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DIE LETZTEN RATSEL der

Waren Chinesen vor Kolumbus in Amerika? Fanden
Haben Volker schon vor 6000 Jahren die Erde vermes

Die Weltkarte des Kartografen Martin Waldseemiiller von 1507. Sie zeigt als eine der ersten
Amerika. Deutlich wird aber auch, wie wenig korrekt das Wissen um die Erde seinerzeit ist
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Wikinger dank technischer Geréte (ibers Meer?
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lesenswerte Literatur zum Thema

lle grofien Entdeckungen sind ge-

macht. Die Erde ist bis in den letz-

ten Winkel kartografiert. Satelliten
dirigieren uns zentimetergenau um die
Welt. Die Navigation, sollte man meinen,
birgt keine Geheimnisse mehr.

Vielleicht gewinnt gerade deshalb der
Blick zuriick so an Faszination. Als grofie
Flichen auf der Weltkarte noch weify wa-
ren. Als Seefahrten ins Ungewisse fithrten
und das Risiko, nicht zuriickzukehren, all-
gegenwirtig war.

Biicher tiber beriihmte Entdecker und
Meilensteine der Navigation, wie die Be-
stimmung des Lingengrads, haben Kon-
junktur (s. S. 52). Sie vermitteln eine Ah-
nung davon, wie gewaltig die Aufgabe war,
das Abbild der Erde auf Papier zu bannen.
Doch trotz allen Bemiihens sind viele Fra-
gen zur Geschichte der Navigation offen.
Wann wer welchen Fortschritt erzielte,
dariiber streiten in Teilbereichen die Ge-
lehrten bis heute.

Unklarheit herrscht etwa schon iiber
die ersten Navigationsanleitungen iiber-
haupt, die Peripli, die Seebiicher der An-
tike. Das friiheste seiner Art ist das des
Skylax von Karyanda aus dem Jahr 400
vor Christus. Es enthilt erstaunlich gute
Anweisungen fiir das Befahren des Mit-
telmeers und des Schwarzen Meers. Es
beschreibt Kiistenlinien, beziffert Entfer-
nungen, warnt vor Untiefen, fithrt Fluss-
miindungen und Hifen auf. >
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VORLAUFER Detaillierte Segelanweisungen gibt es bereits in der An

»Damals war Seefahrt ein Hangeln die
Kiiste entlang. Mit Lot und einfachster
Koppelnavigation ging es unter Landsicht
voran. Die Schiffe hatten kaum Tiefgang,
nachts setzte man sie oft auf den Strand
und rastete®, erklirt Dr. Albrecht Sauer.
Der Experte fiir Navigation beim Deut-
schen Schifffahrtsmuseum hat sich unter
anderem auch mit Seebiichern der Han-
se um 1400 beschiftigt.

Derartige ,,Revierfiihrer” waren eine
praktische und vor allem zuverlissige Hil-
fe fiir die Seefahrer. Anders Reiseberich-
te, die in Form von Sagen tiberliefert wur-
den. Ihr Wahrheitsgehalt ist schwer ein-
zuschitzen. Prominentes Beispiel ist die
Odyssee, um deren realen Hintergrund
Historiker noch heute streiten.

Ahnliches gilt fiir die Brendan-Sage,
den Bericht eines irischen Ménchs. Er soll
mit einem Boot aus Holz und Hiuten um
550 bis Amerika gefahren sein. Dass dies
zumindest technisch moglich ist, bewies
vor 30 Jahren der britische Forscher Tim
Severin. Mit einem Nachbau des Bootes
segelte er bis Kanada.

Einfacher zu iberpriifen sind generel-
le Entwicklungen, die zweifelsfrei statt-
gefunden haben. So werden im 8. Jahr-
hundert - in Nordeuropa erst rund 500
Jahre spiter — die Schiffe grofier, um mehr
Fracht transportieren zu kénnen. Dadurch
haben sie einen grofieren Tiefgang, kon-
nen also nicht mehr nur dicht unter Land
bleiben und miissen auch nachts gesegelt
werden. Die Besatzungen miissen sich
plotzlich teils ohne Landsicht orientieren.

Dabei hilft ihnen der Kompass. Erste
Belege fiir die Existenz des Navigations-
geriits auf Schiffen in Europa sind in eng-
lischen Quellen aus dem Jahr 1187 zu fin-
den. In China ist er schon viel frither be-
kannt. Wer ihn aber erfunden hat und zu-
erst konsequent nutzte, ist bis heute ein
Ritsel.

Ein Problem, das sich hinsichtlich vie-
ler technischer Navigationsmittel wie ein
roter Faden durch die Geschichtsschrei-
bung zieht. Die einen vermuten bereits
bei den Wikingern Instrumente zur Be-
stimmung der Breite (s. S. 30), andere
Forscher siedeln diese Kunst erst im 15.
Jahrhundert an. Zudem existierten Astro-
nomie und Seefahrt jahrhunderte- >
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Das Geheimnis
der Seekarten

Waren nicht europdische, son-
dern chinesische Seefahrer die
Entdecker der Neuen Welt?

D ie zurzeit am leidenschaftlichsten gefiihrte
Diskussion entspinnt sich um ein Rétsel,
das Gavin Menzies in seinem Bestseller ,1421.
Als China die Welt entdeckte” beschreibt. Bei
Nachforschungen war der Amerikaner auf eine
Karte des venezianischen Kartografen Pizzigano
aus dem Jahr 1424 gestolen. Auf ihr sind weit
im Westen des Atlantiks vier Inseln verzeichnet.
Zwei davon identifizierte Menzies als das heu-
tige Puerto Rico und Guadeloupe. Das Erstaun-
liche daran: Kolumbus landete erst rund 70 Jah-
re spater in der Karibik.

Damit nicht genug. Bereits 1431 ist ein Be-
fehl Heinrich des Seefahrers an seine Kapitane
belegt, diese vier Inseln zu suchen. Dariiber hin-
aus finden sich in verschiedenen Schriften und
Tagebtichern von Seeleuten und Kartografen
Hinweise auf Seekarten, auf denen Teile Ame-
rikas abgebildet sein sollen. Nur leider, die Kar-
ten selbst sind nicht erhalten.

Menzies kommt dennoch zu einem provo-
kanten Schluss: Die europdischen Entdecker
seien bereits lange vor Kolumbus im Besitz von
Karten gewesen, in denen die Karibik und der
amerikanische Kontinent zumindest teilweise
abgebildet waren. Er bezeichnet die Seefahrer
von einst als ,Zwerge, die auf den Schultern von
Riesen” gestanden und deren Verdienste fir
sich in Anspruch genommen hétten. Die ,Rie-
sen” in Menzies Vergleich sind die Chinesen.

Solche Karten zu erstellen und eine Expe-
dition tiber den Atlantik zu organisieren, dazu
waren in den Augen des Amerikaners im 14. und
15. Jahrhundert nur die Bewohner Ostasiens
féhig. Tatséchlich ist unumstritten, dass China
seinerzeit eine der fortschrittlichsten Seefahrer-
nationen war. Bis zu 100 Meter lange Dschun-
ken wurden gebaut, die dank wasserdichten
Schotten, Ballasttanks und vielem mehr hoch-
seettichtig waren. Die Kapitdne verfligten tiber
ein weit reichendes navigatorisches und astro-
nomisches Wissen. Und die Chinesen konnten
laut Menzies mithilfe des Sonnenschattens so-

Die Pizzigano-Karte von 1424: Navigierte
Kolumbus nach solch einer Vorlage?

gar exakt den Léngengrad bestimmen. Als Be-
leg fiihrt er die Kiistenlinie Ostafrikas an, die in
chinesischen Karten aus dem 15. Jahrhundert
bis auf 20 Seemeilen Abweichung korrekt ver-
lduft. Allerdings war die auf Beobachtungen
und komplizierten Rechnungen basierende Lén-
genbestimmung nicht auf See, sondern nur an
Land maglich.

Zur Untermauerung seiner These fiihrt Men-
zies eine lange Indizienkette an. Dazu zéhlen
Berichte der ersten europdischen Amerika-
fahrer tiber asiatische Siedler in der Karibik so-
wie chinesische Schrifttafeln, die dort auftauch-
ten. Er erwdhnt Dschunken-Wracks vor der ame-
rikanischen Kiste, stiitzt sich auf DNA-Unter-
suchungen von Knochenfunden und behaup-
tet, dass es dort schon damals aus Asien ein-
gefiihrte Nutzpflanzen und Haustiere gegeben
habe. All das soll zeigen, dass Asiaten vor Ko-
lumbus in der Karibik waren.

Tatsachlich weil man heute von gewaltigen
chinesischen Expeditionen auf den Weltmeeren
um 1420. Bis zu 60 Schiffe waren unter Leitung
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des kaiserlichen Eunuchen Zeng He unterwegs.
Handelsbeziehungen sollten gekniipft werden.

Die Frage, warum es keine Karten oder Be-
richte liber diese Expeditionen gibt, obwohl die
Chinesen freimitig mit ihrem Wissen umgin-
gen, beantwortet Menzies mit einer weiteren
radikalen These, die aber teilweise historisch
belegt ist: Im Zuge einer schweren innenpoliti-
schen Krise, die auch von den enormen Kosten
herriihrt, welche zur Unterhaltung der Handels-
beziehungen anfielen, beschliet der Kaiser ei-
ne radikale Neuausrichtung der chinesischen
Politik nach innen. Handlern wird das Auslands-
geschéft gréBtenteils verboten. Die Flotte wird
eingemottet, die Kapitédne abgesetzt. Samitliche
Reiseberichte und Karten, die von den ,neuen
Léndern” kiinden, werden in einer gigantischen
Sauberungsaktion zerstort.

Was Menzies spannende These hdchst um-
stritten macht, ist seine nach wissenschaftli-

Europdischen Schiffen technisch weit vor-
aus: aus China stammende Dschunken

chen MaBstében mitunter nachlassige Recher-
che. Er zdhlt Beweise auf, die zum Teil schon
von der aktuellen Forschung widerlegt oder
eben noch nicht eindeutig geklart sind. Die
Wracks vor den amerikanischen Kiisten stam-
men zwar aus der in Frage kommenden Zeit.
Auch sind sie fiir europdische Schiffe zu groB.

Doch ob es Dschunken sind, ist unklar. Des
Weiteren haben Kartografen auf ihre Weltkarten
manchmal Fantasieldnder gemalt, wenn die ih-
nen zu leer erschienen. Die Tiere und Pflanzen,
die er als Belege nennt, konnen auch spéter
oder auf anderen Wegen nach Amerika gelangt
sein. Und Ankersteine, die in Buchten der Ka-
ribik gefunden wurden, sind chinesischen Ex-
emplaren zwar sehr dhnlich, doch stammen sie
eindeutig aus amerikanischen Steinbriichen.

Kein Wunder also, dass etablierte Forscher
Menzies vorwerfen, die Wahrheit nach eigenem
Gutdiinken zu verbiegen. Dennoch schaffen
auch sie es nicht, alle seine Argumente ins Lee-
re laufen zu lassen. Bleibt abzuwarten, ob der
Querdenker seine These in einer weiteren Ver-
offentlichung schliissig belegen kann, wenn sie
erst einmal von den genannten ,Irrtimern” be-
freit ist. Einen Uberblick kann sich jeder im In-
ternet unter www.1421.tv verschaffen.
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FORTSCHRITT Der Kompass hélt nur langsam Einzug an Bord

lang nebeneinander, ohne grofiartig von-
einander zu profitieren. Beispiel: das As-
trolabium (s. S. 36), ein Gerit zur Breiten-
bestimmung. Das gibt es schon lange vor
dem Jahr 1000. An Bord europiischer
Schiffe findet es seinen Weg erst in der
zweiten Hilfte des 15. Jahrhunderts.
Und man darf das Gros der Seefahrt
nicht mit der Elite gleichsetzen. Militir
oder Expeditionsleiter moégen Naviga-

tionsgerite bereits genutzt haben, als die
fiir einfache Frachtsegelcrews noch unbe-
kannt oder unbezahlbar waren. Oder so-
gar unerwiinscht: ,Reeder misstrauten
Kapitinen, die solche neuen Gerite an
Bord nahmen. Man mutmafite, sie seien
nicht erfahren genug und miissten auf die-
se technischen ,Kriicken® zuriickgreifen®,
erliutert Sauer. Dariiber hinaus war navi-
gatorisches Wissen gut behiitete Macht:

Profitable Handelsrouten, Wege zu neu-
en Kolonien — Karten und Handbiicher
wurden lange streng geheim gehalten.
Doch zuriick zum Kompass. Sein Er-
scheinen bringt gegen Ende des 13. Jahr-
hunderts einen neuen Typus Navigations-
hilfe hervor: die Portolane. Das sind See-
karten besonders fiirs Mittelmeer, die zur
Orientierung noch kein Gradnetz aufwei-
sen, sondern mit mehreren kompass- >

o e -

Schnell und seetiichtig: die Langschiffe der Wikinger um 700 bis 900 nach Christi

Was wussten die Wikinger?

Dass die Nordmadnner vor Kolumbus in Amerika waren, ist bekannt.
Wie sie dorthin gelangten, dariiber ratseln die Gelehrten bis heute

Fast 500 Jahre vor Kolumbus segelte Leiff
Erikson, getrieben vom Siedlungsdruck des
kargen, iberbevélkerten Gronlands, nach Ame-
rika. Kompass, Karten, Logge oder die Kugel-
form der Erde waren den Wikingern unbekannt.

Zwei Thesen, wie sie dennoch Amerika fan-
den, halten sich hartnackig in populdren Wer-
ken zur Geschichte der Navigation — obwohl
Historiker wie Dr. Albrecht Sauer vom Deut-
schen Schifffahrtsmuseum sie als h6chst zwei-
felhaft einschétzen: ,Die Wikinger hatten angeb-
lich so genannte Sonnenscheiben dabei, mit
der eine Bestimmung der Breite méglich ge-
wesen sein soll”, so der Wissenschaftler. Zu die-
ser Ansicht gelangte ein Nautiker, als bei Gra-
bungen in einer Wikingersiedlung ein nur sie-
ben Zentimeter grofRes Fragment eines runden
Gegenstands gefunden wurde. In der Mitte wies
er ein Loch auf, am Rand Einkerbungen. Das

Ganze sollte einer Kompassrose entsprechen.
In der Mitte habe sich ein Stab mit Marken fiir
die Sonnenhdhe befunden — der aber nie ge-
funden wurde. Der Kritik, dass auf der Scheibe
viel zu viele Striche fiir einen Kompass und sie
viel zu klein fir den praktischen Gebrauch sei,
hielten Verfechter der These entgegen, es han-
dle sich um eine Spielzeug-Kopie fiir Kinder.

Noch weiter gehen Behauptungen, wonach
die Wikinger mithilfe von ,Sonnensteinen” aus
Silikat, die bei rechtwinkligem Lichteinfall blau
schimmern, selbst bei Bewdlkung den Lauf der
Sonne verfolgen konnten. Fiir Sauer ist dieser
Fall symptomatisch fiir ein Problem der Naviga-
tionshistorie: ,Nautiker konstruieren um bruch-
stiickhafte Funde Techniken, in die sie viel ei-
genes Wissen einflieBen lassen — das muss ja
funktionieren!” Doch wie fanden die Wikinger
nun Amerika?

Vielleicht mit Gefiihl. Die neue Forschung
belegt, dass Seeleute, die ihr halbes Leben auf
dem Wasser verbringen, enorme Féhigkeiten
besitzen. ,Von Shetland-Fischern und Polyne-
siern wissen wir, dass sie ihre Kurse anhand
von vorherrschenden Wellensystemen ausrich-
ten kdnnen. Das funktioniert sogar, wenn der
Schwell nur schwach in tieferen Wasserschich-
ten existiert, weil der Wind gedreht hat”, erklart
Sauer. Die Seeleute waren friiher viel sensibler
fir die Umwelt als heute. Stromungen, Was-
serfarbe, Fischvorkommen, Vogelflugrichtungen
— all das trug zur Orientierung bei. Dazu kam die
Orientierung an Polarstern und Sonne.

Wie exakt dieses Zusammenspiel in der
Summe sein kann, zeigt ein Beispiel aus dem
Zweiten Weltkrieg: Die ,Queen Elizabeth” war
seit einer Woche auf dem Nordatlantik via
Gronland unterwegs in die USA. Dabei fuhr sie
Zickzack-Kurs, um deutsche U-Boote zu irritie-
ren. Als Nebel aufkam, stritten die Offiziere tiber
die Position des Schiffs. Das bemerkte ein mit-
reisender Fischer. Er sprach die Offiziere an:
MWenn es Kap Farewell ist, das Sie suchen, das
kommt in ein, zwei Stunden voraus in Sicht.”

So war es. Vielleicht brauchten also auch
die Wikinger gar keine Navigationsgeréte.

Kompassrose oder Knopf? Die Uberreste (l.)
einer vermeintlichen ,,Sonnenscheibe”
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rosenartigen Strahlennetzen tiberzogen
sind. Sie erlauben es dem Skipper, entlang
von Kurslinien zu segeln — zumindest an-
nihernd. Denn Missweisung oder Devia-
tion sind noch unbekannt.

Portolane sind im Grofien und Gan-
zen die bildliche Umsetzung der See-
biicher. Kartografen staunen bis heute,
wie exakt sie bereits waren. Die Ausdeh-
nung des Mittelmeers ist oft ziemlich ge-
nau erfasst. Im Gegensatz zur berithmten
Weltkarte Mercators von 1563, auf der die
West-Ost-Ausdehnung um fast 1000 Kilo-
meter zu grof} dargestellt ist.

Doch auch die Portolane werfen Fra-
gen auf. Viele enthalten Gemeinsamkei-
ten und Fehler, die vermuten lassen, dass
sie auf denselben Ursprung zurtickgehen.
Gibt es also eine Art ,Mutter aller Kar-
ten“? Oder zumindest eine erste richtung-
weisende Vermessung? Einige Forscher
vermuten den griechischen Astronomen
Ptolemius (2. Jahrhundert) als Quelle, an-
dere China (s. S. 28) oder eine verscholle-
ne Zivilisation (s. rechts). Fest steht: Die
Portolane haben die Navigation entschei-
dend vorangebracht.

Das Gleiche gilt im 15. Jahrhundert
fiir die astronomische Breitengradbestim-
mung, die jahrhundertelang verfeinert
wurde. Besonders die Portugiesen, die von
Heinrich dem Seefahrer auf zahlreiche Ex-
peditionen geschickt werden, machen sie
sich zunutze. Sie hilft ihnen bei der Suche
nach einem Seeweg nach Indien. Auf den
weiten Strecken von Norden nach Stiden
und umgekehrt, die etwa Bartholomeu
Diaz entlang der afrikanischen Kiiste
zuriicklegt, ist die Bestimmung der Breite
wichtig. Auch deshalb iiberziehen bald
Gradnetze die Seekarten, wenn auch nicht
nach unserem heutigen System. Erst 1884
einigt man sich auf die Greenwich-Lo-
sung. Zuvor hat jedes Land seinen eigenen
Nullmeridian.

Mit den Expeditionen der Portugiesen
und der Entdeckung Amerikas beginnt
auch fir die Kartenzeichner eine auf-
regende Zeit: Die ersten kompletten Wer-
ke, welche die neuen Kontinente zeigen,
entstehen. Das aber gibt den Experten
abermals Ritsel auf. Welche Detailkarten
nutzten die Zeichner als Vorlage? Die
Weltkarte des Piri Reis basiert auf 20 >
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Das Fragment der
Weltkarte des Piri Reis,
zu sehen im Topkapi-Palast

Die Karte, die es nicht geben diirfte

Die Antarktis wird erst im 19. Jahrhundert entdeckt. Wie aber gelangt
der Kontinent erstaunlich genau in ein Dokument von 1513?

B auarbeiten im Istanbuler Sultanspalast
Topkapi miinden 1929 in eine Sensation.
Beim Aufrdumen wird das Fragment einer alten
Seekarte entdeckt. Sie ist reich verziert und be-
schriftet und zeigt Teile Afrikas, die Karibik und
Teile der Ostkiiste Nord- und Stidamerikas.
Die historische Einordnung fallt dank der
Randnotizen leicht: Das 85 mal 60 Zentimeter
groBe Fragment stammt vom tiirkischen Admi-
ral Piri Reis. Der hat 20 erbeutete Seekarten aus
aller Herren Lander und Epochen zu einer gro-
Ben Weltkarte zusammengeftigt. Aufgrund von
Untersuchungen der Rumben (Kompasslinien)
der Portolan-Karte, die der deutsche Wissen-

schaftler Professor Peter Mesenburg durchfiihr-
te, wird die OriginalgroRe heute auf etwa 170
mal 120 Zentimeter geschatzt.

Reis (ca. 1465-1554) fiihrte zu seiner Zeit
fir den Sultan erfolgreich viele Seeschlachten.
Zuvor schlug er sich als Pirat durch, war aber
auch Zeichner und Verfasser von Karten und
Seehandbiichern. Fir die nach ihm benannte
Weltkarte hat er eigenen Angaben zufolge so-
wohl alte Vorlagen von Alexander dem GroRBen
als auch damals neue von Kolumbus benutzt.

Unerklérlich ist den Forschern jedoch, wie
die Kistenlinie der Antarktis auf die Karte kom-
men konnte. Zwar vermutete man bereits seit

FOTOS: U. HINNERKOPF
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URSPRUNG Spekulationen um die ersten Vermesser

dem Mittelalter, dass es fiir die Eismassen im
Norden eine Art Gegengewicht im Siiden ge-
ben miisse, damit die Erde in ihrer Rotation
nicht in ,Unwucht” geriete. Gesehen oder gar
betreten hatte sie aber niemand.

Damit nicht genug: 1957 entdecken leiten-
de Kartografen der US-Marine, dass es sich
nicht, wie bis dahin angenommen, um eine
Plattkarte handelt, wie sie seinerzeit {iblich war.
Reis hatte sie vielmehr nach den Regeln der
sphérischen Trigonometrie erstellt.

In den folgenden Jahren beschéftigt sich
auch die Nasa mit der Karte. Sie interessiert vor
allem die eigenttimliche Verzerrung des Bildes
am unteren Rand gen Osten. Die Erklarung der
Weltraumexperten ist verbliiffend. Sie merken
an, dass die Karte recht exakt mit einem Satel-
litenfoto tibereinstimmt, sobald man das Kar-
tenzentrum im &gyptischen Gizeh ansetzt.

Die Kiistenlinien entsprechen ebenfalls auf
weite Strecken den tatséchlichen Gegebenhei-
ten, beinhalten allerdings auch einige grobe
Fehler. Topografisch korrekte Details wie Berg-
zlige, Flisse und Hochebenen verbliiffen die
Kartografen ebenfalls.

Eine Untersuchung des US-amerikanischen
Professors Charles Hapgood Ende der fiinfziger
Jahre kommt zu einem noch sensationelleren
Schluss: Die antarktische Kiistenlinie ist seiner
Meinung nach ohne die sie heute bedeckende

Die Grafik macht klar, warum wegen der
Projektion der Siiden verzerrt dargestellt ist

Eisschicht dargestellt, obwohl diese dort auch
1513 schon existierte. Hapgood verdankt seine
Erkenntnis einer Expedition, die erst wenige
Jahre zuvor, 1952, entsprechende seismische
Befunde mitbrachte. Zur Zeit Piri Reis’ konnte
also niemand auf der Welt tiber ein derartiges
Wissen verfligen. Hapgoods Folgerung aus die-
ser Tatsache schldgt in der Fachwelt ein wie ei-
ne Bombe: Wenn die Vorlage der Reis'schen
Karte tatsachlich auf Vermessungen zurtickgeht,
dann missten diese vor rund 6000 Jahren ge-
macht worden sein. Damals war die Kiiste der
Antarktis zum letzten Mal eisfrei.

Selbst ernannte und serise Fachleute tiber-
bieten sich daraufhin mit wilden Spekulationen
um eine verschollene Hochkultur lange vor der
Antike. Erich von Daniken meldet sich zu Wort
und erklart den Sachverhalt durch Luftaufnah-

men von AuBerirdischen, die den Zeichnern
spater ihre Fotos zur Verfiigung gestellt hatten.
Hapgood, der lediglich Thesen aufgestellt und
daraus Schliisse gezogen hatte, gerat mit sei-
nen Ergebnissen zu Unrecht in Verruf. Doch er
hat auch prominente Zeitgenossen als Flirspre-
cher wie Albert Einstein oder John Wright, den
Présidenten der American Geological Society.
Tatsachlich spaltet Hapgood bis heute die
Forschung. Es gibt berechtigte Kritik an einigen
Prémissen seines Ansatzes: Um Teile der Kiis-
tenlinien als Antarktis zu identifizieren, muss
man bestimmte Bezugspunkte als real existie-
rend nachweisen. Dabei konnen Wissenschaft-
ler Dinge in Karten hineininterpretieren, die
nicht fiir jeden nachvollziehbar sind. Anderer-
seits ist es bislang noch niemandem schliissig
gelungen, seine These mit Sicherheit zu wider-
legen. So bleibt nur die Hoffnung, dass viel-
leicht die Archdologie in Zukunft Funde verbu-
chen kann, die die Existenz einer alten Hoch-
kultur bestatigen — oder die unzweifelhaft das
Gegenteil beweisen. Hilfreich ware auch, wenn
weitere Reste der Originalkarte auftauchten.
Die bemerkenswerte Leistung des Piri Reis,
eine solche Karte zu erstellen, niitzte ihm selbst
tibrigens nicht viel. Infolge einer raffiniert ein-
gefddelten Intrige eines Neiders gerat er trotz
seiner Verdienste am Hof des Sultans in Miss-
gunst und wird 1554 &ffentlich enthauptet.
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NAVIGATIONS-SPEZIAL Historie

RUCKSCHRITTE Ging wertvolles Wissen einst verloren?

anderen Vorlagen, darunter eine von Ko-
lumbus. ,Fir Forscher ein spannender
Hinweis, denn von Kolumbus’ Seekarten
ist keine iiberliefert”, erzahlt Professor
Peter Mesenburg von der Uni Duisburg-
Essen. Er hat die Karte lange untersucht
und ist zu einem bemerkenswerten Er-
gebnis gelangt: ,Gerade die Karibik, die
Kolumbus gut hiitte kennen miissen, ist in
der Piri-Reis-Karte besonders ungenau.“
Das Riitselraten, wie viel der Entdecker
wirklich wusste, geht also weiter.

Waren die Sammel-Weltkarten bereits
von enormer Bedeutung, so gilt das noch
mehr fiir die im spiten 16. Jahrhundert
entstehenden Almanache. Einer davon ist
der berithmte ,,Spiegel der Seefahrt“ des
Kartografen Lucas Janszon Waghenaer
von 1584. Fiir die nautische Praxis an Bord
zusammengestellt, bietet er den Kapiti-
nen einen Fundus an Seebiichern und
Karten. Die Gradnetze darauf haben al-
lerdings zwei grofie Nachteile: Es sind so
genannte Plattkarten, in die sich Kurse
nicht als Linien einzeichnen lassen. Erst
mit der Mercator-Projektion 1569 hilt die
Winkeltreue Einzug.

Im folgenden Jahrhundert wiichst das
Wissen iiber die Gestalt der Erde rasant.
Spanier, Portugiesen, Englinder und Nie-
derlinder starten zig Expeditionen. Jeder
will von Kolonien und neuen Handels-
routen profitieren. Allein Kolumbus’
Fahrt 1492 16st einen wahren Boom aus.
Von 1500 bis 1519 brechen 500 Schiffe
von spanischen Hifen gen Amerika auf.

Mit der Losung eines der letzten gro-
en Ritsel der Navigationsgeschichte, an
dem sich Forscher jahrhundertelang die
Zihne ausgebissen haben, wird das Bild
der Erde endlich exakt: Um 1770 baut der
englische Uhrmacher Harrison den ersten
Chronometer, der den harten Anforde-
rungen auf See gentigt. Nun ist eine Be-
stimmung des Lingengrads moglich. Die
Messungen der Kapitine werden genauer
—und damit auch die Karten.

Die Wandlung der Navigation von ei-
ner auf Erfahrung beruhenden, individu-
ellen Schitzung hin zur exakt messenden,
wissenschaftsorientierten Disziplin ist ab-
geschlossen. Ob das allerdings nicht auch
einen Teil ihres Reizes zerstort, steht auf
einem anderen Blatt. Andreas Fritsch
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A R LS
Sensationelle Entdeckung: die Reste der
1901 gefundenen Rechenmaschine

griff ,Antikythera-Computer”. Mehr noch, sie
war offensichtlich lange Jahre in Gebrauch,
zeigte sie doch an einigen Zahnrédern Schéaden,
die sorgfaltig repariert worden waren.

Solche wenn auch viel einfachere astrolo-
gische Uhren waren den Forschern bis dato nur
aus dem Mittelalter bekannt — gut 1000 Jahre
spéter. Belegt ist allerdings, dass die Griechen
zur Zeit der Entstehung des Geréts bereits das
dafiir erforderliche astronomische Wissen be-
saBBen, selbst wenn das Standardwerk dazu,
Ptolem&us’ ,Tetrabiblos”, erst etwa 200 nach
Christus entstand.

In der Folge begannen Diskussionen dar-
tber, ob der ,Antikythera-Computer” lediglich

Navigations-Computer der Antike

Ein archdologischer Fund wirft Fragen auf: Waren Astronomen bereits
um Christi Geburt im Besitz aufwandiger mechanischer Geréte?

G riechische Schwammtaucher entdeckten
1901 vor der Insel Antikythera zwischen
Kreta und dem Peloponnes das Wrack eines
reich beladenen Handelsschiffs. An Bord fan-
den sich nicht nur Schmuckstiicke, Statuen,
Maobel und dhnliches mehr. Ans Tageslicht kam
auch in den Resten einer hélzernen Box ein
eigenartiges, vollkommen zu einem Klumpen
korrodiertes Gebilde aus bronzenen Zahn-
rddern. Da sie nicht voneinander getrennt wer-
den konnten, ohne sie zu zerstéren, war das
Réatsel um die Funktion des Gerdts zundchst
kaum zu I6sen. Uberraschend auch das Alter
des Funds: Die Archdologen datierten seine
Entstehung auf das Jahr 56 nach Christi Geburt.

Als in den fiinfziger Jahren erstmals Ront-
gengerdte zur Analyse eingesetzt wurden, ka-
men 30 Rader zum Vorschein. Ineinander ver-
zahnt, ergaben sie eine Art Getriebe, das in sei-
ner Komplexitat in etwa einer mechanischen Uhr
aus dem 16. Jahrhundert entspricht. An der Vor-
derseite waren Skalen, Symbole, MaReinheiten
und Einstellméglichkeiten zu erkennen.

In den folgenden Jahren gelang es For-
schern und einem englischen Uhrmacher, der
eine Replik des Uhrwerks baute, zu rekonstru-
ieren, dass es sich um eine Apparatur handelt,
welche die Laufbahnen von fiinf Planeten und
Sternen vorhersagt. Eine Art alterttimliche, me-
chanische Rechenmaschine also, daher der Be-

ein wissenschaftliches Spielzeug reicher Biirger
oder Astronomen gewesen war oder ob er még-
licherweise Verwendung als Navigationshilfe
gefunden hatte. Dariiber hinaus wurden Spe-
kulationen um eine nicht bekannte Hochkultur
in der Antike angeheizt, die solch filigrane Me-
chaniken und damit vielleicht auch hochwerti-
ge Seekarten hétte herstellen kénnen.

Die jlingere Forschung tendiert dazu, das
Gerét eher den Astronomen zuzuschreiben als
den Navigatoren. An vielen Beispielen hat sich
gezeigt, dass beide Wissensgebiete erstaunlich
lange nicht voneinander profitiert haben. Ganz
gelGst ist das Ratsel aber nicht. Denn: Vergleich-
bare Funde wurden seither nie wieder gemacht.

Erstaunlich komplexe Technik: eine Skizze
der astronomischen Antikythera-Uhr

FOTO: R. V. D. WEJGAERT, D. SOLLA PRICE



NAVIGATIONS-SPEZIAL Erfindungen

DIE KUNST der Ortsbestimmung

Jahrhundertelang war die Entwicklung von Geraten zur Winkelmessung
eine Sache fiir Gelehrte. Sie erzielten teils ein enormes MaR an Prézision

in Schiffsort entsteht, wenn min-
E destens zwei Standlinien sich kreu-

zen. Ausgedriickt wird dieser Ort
durch die jeweiligen Koordinaten des
Breiten- und des Lingengrads. Dabei ist
die geografische Breite wesentlich ein-
facher zu bestimmen als die Linge. Selbst
beriihmte Blauwassersegler wie Bernard
Moitessier oder Wilfried Erdmann rich-
teten sich zu Beginn ihrer Fahrtensegler-
Karriere fast ausschliefflich nach dem
Breitengrad.

Noch viel frither war astronomische
Navigation iiberhaupt nur etwas fiir Ge-
lehrte und dabei lange Zeit so wenig ex-
akt, dass etwa im gesamten Mittelmeer
aufgrund dessen geringer Nord-Stid-Aus-
dehnung lieber gekoppelt wurde. Dabei
erlaubte der Kompass, der sich ab dem
13. Jahrhundert auf fast allen Schiffen
fand, genaueres Kurshalten. Unterschitzt

wird heute hiufig auch das bereits in der
Antike bekannte Lot und die Fihigkeit der

re drehte am Messlineal, bis Sonnenstrahlen durch eine Visiereinrichtung auf eine Skala fielen. Das
Licht des Nordsterns leuchtete so schwach, dass er mit bloBem Auge angepeilt werden konnte. Vor-
teil des Geréts: Da das Astrolabium einen Winkel gegen sich selbst maf3, war es vom Horizont unab-
héngig. Deshalb lieBen sich Nachtmessungen vornehmen. Andere Gerédte benétigten eine gut sicht-
bare Kimm. Kolumbus hat mehrfach versucht, die geografische Breite mithilfe des Astrolabiums zu

bestimmen, die Messungen aufgrund der Schiffsbewegungen jedoch abgebrochen.
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Seeleute, den an der Lotspeise haftenden
Meeresgrund verbliiffend perfekt zu in-
terpretieren.

Erst die Erfindung des Chronometers
beziehungsweise die Entwicklung der
komplizierten und heute lingst nicht mehr
gebriuchlichen Monddistanz-Methode
hat exaktes Navigieren ermoglicht. Jahr-
hundertelang waren zuvor Handels- und
Kriegsschiffe mehr oder weniger auf ozea-
nischen Trampelpfaden gesegelt denn auf
freien, selbstgewihlten Routen. Naviga-
tion war eine gefihrliche und in jeder
Hinsicht halbe Sache.

Zahlreiche nautische Gerite wurden
ausgetiiftelt, in der Praxis erprobt, wieder
verworfen oder aber weiter verfeinert.
Dazu zihlen Quadrant, Astrolabium, Ja-
kobsstab und Davisquadrant. Die Arbeit
damit wurde tiber die Jahrhunderte hin-
weg immer exakter. Und so unterschied-
lich sie auf den ersten Blick auch erschei-
nen mogen, letztlich dienten sie alle dem-

Im Gebrauch musste eine Person das Gerét halten, eine weite-

Es gehort nun einmal zum Prinzip dieses Winkel-

messers, dass er sich als Pendel von allein ausrichtet.

selben Zweck: den Winkel zu messen zwi-
schen Schiff oder Horizont sowie einem
Himmelsgestirn, das fiir die Bestimmung
der geografischen Breite benotigt wurde.
Maf} zum Beispiel der Davisquadrant noch
mit dem Horizont als Referenz, konnte
dank des Oktanten zusitzlich von der
Lotrechten abgewichen werden.

Die mithilfe der Instrumente gemes-
sene Hohe des Polarsterns (zur Zeit von
Odysseus stand noch der Stern Kochab
nahe dem Himmelspol) entsprach fast ge-
nau der geografischen Breite. Die Hohe
der Sonne zur Kulminationszeit musste
um ihre vorausberechnete Bahn, der ,De-
klination® (ab etwa 1400), bereinigt wer-
den. Einmal auf dem gewiinschten Brei-
tengrad angekommen, segelten die Schif-
fe nur noch stur nach Osten oder Westen.
Viele Fahrten wiren dabei sicher nie un-
ternommen worden, hitten die Beteilig-
ten vorher gewusst, welch grofie Distan-
zen vor ihnen lagen. mb

- Schwergewichts-Meister

ASTROLABIUM Diese Klassiker, tiberliefert aus dem Altertum und

von den Entdeckern um 1350 aufgemotzt, waren vor allem eines: schwer.

Das Astrolabium
bedingt Teamwork
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Variabel: Zur Messung nation, die geografische Breite nach &
standen vier Kreuz- dem Sonnenstand bestimmt werden £
stiicke zur Verfiigung konnte. Der Stab war also als Werkzeug

Mess-Latte

JAKOBSSTAB Historische Quellen fiihren den Jakobs- oder Kreuzstab auf kdnig-
liche Astronomen aus Portugal um das Jahr 1400 zuriick. Beschrieben hat ihn aber
bereits 1342 der Provenzale Levi ben Gerson. Das Messgerét fehlte bis lange
tiber die Einfiihrung des Davisquadranten 200 Jahre spéter hinaus auf
kaum einem Schiff. Je nach zu erwartenden Winkelabstdnden wurde
eines von vier Messlinealen auf den Stab geschoben. Der Naviga-
. tor visierte die Sonne direkt an und verriickte dann das Lineal,

. bis es den Raum zwischen Horizont und Himmelskérper ausfiill-
' te. Trotz Jakobsstab wurde vom Kapitén das komplette Mitkop-
peln einer langen Reise im Kopf erwartet. ,Mental mapping” nennen
Forscher dieses Phdnomen. Insofern ist nicht klar, ob auf Kolumbus’
»Santa Maria” tiberhaupt ein Jakobsstab zu finden war. Wenig bekannt
ist auch, dass erst nach der Berechnung der Sonnenbahn, der Dekli-

gedacht, dessen Messungen in eine
neue Tafel eingingen. Vorher war nachts
mithilfe von Quadrant oder Astrolabium
der Polarstern geschossen worden.

Kein Augenschmaus: Zur Be-
stimmung der Breite musste der
Navigator die Sonne peilen

SCHICKSALS-PENDEL

QUADRANT Ein weiteres friihes Messgeréat, das die
Schwerkraft ausnutzte und bei ruhigem Wetter auf ein
Grad genau mal} (moderne Sextantan schaffen das
Zehnfache). Entlang der Kante peilte der Navigator
einen Himmelskorper an, wahrend der Senkel am
unteren Rand den Winkel angab. Kolumbus hatte
auf seiner ersten Reise nach Amerika einen
Quadranten an Bord. Wie schon die Versuche
mit dem Astrolabium, endeten seine Experi-
mente jedoch mit bescheidenem Ergebnis.
Der groBBe Entdecker vertat sich regelmaRig um
Hunderte von Meilen. Schuld hatte, so Kolumbus,
nattirlich der Quadrant. Der besal} verwirrend viele Ska-
len. Heute glaubt man, dass Kolumbus die schlicht ver-
wechselt haben kénnte. Mit der Zahl an identischer
Stelle der Nachbarskala gerechnet, fallen die Resultate
namlich plétzlich verbliiffend exakt aus.

Der Quadrant wurde auch
von Vermessern, Archi-
tekten und Astronomen
benutzt. Daher sind viele
Werte aufgefiihrt

YACHT 2/2006 37



NAVIGATIONS-SPEZIAL Erfindungen

i CHRONOMETER
Die obskuren Ma-
schinen des John
Harrison, des
uhrenbauen-
den Autodi-
dakten aus
Yorkshire/Eng-
land, markier-
ZE IT_ H UTE R ten zwar ab 1735
den ultimativen
Aufbruch in das moderne Zeitalter auf See. Mit
kompakten Schiff-Chronometern hatten die
genialen Geréte jedoch wenig zu tun: Die H-1
(Foto) wog 32 Kilogramm. Ein halbes Jahrhun-
dert spéter hatten Harrisons Uhren nicht nur
den millionenschweren Léangengradpreis ver-
dient und machten den Traum von einer einfa-
chen Navigation wahr. Sie bestimmten auch
maBgeblich Prinzip und Form der Schiffsuhren.

Rechen-Schieber

DAVISQUADRANT Deutlich préziser als Pendel-
gerdte wie Quadrant oder Astrolabium ist der
Davisquadrant, der Ende des 16. Jahrhunderts vom
englischen Astronom und Mathematiker John
Davis entwickelt wurde. Vorzug des Gerats: Es

Strahlen-
Fanger
OKTANT Das

Spiegelgeréat, Urform

des noch heute ge-
bréuchlichen Sextan-
ten, wurde 1731 von
John Hadley (England)
erfunden und seitdem
nur noch geringfiigig an
Prézision verbessert. Mit seinem durch Spiegel exakt ge-
biindelten Strahlengang war es ein Instrument von welthistorischer Bedeutung: Erst
dank des Oktanten konnten Winkelabstéande so fein bestimmt werden, wie es fiir ge-
naue Berechnungen nétig war. Zusammen mit Tabellen tiber
Mond- und Fixsternbewegungen erlaubte erst der Oktant die
Bestimmung des Langengrads auf See und daher unein-
geschrankte Navigation. Das Problem dieser Monddistanz-

Methode, das mit John Harrisons Chro-

nometer um Anerkennung und Preisgeld Feinmechanik:
buhlte: Es war extrem kompliziert. ~ Der Oktant maB
prézise wie kein

Gerit zuvor

Raffinierter Strahlengang: Sonnenlicht fallt
von riicklings auf einen Horizontschlitz

nutzt den Horizont als Referenz fiir die H6he
eines Himmelskarpers, basiert also nicht — wie
seine Vorlaufer — auf der Schwerkraft. Zwar maR

auch der populére Jakobsstab nach dem Horizontprinzip. Der Davisquadrant
lieferte jedoch genauere Ergebnisse und schonte {iberdies das Auge des
Navigators, da dieser mit dem Riicken zur Sonne arbeitete. Er visierte durch

zwei feine Holzéffnungen (eine davon justierbar) Richtung
Kimm, der Quadrant isolierte die wesentlichen Strahlen.
Eine dritte Offnung wurde dann so lange verschoben, bis
das Sonnenlicht auf den Horizontschlitz fiel. Teile der Ska-
len ausgenommen, besteht der Davisquadrant aus Holz
und kommt ohne jegliche Linsen und Spiegel aus. Bis zur
Einfiihrung des Oktanten (1731) blieb er das praziseste
Messinstrument, das Seefahrern zur Verfiigung stand.
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und Linsen aus

Holzarbeit: Der Davisquadrant
kam ohne aufwendige Spiegel

FOTOS: YACHT/K. ANDREWS



