ankamen, waren durch-
schnittlich acht Tage (4-15 Tage) unterwegs.”* Der Student Peter Holler
brauchte im November 1645 neun Tage, um Riga zu erreichen.”

Die Strecke zwischen Osel und Kopenhagen konnte in der Regel in
weniger als einer Woche zuriickgelegt werden. Im Mai 1597 dauerte
die Fahrt von Kopenhagen nach Arensburg sechs, in entgegengesetzter
Richtung aber funf Tage, im Oktober 1612 brauchte man fiir die Fahrt
von Kopenhagen nach Osel fiinf Tage.”

Somit kann man davon ausgehen, dass ein Schiff von Travemiinde
nach Riga bzw. Reval durchschnittlich zwei, von Amsterdam drei

90 BereMANN, Von unseren Vorfahren (wie Anm. 6), S. 82.

a Geheymbuch von Berend Nottbeck (wie Anm. 55), S. 20.

92 Reisetagebuch (wie Anm. 14), in: EAM, 237-1-140, BL. 4.

%3 Tagebuch des Superintendenten (wie Anm. 7), S. 4f.

94 Angaben (wie Anm. 71), in: LVVA, 7349-1-187, Bl. 2-22.

%5 Reisebericht (wie Anm. 10), in: LVVA, 214-6-167a, B. 183.

% SERressE, Des Konigs ,arme weit abgelegene Vntterthanen* (wie Anm. 63), S.

56.
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Wochen benétigte. Ungeachtet der technischen Entwicklung der Schiff-
fahrt wihrend der gesamten Frithen Neuzeit scheint die Fahrtzeit jedoch
nur von den Winden abgehangen zu haben. Bei einer Flaute war man
gezwungen, mehrere Tage lang auf der Stelle zu stehen, bei stiirmischem
Gegenwind aber, wenn der Sturm nicht vor Anker abgewettert werden
konnte, lief man sogar Gefahr, die bereits gesegelte Strecke zurtick zu
driften. So betrug die durchschnittliche Geschwindigkeit eines zwischen
Travemiinde und Reval (1085 km) bzw. zwischen Travemiinde und Riga
(960 km) verkehrenden Schiffs drei Kilometer pro Stunde, wihrend die
Geschwindigkeit eines zwischen Amsterdam und Reval (1960 km) ver-
kehrenden Schiffs etwa vier Kilometer pro Stunde erreichte.

Der Alltag der Seefahrt

Im 17. Jahrhundert war der in den Ostseelindern am weitesten verbrei-
tete Schiffstyp die im Jahre 1595 in Hoorn erfundene dreimastige Fleute
mit gerundetem, breitem Heck und Bug, die wihrend des 18. Jahrhun-
derts aufler Gebrauch kam. Ein anderer Schiffstyp, der im 17. Jahrhun-
dert auf der Ostsee verwendet wurde, war die Galeote, die insbesondere
von den Schweden bevorzugt wurde. Im 18. Jahrhundert war die Anzahl
verschiedener Schiffstypen recht grofl. So waren die Revaler Reeder in
der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts im Besitz von Galeoten, Bri-
gantinen, Kraiern und Fregatten, deren Mannschaften 4-6 Mann stark
waren.”” Ein Handelsschiff wurde gefithrt von dem Kapitin, dem Schif-
fer, der im Besitz der Burgerrechte und einer Familie sein musste, damit
die Kaufleute bereit waren, ihm ihre Waren anzuvertrauen. Vor jeder
Reise — ein Schiff machte 2-4 Reisen jihrlich — heuerte der Kapitin eine
neue Mannschaft an: einen Steuermann, einen Bootsmann, einen Zim-
mermann, einen Koch, einen Takler und Matrosen. Auf einem Vollschiff
(Pinnaf, Pinke, Dreimast-Huker) war die Besatzung durchschnittlich 1o
Mann stark, wihrend die Anzahl der Besatzungsmitglieder auf kleineren
Schiffen zwischen fiinf und zehn Mann schwankte.’®

Diejenigen, die eine Seereise unternehmen wollten, waren tber die aus-
laufenden Schifte gut informiert. In den Zeitungen, die in der zweiten
Hilfte des 18. Jahrhunderts zu erscheinen begannen, wurden Annoncen
iber die auslaufenden Schiffe veroffentlicht, wobei dies in den baltischen
Lindern erst im Nachhinein geschah. Informationen tber die Schiffe,
welche die Travemiinder Reede verlieflen, worunter auch solche waren,
die in die baltischen Linder segelten, brachten seit ihrem Erscheinen
1751 die ,,Libeckischen Anzeigen®. Mit der Verbreitung dieser Informa-
tionen wurde bezweckt, zusitzliche Warensendungen und Reisende zu

97 ErzoLp, Seehandel und Kaufleute in Reval (wie Anm. 26), S. 150.
8 Ebenda.
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gewinnen. Auskiinfte tiber die auslaufenden Schiffe erhielt man auch am
Schwarzen Brett der Bérse, wo Anzeigen aushingen, die iber die Namen
des Schiffs und des Schiffers, den Zielhafen und den ungefihren Abrei-
sedatum informierten.”” Dabei herrschte eine starke Konkurrenz; nicht
selten kam es vor, dass mehrere Schiffe auf einmal z. B. nach Riga segel-
ten. Fur die Passagiere war dies vorteilhaft, denn so konnte man den
Fahrpreis herunterhandeln und unter mehreren Schiffen das bequemste
auswihlen.

Wollte jemand auf einem Handelsschiff mitreisen, so musste er sei-
nen Wunsch dem Schiffer schriftlich bekannt geben und ein paar Tage
vor der festgelegten Abreise im Hafen eintreffen. Der Fahrpreis, der dem
Schifter im Voraus zu entrichten war, enthielt in der Regel die Benutzung
einer Kajiite samt Koje.!®® Gab es viele Passagiere, so konnte es vorkom-
men, dass es weder eine freie Koje noch einen Kajiitenplatz gab, sodass
man sich mit einem Platz entweder auf Deck bzw. im Roof abfinden
oder versuchen musste, auf einem anderen Schiff unterzukommen.'”! So
bekam etwa Christian Carl Ludwig Klee, der 1792 nach Reval reiste, um
dort die Stelle eines Hauslehrers anzutreten, keinen Kojenplatz mehr.!®
Wer Schiffskost bekommen wollte, musste auch die einw6chige Verpfle-
gung im Voraus bezahlen. Fir personliches Gepick, das aufs Schiff mit-
genommen wurde, musste nicht gezahlt werden. In die Kajiite durfte
man nur das Felleisen mitnehmen, wihrend der Koffer im Laderaum
blieb. Kam der Passagier zu spit aufs Schiff, so wurde sein Gepick oben
am Deck festgebunden; um dies zu vermeiden, war man bestrebt, sich
schon zeitig auf dem Schiff einzufinden.

Selbstverstindlich musste der Passagier, egal ob er auf dem Land-
oder dem Seeweg reiste, im Besitz eines Reisepasses sein, der bereits
mehrere Monate, mitunter sogar ein halbes Jahr vor Beginn der Reise
besorgt wurde. Es gab auch Reisende, denen der Pass unmittelbar vor der
Abfahrt ausgestellt wurde.!®® Ein Pass war bei der Reise in ganz Europa
erforderlich.!%*

Die Handelsschiffe, die von Riga aus in See stachen, liefen in der Regel
aus Bolderaa, Diinamiinde, der Roten Diina, kleinere Schiffe auch aus
dem Hafen der Stadt Riga aus. Fur das Loschen der Ladung, das von den
Bootsfithrern erledigt wurde, war eine allgemein anerkannte Liegezeit
auf der Reede von mindestens zwei Wochen vorgesehen, je nachdem, wie

99 LIEBESKIND, Riikerinnerungen von einer Reise (wie Anm. 19), S. 231.

100 Ehenda.

101 RercHARD, Der Passagier auf der Reise (wie Anm. 5), S. 155; Erinnerungen (wie
Anm. 18), Bd. 10, in: TU KHO, 9-1-15, Bl. 85.

102 K1 g, Eines deutschen Hauslehrers Pilgerschaft (wie Anm. 17), S. 4f.

103 Pags-Rotulus, Reyse-Pass Buch 1714-1751, in: Stadtarchiv Tallinn (Za//inna
Linnaarbiiv), 230-1-A.a. 233, Bl. 2a.-83a.

104 Verro Hewk: Dansk-norske studiereijser 1661-1813 [Dinisch-norwegische
Studienreisen 1661-1813], Bd. 1, Odense 1991, S. 42-44.
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lange die Umschiffung der Giiter dauerte.!® Dies lief§ auch den eventu-
ellen Passagieren Zeit, Vorbereitungen fiir die Reise zu treften.

Um sowohl bei der Ankunft in Riga als auch bei der Abreise aus Riga
Unannehmlichkeiten zu vermeiden, musste man sorgfiltig darauf achten,
welche Gegenstinde man auf die Reise nicht mitnehmen durfte. Unter
dieses Verbot fielen russisches Geld sowie Galanteriegegenstinde, deren
Menge den personlichen Bedarf tberstieg. Am Ende des 18. Jahrhun-
derts durfte man keine Gegenstinde einfithren, die an die Franzosische
Revolution erinnerten, wie etwa rote Mitzen oder Lederhandschuhe, die
mit Freiheitssymbolen bestickt waren.%

Sehr anschaulich ist die vom Hauslehrer Johann Heinrich Liebeskind
festgehaltene Schilderung der Ankunft des Schiffs in Riga im Jahre
1793

,2Nachdem wie sieben Tage auf der See herumgekreuzt hatten, kamen
wir endlich am achten vor Diinamiinde an. [...] In der Nihe von Diin-
amiinde liegt bestindig ein russisches Wachtschift vor Anker, auf
welchem sich ein Besucher oder Visitator befindet. So wie ein frem-
des Schiff hier ankommt, muf es anhalten und den Anker auswerfen.
Sogleich kommt auch der Besucher mit russischen Ruderknechten, die
den verworfensten Galeerensklaven gleichen, in einem Boote ans Schiff
gefahren. Diese bleiben im Boote und erhalten vom Schiffer gewohn-
lich ein kleines Geschenk an Stokfisch, oder was er sonst vorrithig
hat. Der Besucher aber kommt ins Schiff, durchsucht alle Winkel des-
selben, erkundigt sich vorldufig nach den Namen der Passagire, nach
ihrem Stande, Vaterlande und nach den Sachen, die sie sowohl in ihren
Koffern als in ihren Taschen haben. Dann werden alle Pakete, Koffer,
Kisten und Behiltnisse, und selbst die Offnung des Schiffraums ver-
siegelt. Darauf entfernt sich der Besucher und der Schiffscapitain mit
den Pissen der Passagiere und mit seinen tibrigen Papieren, die er bei
der Behorde zu seiner Legitimation aufweisen muf}, und bringt dann
in etlichen Stunden darauf noch zwei oder drei andere Besucher mit,
welche dann sehr hoflich bitten, dafl man in ihren Gegenwart seine
Taschen ausleeren mochte. Dieff mufl man denn freilich thun, weil
es der allerhochste Befehl ist. Unterdessen werden sie mit Caffee und
Wein bewirthet...“.2%7

Wihrend eines Tischgesprichs konnten die Zollbeamten sich eine
Vorstellung von der Herkunft und den Plinen der Passagiere machen,
die Passagiere wiederum horten Neuigkeiten tiber die Verhdltnisse auf
dem Festland. Danach machten sich die Zéllner an die Uberpriifung
des Schiffs, wihrend die Passagiere in einem Boot nach Bolderaa befér-
dert wurden, wo sie der ortliche Inspektor befragte. Der Weg von Bol-
deraa nach Riga konnte auch per Schiff zuriickgelegt werden, doch ging

105 ErzoLp, Seehandel und Kaufleute in Reval (wie Anm. 26), S. 149.

106 1 1EBESKIND, Riikerinnerungen von einer Reise (wie Anm. 19), S. 234.
107 Ebenda, S. 242, 244-245.
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es schneller mit einem Fuhrwerk, wenn es auch sehr aufwindig war.
Liebeskind etwa musste dafiir einen Albertustaler zahlen.!® Balthasar
Bergmann, der mit einem aus Amsterdam segelnden Schiff am Morgen
in Dinamiinde eingetroffen war, erreichte Riga jedoch erst etwa um halb
sechs am Abend.’” Einer dhnlichen Zollprozedur wurden auch diejeni-
gen Schiffe unterzogen, die auf der Reede vor Reval vor Anker lagen.
Ein Ruderboot, das mit 20 Matrosen bemannt war, fuhr heran und der
Zollbeamte stieg aufs Schiff, um die Pisse zu kontrollieren. Den Matro-
sen wurden Schnaps und Trinkgliser geschenkt, die Passagiere wurden
aber in einer viertelstindigen Bootsfahrt zum Kai des Hafens befor-
dert.® Grundsitzlich wiederholte sich Ahnliches auch bei der Ankunft
in Travemiinde.

Es gab jedoch auch unerwartete Zwischenfille. Wihrend einer Epi-
demie wurde Quarantine tber die Schiffe verhingt und denjenigen, die
aus seuchenverdichtigen Gebieten anreisten, wurde verboten, an Land
zu gehen. So galt 1739 in Liibeck wegen der so genannten ungarischen
Infektionskrankheit fiir alle, die aus den Gebieten ostlich von Meck-
lenburg angereist kamen, darunter auch fir Passagiere aus Riga und
Reval, das Verbot, an Land zu gehen. In einem Fall konnten weder der
Kapitin noch seine zehn Passagiere, die aus Reval angekommen waren,
einen Gesundheitspass vorweisen."* Aus diesem Grund wurden sie unter
Eid verhért, um zu erfahren, ob an dem Ausgangsort ihrer Reise die
Seuche ausgebrochen war oder nicht. So konnte es gelegentlich vorkom-
men, dass einige junge Minner, die das Studium aufnehmen wollten,
gezwungen waren, die weitere Reise in die Universititsstadt abzubre-
chen. Es sollte der Quarantine jedoch keine allzu grofle Wichtigkeit bei-
gemessen werden. So wurden etwa 1710, als man in Deutschland tber
die Pest, die in den baltischen Lindern Tausende Opfer gefordert hatte,
zweifelsohne informiert war, an der Universitit Kiel von August bis
Dezember sogar neun Est- und Livlinder immatrikuliert. Wahrend der
Pest von 1657 wurden 15 Balten in die Matrikel der Universitit Rostock
aufgenommen.'?

Die Zahl der Passagiere auf einem Schiff war nicht stabil — manch-
mal gab es keinen einzigen, wihrend es ein anderes Mal Dutzende Mit-
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109 BeremaNN, Von unseren Vorfahren (wie Anm. 6), S. 82.
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11 Acta betreffend Quarantine und Controlle des aus Seuchenverdichtigen Hafen
kommenden Schiffen 1737-1770, in: Archiv der Freien Hansestadt Liibeck, Amt
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reisende gab. Garlieb Merkel, der 1796 von Riga nach Travemiinde
reiste, war auf dem Schift der einzige Passagier, weshalb ihm der Schif-
fer besondere Fursorge zuteil werden lie3.!* Im Jahre 1792 gab es zusam-
men mit dem Hauslehrer Carl Ludwig Klee auf dem Schift 8-9 Mitrei-
sende.”™ Auf dem Schiff, mit dem die Briidder Ambrosius und Balthasar
Bergmann im Jahre 1754 reisten, befanden sich aufler ihnen noch etwa 20
Passagiere.’ 1780 segelten etwa 20 Handwerksgesellen und andere Per-
sonen nach Reval; zusammen mit den Besatzungsmitgliedern belief sich
die Zahl aller Personen auf dem Schiff auf insgesamt 35-36.11¢

Die Besatzung des Schiffs war in dem am Bug befindlichen Roof
untergebracht. Sowohl fiir den Schiffer und den Steuermann als auch
fur mitfahrende Passagiere gab es am Heck Kajiiten, die auf Handels-
schiffen in der Regel kleiner waren als auf groflen Linienschiffen. In den
Kajiiten befanden sich ibereinander liegende Kojen, die hochgezogen
werden konnten. Gab es auf dem Schiff etwa sieben Kajiiten, so fanden
hier 14 Passagiere eine Schlafgelegenheit. In der Kajiite bekamen einen
Kojenplatz nur diejenigen, die sich ihn leisten konnten, wihrend drmere
Passagiere, insbesondere Handwerksgesellen, sich mit dem unter Deck
befindlichen fensterlosen Roof abfinden mussten. Der Abortkasten der
Passagiere und Seeleute befand sich am Heck des Schiffs an der Reling,
die sich tiber das Deck erstreckte.'’

In Hinsicht auf die Verpflegung hatte jedes Schiff Eigenarten auf-
zuweisen, je nach dem Schiffer und dem Smutje. Es wurden tblicher-
weise Heringe, gerducherte Dorsche, Rindfleisch, Speck, Erbsen- und
Bohnensuppe, Griitze- bzw. Graupenbrei sowie Zwieback angeboten.
Als Getrank wurde nicht Wasser, das schnell verdarb, sondern diinnes
Schiffsbier zu sich genommen. Die Bierfisser lagerten auf Deck, doch
wurde das Bier auf dem je nach Wellengang schaukelnden Schiff oft
tribe.!® Christian Hieronymos Schlegel, der im Jahre 1780 von Trave-
miinde nach Reval reiste, lobte die Schiffskost: Man habe zu jeder Mahl-
zeit drei bis vier Speisen und Wein angeboten. Morgens und nachmittags
wurde Kaffee gereicht® Nach Mitteilung von Johann Heinrich Lie-
beskind bekam man fiir einen Dukaten (zwei Reichstaler) in der Woche
jeden Tag ein deftiges Mittagessen — gewohnlich Hihnersuppe, Mehl-
speise und den Braten, manchmal auch Wein, zum Frihstick wurden
Kaffee, Tee, Wein, Heringe, Wurst, Butter und Kise angeboten. Zur

13 MEeRKEL, Darstellungen und Charakteristiken (wie Anm. 11), Bd. 2, S. 3.
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Zubereitung des Hithnerbratens wurden auf dem Schiff lebendige Hith-
ner mitgefithrt.!?°

Ein Schift, das von Travemiinde nach St. Petersburg segelte, wurde mit
Proviant fir sechs Wochen versorgt, doch wurden Lebensmittel durch
lingere Aufbewahrung unbrauchbar. Brot wie auch Zwieback, die mit
einem Beil zerkleinert werden mussten, wurden schimmlig, das Fleisch
wurde grin oder begann ranzig zu werden. Verderben konnten auch die
Luxusgtiter: Zitronen, Kaffee, Wein und Tabak.'?! Die Seereise aus den
baltischen Lindern nach Deutschland dauerte jedoch nicht so lange, um
vom Hunger geplagt zu werden oder an Skorbut zu erkranken. Die Pas-
sagiere konnten sowohl die mitgenommene Nahrung zu sich nehmen als
auch auf dem Schiff verpflegt werden. Da aber die Dauer der Schiffsreise
je nach Windrichtung stets unbestimmt war, hielt man es fiir zweckma-
Riger, auf Kosten des Schiffs zu essen, denn sollte sich die Fahrt in die
Linge zichen, konnte der mitgenommene Proviant zur Neige gehen.'??
So ging der Mundvorrat eines Handwerksburschen, der im 1780 nach
Reval reiste, zu Ende, weswegen er auf dem Schiff Apfel stibitzte, was
ihm grofen Arger einbrachte.?3

Es sei angemerkt, dass die Schiffe auf der Ostsee sogar von den kleins-
ten Wellen stark durchgeschaukelt wurden. Besonders stark spiirte man
dies auf kleineren Schiffen, die eine geringere Stabilitit aufwiesen.'?* Bei
starkem Gegenwind verlieft das Schiff nicht den Hafen oder die Reede.
Das Schift, das bereits ausgelaufen war, musste bei Gegenwind kreuzen —
man kehrte nur im dufiersten Fall zuriick —, wobei es sich nicht wesent-
lich fortbewegte. Dabei spirten die Passagiere Wellenschlige, die bei
Gegenwind besonders stark waren.'” Um seekrank zu werden, brauchte
nicht einmal ein starker Wind zu wehen, und bei so manchen Passagie-
ren kehrte der Appetit erst dann wieder, wenn der Orientierungspunkt
des Zielhafens sichtbar wurde. Bei heftigem Sturm wurden die Pas-
sagiere erst ein paar Tage nach dem Sturm wieder verpflegt. So nahm
Freiherr Balthasar von Campenhausen, der wihrend der Reise von Riga
nach Travemiinde 1757 einen heftigen, mehrere Tage andauernden Sturm
iberlebte, nichts zu sich und unternahm nie wieder eine Reise zur See
nach Deutschland.?® Die Erkrankung auf dem Schiff war fiir den Passa-
gier tatsichlich ein Ungliick. Zur Behandlung akuter Krankheiten fehl-
ten jegliche Moéglichkeiten, und bevor man den Zielhafen nicht erreicht
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hatte, landete das Schiff nicht einfach irgendwo an, um etwa den Kran-
ken an Land zu bringen.!?

Wehten giinstige Winde, so wurde niemand seekrank und auf dem
Schiff konnte sogar gelesen und geschrieben werden. Bei Fahrwind
bewegte sich das Schiff, das nicht einmal besonders heftig erschiit-
tert wurde, mit hoher Geschwindigkeit vorwirts. Gewohnlich begann
aber schon bald stirmischer Wind dem auslaufenden Schiff entgegen
zu wehen. Dann hiefl es, auf Deck und in Kajiiten alle losen Gegen-
stinde zu befestigen und die Segel zu reffen. Die Kajiitenluken wur-
den bei Sturm fest verriegelt. Dann versuchte man das Schiff méglichst
weit von der Kuste entfernt zu halten, um nicht auf eine Sandbank bzw.
auf ein Riff aufzulaufen, und wartete den Sturm vor Anker liegend ab,
doch bestand bei heftigem Sturm die Gefahr, dass das Ankertau nicht
standhielt. Einem Schiff, das von Diinaminde nach Travemiinde segelte
und in der Nihe von Osel vor Anker lag, riss 1754 im Sturm das Anker-
tau und der Anker ging verloren. Gliicklicherweise hatte man aber einen
Reserveanker und ein Reservetau dabei.’”® Es kam gelegentlich vor, dass
ein Schiff schon beim Auslaufen aus dem Heimathafen auf eine Sandbank
auflief. So schilderte Balthasar von Campenhausen 1757 in seinem Tage-
buch, wie das Schiff, das ohne Lotsen aus Bolderaa ausgelaufen war, auf
eine Sandbank auflief und die Mannschaft ganze drei Stunden brauchte,
um das Schiff wieder flott zu kriegen. Der Rigaer Postsekretir, der einen
Lotsen hitte zur Verfigung stellen miissen, hatte seine Pflicht verges-
sen.'?’

Von einigen jungen Minnern ist bekannt, dass sie im Frithsommer
mit einer Abschlussrede ihr Gymnasium absolviert haben und anschlie-
Rend eigentlich ein Studium aufnehmen wollten, wortiber danach jedoch
alle Quellen schweigen. Es ist moglich, dass sie in den Herbststiirmen
irgendwo in der Nihe des Neckmansgrundes oder des Gotska Sando
umgekommen sind. Von den zwei Passagieren des Schiffs, das im Jahre
1729 in der Nihe von Arensburg auf ein Riff auflief, war einer ein szu-
diosus, der aber wohl mit dem Leben davonkam."® Ein Todesfall durch
Ertrinken ist bekannt: Der aus Riga gebiirtige Theologiestudent Johann
Gotthard Gericke, der in Erlangen studierte, ertrank 1783 auf dem Ruck-
weg nach Riga in der Nihe seiner Heimatstadt."* Es ist jedoch nicht klar,
ob er Opfer eines Schiffbruchs geworden ist oder schlicht ins Wasser fiel,
als er aus dem auf Reede liegenden Schiff ins Boot steigen wollte.

Da man bei jeder Seereise zwangsliufig Gefahr lief, auf offener See
umzukommen, waren Seeleute duflerst gottesfiirchtig. Auf dem Schiff
wurden tiglich morgends und abends Gottesdienste abgehalten, die vom

127 ScHLOZER, Vorlesungen tiber Land- und Seereisen (wie Anm. 5), S. 18.
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Kapitin selbst, der sowohl als Geistlicher als auch als Kantor fungierte,
durchgefithrt wurden.”®* Am Gottesdienst nahmen alle Besatzungsmit-
glieder und Passagiere teil, der Schiffer hielt eine Abendandacht und
es wurden Kirchenlieder gesungen. Gelegentlich vertraute der Schif-
fer die Durchfithrung des Gottesdienstes einem Passagier an, der eine
theologische Ausbildung absolviert hatte.!®® Seeleute waren in der Regel
auch abergldubisch. So hatten alle Passagiere entweder in der Nihe von
Bornholm oder bei Gotland ein bis zwei Libecker Mark in eine kleine,
mit Meerwasser gefiillte Schale werfen, die danach der See geopfert

wurde.!3*

Reisekosten

Dafiir, wieviel Geld ein reisender Student fiir die Seereise von Reval
nach Travemiinde und die weitere Reise in seine Universititsstadt auf-
bringen musste, dient als bestes Beispiel die von Arend Dieter von Pah-
len, dem Sohn des Gutsbesitzers von Palms, 1723 unternommene Reise
nach Halle. Die Kosten fiir die Schiffsreise des jungen Adligen und sei-
nes Hauslehrers samt Verpflegung und Ubernachtung in der Kajiite
beliefen sich auf etwas mehr als 12 Reichstaler, wahrend die Reisekos-
ten von Pahlens Diener, des Esten Joosep, der seine Schlafstelle im Roof
hatte, nur etwas mehr als einen Taler betrugen. Somit kann ein Reichs-
taler als minimaler Aufwand bei einer Schiffsreise angesehen werden.!3
Ein Adliger musste fir eine standesgemifle Schiffsreise von Reval nach
Travemiinde und eine weitere, auf dem Landweg fortgesetzte Reise nach
Halle insgesamt etwa 30 Reichstaler bezahlen. Die Reisekosten des Die-
ners Joosep beliefen sich zur gleichen Zeit auf etwa 15 Reichstaler. Es ist
zu vermuten, dass auch die Reisekosten eines armen Studenten in der
gleichen Gréflenordnung lagen.

Im Jahre 1754 bezahlten die Brider Ambrosius und Balthasar Berg-
mann fir die Reise von Diinamiinde nach Travemiinde je sechs Reichsta-
ler, wobei zwei Reichstaler fir die einwochige Verpflegung dazugerech-
net wurden.’* Johann Wilhelm Krause musste fiir eine etwa 1oo Meilen
lange (750 km) Fahrt von Travemiinde nach Libau 1784 drei Dukaten (6
Reichstaler) und fir die einwdchige Verpflegung einen Dukaten (zwei
Reichstaler) zahlen — insgesamt acht Reichstaler. Auf der zweiten Reise
im Jahre 1797 forderte der Kapitin des von Travemiinde nach Riga segeln-
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den Schiffs fiir die Beférderung und Verpflegung den gleichen Preis.'¥
1793 kostete die Reise von Travemiinde nach Riga neun Reichstaler, fiir
die einwdchige Verpflegung musste man noch zwei Reichstaler ausge-
ben.*® Etwa genauso viel, einen Dukaten, musste man 1780 fiir die ein-
wochige Verpflegung auf der Reise von Travemiinde nach Reval bezah-
len.™® Etwa dieselbe Groflenordnung bezeugen auch die von Heinrich
Bosse vorgelegten Angaben: Die Schiffsreise von Travemiinde nach
Reval bzw. nach Riga kostete in der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts
10 Rubel, d. h. drei bis vier Dukaten fiir den Kajiitenpassagier, doch ohne
auf dem Schift verpflegt zu werden, weil der Schiffer am Essen einen
Dukaten wochentlich sparte.

Am sparsamsten reiste man — fur drei bis vier Reichstaler — auf Deck,
wobei sich die Schlafstelle selbstverstindlich im Roof befand, und mit
eigenem Proviant. Auf diese Weise reisten fir gewdhnlich die Hand-
werksgesellen. Nach den oben angefithrten Angaben Bosses musste der
Deckspassagier 1770 etwa einen Rubel (einen halben Dukaten), 1783 samt
Verpflegung zweieinhalb Rubel (einen Dukaten pro Woche) und 1795
ohne Verpflegung drei bis vier Rubel bezahlen. Es sei als Vergleich ange-
fihrt, dass fast ein Jahrhundert frither, im Jahre 1699, die Reise auf der
schwedischen Postjacht von Riga nach Stralsund fiir einen bemittelten
Passagier drei, fiir einen Handwerksgesellen aber einen Reichstaler kos-
tete.!

Zihlt man die oben vorgelegten Kosten zusammen, so lisst sich ver-
muten, dass ein reisender Student fiir die Reise von Reval bzw. Riga
nach Travemiinde und von dort weiter in seine Universititsstadt, etwa
nach Halle oder Jena, im 18. Jahrhundert etwa 20-25 Reichstaler ausge-
ben musste. Etwa im gleichen Umfang wurde den Studenten auch das
Reisegeld gewihrt. So stellte der Revaler Biirgermeister Johann Her-
mann Haecks auf Reinhold Johann Winkler, der nach Lubeck reiste,
einen Wechsel auf das Reisegeld in Hohe von 50 Hollindischen Gulden
(20 Reichstaler) aus.'** 1754 erhielt Balthasar Bergmann von seinen Eltern
fiur die Reise nach Weimar 50 Reichstaler'®® — eine gewisse Reserve fiir
unvorhersehbare Ausgaben inklusive. Als Vergleich sei angefiihrt, dass
in den 1780er Jahren das Jahresgehalt eines Hauslehrers im Baltikum 100

137 Erinnerungen (wie Anm. 18), Bd. 10, in: TU KHO, 9-1-15, Bl. 85; Krausk,
Bilder aus Alt-Livland (wie Anm. 18), S. 249-280, 345-360.

138 1 IEBESKIND, Riikerinnerungen von einer Reise (wie Anm. 19), S. 232.

139 Ebenda, S. 233.

140 Heinricu Bosse: Die Hofmeister in Livland und Estland, in: Aufklirung in
den baltischen Provinzen Russlands. Ideologie und soziale Wirklichkeit, hrsg. von
Orto-HEeiNrIcH EL1as in Verbindung mit INDREK Jorjo, SiRjE K1vIMAE und
GerT voN PisTonLkORS, K6ln u.a. 1996 (Quellen und Studien zur baltischen Ge-
schichte, 15), S. 165-208, hier S. 178.

41 RupBECK, Svenska postverkets fartyg (wie Anm. 30), S. 220.

142 WinkLER, Geschichte der Familie Winkler (wie Anm. 15), S. 54f.

143 BergmaNN, Von unseren Vorfahren (wie Anm. 6), S. 70.
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Dukaten (200 Reichstaler) samt kostenlosem Unterhalt betrug, wobei 50
Dukaten fiir die Anreise dazugerechnet wurden.**

Auf dem See- oder dem Landweg?

Wie viel Zeit nahm in den 179oer Jahren z. B. die Reise aus Dorpat in
eine deutsche Universititsstadt in Anspruch? Segelte man auf dem See-
weg von Riga nach Travemiinde, so brauchte man drei Tage, um von
Dorpat nach Riga zu kommen, und noch einen halben Tag, um von dort
aus Bolderaa oder Dunamiinde zu erreichen. Bei giinstiger Gelegen-
heit hatte man sofort eine Méglichkeit zur Weiterreise, doch konnte sich
das Warten auf ein Schiff bzw. die Abfahrt auch eine Woche oder sogar
linger hinziehen. Die Reise von Dinaminde nach Travemiinde dau-
erte durchschnittlich zwei Wochen, doch lief man Gefahr, den ganzen
Monat lang einen Sturm abwettern zu missen. Bei einem giinstigen Ver-
lauf konnte man seine Universititsstadt auf dem Seewege in drei bis vier
Wochen erreichen, im schlimmsten Fall nahm die Reise aber doppelt
soviel Zeit in Anspruch. Verlief die Reise ohne Zwischentille, so gab es
keinen entscheidenden Unterschied, ob man auf dem Land- oder See-
weg reiste, in beiden Fillen brauchte ein Dorpater etwa einen Monat,
um seine Universititsstadt zu erreichen.'* Obwohl die Seereise im Ver-
gleich zur Kutschfahrt im Allgemeinen fiir viel schneller galt, verhielt es
sich tatsichlich nur hinsichtlich derjenigen Livlinder so, die an die Uni-
versitit Rostock reisten. Reiste man von Liibeck aus weiter in die Univer-
sitaiten Mitteldeutschlands, so ging der auf der Seereise gewonnene Zeit-
vorteil auf der weiteren Reise, die auf dem Landweg fortgesetzt werden
musste, verloren.

Wigt man die Vor- und Nachteile der beiden Reisemdglichkeiten
gegeneinander unter dem Gesichtspunkt des Reisealltags ab, so lassen
sich auch in dieser Hinsicht keine eindeutigen Vorteile feststellen. Fir
denjenigen, der sperriges Gepiick mithatte, war es sicherlich vorteilhafter,
auf dem Schiff zu reisen, zumal man das Gepick auf dem Schift kosten-
los mitnehmen durfte, wihrend in der Kutsche das Gewicht des Gepicks
beschrinkt war und der Koffer in jeder Pferdewechselstation auf ein neues
Fuhrwerk geladen werden musste. Auch hielt man die Reise zur See fiir
viel sicherer als die Fahrt mit der Kutsche. Nicht zuletzt wurde die Tat-
sache geschitzt, dass sich auf dem Schiff anhaltende freundschaftliche
Beziehungen herausbildeten, doch konnte man sich dabei auch jeman-
den zu seinem lebenslangen Feind machen, denn schlieflich bleiben die
schlechten Seiten des Charakters nicht verborgen, wenn man tber eine

144 Krause, Bilder aus Alt-Livland (wie Anm. 18), S. 229.
145 Tering, Ulikoolidesse sbitvate eesti- ja liivimaalaste reisiolud (wie Anm. 4),

S. 102.
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lingere Zeit in engen rdumlichen Verhiltnissen zusammenlebte. Im Ver-
gleich zur Seereise war der Landweg fiir einen jungen Mann, der zum
ersten Mal nach Deutschland reiste, zweifelsohne spannender, da sie in
groferem Mafle zur Erweiterung seines Gesichtskreises beitrug. Die
Reisenden, die mit der Kutsche unterwegs waren, hatten die Moglich-
keit, in grofleren Stidten (Ko6nigsberg, Danzig, Berlin) einen lingeren
Zwischenaufenthalt zu machen und die dortigen Sehenswiirdigkeiten zu
besichtigen. Der spitere Kiinstler Carl Graf}, der zum Theologiestudium
nach Jena reiste, zog den Landweg der Seereise vor, um verschiedene
Menschen und abwechslungsreiche Landschaften zu sehen, wihrend es
auf See nur den Himmel und das Wasser zu betrachten gab."*¢ Hinsicht-
lich der Verpflegung wird es keinen entscheidenden Unterschied gegeben
haben, sowohl auf dem Schiff als auch in den Poststationen und Gast-
wirtschaften wurden in der Regel verschiedene warme Speisen angebo-
ten, nur dass sie auf dem Schiff unter Umstinden etwas preisgiinstiger
waren.

Wihrend es keinen allzu grofen zeitlichen Unterschied gab, ob die
Reise auf dem Land- bzw. Seeweg unternommen wurde, so bestanden
weitaus groflere Unterschiede hinsichtlich der Kosten. So musste man
fir eine mit der Postkutsche unternommene 200 Meilen lange Reise von
Dorpat nach Riga und von dort weiter in die Universititsstidte Mittel-
deutschlands, unter der Voraussetzung, dass man 1793 fir eine Meile
samt Trinkgeld etwa sechs Groschen bendétigte, 50 Reichstaler bezahlen
— samt Ubernachtungs- und Verpflegungskosten beliefen sich die Rei-
sekosten somit auf etwa 7o Reichstaler.’” Unternahm aber ein aus Dor-
pat gebirtiger Student die Reise in die Universititsstadt auf dem Seeweg,
so betrugen seine Kosten weniger als 40 Reichstaler."*® Somit war die auf
dem Seeweg unternommene, normal verlaufende Reise in die Univer-
sititsstadt fast um die Hilfte preiswerter als der Landweg. Reiste man
ohne einen Platz in der Kajite und mit eigenem Proviant auf dem See-
weg nach Travemiinde, so kostete die Fahrt nur ein paar Reichstaler und
die Reise konnte zu Fuf} fortgesetzt werden. Somit war auch ein mittello-
ser junger Mann, der das Geld nur fir das Essen ausgab, in der Lage, mit
weniger als zehn Reichstalern Jena zu erreichen.

146 GrafR, Karl Gotthard Grafl (wie Anm. 9), S. 15.

147 Tering, Ulikoolidesse saitvate eesti- ja liivimaalaste reisiolud (wie Anm. 4), S.
103.

148 Reiste man etwa von Dorpat nach Jena, so kostete die Fahrt nach Riga fiinf
Reichstaler und die Schiffsreise von Riga nach Travemiinde samt einwochiger Ver-
pflegung acht Reichstaler; die Fahrt von Travemiinde tiber Libeck und Hamburg
schlug mit vier Reichstalern, das Nachtquartier mit Verpflegung in Riga, Libeck
und Hamburg fiir fiinf Tage mit finf Reichstalern zu Buche; die Reise- und Ver-
pflegungskosten auf dem Weg von Hamburg nach Jena betrugen schlieflich 16
Reichstaler, wobei 12 Reichstaler fiir die Reise und vier Reichstaler fiir das Essen
auszugeben waren.

129



Arvo Tering

SUMMARY

Sea Voyages of the Baltic Students
in the 17th—18th Century

Until the reopening of the University of Tartu in 1802, travels to Ger-
many or the Netherlands were a natural part of students’ lives in Estonia,
Livonia and Courland. Only in 16321656 and 169o-1710 could tertiary
education be acquired in the local university. For the Baltic area, Ger-
many and the Netherlands were accessible by sea and across land. The
article explores sea travel through the medium of travelogues, travellers’
diaries or their reviews and reports of travel expenses.

Sea traffic between the Baltic provinces and German port towns at the
time could be considered relatively regular. A boat travelled from Riga
and Tallinn to Liibeck at least once a week, sometimes on a daily basis.
The connection with Warnemiinde (Rostock) was much less frequent,
and it was particularly difficult to travel from Tallinn to Kénigsberg
or Gdansk, which had similar export and import structures and - thus
— rather infrequent water traffic. Also, the ports of Courland (Liepaja,
Ventspils) had far more infrequent sea traffic to Germany than those of
Estonia or Livonia.

As a rule, while sailing on the Baltic Sea, the coast was always within
sight. Travellers from Travemiinde to the Baltics used the island of Born-
holm as the first important landmark. The 162 m high Rytterknaegten
hill, towering over the Renne port, was visible from afar. The next land-
marks were Sédra Udde on the southern point of Oland and the 40
m high Gotska Sandé which remained north of Gotland en route to
Tallinn. The western coast of Saaremaa Island (Osel) which was noto-
rious for its dangerous reefs near Sérve and Vilsandi, and the coast of
Hiiumaa Island (Dagé) between Ristna and Tahkuna was avoided: here
the sea route passed the dangerous Tahkuna point towards the island of
Osmussaar and behind the Pakri Islands to the Tallinn roadstead. From
there a route ran towards the east behind the islands of Naissaar, Pran-
gli and Mohni to the Narva roadstead, and another route led to the island
of Hogland, from where it split to Vyborg and the Neva mouth. The sea-
way to Riga ran from Gotland towards Ventspils and along the Courland
coast en route to the Irben Strait, which was considered particularly dan-
gerous because of its numerous reefs, near the Ruhnu Island from where
the route was chosen to Riga or Pirnu. The route to Riga could have also
been taken along the Prussian coast.

The navigation seasons in Baltic ports usually lasted from the end
of April until the end of November; if winter was milder already from
March until December. The speed of the voyage still depended on the
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weather and winds. On average, travelling from Travemiinde to Riga or
Tallinn took two weeks, and three weeks from Amsterdam. Owing to
the mostly westerly winds on the Baltic Sea, the voyage from Germany
to the Baltic countries was faster than in the opposite direction. The
shortest journey from Travemiinde to Daugavgriva lasted for five days.
A trip from Tallinn to Liibeck might have lasted over a month. The voy-
age from Tallinn to Stockholm may have taken four days, but sometimes
lasted nearly a month. The distance between the Island of Saaremaa and
Copenhagen was usually covered in less than a week.

Passengers were allowed to eat their own food on board. However, it
was considered more practical to eat the food offered on the boat, as peo-
ple might have run out of it if the journey took longer. A boat ticket from
the Baltic area to Germany cost six riksdalers, and extra two dalers for a
week’s food. The most inexpensive way to travel was to pay three or four
dalers for a place on the deck, sleep in the forecastle and take along one’s
own food. In comparison: in the 1780s, a private teacher’s annual income
in the Baltic countries amounted to 200 riksdalers and free lodging.

Comparing the advantages and disadvantages of travelling by sea or
by land, there was little difference in the time spent travelling, but a sea
voyage cost nearly half the price of a land journey. Even a poor youngster
who could spend money only on the most necessary things could pay less
than ten dalers for a trip from Tartu to Jena.
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