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ZUR TERRESTRISCHEN NAVIGATION
IN MITTELALTER
UND FRUHER NEUZEIT

VON ALBRECHT SAUER

Ein historischer Beitrag zur terrestrischen Navigation auf einer vermessungstechnischen
Fachtagung zur »Entwicklung von Navigation, Kiisten- und Seevermessung in der
Geschichte der Technik/Wissenschaften« lafit vielleicht erwarten, daff nun die Rede von
Schriften der weltlich orientierten Gelehrten, von astronomischen, kartographischen und
mathematischen Werken oder von Entdeckungsfahrern und Expeditionen sein wird. Dem
ist nicht so. Im Blickpunktstehen vielmehr die Alltagskiinste der Schiffer und Steuerleute,
die vor unserer Kiiste oder generell auf den europaischen Revieren in der — wie man heute
sagen wirde — Kleinen bis bestenfalls Mittleren Fahrt tatig waren. Ihr Beitrag zur Prospe-
ritat nicht nur der Kiistengebiete in Mittelalter und Frither Neuzeit wird gerade vor dem
globalen Kontext der Entdeckungs- und Eroberungsgeschichte nicht selten aus dem Auge
verloren, was mit einem Blick etwa auf die Geschichte der hansischen Schiffahrt oder die
der englischen merchant adventurers — um nur zwei der bekanntesten Zusammenschliisse
im Handel zur See 7u nennen — nicht zu rechtfertigen ist.

Im Gebietder atlantischen Randmeere einschliefilich der Ostsee war und ist aufgrund der
geographischen Verhiltnisse eine Navigation ohne Bezug auf die Kiiste unmoglich. Das
Gros der Schiffswege flihrt hier anders als in der Transatlantikfahrt immer wieder dicht an
die Kiiste heran: Kaps miissen gerundet, enge Gewasser passiert, Fluffmiindungen befahren
werden etc. Die seefahrenden Handler des Frith- und Hochmittelalters nutzten diese Niahe
in Form fester und regelmifig aufgesuchter Ubernachtungsplitze, wo die Fahrzeuge auf
den Strand gezogen werden konnten und ein offenes Feuer die Miihen des Tages vergessen
machte. Auch bei schwerem Wetter nutzten sie den Schutz, der sich ithnen bot, und blieben
an Land. Seit dem 13. Jahrhundert vollzog sich jedoch mit dem Aufkommen stadtisch
gepragter Lebens- und Verkehrsformen ein durchgreifender Wandel. Wahrend zum Bei-
spiel vorher kaum je Ladungen tiber 12 Last (ca. 24 t) transportiert wurden, begegnen uns
1212 an der englischen Siidkiiste Weintransporte mit 100 und 120 Fassern an Bord. Genau
zweihundert Jahre spater, 1412, wird in einem hansischen Statutenentwurf der Bau von
Schiffen mit einer Tragfahigkeit von tiber 100 Last (ca. 200 t) und sechs Ellen Tiefgang ver-
boten, was aber den Bau grofierer Schiffe in keiner Weise aufhalt, denn nur wenige Jahre
spater berichtet der danische Konig Erich von Pommern, die Schiffe seien — bei gleicher
Sundzollerhebung — von ehedem 40-50 Last auf nunmehr oft 200 Last gewachsen. Und
neuere Forschungen aus den urkundlichen Quellen des Deutschen Ordens in Reval bele-
gen, dafl tatsichlich wiahrend des 15. Jahrhunderts in der Fahrt nach Westeuropa Schiffe bis
350 Last beschaftigt waren, wobei das typische Schiff zwischen ca. 80 und 250 Last Trag-
fahigkeitbesaf.

Wihrend derselben Zeit ist aus den Bildquellen — Miinzpragungen, Siegelbildern, Minia-
turenu.d. —abzulesen, wie die regional iberkommenen Boots- und Schiffstypenein beacht-
liches Groflenwachstum erfuhren und sich sukzessive zu Grof3schiffstypen umbildeten.
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Fir den hansischen Bereich ist hier die Kogge zu nennen, die sich vom chedem friesischen
»Schlickrutscher«, vom Kistensegler, zum seegchenden Massenguttransporter wandelte,
wie thn stellvertretend fiir das Schiff einer ganzen Epoche die heute im Deutschen Schiff-
fahrtsmuseum bewahrte originale Kogge von 1380 reprasentiert. Im Kanalraum entstanden
—um nur die wichtigsten Schiffstypen zu nennen — mit dem Holk, dem norrénen Schiff-
bautraditionen entstammenden englischen Keel resp. dem Nef zweck- und groflenentspre-
chende Bauten mit eindrucksvollen Kastellen an Bug und Heck und wahrscheinlich sogar
besseren, dem rauheren Revier angepafiten Segeleigenschaften. In Skandinavien selbst
wuchs der von den Wikingern bekannte Knorr zu beachtlicher Grofie heran, die den Ver-
gleich mit den Schiffstypen anderer Regionen mitunter durchaus nicht zu scheuen
brauchte.

Solche Schiffe, das liegt auf der Hand, erforderten eine grundsitzlich andere Behandlung
als die kleineren Fahrzeuge vorangegangener Zeiten. Diese waren noch mit Riemen zu
rudern, hatten einen geringeren Tiefgang und konnten trockenfallen, falls es die Umstande
erforderten, jenc mandvrierten nicht zuletzt wegen der hohen Bordwinde ausschliefilich
mit ithrem oder ihren Segeln, sie tauchten tief und waren, einmal festgekommen, nur bei
besonderen Glicksumstinden wieder freizubringen. Mit thnen trockenzufallen, vielleicht
gar noch regelmaflig zum Befrachten oder Leichtern, schied von vornherein aus. Dazu
kamen fur heutige Vorstellungen mafiige Segeleigenschaften, die es zum Beispicl den Kog-
gen nicht wirklich erméglichten, gegen den Wind zu kreuzen. Ein Schiff, das auf Legerwall
geriet, war in hochster Gefahr zu stranden. Die Jammerbucht vor Nordwestjuitland ist hier
beredtes Zeugnis: Thre sichelformige, zur im Sommerhalbjahr vorherrschenden Windrich-
tung (Nordwest) gewandte und dem lang anrollenden Seegang mit seinen Grundseen aus-
gesetzte Gestalt lieflen sie wegen der ungezahlten Strandungen zu einem El Dorado der
heutigen Schiffsarchiologic avancieren.

Mit dem seeminnischen Wandel ging eine auf vollkommen neuen Grundsitzen aufbau-
ende Navigation einher. Wahrend dic fritheren Schiffsfihrer den Schutz und die Nahe der
Kiiste als konstitutives Element threr Navigation betrachten konnten, mufiten die Grof3-
schiffstypen die Kiste als eine ihrer grofiten Gefahren meiden, ohne sich aber aus den
genannten geographischen Griinden vollends von ihr 18sen zu kdnnen. Das heifit, ihre
Navigatoren mufiten Verfahren ersinnen, die einerseits den lokalen geomorphologischen
und hydrographischen Umstanden gerecht wurden, die aber andrerseits einen moglichst
grofizligig bemessenen »Sicherheitsabstand« zwischen das Schiff und die Kiste brachten.

Das ohne Frage wichtigste Instrument war ithnen dabei das Lot. Der Bleikorper an langer
Leine, der an seiner Unterseite mit einer Ausnehmung versehen ist, in die die sog. Lotspeise
(Talg oder Wachs) gestrichen wird, um Bodenproben anhaften zu lassen, war in ihrer Zeit
jedoch durchaus nicht neu. Das Lot ist bereits in der Antike bei Herodot bezeugt. In Nord-
westeuropa markieren archiologische Funde aus Dorestad, das 834 von den Wikingern zer-
stort wurde, und vor allem mehrere detailreiche Darstellungen auf dem bekannten, kurz
nach 1066 entstandenen Bildteppich von Bayeux seine Verbreitung. Hier ist deutlich zu
schen, wie die Schiffe beim Landfall die ausreichende Fahrwassertiefe ausloten. Doch die
eigentliche Bedeutung des Lotes fiir die Grofischiffe der nachfolgenden Jahrhunderte
bestand in einer anderen Funktion. Sie ist trefflich, wenngleich in quellentypischer Weise
verderbt dokumentiert in einem Bericht Osberns von der Fahrt einer deutsch-englischen
Kreuzfahrerflotte 1147 auf dem Weg von der Start Bay bei Dartmouth tiber den Kanal zur
Bretagne, wo nach Osberns Meinung die Schiffer bei unsichtigem Wetter die Nahe der bre-
tonischen Kiiste an der Schwarze des Meeres (maris nigredine) und einer Tiefe von 75 Ellen
(ca. 45 m) erkennen. Dem gelehrten Chronisten blieb mit einiger Sicherheit verborgen, dafl
es keineswegs die Wasserfarbe, sondern die an der Lotspeise anhaftende Bodenprobe war,
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die den Schiffern den Standort verriet, denn der Meeresgrund in diesem Bereich ist gleich-
bleibend — und damit unsignifikant - tief und steigt erst kurz vor der Kiste steil an, wird
aber von Nord nach Stid von Fein- und Mittelsinden bis hin zu Fels zunehmend grober und
ermoglichtdamiteine recht verlafiliche Ortsbestimmung. Das Lot war damit —in der Hand
eines geschulten und mit den topologischen Besonderheiten vertrauten Seemannes — ein
ausgesprochen aussagekraftiges Instrument, da es selbst auflerhalb der Landsicht ermog-
lichte, den Ort terrestrisch zu bestimmen oder, wie es einmal ein englischer Navigations-
forscher formulierte, »>mit einem Fufl auf dem Meeresgrund« zu segeln.

Nun liegt auf der Hand, daf! ein Lot, das — wie auf dem Teppich von Bayeux — zum
Anlanden ausgeworfen wird, nicht gleichzeitig dazu dienen kann, in 45 m Tiefe den Grund
sicher zu bestimmen. Man verwendet verschiedene Lotgrofien. In der Neuzeit werden
grundsitzlich drei unterschieden: Das Hand-, das Mittel- und das Tieflot. Explizit ist eine
solche Teilung aus fritheren Zeiten als dem 17. Jahrhundert nicht tberliefert, aber sie ist aus
praktischen Erwigungen durchaus wahrscheinlich zu machen, denn in ersterem Fall, in
dem das Lot moglichst hiufig ausgeworfen werden muf}, empfiehlt sich ein nach Méglich-
keitleichtes Lot (ca. 3-5,5 kg), wihrend wirkliche Tieflotungen von bis zu annahernd 200 m
Tiefe — wie in den Quellen belegt - ein Mehrfaches davon (bis 25 kg) erfordern, will man die
Grundberiihrung des Lotkdrpers mit Sicherheit ausmachen kénnen. Es ergibt sich wegen
der Haufigkeit der im Mittelbereich liegenden Lotungen von selbst, daf} hierfiir auch auf
eine mittlere Grofle zuriickgegriffen wurde.

Wie dezidiert jedoch auch immer das personliche Wissen des Navigators tber die
Beschaffenheit der Hydrotopographie war, das Lot kann in seiner Funktion als Tieflot ja
stets nur einen Ort, nie einen Kurs liefern. Diesem Zweck diente damals wie heute der nau-
tische Kompaf3. Seine europaweit fritheste Erwahnung datiert bereits 1189, und zwar im
Rahmen eines enzyklopadischen Werkes aus der Feder des englischen Augustiners Alexan-
der Neckham, der hier mit einiger Wahrscheinlichkeit eigene Beobachtungen bei der
Kanaliberquerung wiedergibt. Der Kompaf}, wenn man diese Bezeichnung schon gelten
lassen will, 1st zu seiner Zeit noch eine fliichtig magnetisierte, durch einen Halm gesteckte
Nadel, die in einem Wassergefafl schwimmt und sich entsprechend der magnetischen Pole
ausrichtet. Es handelt sich, wie ausdriicklich festgestellt wird, um einen Notbehelf, der her-
angezogen wird, wenn der Nordstern bei schlechter Witterung nichtsichtbarist. Erst zwei-
hundert Jahre spater, im 14. Jahrhundert, wird in den verschiedensten Quellen ein diesbe-
ztiglicher Wandel deutlich. Etwa wenn englische Schiffsinventare nun zunehmend Kom-
passe an Bord — und gleich in mehreren Varianten — erwdhnen und besonders 1391 beim
Verfasser der »Canterbury Tales« und langjahrigen Zollinspektor des Londoner Hafens,
Geoffrey Chaucer, der zur Belehrung seines Sohnes im »Treatise on the Astrolabe« beildu-
fig erwihnt, daff die Seefahrer im Gegensatz zu den Gelehrten den Horizont nicht in 24
Stunden, sondern in 32 Striche einteilen (Now s thyn orisonte departed in 24 parties by thy
azimutz, in significacion of 24 partiez of the world; al-be-it so that shipmen rikne thilke
partiez in 32 = Sein Horizont [der Limbus des Astrolabiums] ist in 24 Azimut- Abschnitte
geteilt ... Schiffer rechnen allerdings mit 32 Abschnitten). Dafl er dabei allgemein von ship-
men spricht, mufl wohl so interpretiert werden, dafl der Kompaf in seiner Zeit generell
bereits tiber die Einteilung in 32 Strich verfiigte, die auch wir noch kennen. Es kann sich auf
keinen Fall um Gerite der oben erwihnten, als Notbehelf genutzten Art gehandelt haben.

Daf pafit auch nicht zu anderen Quellen dieser Zeit. Zum Beispiel zu den Ausgaben fiir
die Ausriistung einer Friedekogge van Konpassemakers weghen, die sich 1394 in den Stadt-
rechnungen der Hansestadt Kampen finden, oder — vier Jahre spater — zu dem Streit zwi-
schen eben dieser Stadt und dem wendischen Stralsund um die Biirgerschaft des Kompafi-
machers und Schiffers Gise Koerling. Oder, um wieder in den angelsichsischen Raum aus-
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zugreifen, wenn 1436 im »Libell of Englishe Policye« die Rede von der Gefahrlosigkeit der
Islandfahrt durch den Kompaf} die Rede ist bzw. in ciner anderen Quelle, dem »Boke of
Noblesse«, hinsichtlich der Tatigkeiten an Bord dem »weisesten Mann« die Rolle zugewie-
sen wird, das Schiff mit Hilfe des Kompasses »zu allen Kiisten« zu fithren. In all diesen und
vielen weiteren Erwihnungen wird der Kompafl ganz ohne jeden Zweifel in der dominie-
renden nautischen Funktion gezeichnet, in der er uns auch aus der Gegenwart vertraut ist.

Wie genau er beschaffen war, dartiber lafit sich jedoch nur spekulieren. Besonders dar-
tber, wann die Pinne-Hitchenlagerung, sprich der Trockenkompafi, statt der schwimmen-
den Nadel in Gebrauch kam und wann die Nadel selbst dem Kompafl mit beweglichem
Rosensystem wich. Aus der Terminologie verschiedener englischer Schiffsinventare des
frihen 15. Jahrhunderts lassen sich allerdings im Sinne einer Moglichkeit Griinde fir die
Annahme finden, daf} die fiir die Nautik typische bewegliche Rose um die Chaucerzeit auf-
gekommen sein konnte. Denn dort werden haufig dyoll (die Sanduhr) und seyling-needle
oder aber dyoll und compas, nie aber seyling needle und compas zusammen erwihnt. Daraus
kann man wohl folgern, daf§ cin Schiff, das das eine an Bord hatte, das andere nicht mehr
benétigte und vice versa. Da der letztere Terminus den ersteren sukzessive verdriangt und
aus dem 16. Jahrhundert die ersten Kompafibeschreibungen unter diesem Namen bekannt
sind, die vom beweglichem Rosensystem ausgehen, konnte das explizit compas genannte
Gerit des 14. Jahrhunderts moglicherweise — das sei betont — bereits der »moderne« Kom-
pafl scin. Allerdings gibt es eine Vielzahl anderer Interpretationsmoglichkeiten. Denn der
Phantasie sind — wie immer wieder auch Arbeiten aus dem Metier der Nautiker selbst zei-
gen —kaum Grenzen gesetzt, wenn es darum geht, welche Entwicklungsstadien dieses nau-
tische Universalgerat in seiner Entwicklungsgeschichte durchlaufen hat.

Will man sich gleichsam die Spitzentechnologie in Sachen Kompafd des 16. Jahrhunderts
vergegenwartigen, wird man im Breve compendio de la sphera y de la arte de navegar des
Spaniers Martin Cortes von 1551 fiindig: Cortes liefert eine ausfihrliche Bauanleitung, in
der er empfiehlt, eine Papierkarte nach Art von Spielkarten handspannengrof§ rund auszu-
schneiden, in 32 Striche einzuteilen, sie mit einer Nord- und einer Ostmarke zu versehen
und an threr Unterseite, exakt unter der Nord-Stdlinie, eine spitzovale Eisen- oder Stahl-
nadel zu befestigen. Die so entstandene Kompafirose soll mit einem Messinghtitchen auf
cine Messingpinne gesetzt und in cinen zu 6ffnenden, verglasten und kardanisch gelagerten
Holzkasten eingebaut werden. Falls der Kompafl zu unruhig anzeige, solle man die Mes-
singpinne etwas abstumpfen. Auch wenn ein solches Gerat nicht zuletzt durch die zuletzt
genannte Anweisung heute zweifellos jeden Vermessungsingenieur erschaudern lafit, stellt
es doch in vicler Hinsicht eine Spatform des Kompasses dar, die in dieser elaborierten Aus-
fihrung beileibe nicht auf dem Gros der Schiffe des behandelten Zeitraumes vorausgesetzt
werden darf. Was sie an Bord mitfiihrten, war mit Sicherheit bedeutend schlichter.

Mit welcher Genauigkeit hier gerechnet werden konnte, zeigen eindrucksvoll die auf uns
gekommenen Segelanweisungen, allen voran das um 1470 niedergeschriebene sog. nieder-
deutsche »Seebuch«: Nach der Uberfahrt iiber die Biskaya werden zur Orientierung am
Westeingang des Kanals die Landmarken vom irischen Cape Clear bis zur bretonischen ile
d’Ouessant angegeben. Offenbar muflten die Schiffer also mit einer Abweichung vom Soll-
kurs von bis zu 17° rechnen.

Betrachtetman generell die Kombination von Lot und Kompaf hinsichtlich des eingangs
aufgestellten navigatorischen Grundsatzes einer moglichst weiten Kiistendistanz der
Grofischiffe, so zeigen sich deren Schiffer und Steuerleute als ausgesprochen virtuos und
phantasievoll. Zwei etwas umfangreiche und fiir sich selbst sprechende Beispiele aus dem
»Seebuch« und dem etwas jingeren englischen sog. Lansdowne Ms., in denen eine Vielzahl
von Kurs, Tiefen- und Grundangaben enthalten sind, mdgen das illustrieren:
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Wenn Ihr aus dem Swin nach dem Jiitlindischen Riff segeln wollt, und Ihr drauflen anf
See auf 27 Faden kommit, so sollt Ihr Nordnordost bis zum Riff segeln, und den Kurs sollt Ihr
solange halten, bis Ihr auf 40 Faden keinen Grund mebr habt [=lotet), dann segelt Nordost
zu Ost, bis Ihr Jiitland sebt, und dann kénnt Ihr Euren Kurs so absetzen, dafS Ihr bis Skagen
dem Land folgt. (Item alse gy willen seghelen ute den Swene na dat Reff, unde gy komen
buten landes uppe xxvij vadem, so sole gy gan nortnortost bet uppe dat Reff, unde dat kors
sole gy holden so lange, dat gy uppe xl vademe ghene grunt en hebben, dan ghaet nortosten
osten, bet dat gy Juetlant seyn, unde dan moge gy juwe kors setten, dar na dat gy dat lant
vorvellen bet to den Schagen).

Ihr kommt aus Spanien. Und Ihr seid beim Cabo Finisterre: Segelt Euren Kurs Nordnor-
dost. Und wenn Ihr gifSt, daf8 Ihr 2 Drittel des Seeweges gesegelt seid, und Ihr in den River
Severn wollt, miifit Ihr Nord zu Ost [steuern), bis Ihr zu den Griinden kommt, und wenn
Ihy 100 Faden oder 90 habt, sollt 1hr Nord steuern, bis neuerliches Loten 72 Faden und rei-
nen granen Sand zeigt. Und das ist The Rigge, das liegt zwischen Cape Clear und den Scil-
lies; dann segelt Nord, bis Ihr Schlick lotet. Und dann setzt Euren Kurs Ostnordost ab oder
aber Ost zu Nord und Ihr werdet Steep Holm nicht um viel verfeblen. Es erscheint [an der
Kimm]rund, als ob es die Abraumbalde einer Kupfermine(?|ware. Und wenn Ihr drei Vier-
tel des Seeweges gesegelt seid und in den Kanal wollt, [dann] segelt Nordnordost und [Nord-
ost) zu Nord, bis Ihr einbundert Faden lotet, dann segelt einen Nordostkurs, bis Ihr auf 80
Faden kommt. Und wenn es schlickiger(?] Grund ist, ist es zwischen der [le d’Ouessant und
den Scillies im Eingang des Kanals von Flandern. (And ye come oute of Spaine. And ye bee
at capfenister go your cours north northest. And ye gesse you ij parties ovir the see and be
bounde into sebarne ye must north and by est till ye come into Sowdyng, And yif ye have an
cfadome depe or els itijxx.x. than ye shall go north til the sonde ayen in Ixxij fadome in feir
greysonde. Andthatis the Rigge thatlieth betwene clere and Cille than go north till ye come
into sowdyng of woyse. and than go your cours est north est or els est and by north and ye
shall not faile much of Stepilborde he risith allrounde as it were a Coppid hille. And yif ye be
three parties ovir the see and ye be bounde into the narowe see and ye go north northest and
by north till ye come into sowdyng of an hundrith fadom depe than go your cours north est
till ye come into itijxx. fadome depe. And yif it be stremy grounde it is betwene Huschaunt
and cille in the entry in the Chanell of Flaundres.)

Es fallt auf, daf} hier stets entweder von der gefiithlsmafligen Einschatzung, der Gissung,
des zurlickgelegten Weges oder aber von der Positionsbestimmung mittels Lot ausgegan-
gen wird, nie aber von einer aus der — wohlgemerkt jeweils momentanen - Schiffsge-
schwindigkeit ermittelten Strecke, wie es die Logge ermdglicht. Die Logge, in diesem Fall
das Loggescheit mit entsprechend langer Leine und einer Sanduhr, ist in der Tat erst ver-
hiltnismaflig spat nachweisbar. Zwar gibt es im Lansdowne Ms., also im spaten 15. Jahr-
hundert, einmal — und auch nur in dieser Quelle — einen Beleg fiir eine navigatorisch ver-
wendete Sanduhr, aber dort handelt es sich eher um ein im Halbstundenbereich durchlau-
fendes Exemplar der Wacheinteilung. Und es frappiert moglicherweise das heutige wissen-
schaftlich versierte Urteil, wenn man erfihrt, dafl die Einfithrung der Logge im Norden
sogar auf erhebliche Vorbehalte und Widerstande stieff. 1574 wird die Logge zuerst
beschrieben. William Bourne, der auf Umwegen gut durch spanische Kiinste geschulte Ver-
fasser des ersten originar englischen Navigationslehrbuches, beschreibt das Instrument der-
art ausfiihrlich, daff evident wird, wie unbekannt es zu dieser Zeit selbst im nautisch bereits
blihenden Inselstaat noch ist. Mehr noch, sie wird sogar als unniitzer Tand verspottet, des-
sen ein erfahrener Seemann nicht brauche. Robert Norwood, ebenso Verfasser eines nauti-
schen Lehrbuches, beklagt 1637, die Schiffer seien sich ihrer gefithlsmafiigen Fahrtbestim-
mung derart sicher, dafl sie fiirchteten, sich durch Verwendung der log line zum Gespott
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threr Berufsgenossen zu machen. Und auch einer der frithesten Autoren eines deutschen
Navigationslehrbuches, der zur Ruhe gesetzte Schiffer Peter van der Horst, erlautert vier-
zig Jahre spater (1673) in seiner »Beschriving van der Kunst der Seefahrt«, man solle lieber
sein Gefuihl fiir Zeit und Strecke schulen, dann konne man mit der Zeit zu guten Gissungen
kommen. Er kennt zwar die Fahrtmefimethode durch Loggescheit und Sanduhr, verwirft
sie aber explizit: Sie habe zu viel Umstandlichkeit an sich und set nachts gar nicht zu ver-
wenden (... welckes averst veel Belemmering an sick hefft / und by Nacht nicht wol tho
dobnde ys).

Eine derartige Abneigung impliziert natiirlich auch eine bestimmte innere Einstellung
zur Seekarte. Im Mittelmeer feiert die Seekartographie —abgesehen von den antiken Errun-
genschaften — bekanntlich gegen Ende des 13. Jahrhunderts ithren Beginn. Die beriithmte
»Carta Pisana«, die durch ein Johanniterkreuz tiber Akkon auf nach 1291 zu datieren ist,
markiert keineswegs einen Anfang, denn bereits 1270 wird dem franzdsischen Konig Lud-
wig IX. (dem Heiligen) auf einer Seefahrt ins Heilige Land auf einer mappa mundi der Stan-
dort der Flotte gezeigt, wobei es sich kaum um eine der damals in der kirchlich inspirierten
Gelehrsamkeit tiblichen T- oder Radkarten gehandelt haben kann.

In der nordlichen Halfte Europas hingegen wird gemeinhin der Beginn der — zu der Zeit
fihrenden niederlandischen —~ Seekartographie im 16. Jahrhundert angesetzt. Der Grund
fur dieses erhebliche Auseinandergehen von Stid und Nord liegt im Revier und in den nau-
tischen Erfordernissen. Das Mittelmeer weist nicht nur keine Gezeiten und somit auch kei-
nen Gezeitenstrom auf und begtinstigt zudem noch durch seine beckenférmige Gestalt und
grofle Tiefe eine Navigation per Kompafl und Karte. Der mediterrane Kapitin kann mit
Hilfe von Kompaflkurs und Zeit- oder Fahrtmefitechniken leicht auf einer Karte die abge-
laufene Strecke, seinen Standort und den noch vor ihm liegenden Weg angeben. Der Weg
durchs Wasser stimmt im wesentlichen mit dem tGber Grund iibercin. In den atlantischen
Randmeeren hingegen und hier besonders in den flachen Schelfmeeren sorgt der Gezeiten-
strom daftir,dafl eine derartige Navigation schnell buchstiablich Schiffbruch erleidet. Um es
rechnerisch idealisiert zu fassen: Verfolgt man beispielsweise die Fahrt eines mit 5 kn
(durchs Wasser) laufenden Schiffes tiber vier Stunden und betrachtet den moglichen Ein-
fluf} eines mit 3 kn setzenden Stromes in bezug auf die verschiedenen Richtungen der Ver-
setzung, so steht das Schiff im Fall gleich- oder gegensinnig setzenden Stromes am Ende der
Zeit 32 nm oder 8 nm von seinem Ausgangsort entfernt, wobei immerhin keine Kursver-
setzungen aufgetreten sind. Setzt der Strom jedoch von querab, so ist der Schiffer am Ende
der vier Stunden 16 nm gelaufen, muf} aber mit einem Kursfehler von bis zu £ 37° rechnen.
Die Realitat ist ohne Frage komplexer, aber das Beispiel zeigt, wie unsicher der Schiffsort im
Gezeitenrevier schon nach kurzer Fahrt ist und wie sehr die Orientierung an Kategorien
wie Kurs durchs Wasser und Fahrt durchs Wasser bei uns Probleme aufwirft. Die Dienste,
die die Orientierung in der Seekarte dem mediterranen Berufsgenossen brachte, konnte sie
dem nordwesteuropaischen Schiffer nicht leisten, denn dieser hitte schon nach kurzer
Reise nicht mehr einzuzeichnen gewufit, wo sich sein Schiff befand. Infolgedessen bildete
sich statt der Navigation mit Kompaf}, Logge und Karte bei uns die oben beschriebene
Navigation mit Kompaf, Lot und Segelanweisung heraus.

Die frithesten Seekarten des Nordens, die wir besitzen, verdanken sich denn meist auch
nicht nautischen, sondern fiskalischen bzw. justizialen Anlassen, so die 1543 erschienene
»Caerte van oostlant« des Cornelis Anthonisz, die erste gedruckte Seekarte Nordeuropas,
oder die bekannte Elbkarte des Melchior Lorichs von 1568. Und selbst als der bertihmte
und asthetisch hochwertige Seeatlas des Lucas Janszoon Waghenaer 1584/85 erschien, war
der Erfolg zwar in der Gelehrtenwelt durchschlagend, aber bei den Praktikern auf See
maflig: Waghenaer verlagerte bei seinen folgenden Veroffentlichungen das Gewicht wieder



376

mehr und mehr auf das Medium der Segelanweisung und reduzierte die Karten auf ein
Minimum.

Kompaf}, Lot und Segelanweisung machen also im Zusammenspiel in einer Art Weg-
punktnavigation den Kern der hiesigen Nautik aus. Das heifit freilich nicht, daf sie sich
darin erschopfte. Zum einen entwickelten die Schiffer eine Fiille ausgesprochen phantasie-
voller Verfahren, die Charakteristika der Kiiste sowie nattirliche und kiinstliche Seezeichen
auch aus der Ferne soviel wie méglich zu nutzen. Viele Peilverfahren der heutigen Naviga-
tion sind in nuce und jenseits irgendeiner Art von methodischer Abstraktion bereits in die-
ser Zeit nachweisbar: die Nutzung von Leit-, Richt- oder Quermarken, Deck- und Seiten-
peilungen und schliefflich Kompafpeilungen. Allerdings fehlen Versegelungspeilungen wie
auch magnetische Kreuzpeilungen. Problematisch erscheinen uns zuweilen die Lingen-
und Entfernungsmafle, deren sich die Nautiker bedienten: Der Grofie nach gestaffelt waren
dies der Fufi, die Elle, als Maf} der ausgestreckten Arme der Faden, dann »Bord an Bordx,
die Bootslinge, der Mannessprung, die Schiffslange, der Steinwurf, der Bogen- und schlief3-
lich der Buichsenschufi. Weitere Entfernungen wurden in weke zee (knapp 3 bis tiber 6 nm),
kenning (10 bis 30 nm) oder schon der myle (1,3 bis 6,5 nm) gemessen, wenn dieser Begriff
iiberhaupt gerechtfertigt ist. All dies waren Schitzmafe, die, wie man an der Ubertragung
in nautische Meilen sicht, sehr unterschiedlichinterpretiert werden konnen. Aber auch hier
1t sich fir den uns in Staunen versetzenden Mangel an Prizision ein sachlicher Grund
anfithren: die Relativitit der absoluten Entfernung zweier Orte fiir die jenseits jeden Fahr-
planes segelnden Fahrzeuge, die nicht nur der Launenhaftigkeit des Windes, sondern auch
der des Stromes ausgesetzt waren. Ein absolut gleichweiter Weg konnte einmal in kurzer
Zeit absolviert werden, ein andermal Wochen erfordern.

Interessant und wiederum eine Besonderheit der nordwesteuropaischen Navigation ist
die unabdingbare Berechnung der Gezeiten, sowohl nach deren horizontaler wic auch ver-
tikaler Komponente: Strom und Wasserstand. Als Zeitmesser diente hier der Kompaf3. Man
ging davon aus, dafl dem lokalen Hoch- oder Niedrigwasser eine bestimmte Mondpeilung
gleichzusetzen war. Erreichte der Mond diese Peilung, herrschte nach Auffassung der
damaligen Navigatoren dort Hochwasser, stand der Mond im rechten Winkel dazu Nied-
rigwasser. Um jedoch auch am Tag oder, wenn der Mond nicht sichtbar war, die Tide
berechnen zu koénnen, setzte man die 32teilige Kompafirose der gut 28tigigen Lunation
gleich und addierte fiir jeden Tag seit Neu- oder Vollmond, an denen die in der Segelanwei-
sung angegebene Mondpeilung auch fiir die Sonne galt, einen Strich hinzu und peilte die
Sonne. Das Verfahren mag heutige Navigatoren oder Hydrographen wegen der zahlreichen
cingehenden Fehler schockieren, fir die Anspriiche und intellektuelle Leistungsfahigkeit
dieser Zeit war es hinreichend und - was nicht vergessen werden darf — ohne Alternativen.

Insgesamt fallt die Theorielosigkeit der damaligen Navigation ins Auge. Rechnungen im
engeren Sinne sind nirgends nachweisbar. Alle nautischen Problemstellungen, die in der
spateren Neuzeit Mathematik, Geographie, Physik, Astronomie beschiftigen sollten, wur-
den durch gefiihlsmaflige Erfassung und bestenfalls iiberschligige Rechnungen einfachster
Art gelost. Nautik war Erfahrungswissen und noch nicht die mathematisch orientierte
Methode der Seefahrtsschulen spaterer Jahrhunderte. Sie war kunst im kopf, wie es der
Astronom und Mathematiker Joachim Rheticus im preufiischen Frauenburg 1540 aller-
dings in mehr als kritischem Zusammenhang formulierte, denn es konnte durchaus cinmal
vorkommen, daf§ — wic 1539 der hamburgische Schiffer Hinrik Hornemann — ein Schiff
achtzehn Wochen nach Island suchte, ohne es zu finden. Aber, das darf nicht vergessen und
muf} gcwurdlgt werden, die Navigation gewihrleistete auch tiber immerhin einige Jahrhun-
derte in einem der nautisch schw1er1gsten Gebiete der Welt einen regelmafligen Schiffsver-
kehr, der in dieser Dimension ein Novum und in den unmittelbaren Folgen nicht selten
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weitaus bedeutsamer war als so manche heute wohlbekannte Entdeckungsfahrt. Den
Kiistenanrainern jedenfalls bescherte er eine in dieser Region beispiellose Prosperitit, die
noch heute - trotz zweier Weltkriege — im Stadtbild so mancher Hafenstadt durchscheint.
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Terrestrial navigation in the late middle ages and early
modern times

Summary

This contribution sketches the essential aspects of terrestrial navigation in the late
middle ages and early modern times. The emergence of terrestrial navigation is seen
in the context of changes taking place in both trade policies and vessel types directly
prior to this epoch. Whereas ships had previously remained in the vicinity of the coast
for purposes of protection, now every effort was made to keep a safe distance from
the coast. This principle was reflected in new navigational methods completely
lacking any theoretical basis, particularly in a specific type of icourse-pointd naviga-
tion (Wegpunktnavigation). The new methods depended entirely upon the aid of the
sounding lead, the compass and sailing directions passed along in both oral and writ-
ten form. For territory-related reasons, the log and sea chart did not play a role in
navigation until a much later date.

De la navigation terrestre au Moyen Age et au début
des Temps Modernes

Résume

L'article expose les principaux éléments de base de la navigation a la fin du Moyen
Age et au début des Temps Modernes, en expliquant leur origine par le changement
de la politique de commerce qui venait de précéder cette période, et qui requérait une
nouvelle typologie de navires. Les vaisseaux avaient jusque-la navigué dans les para-
ges protecteurs d’une cote, ils tentaient a présent de maintenir un écart de sécurité le
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plus grand possible. Ce principe trouve ses prolongements méthodologiques dans de
nouveaux procédés de navigation, apparemment sans fondement théorique, qu’on
rencontre en particulier dans un genre de navigation a repéres. Comme aides indi-
spensables, la sonde, la boussole ainsi que des indications orales et écrites étaient
utilisées, tandis que le loch et les cartes nautiques apparurent bien plus tard, pour
des raisons spécifiqguement régionales.





