
URGESCHICHTE DER NAVIGATION

SEEFAHRER DES EISZEITALTERS 

VO N  MIC HA EL A. RA P P E NGLÜC K  

Unsere Urahnen im Eiszeitalter waren keineswegs »wasserscheu << und nur »Landratten<<. 
Sie gingen bisweilen, was neue Forschungen belegen, ganz gerne >>Zur See<< und >>auf große 
Fahrt<<. Wie sie sich auf dem Wasser bewegten und an ihre Zielorte gelangten, davon handelt 
diese Studie. 

Wege übers weite Meer- Seefahrten vor Jahrzehntausenden 

Während der Eiszeiten war ein großer Teil des irdischen Wassers weltweit in den Glet
schern gebunden. Daher sank der Meeresspiegel erheblich ab. Den tiefsten Stand erreichte 
er um 53 000 vh1 und 1 7 000 vh mit 160m unter N N.2 Die Schelfe der Kontinente, der Inseln 
in den Meeren und der ein oder andere unterseeische Tafelberg lagen trocken. Die ver
größerten Inselländer in den Meeren erlaubten den Menschen der Urgeschichte, manche 
Meerespassage mittels einfacher Wasserfahrzeuge im Zuge eines >> Insel- Hüpfens« zu mei
stern. Der in jenen Epochen gegenüber heute erheblich tiefer liegende Meeresspiegel 
erleichterte es, über die Passage kurzer Seewege erneut Land zu betreten. 

Zwischen 1 3  000 und 11 000 vh befuhren Menschen vom Typ Homo sapiens sapiens das 
Mittelmeer.3 Auch andernorts auf dem Globus war man damals auf hoher See unterwegs: 
1 3  000 oder 1 2  000 vh wurde die Insel Kyushu Qapan) über das Meer hinweg besiedelt.4 Zwi

schen 11 000 und 9000 vh erreichten Menschen die Inseln San Miguel (um 1 0  000 vh), San 
Clemente (um 9700 vh) und die Channel Islands ( Kalifornien, Nordamerika).5 Das zuletzt 
genannte Eiland liegt etwa 88 km von der K üste entfernt, von ihr allseits durch ca. 700 m tie
fes Wasser getrennt. Die Nachbarinsel Santa Catalina befindet sich immerhin noch 40 km 
nördlich. Seefahrten unternahm man damals auch in der Karibik.6 In Südamerika ( Fundort: 
Ring in Peru) wagten sich die Menschen zwischen 1 0  000 und 7500 vh immer mit Blick zur 
Küste auf das offene Meer/ Manche Anzeichen deuten darauf hin, daß beide amerikanische 
Kontinente während der vergangenen Jahrtausende und Jahrzehntausende nicht nur über 
Land-, sondern auch über See- und Flußwege besiedelt wurden.8 Vielleicht gab es in der 
Zeit von 1 1  000 bis 9500 vh sogar Kontakte zwischen Südamerika und Europa, eine Vermu
tung, die seltsam ähnliche und gleich alte Höhlenbilder beiderseits des Atlantiks nahelegen.9 

Es gab jedoch noch fr ühere Seefahrten, wie die Forschung in den vergangenen Jahren 
belegen konnte. Von der Insel Hokkaido Qapan) aus gelangte man zwischen 20 000 und 
1 5  000 vh über die Tsugaru- Straße, die in den vergangenenJahrzehntausenden immer Was

ser führte, nach Honshu Qapan).10 Die Insel Okinawa Qapan) wurde um 32 000 vh über eine 
Meerespassage von wenigstens 100 km erreicht.11 

Die hohen Fähigkeiten der Seefahrer des Eiszeitalters, sich auf dem Meer (und auf dem 
Land) zu orientieren, lassen sich eigentlich erst richtig würdigen, wenn man berücksichtigt, 
daß Gruppen von Menschen den Kontinent Sahul (Australien, Neuguinea, Tasmanien) 
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wohl zwischen 60 000 und 45 000vh oder gar 140 000 und 130 000Jahre vh mit Hilfe hoch
seetüchtiger Fahrzeuge erreichtenY Damals und davor, bis 50 MillionenJahre zurück, gab 
es keine Landbrücken, die Sunda und Sahul miteinander verbanden.n Zwischen Asien 
(einschließlich Sunda) und Sahul blieb die Inselwelt von Wallacea (unter anderen Flores, 
Lombok, Sulawesi, Timor, die Molukken und Philippinen) erhalten. Mit ihren schwer zu 
passierenden Wasserstraßen wirkte sie als Barriere14 für manche Pflanzen und die meisten 
Tiere beider kontinentaler Bereiche, nicht aber für urgeschichtliche Seefahrer, wie heute 
immer deutlicher wird. Diese bewältigten die durch Wallacea gestellte Herausforderung an 
ihre Fähigkeiten bravourös. 

Wahrscheinlich um 53 000 vh wurde Sahul von Sunda aus besiedelt. Bisher nimmt man 
an, daß der Meeresspiegel damals um 150 bis 160 m tiefer lag als heute. Die Seefahrer des 
Eiszeitalters mußten auf den schwankenden Planken ihrer Flöße dabei einen etwa 90 km 
breiten Meeresarm kreuzen, wobei in manchem Fall die Gegenküste zu Beginn der Fahrt 
nicht zu sehen war.15 Zunächst setzte man mit den Wasserfahrzeugen in den Archipel von 
Wallacea über.16 Dabei waren mindestens 10 km offenes Meer zu überqueren.17 In Sicht
weite lagen sicher die ein oder andere Insel, viele waren nicht im Blickfeld, darunter auch 
der Kontinent Sahul (Australien, Neuguinea, Tasmanien).18 Neuere Forschungen zeigen 
allerdings, daß man die See zwischen Wallacea und Sahul in Zeiten überquerte, zu denen der 
Meeresspiegel einen hohen oder gar seinen höchsten Stand hatte und die Entfernungen 
erheblich größer waren.19 

Um 330 000 vh kamen Menschen auf die zu den nördlichen Molukken gehörende Insel 
Gebe, zwischen den Inseln Halmaher und Waigeo nahe Neuguinea gelegen.20 Und auch die 
Philippinen erschloß man sich vor ein oder zwei Jahrzehntausenden nach immerhin 30 km 
Seefahrt. 21 

Die Melanesischen Inseln im Bismarckarchipel - Neubritannien, Neuirland -wurden 
früher als 30 000 Jahre vh besiedelt.22 Damals bereits transportierten die Menschen Rohma
terialien für die Werkzeugherstellung sowie Pflanzen und Tiere zwischen den Inseln. Um 
35 000 vh landeten, von Neuguinea aus kommend, Menschen an der Küste Neubritan
niens.23 Um 33 000 vh und nochmals 20 000 vh erreichten die Seefahrer des Eiszeitalters 
Neuirland.24 Etwa 185 km hatten sie zwischen Neuirland und den nördlichen Salomonen 
zu bewältigen.25 Die Inseln nordöstlich von Neuguinea waren zur Zeit, als sie erstmals von 
Menschen betreten wurden, niemals über Landbrücken miteinander verbunden, sondern 
vielmehr durch tiefe Wasserstraßen voneinander getrennt. So mußten häufig mehr als 
100 km offene See überwunden werden, um diese Eilande zu erreichen. Immer wieder war 

die Gegenküste nicht zu erblicken.26 
Um 12 000 vh, vielleicht sogar früher, vollbrachten die Seefahrer des Eiszeitalters eine 

nautische und navigatorische Höchstleistung: Sie fuhren 200 bis 230 km über die offene See 
zur Insel Manus in der Admiralitäts-Gruppe und mußten dabei 60 bis 90 km ohne zwei
oder einseitige terrestrische Marken navigierenY 

Nun waren vor Jahrzehntausenden nicht nur Menschen des Typs Homo sapiens sapiens, 
dem wir heute Lebenden zugehören, mit ihren Fahrzeugen auf mancher Meeresstrecke 
unterwegs, sondern früher als 35 000 vh auch andere Mitglieder der Menschenfamilie: der 
Homo sapiens neandertalensis und neuesten Befunden zufolge der Homo erectus. Die 
Neandertaler gelangten über eine 6 km lange Meeresenge vom Festland auf die im Mittel
meer gelegene Insel Kefallinia.28 

Seit 1997 wird die Frage intensiv erörtert, ob nicht auch Menschen der Art Homo erec
tus es wagten, das Meer zu befahren und Inseln - Wallacea -oder die Kontinentalfläche 
Sahul (Australien, Neuguinea, Tasmanien) zu erreichen. Dies soll ihnen zwischen 730 000 
und 900 000 vh gelungen sein, wobei sie es schafften, einen Meeresarm von mindestens 
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25 km zu passieren.29 Ausgrabungen auf der Insel Flores, eine der Kleinen Sundainseln, 
zwischen Sumbawa, Celebes, Sumba und Timor gelegen, zeigen, daß Menschen sich damals 
dort aufgehalten haben.30 Um dorthin zu gelangen, mußten die Seefahrer der Urgeschichte 
die in jener Zeit nicht trocken liegende Meeresenge zwischen Bali und Lombok -etwa 
25 km -überwinden, eine beachtliche und erstaunliche Leistung. Weitere kleinere Seefahr
ten waren zwischen den anderen Kleinen Sundainseln nötig. Wohl in diese Epoche geht 
auch die erste Landung von Menschen an der Küste der Inseln Timor, Celebes und Ceram 
zurück: Auch Homo erectus verfügte demnach über sehr gute Fähigkeiten, weite Strecken 
über die offene See zu fahren.31 

Die Funde zeigen, daß die Menschen in urgeschichtlicher Zeit Seefahrten bis zu 230 km 
Länge mental, kommunikativ und organisatorisch sorgsam planenund erfolgreich bewälti
gen konnten.32 Um zu gewährleisten, daß man sein Ziel auch gesund erreichte, bedurfte es 
ausgezeichneter Fähigkeiten in der Navigation.33 

Leider haben die Seefahrer des Eiszeitalters keine direkten Angaben hinterlassen, wie sie 
Ort und Kurs auf ihren Reisen bestimmten. Allerdings gibt es in einigen Felsbildern deut
liche Belege für ausgezeichnete Kenntnisse in der Himmelskunde. Das dort dargestellte 
Wissen erlaubte es, sich nicht nur auf dem Land sondern auch auf dem Meer ausreichend 
genau zurechtzufinden. Die Felsbilder stammen aus der Zeit zwischen 16 000 und 10 000 
vh. Ergänzend hilft der Blick auf die Navigationsverfahren der Ozeanier weiter. Wie sie, so 
könnten auch die Menschen der Urgeschichte mittels Land-, See- und Himmelsmarken 
erfolgreich zur See gefahren sein. 

Immer auf Sichtweite zur Küste, dann hinaus aufs offene M eer
Navigation mit Hilfe von Land- und Seemarken 

Sicher bewegten sich die urgeschichtlichen Seefahrer 
zunächst bei Tag immer in Sichtweite zur Küste oder 
entlang der Seeufer. Hier dienten ihnen verschiedene 
Land- und Seezeichen zur Navigation: markante 
Bäume, Hügel und Berge, Schwellverläufe (z.B. 
Kreuzseen), Untiefen, Farbe und Temperatur des 
Wassers.34 

Um sich an Land zurechtzufinden, gebrauchten 
die Menschen des Eiszeitalters schon seit mehreren 
Jahrzehntausenden kartenverwandte Abbildungen 
( Pläne, Skizzen): Kartenskizzen zwischen 27 000-
20 000 vh und 18 000-14 000 vh zeigen beispielsweise 
einen >>Fluß<<, eine >>Landschaft<< und eine >>Sied
lung <<.35 Sie besaßen wohl auch ähnliche, aus Holz 
oder Knochen geschnitzte, kartenverwandte Darstel
lungen ( Reliefs) ihres Siedlungs- und Jagd- bzw. 
Fischfanggebietes, wie sehr viel später die Inuit 
(Abb. 1).36 

Die oben genannten Land- und Seezeichen halfen 
dann auch, von offener See aus Land zu entdecken. 
Zusätzlich achtete man noch auf Treibgut und in 
hohen nördlichen oder südlichen Breiten auf Treib
eis, ziehende Vogel- und wandernde Fischschwärme, 

Abb. 1 Eine kartenverwandte Dar
stellung der Inuit (Eskimo) von Ang
magssalik. Sie zeigt einen Teil Ost
gränlands mit vorgelagerten Inseln, 
die im Maßstab etwas zu groß gera
ten sind. Nationalmuseum Kopen
hagen, nach Evers, 1995/96:66 (1). 
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Abb. 2 Manche >>Zeichen« auf den Fels
wänden in den Höhlen ähneln auffällig 
solchen, die von den Seefahrern Ozeaniens 
gebraucht wurden, um Wolkenformen zu 
kategorisieren. 1 und 4: Zeichen aus den 
Höhlen (nach Sauvet, Sauvet und Wlodar
czyk, 1977, Tab.!), 2 und 3: Wolkenarten, wie 
sie die Seefahrer der Marshall-Inseln um 1900 
abbildeten - 2: mejennin ena, Reiherschnäbel. 
Nach ihrem Erscheinen regnet es ein oder 
zwei Tage lang !limen rinam: Getränk. Diese 
Wolke, die sich von Ost nach West hinzieht, 

bringt viel Trinkwasser- 3 köro bäin ak, 
Flügel des Fregattvogels. Diese Wolkenformen 
am Abend künden von gutem Wetter und 
prächtigem Wind (nach Hertel, 1990: 100-101 
und Hops, 1956). 

die Gerüche von Rauch und Tieren, die For
men der Wolken, insbesondere der Aufwind
wolke über Land, aufsteigende Nebelfelder, 
die Dünung (durch beständig wehende 
Winde, z.B. Passate erzeugt), den Druck und 
die Richtung des WindesY 

Wie genau sich mit diesen Land- und See
zeichen navigieren läßt, zeigt das Beispiel der 
Aufwindwolke über Land: Sie ist selbst bei 
222 km Versegelung noch sichtbar.38 

Es könnte sein, daß die Menschen der 
Urgeschichte ihre Wahrnehmungen von 
Wetterzeichen, z.B. der Wolkenformen, in 
Felsbildern festhielten. Manches » Zeichen«, 
das die Forschung bisher mangels Deutung 
einfach unter einem abstrakten Begriff z.B. 
»geschweiftes Klammerzeichen<<, faßte, mag 
sich mit Blick auf die Wolkenkategorien der 
Seefahrer Ozeaniens als stilisierte Darstel
lung einer Wettererscheinung entpuppen 
( Abb. 2). 

Mit einfachen und doch zugleich sehr 
wirksamen Geräten konnte die Navigation 
unterstützt und verbessert werden, z.B. 
einem Windkompaß, wie er von den Seefah
rern Ozeaniens seit frühesten Zeiten verwen
det wurde: Man nahm die leere Schale einer 
Kokosnuß und bohrte rundherum am obe
ren Rand einige Löchern hinein, jeweils in 
gleichem Abstand zueinander. Der herr
schende Wind pfeift je nach der Richtung aus 
der er kommt durch eine oder mehrere der 
Bohrungen. Handelt es sich um einen bestän
dig wehenden Wind, der seine Richtung 
während der Reise beibehält, z.B. einen Pas
sat oder Monsun, dann läßt sich das Wasser
fahrzeug dem Winde nach steuern. Eine 
zweite Kokosnußschale, unter die erste 
gelegt, verstärkt als Resonanzboden den 
Pfeifton.39 

Wie zahlreiche Funde belegen, besaßen die Jäger, Fischer, Sammler des Eiszeitalters sämt
liche körperlichen und geistigen Anlagen, sich mit Hilfe von derartigen Land-und Seemar
ken zurechtzufinden und lange Strecken zurückzulegen.40 Sie waren imstande, sich syste
matisch einige tausend Quadratkilometer große Nahrungsgebiete zu erschließen und Fern
kontakte über Hunderte von Kilometern hinweg aufrechtzuerhalten.41 

Es mag zudem sein, daß die Menschen der Urgeschichte auch noch einen unmittelbaren 
Zugang zu einer Begabung hatten, die heute kaum mehr genutzt wird, da mittlerweile tech
nische Geräte -der Kompaß beispielsweise - an ihre Stelle getreten sind: Neuere For
schungen machen deutlich, daß auch der Mensch über einen Sinn für das irdische Magnet-
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feld verfügt und die eigene Lage in ihm hinsichtlich der Richtung Nord-Süd »spüren<< 
kann.42 Dieses Vermögen wurde von den Seefahrern Ozeaniens vor allem in Notlagen 
immer wieder belebt und führte zu sehr guten Erfolgen. 

Auf dem Sternenpfad unterwegs- Himmelsmarken weisen den Weg 

Wie navigierte man jedoch, wenn das Land außer Sicht geriet und die Gegenküste noch 
nicht erkennbar war? Die oben aufgeführten Seefahrten im Eiszeitalter dokumentieren, daß 
die Navigatoren sich damals mit diesem Problem auseinandersetzen mußten. 

Eine einfache und für kürzere Strecken taugliche Lösung lag im >>Nachtsprungverfah
ren<<43: Wenn es gelingt, das Wasserfahrzeug die ganze Zeit über im gleichen Winkel zum 
Polarstern zu halten, dann ist der einmal eingeschlagene, gerade Kurs zum Ziel gesichert. 
Der Himmel durfte nur wenig bewölkt sein, um jederzeit den polnahen Stern der Epoche 
aufzufinden und ihn über eine Marke am Schiff im Auge zu behalten. Das Verfahren taugte, 
um Meeresengen zu passieren, die nicht allzu breit waren. Die Gegenküste lag zwar 
unsichtbar hinter dem Horizont, war jedoch mit ihren Land- und Seemarken nach einem 
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Abb. 3 Der Blick an den nördlichen Himmel mit dem zirkumpolaren »Großen Nordd1·eieck« 
um 16000 vh am Ort der Grotte de Lascaux. ( Aus: Rappenglück, 1998) 
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Tag und einer Nacht wieder zu erblicken. Für dieses Verfahren war es erforderlich, den 
Polarstern zu kennen, falls in der jeweiligen Epoche vor Jahrtausenden und Jahrzehmau
senden ein solcher am nördlichen oder südlichen Himmelspol stand. Läßt sich belegen, ob 
die urgeschichtlichen Menschen solche Leitsterne kannten? 

In zwei Höhlen gibt es Felsbilder, die eindeutig den zur damaligen Epoche polnahen 
Stern und zirkumpolare Sternbilder darstellen - in der Cueva de EI Castillo (bei Puente 
Viesgo, Prov. Santander, Spanien; 43°17'25" N I 3°58'40" W) und der Grotte de Lascaux 
(Com. Montignac, Dep. Dordogne, Reg. Aquitaine, Frankreich; 45°3'17" N 11 ° 10'44" 0).44 

In der Cueva de EI Castillo ist das Sternbild der Nördlichen Krone (Corona Borealis) an 
eine Felswand gemalt.45 Diese Konstellation war um 10 000 vh über dem Ort der Höhle zir
kumpolar, das heißt das ganze Jahr über nachts im Norden sichtbar. Um Mitternacht Orts
zeit zur Sommer-Sonnenwende stand das Sternbild in unterer Kulmination genau über dem 
Nordpunkt. Über die Konstellation konnte sowohl der damalige Polarstern 22 • 't Her 
( 3m. 9), der lediglich 1°41' vom nördlichen Himmelspol entfernt war, als auch die Richtung 
nach Norden bestimmt werden. Kluge Köpfe waren damals sicher auch fähig, die Zeit nach 
dem Umlauf dieses Sternbildes abzuschätzen. 

In der Grotte de Lascaux ist auf einer Höhlenwand eine Konstellation aus mehreren 
Sternbildern dargestellt: Adler, Delphin, Leier und Schwan bilden ein Dreieck, das in etwa 
dem heutigen >>Sommerdreieck<< entspricht (Abb. 3).46 Um 16 000 vh war diese auffällige 
Sternfigur zirkumpolar, wie das Sternbild der Nördlichen Krone (CrB) in der Cueva de EI 
Castillo. Die Stelle des Polarsterns besetzte 18 • ö Cyg (2m.9), der nur etwa 1 o vom nörd
lichen Himmelspol entfernt stand. Die Spitze des Trigons- der Stern 6 • ß Dei (Rotanev; 
3"'.54) - glich dem Zeiger einer riesigen himmlischen Uhr, der sowohl die Zeit als auch die 
Richtung wies. 

Diese beiden Funde belegen, daß man sicher um 10 000 und 16 000 vh das Nachtsprung
verfahren anwenden konnte. Der Antrieb und Typus des Wasserfahrzeuges, ob Kanu, Floß 
oder Boot, ob mit Paddel(n) oder Segel(n) ausgestattet, bestimmte die erreichbare Entfer
nung zur gegenüberliegenden Küste. Unter Einsatz aller Kräfte war es wohl möglich, pad
delnd zwischen 46 km und 104 km Meeresbreite zu überwinden. Mit kräftigem Wind im 
Matten-Segel und ausgezeichnete Land- wie Seemarken vorausgesetzt, dürften bis zu 158 
km weite Meerespassagen möglich gewesen sein. Der Großteil der oben aufgeführten 
Belege für die Seefahrt im Eiszeitalter betrifft Meerespassagen, die innerhalb der Entfer
nungen liegen, die mit dem Nachtsprungverfahren erreichbar sind. 

Das Felsbild in der Grotte de Lascaux enthält überdies weitreichende Kenntnisse einer 
alten Himmelskunde47: Die ausgeklügelte Darstellung zeigt den wechselnden Stand der 
Sonne, des Mondes, wichtiger Sterne (sowie Sternbilder) und der Milchstraße im Laufe der 
Zeit. Sie vermerkt Orte, Richtungen, Linien und Winkel am Himmel und auf der Erde. Sie 
thematisiert den Schattenwurf eines Stabes (Gnomon) am Tag der Sommer-Sonnenwende 
und die Visur über ihn an den nördlichen gestirnten Himmel in der darauffolgenden Nacht. 
Das Felsbild führt einen kombinierten Sonnen-, Mond- und Sternweiser vor Augen, ver
bunden mit Elementen der Lebens- und Weltanschauung jener Zeit. Es handelt sich dabei 
um ein dynamisches System, Orte und Richtungen in Raum und Zeit zu bewerten und 
anzuordnen. Jahrtausende später sprachen die Ozeanier solch ein Gebilde treffend als 
»Sternenstruktur« (Abb. 4) an, mit deren Hilfe sie »am drehenden Himmel endang«48 auf 
dem Meer navigierten. 

Diese »Sternenstruktur« basierte vorwiegend auf einer Himmelskunde der Sterne am 
Horizont sowie ausgewählter Sterne während ihres Zenitdurchganges, aber auch auf Ster
nen in der Nähe der Himmelspole und des Himmelsäquators.49 Die in den dortigen Breiten, 
nahe dem Erdäquator, fast vertikalen Sternenbahnen gestatteten es, Positionen der Sterne 



Abb. 4 Eine See
und Sternenka?"te aus 
Mikronesien: Dieser 
»Sternenkompaß« 

wird von den Ein
heimischen »Sternen
struktur« genannt. 
Das Gebilde aus 
Muscheln, Stäbchen 
und Blättern dient a.ls 
"Lehrkarte« für die 
Schulung. Das Boot 
in der Mitte verkör
pert die Position des 
Beobachters. (Nach 
Goodenough und 
Thomas, 1987:5, 
Fig. 4.) 
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am Himmel über dem Horizont und ihnen zugeordnete Inseln auf dem Gesichtskreis sehr 
genau ihrem Azimut nach zu bestimmen. Diametrale Punkte- Inseln und Sterne- auf dem 
Kompaß wurden über das Zentrum, in dem sich das Boot des Navigators befand, durch 
gerade Linien miteinander verbunden: Sie bildeten wechselseitige Bezugspaare.50 Dia
metrale Paare von Sternbildern und polnahe Konstellationen nutzten die Himmelskundler 
auch in der Himmelskarte in der GroLLe Je Lascaux.51 

Die Bewohner Ozeaniens kannten einige besondere Verfahren, nach den Sternen zu navi
gieren: Neben anderen Methoden52 arbeiteten sie mit Sternen-Ketten53 und Sternen-Drei
ecken.54 Beim zuletzt genannten Verfahren segelte man in Richtung auf den Leitstern an der 
Spitze der Konstellation, der als Zenitstern über dem Zielort stand. Dieser ließ sich mit je 
einem Stern rechts und links davon, darüber oder darunter, genau in der Mitte zwischen 
beiden halten. Ein Versatz, das heißt eine Kursabweichung, ist mit diesem Verfahren sofort 
zu erkennen und zu korrigieren. So wurde sichergestellt, daß sich das Wasserfahrzeug auf 
dem Vertikal des Zielsterns, einem Großkreis bewegte. Diese Stern-Dreiecke sind hervor
ragend zur Orientierung geeignet.55 Es stand eine große Auswahl an Sterndreiecken zur 
Verfügung, die jeweils für den jahreszeitlich verändernden Anblick des Himmels galten.56 
Die Sternbilder, die man zur Orientierung nutzte, bedeckten sehr große Himmelsflächen 
und überlappten sich auch stellenweiseY Auch das Himmelsbild in der Grotte de Lascaux 
zeigt ein Sterntrigon und riesige Sternbilder.58 

Eine besonders wichtige astrale Basis der Navigation in Ozeanien war das heutige Stern
bild Adler (Aquila), das meist >>Großer Vogel<< genannt wurde.59 Wieder gibt es dazu 
Bezüge in der Himmelskarte in der Grotte de Lascaux: Hier sind zwei der alten Sternbilder 
als Vogelfiguren gezeichnet. In diesem Zusammenhang ist zudem an das alte Verfahren der 
»Vogel-Navigation<< zu erinnern: Man sandte Vögel aus, um zu prüfen, ob sich Land in der 
Nähe befand.60 

Die »Sternenstruktur<< war nicht nur ein Sternen-, sondern zugleich und kombiniert 
ebenso ein Sonnenkompaß: Man beschrieb mit ihr den Auf- und Untergang der Sonne, 
sowie den Lauf des Tagesgestirns im Jahr, bezogen auf die Sterne (siderisches Jahr).61 Sie 
bestand konkret aus zusammengebundenen Stöcken und Stäbchen, meist Palmrippen, und 
Gegenständen, häufig Schneckenhäusern oder Steinen. Diese Elemente bildeten Führungs-
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Br 0 100 200 Km Abb. 5 Rebbelib- Karte der 
Marshall-Insulaner (Mikro
nesien) mit vielen Details. 
Sehr alte Karte, bei der einige 
Stäbe gebrochen und manche 
Muscheln verloren gegangen 
sind, nach Emery, 1987:40, 
fig. 5,]. 

linien für die anzusteuernden Richtungen und Marker für Inseln, deren Entfernungen 
untereinander sie auswiesen. Sterne, Winde (manchmal mit Signaturen für die Wolkenar
ten), Strömungen (Dünungen, Kabbelungen), Untiefen, anzutreffende Lebewesen (Fische, 
Vögel) und andere Land- und Seemarken waren in ihr detailliert ausgewiesen und mit 
bestimmten Orten verbunden. Diese Art von »Seekarten« (Abb. 5) kombinierten Elemente 
der Himmels-, Meeres-, Wetter- und Kartenkunde sowie eine Art allgemeine Lebenslehre 
in einem einzigen Gebilde62: Auf ihre mental abstrakte und kartographisch konkrete Basis 
stützte sich ein ausgeklügeltes, bestens erprobtes Navigationssystem. Die >>Sternenstruk
tur<< war ein Universalinstrument, das alle Methoden zu navigieren in sich kombinierte
zunächst die Fahrt am Tage unter Berücksichtigung von Land- und Seezeichen sowie der 
Position der Sonne, dann die Reise in der Nacht mit der Ausrichtung nach Sternen und 
Sternbildern (am Horizont, am Himmelsäquator, am Himmelspol, am Zenit).63 

Die Insulaner Ozeaniens entwickelten auf der Grundlage der >>Sternenstruktur<< ver
schiedene Kartenarten- Lehrkarten, Übersichtskarten und Spezialkarten64: Beispielsweise 
gebrauchten die Marshall-Insulaner gewisse Karten (Mattang-Karten) für die allgemeine, 
grundlegende Navigationskunde, wobei Wert auf die Symbolik gelegt wurde. Daneben ver
wendete man >>Übersichtskarten<< (rebbelib-Karten oder medo in ailing) mit detaillierten 
Verzeichnungen, die eine Inselgruppe oder Kette von Inseln beschrieben, um größere Ent
fernungen von Insel zu Insel zu bewältigen, und >>Spezialkarten<< für Fahrten zwischen 
nahen Atollen innerhalb einer Inselgruppe (medo-Karten). Die Karten wurden nicht auf die 
große Fahrt mitgenommen, sondern mnemotechnisch eingeprägt. Ein Verlust des >>Fahr
planes<< wäre zu kritisch gewesen. Damit die mental-abstrakten Karten während der See
fahrt im Gedächtnis voll funktionsfähig parat blieben, mußte die kartographisch konkrete 
Darstellung (am Land) in prägnante, konstruktive Bildern umgesetzt werden. Dazu eigne-
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ten sich beispielsweise die Körperteile eines Fisches: Rückgrat, Schwanz, Bauchflosse, 
Kopf, Rückenflosse entsprechen ganz bestimmten Orten, meist Inseln. Größere Flächen 
erfaßte man durch Verkettung und Wiederholung dieser Figuren, also eine Art Parkettie
rung des Meeresgebietes.65 Solche Karten erlaubten die Orts- und Kursbestimmung zwi
schen Inseln, die als Kopf und Schwanz der Fischfigur bis 1585 km voneinander entfernt 
lagen.66 Hier zeigt sich klar, wie Visualisierungen, wenn sie »aus dem Leben<< gegriffen wer
den, im Gedächtnis haften bleiben. 

Die »Sternenstruktur<< der Ozeanier gibt darüber Aufschluß, welcher Verfahren sich die 
urgeschichtlichen Seefahrer bedienen konnten, um die Meere zu erobern. Es ist durchaus 
denkbar, daß sie daneben als Meßhilfen Kerbstock, Peilbrett, Schattenbrett oder Sonnen
uhrscheibe, wie sie bei den Wikingern67 in Gebrauch war, und zudem68 die Seilschnur sowie 
Winkelschablonen mit Markierungen gebrauchten. Es gab Materialien und Werkzeuge zur 
Herstellung dieser Navigationshilfen.69 Grundsätzlich war auch das Verständnis für deren 
Konstruktion vorhanden/0 Gewisse Hinweise lassen vermuten, daß auch in der Urge
schichte »Schulen<< die Aufgabe zukam, die zukünftigen Seefahrer mit der Orientierung 
über Land und der Navigation auf See vertraut zu machen.71 

Seefahrern, die sich nachweisbar eine Meisterschaft in der Navigation erworben hatten, 
fiel die Aufgabe zu, Schüler zu unterweisen. Es gab wohl richtige »nautische Schulen<< , an 
denen das Wissen über Karten-, Meeres-, Stern-, Wetterkunde, Verfahren der Orts- und 
Kursbestimmung, Lebenslehre, auch ohne Schrift und mit Hilfe einer besonderen Mnemo
technik in kleinem ausgewählten Kreis erworben, gepflegt und weitergegeben wurde.72 
Eine besondere Prüfung, in der Kenntnisse und Können beurteilt wurden, beendete die 
Lehrzeit des angehenden Seefahrers: Er mußte zu jedem Eiland im Meeresgebiet alle Sterne 
auf dem Hin- und Rückweg zwischen dieser und allen anderen Inseln, die von dort aus 
direkt erreichbar sind, aus dem Gedächtnis aufführen.73 Zwei wichtige Grundregeln wur
den in der Lehre beachtet: Eine im Ganzen sehr genaue >>Sternenstruktur<< mußte in ihren 
Teilstücken nicht unbedingt so exakt sein.74 Und man mußte sie nicht genauer als nötig leh
ren/5 Beide Überlegungen sollten dem Informationsverlust während >>der großen Fahrt<< 
wirkungsvoll begegnen, getreu dem Motto: Viel wissen belastet, wenig wissen hilft nicht, 
ausreichend wissen führt zum Ziel. 

Mit derartigen Navigationshilfen bestens gerüstet, mußte es auch den Seefahrern des Eis
zeitalters möglich gewesen sein, die offene See zu meistern und neue Länder zu erkunden, 
Jahrzehntausende vor unserer Zeit. 
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Pre h i stor ic  navi gators of the I ee Ag e 

Su m mary 

Recent research has p roven that man was navigat i n g  t h e  ocea n s  d u ri n g  the Iee Age 

between l 0 ,000 and 900,000 years ago. The sea p rovided food and a mean s of trans

port i n g  materia l s ,  p l a n t s ,  a n i ma l s  and p e o p l e .  Eq u i p ped with s i m p l e  too l s  and g reat 

tec h n ical s k i l l ,  pre h i storic h u man b e i n g s  b u i l t  seaworthy ve s s e l s  for vari o u s  p u r

poses.  At a ve ry early date they sharpened t h e i r  s e n s e s  for the pe rce ption of mari t i m e  

phenome na. T h e y  d eve l o ped m e t h o d s  of fi n d i n g  orie ntat i o n  o n  t h e  h i g h  s e a s  and 

reac h i n g  t h e i r  d e s i red coastal dest inat i o n s .  They navigated accord i n g  to land- ,  sea

and s ky-marks . Com pari s o n s  with the seafari n g  peoples of Oceania and deta i l s  fou n d  

o n  cave pai nt i n g s  i n  E u rope p rovide i n s ig ht i nto t h e  methods a n d  tec h n i cal  a i d s  pre

s u m ably e m p l oyed for navigat i o n .  

Pre h isto i re de Ia n avigat ion - navi gate u rs de I a  per iode g laciai re 

Res u me 

De rece ntes rec h e rc h e s  ont prouve q u e  l e s  h o m m e s  d e  l 'e poq u e  g laciaire e ntre 

l 0 000 et 900 000 a n s  avant J-C etaient  d eja des navigateu rs .  l l s  uti l i saient Ia mer 

c o m m e  s o u rce d'al i m e ntat i o n  et  afi n d e  t ra n s po rter d e s  mate riau x ,  d e s  p lantes,  des 

a n i maux et d e s  etres h u m a i n s .  Avec d e s  outi l s  p r i m i tifs m a i s  une g rande i n t e l l i g e n ce 

tec h n i q u e ,  i l s  rea l i se re n t  des veh i c u l e s  mari n s  a d i ffe re ntes fi n s .  Tres töt, i l s  

a i g u i se re n t  l e u rs s e n s  pour I a  perception d 'a p pari t i o n s  m arit i m e s .  l l s  deve l o p perent 

d e s  p rocedes afi n d e  s 'or ienter  en p l e i n e  m e r  et d'attei n d re d e  m a n i e re s u re Ia cöte 

sou haitee. l l s  n av i g u a i e n t  en se s e rvant d e  re pere s  terrestre s ,  marit imes et celestes .  

Des etu d e s  com parees entre les peuples navigants d e  I'Oce a n i e  et l e s  te moi g n ag e s  

qu'offre nt l e s  p e i nt u re s  rupestres e n  Eu rope permettent d 'avo i r  u n e  idee d e  c e  

q u 'etaient  p robab l e m e n t  les method e s  et l e s  i n stru ments u t i l i s e s .  




