Ruth Schilling ist Professorin flir die Kommunikation muse-
umsbezogener Wissensgeschichte an der Universitat Bremen
und wissenschaftliche Leiterin des Programmbereichs Schiff-
fahrt und Gesellschaft am Deutschen Schifffahrtsmuseum |
Leibniz-Institut fir Maritime Geschichte in Bremerhaven.

Sie forscht zur maritimen Geschichte des 16. bis 20. Jahr-
hunderts und zur Wissensgeschichte.

Wolfgang Struck wirkt als Professor fiir Neuere Deutsche
Literaturwissenschaft an der Universitat Erfurt, wo er vor-
wiegend zur deutschen Literatur des 17. bis 20. Jahrhunderts
forscht. Dabei interessieren ihn das Verhaltnis dokumentari-
scher zu fiktionalen Elementen, die Kartografie von Inseln im
Ozean sowie die Darstellung von Seenot und Schiffbruch.
2019 erschien das von ihm gemeinsam mit Kristina Kuhn
verfasste Buch Aus der Welt gefallen: Die Geographie der
Verschollenen.

Frederic Theis forscht seit 2018 als Wissenschaftlicher Mitar-
beiter am Deutschen Schifffahrtsmuseum | Leibniz-Institut

fir Maritime Geschichte in Bremerhaven zu Seekartografie und
Navigation der Frihen Neuzeit und des 19. Jahrhunderts.

2020 kuratierte er die Sonderausstellung Karten Wissen Meer.
Globalisierung vom Wasser aus. In seiner Freizeit segelt er

auf der Nordischen Jagt Grénland, dem Traditionsschiff des
Deutschen Schifffahrtsmuseums.

Florian Tiichert beschaftigte sich bereits wahrend des
Studiums der Geschichte und der Interdisziplinaren Europa-
studien an der Universitat Augsburg mit Nordpolargeschichte
und der 6sterreichisch-ungarischen Seefahrt. Seit 2019 forscht
er als Wissenschaftlicher Mitarbeiter an der Universitat Bremen
zu Seekarten und deutschsprachigen Navigationsschulen.
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»Der Ausflug nach diesem kleinen Korallen-
eilande war ein tiberaus lohnender gewesen.
>Wir wollen diesem Punkte im Ozean

einen Namen gebens, schlug Hans vor.«
Sophie Worishoffer — Das Naturforscherschiff

eisende sind Suchende, auf den Meeren und an den Kis-

ten der Erde. lhre Karten entfalten Visionen zuknftiger

Abenteuer, auf Segel- und Dampfschiffen, sie wecken indes
auch Erinnerungen an vergangene Reisen — tatsachliche wie ima-
ginierte. Die Dinge des Meeres und seiner Kisten ordnen sie in
Linien, Zeichen und Skizzen und machen dabei auch die Men-
schen auf den Schiffen sichtbar. Zeitgenossen wie Nachgeborene
lesen in ihnen von wissbegieriger Erderkundung und dynamischer
Kiihnheit, von Sehnsiichten und Fantasien, Entbehrungen und
Triumphen. Karten — Reisen macht eine eindringliche multipers-
pektivische Erzahlung persénlicher und kollektiver Reiseerfahrun-
gen auf, in karge Polargebiete und an (ippige Urwaldkiisten, von
der Antike iiber das »Zeitalter der Entdeckungenc bis in das fri-
he 20. Jahrhundert. Wir laden dazu ein, historische Meeres- und
Kiistenkarten als Zeugnisse passionierter Expeditionen zu lesen,
als Ausweise touristischer Schiffspassagen und als Instrumenta-
rien einer neuen Wissensordnung. Erganzt um Auszlige poetischer
und dokumentarischer Texte ist der Band zugleich eine literarische
Reise (ber das kartografierte Meer und entwickelt ein lebendiges
Weltbefahrungspanorama.

C

=

CORSO

ISBN 978-3-7374-0770-0
www.verlagshaus-roemerweg.de
€20,00 (D) / € 20,60 (A)

{1 R0 O O R

Ruth Schilling / Wolfgang Struck / Frederic Theis / Florian Tuchert Karten- Reis en

g

Ruth Schilling .
Wolfgang Struck \\,o\'emff ey,

: : . C
Frederic Theis $ %
Florian Tiichert " =

® IS

* &
¢, Q
4 Mee‘es\{~

Karten
Relsen

Von Meereswissen und Welterfahrung

CORSO

Meereskarten bilden die physikalische Beschaffenheit des
Ozeans ab, indem sie eine Fiille ozeanographischer Einzel-
heiten ordnen und anschaulich modellieren. Nicht selten
flieBen dabei objektivierte Informationen mit subjektiven
Beobachtungen zusammen. Forschungsreisende und
Geografen, Kaufleute, Touristen und Schriftsteller nutzten
Karten fiir die praktische Navigation, die Publikation von
Meereswissen, zur Selbstverortung in einer multioptionalen
Welt oder zur Illustration ihrer fiktiven Erzdhlungen.
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EINLEITUNG
Frederic Theis, Ruth Schilling und Wolfgang Struck

»Er [der Mensch] verhdlt sich [...] zum Thiere, wie der Schiffer,
welcher mittelst Seekarte, Kompal3 und Quadrant seine Fahrt und
jedesmalige Stelle auf dem Meer genau weil3, zum unkundigen
Schiffsvolk, das nur die Wellen und den Himmel sieht. «

Arthur Schopenhauer, Die Welt als Wille und Vorstellung, Leipzig 1819

Ein groBes Wissen und gleichzeitig schwelgerisches Staunen uber das
Meer und seine Kreaturen offenbart sich in alten Karten, so in der »Carta
Marina«, einer im Jahre 1539 veréffentlichten Karte Skandinaviens
und des europaischen Nordmeeres. In diesem Werk des schwedischen
Bischofs Olaus Magnus (1490-1557) treffen Realitdten und Fantasien,
Wirkliches und Imaginiertes aufeinander. Der schriftliche Kommentar zur
Karte verrat die mannigfaltige Herkunft der in ihr verdichteten Informa-
tionen. Neben Schriften waren dies vor allem Erzahlungen von Fischern,
Kauf- und Seeleuten, die das Meer zwischen Norwegen, Schottland
und Island tatsdchlich befahren hatten. Ihre Beobachtungen werden
im Kartenbild zu einem Panorama kollektiver Seereiseerfahrungen. In
dieses Panorama spielt aber auch das Nichtwissen und das Ratselhafte
des belebten Meeres mit hinein. Zahlreiche fischahnliche Lebewesen
durchbrechen die Meeresoberflache, elefantenhaft-riesig wie die hier
verkehrenden Schiffe, die sie verfolgen oder gar versenken. Pott- und
Schwertwale (»Physeter« und »Orca«) begegnen dem Betrachter —
»Meerwunder«, wie sie Olaus Magnus auch nennt. Begegnungen
mit diesen Kreaturen, einem Auge oder Buckel, einer abtauchenden
Ausschnitt aus der»Carta - SChwanzflosse oder dem ratselhaften Blas, hatten durch Erzéhlungen
Marina« (Gesamtansicht—yon Seereisenden ihren Weg nach Europa und schlieBlich Eingang in
:)l:;eu‘stev(l:i ;)33,“ O die »Carta« gefunden. Fiir die zur See fahrenden Zeitgenossen mochten
Zwischen 1sland, Norwegen - WWale, die graulichen Riesen, die sich recht selten und meist nur par-
und den Orkney-Inseln tiell an der Oberflache zeigten, die »unermessliche Tiefe des Wassers«
fummeln sich zehlreiche per se verkdrpern, eine nicht zu ergriindende und umso bedrohlichere
e e Gegenwelt unter dieser Oberflache, die zudem — aus kartografischer

Wale und Seeschlangen, ] . i o
die Handelsschiffe angreifen.  SiCht —an den Peripherien der damals bekannten christlichen Welt lag.




Eine Verkettung von Kiistentopografien mit spezifisch auf das Meer
bezogenen Informationen boten die im Mittelmeerraum entstehenden
Portolane, Seewegweiser in Text- und Buchgestalt, welche der Idee
einer individuellen Wegfindung und Reiseerfahrung der Schiffer eine
generische, als verbindlich zu denkende Reisevorschreibung entgegen-
setzten. So reprasentieren Portolankarten nicht mehr eine konkrete,
sondern alle moglichen Reisen, die auf einer Route moglich sind. Geht
man einen Schritt weiter und vereinigt verschiedene Portolankarten,
dann gelangt man schlieBlich zur Reprasentation aller moglichen
Routen auf einem Blatt Papier: der Seekarte. Nautisches Wissen und
Instrumentarium, Kompass und Quadrant, vor allem dann die Seekarte
verschaffen Orientierung und Ubersicht auf dem Meer, erméglichen
schlieBlich, Uber die Wahrnehmung des Unmittelbaren —Wogen, Kimm
und Himmel — hinaus, eine genaue Verortung von Schiff und Reisen-
dem auf der ansonsten keine fixen Orientierungsmaoglichkeiten bieten-
den Meeresoberflache.

Wer heute unterwegs ist, wer plant und Optionen abwagt, nutzt dazu
nur noch selten gedruckte Karten. Trotzdem sind die kartografischen
Ordnungsprinzipien, die uns helfen, uns im globalvernetzten Raum der
Gegenwart zu orientieren, zu denen des 18. bis frihen 20. Jahrhun-
derts nicht grundverschieden. In den hier versammelten Essays nahern
sich die Autor:innen aus verschiedenen Perspektiven dem Kartenreisen,
reflektieren einesteils maritime Welterfahrungen, zeigen andernteils,
wie die Kartierung des Denkens, des Wirklichen und des Vorstellbaren,
gleichsam wie die zeichnerische Anordnung von Landflachen in einem
Ozean erfolgt, deren »jedesmalige Stelle« (virtuelle) Karten anschau-
lich machen.

Personlich gefarbte Reise- und Kartografiegeschichte(n) entfaltet der
Beitrag »Passe, Passagen, Passagiere«, ein Essay (iber die Menschen,
die nicht als Crewmitglieder, sondern als Gaste an Schiffsreisen parti-
zipierten und ihre ganz eigenen Eindrlicke vom Wechselspiel zwischen
Meer, Schiff, Mensch und Karte festhielten. So lasst der rémische Dich-
ter Ovid Zeitgenossen und Nachwelt seine Beklemmung vor einer
Schiffsreise in den vermeintlich fernsten Winkel des Imperiums nach-
empfinden, in ein Gebiet jenseits vertrauter Routen und Grenzen, wah-
rend Robinson Crusoe von jener fiktiven, ungllcklichen Atlantikfahrt
erzahlt, die ihn um die Mitte des 17. Jahrhunderts fiir Jahrzehnte auf
eine Insel vor der siidamerikanischen Kiste verschlagen sollte. Wenn
Passagiere nun an Bord selbst in die Karten schauen, um den Schiffs-

kurs zu bestimmen, dann erweist sich so manche vermeintlich neue
Entdeckung als schon langst gefunden und auf Papier verzeichnet —
wenn auch oft unter anderen Namen.

Seekarten unterlagen als profane Gebrauchsgegenstande inhaltli-
cher wie physischer Veranderung, sei es durch bewusste Eintragungen
neuer Beobachtungen oder die Zufalle ihres praktischen Gebrauchs.
Der Kartengebrauch an Bord war durch die stoffliche Fragilitat der Blat-
ter limitiert, die ihrer fortwahrenden physischen Modifikation Grenzen
setzte und um der Erhaltung Willen grundsatzlich nach sorgsamer Be-
handlung rief. Die duBeren Formveranderungen selbst — Risse, Knicke
und Falten im Papier — sowie Anderungen am Kartenbild erzahlen von
im Tagesrhythmus oft unspektakularen Nutzungsgeschichten, die in ers-
ter Linie von den praktischen Bediirfnissen des Navigierens bestimmt
waren. Freilich wurden damit viele Karten durch individuelle Manipu-
lationen, handische Eintragungen, Léschungen oder anderweitige Kor-
rekturen, durch die Kompilation von altem mit aktuellem Meereswis-
sen auch zu wirkmachtigen Zeugnissen historischer »Forschungsreisen
unter Segeln« und individueller Seereiseerfahrungen. Im selben Mal3e
namlich, wie Karten ozeanisches Reisen initiierten und lenkten, pragten
Reiseverlaufe wiederum sowohl die mitreisenden Kartenskizzen selbst
als auch die spater gedruckten Berichtskarten, wissenschaftlichen Blat-
ter und populdren Illustrationen, die auf objektive Beobachtungen und
subjektive Wahrnehmungen zurlickblickten. Dabei fanden »Meerwun-
der« wie in der »Carta Marina« und erdachte Kiistenlinien zunehmend
seltener den Weg in die gedruckten Karten, wo sie der Abstraktion von
beobachteten und gemessenen Daten weichen mussten. Karten stan-
den aber nicht nur am Anfang oder Ende vieler Reisen, Forschungsrei-
sen zumal, die sie oftmals vor den maBgeblichen Autoritdten begriindet
und damit erst ermdglicht hatten. Sie begleiteten vielmehr diese Reisen
als Orientierungsmedien wie auch zur Dokumentation vormaliger Wis-
sensstande, auf denen es aufzubauen galt.

»Surveyer«, Seevermesser und Forschungsreisende wie James
Cook (1728-1779), Matthew Flinders (1774—1814) und Robert Fitz-
Roy (1805-1865), die uns heute — wie einst Charles Darwin — an Bord
ihrer Schiffe mitnehmen, in tropische Gewasser und an die antarkti-
schen Packeisgrenzen, waren im ausgehenden 18. und friihen 19. Jahr-
hundert Akteure in einem Wechselspiel aus personlicher und politi-
scher Konkurrenz sowie der Bereitschaft, Kartenwissen mit anderen zu
teilen. Dabei konnte die geopolitische Lage ebenso entscheidend sein
wie die spezifischen Umstande einer Seebegegnung sowie die Hal-
tung der beteiligten Kapitane. Aus ihren Kartenskizzen entfalten sich




Erzahlungen von kollektiven Beobachtungsleistungen, die zugleich das
Prestige einzelner férderten. So visualisiert die um 1780 publizierte
»Carte de I'Hémisphere Austral« nicht allein Cooks Antarktisumrun-
dung: Als franzdsische Kopie nach dem in London erschienenen engli-
schen Original zeugt sie zugleich exemplarisch von der Rezeption der
Cook’schen Reise und Erkenntnisse auch auf dem Kontinent.

Wie die Antarktis blieb auch das Nordpolargebiet bis in das
19. Jahrhundert ein in weiten Teilen unerforschter Raum — und karto-
grafisches Weil. Wie weit nordlich erstreckt sich Grénland? Ist der
Nordpol von Eis umschlossen oder liegt er in einem offenen Becken?
Konnten Schiffe das Nordpolarmeer passieren, um vom Atlantik in den
Pazifik zu gelangen und umgekehrt? Das Essay »Von Heldentum und
Untergang« gilt der zeitgendssischen Rezeption forschender Arktis-
reisen, die in Zeitungen und lllustrierten ereignisnah nacherzahlt, in
wissenschaftlichen Aufsatzen und anschaulichen Karten erstmals pra-
ziser verzeichnet wurden. August Petermann (1822-1878), Kartograf
in Gotha, gelang 1859 mit der Karte zum »Schauplatz des Unter-
gangs von Franklin’s Expedition« gut zehn Jahre nach der Katastrophe
eine kompakte Ubersicht des geografischen Kenntnisstandes und der
wenigen Spuren, die von John Franklins gescheiterter Entdeckungs-
reise zeugten. Die von den Zeitgenossen gefeierte Osterreichisch-Un-
garische Nordpolarexpedition unter Julius Payer (1841-1915) verar-
beitete Petermann noch im Jahr ihrer Riickkehr 1874 in der »Zweiten
provisorischen Karte von Franz Joseph Land« und stellte so der popu-
ldren Verarbeitung dieser Eisreise ein wissenschaftliches Aquivalent
an die Seite.

Wir leben auf einem »blauen Planeten«: Die Art und Weise, wie wir
mit dem Ozean umgehen, bestimmt unsere Gegenwart und damit auch
unsere Zukunft. Und dabei offenbart der Blick in Karten als »Helden«
von Schiffsreisen ein Wechselspiel von Wissen und Nicht-Wissen im
Hinblick auf die maritimen Fdden, an denen unser Globus hangt.
Meere und Ozeane sind bis heute nur ausschnitthaft erforscht. Zug
um Zug werden sie grindlicher erkundet wie durch die zwdlfmona-
tige MOSAIC-Expedition in den Jahren 2019/2020, die ein Bildband
zur »groBten Forschungsreise aller Zeiten« etikettierte. Historisch
betrachtet war die Erforschung und Kartierung der Meere in langen
Jahrhunderten Betatigungsfeld unterschiedlicher Personengruppen —
auf See wie an Land: Umsichtige Navigatoren, geschickte Kupferste-
cher, vorausschauende Marinebeamte und geschaftstiichtige Verle-
ger waren in die Datenerhebungen und Kartenproduktion involviert,

Die »Carte de I'Hemisphere Austral« (Gesamtansicht hier Seite 74 f.) von 1780 zeigt unter den Reiserouten
namhafter Seefahrer auch die Kurslinie James Cooks (rot), der zwischen 1772 und 1775 auf der Resolution
mehrfach den stidlichen Polarkreis tiberquert hatte.




indes auch selbst auf Seekarten angewiesen gewesen. Dieser zuneh-
mende Anteil nachprifbarer kartierter Informationen tat dem utopi-
schen, traumversprechenden und begeisternden Aspekt von Schiffs-
reisen keinen Abbruch. Die Bewegung auf dem Meer ist in jeder Form
einmal von der Reise und Bewegung im Kopf abhangig und zum ande-
ren davon, die eigene Wahrnehmung durch globale Bezlige einzurahmen
und zu erganzen, die erst und nur auf Karten auf einen Blick sichtbar
werden.

Wie wollen wir Karten heute lesen? »Karten-Reisen« erzahlt Er-
lebnis-, Wissens- und Mentalitatsgeschichten vom Meer, aus wech-
selnden Perspektiven, und ist vor allem anderen eine Expedition in
die Vergangenheit — freilich mit Relevanz auch fiir die Gegenwart des
21. Jahrhunderts. Globalisierungsphanomene wie die interkontinenta-
len Transportbewegungen von Menschen und Gtern, die — nicht zu-
letzt begunstigt durch die zunehmende Genauigkeit der Meereskar-
ten — vor Jahrhunderten aufkeimten, 6ffneten den Zeitgenossen neue
Handlungsraume und Konsumoptionen. Zugleich schaffte und schafft
diese Weltvernetzung neue Abhangigkeiten, die wir auch heute kaum
ganz zu Uberblicken vermégen. Gleiches gilt fiir digitale Datenstrome.
Rohstoffe, Fertigprodukte und Dienstleistungen erreichen uns von ih-
ren mitunter fernen Produktionsstatten auf Handels- und Datenrouten,

Forschungseisbrecher
Polarstern in der
zentralen Arktis

die nicht nur in Krisensituationen anfallig sind. So haben die Blockade
des Suezkanals durch ein havariertes Containerschiff im Marz 2021
und die dadurch ausgel6sten Transportausfélle und Produktionsstaus
die Fragilitat eines Weltverkehrssystems offenbart, von dessen planma-
Bigem Betrieb individuelle Existenzen ebenso abhangen wie gesamt-
wirtschaftliche Erfolge.

Die Vielzahl der Mdglichkeiten und Risiken in der heutigen globalver-
netzten und digitalisierten Welt verlangt nach relativ simplen Ordnungs-
prinzipien. Der historischen wie auch gegenwartigen Praxis, Wissen und
personliche Anschauungen strukturiert, wie in einer Karte zu ordnen,
in virtuellen Raumen, die die Sprache schafft, spirt das Essay »Karten-
Denken« nach, das einen Bogen von Platon bis in die ostafrikanische
Kiistenwelt des 21. Jahrhunderts schlagt. Fiir Meeresreisende struktu-
rierten Karten den maritimen Transitraum, sie schufen Fixpunkte und
setzten Ausgangs- wie Zielorte zueinander in Beziehung.

Dieser Band ladt zum Imaginieren, Reisen und Entdecken ein. Seine
Entstehung verdankt er zwei sehr unterschiedlichen Kartensammlun-
gen, der Sammlung des Deutschen Schifffahrtsmuseums / Leibniz-Ins-
tituts fiir Maritime Geschichte und der Sammlung Perthes Gotha. Im
Rahmen des durch das Bundesministerium fir Bildung und Forschung
geférderten Projektes »Karten Meere: Fir eine Geschichte der Globa-
lisierung vom Wasser aus«, dem neben den vorgenannten Instituten
auch die Universitat Erfurt sowie das Forschungskolleg Transkulturelle
Studien Gotha angehdren, durften die Autor:innen dieses Bandes
Welterfahrungen in Seekarten nachspiiren. Daflir waren sie auf viel-
faltige Unterstlitzung aus diesen Institutionen angewiesen, fur die sie
allen beteiligten Kolleg:innen sehr herzlich danken. Ohne diese »Crew«
waren diese Karten-Reisen nicht méglich, zu denen wir die geneigte
Leserschaft nun entflihren wollen.







VoN PAsseN, PASSAGEN

UND PASSAGIEREN
Wolfgang Struck

»Man soll (denke ich) so etwas nicht tun: mit einem Pass, einem
Fahrschein und einem Garderobenkoffer in einen Traum einstei-
gen, in eine alte Sehnsucht, in dieses Schiff, das nie ganz wirklich
sein kann, nicht flr mich, seinen Autor. «'

Hier geht es um diejenigen, die auch auf den Schiffen mitfuhren. Diejeni-
gen, die nicht die Wanten hochenterten oder tief unten im Schiffsbauch
Kohlen in die Feuerung der Dampfkessel schaufelten, die nicht auf Ach-
terdeck oder Briicke mit dem Sextanten hantierten oder mit Stechzirkel
und Lineal auf der Seekarte. Seekarten verstanden sie nicht zu lesen,
geschweige denn zu zeichnen, und doch waren auch ihre Reisen Karten-
reisen. Begonnen hatten sie nicht selten als Fingerreise auf der Weltkarte
eines Atlas, mit dem sehnsuchtsvollen Blick auf das Plakat einer Auswan-
dereragentur oder eines Reiseburos, mit der atemlosen Lektiire einer aben-
teuerlichen Reisebeschreibung oder eines Briefes von jemandem, der es
geschafft, die in einer neuen Welt ein neues Leben begonnen hatte. Die
Weltkarten ihrer Sehnsiichte und ihrer Angste, die sie, die Auswanderer, die
Weltenbummlerinnen, die Touristen, kurz: die Passagiere, in ihrer Imagina-
tion, in ihren Traumen gezeichnet hatten, die sich ihnen aufgedrangt und
eingepragt hatten, begleiteten sie auf ihren Reisen. Nicht immer waren
diese Traumkarten mit den Seekarten der Navigatoren in Einklang zu brin-
gen, denn selten lag das Land der Sehnsucht dort, wohin das Schiff fuhr.
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2 Des P. Ovidius Naso
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Der Erde duBerstes Land:
Der Weg eines Dichters

in die Verbannung.

Tomi liegt siidlich

der Donaumiindung.
Karte »Pontus Euxinus«
(Schwarzes Meer) zu
QOvids Tristia, Coburg 1712

»Der Weg ist weit: ich werde der Erde duBerstes Land bewohnen,
ein Land entfernt von meinem Lande [...]. Nicht begierig Reich-
thiimer ohne Ende zu erwerben, durchschiffe ich das breite Meer,
um Waaren einzutauschen. Ich eile nicht, wie ehedem, lehrbegie-
rig nach Athen, nicht nach Asiens Stadten, nicht nach unbesuch-
ten Landern; nicht um an Alexanders berlihmter Stadt zu landen
und deine Freuden, lustiger Nil, zu sehen. [...] Scythien ist es,
wohin ich geschickt werde — Rom ist es, das ich verlassen soll:
beydes rechtfertigt das Zégern. «?

Ein Zégern kam jedoch nicht in Betracht: Auf Befehl des Kaisers Augus-
tus musste der Dichter Publius Ovidius Naso im Herbst des Jahres
8 n. Chr. Rom und Italien verlassen. Ovids Trauerlieder, die Tristia,
beginnen mit einer stirmischen Fahrt, die den Verbannten, so stellt er
es dar, an »der Erde &uBerstes Land« bringen soll. Uber den Ort seiner
Verbannung, Tomi, das heutige Constanta an der Kiiste des Schwarzen
Meers, weil3 der rémische Dichter wenig. Er liegt auBerhalb seines intel-
lektuellen Koordinatennetzes, das durch Griechenland, die kleinasiati-
sche Kiiste und das dgyptische Alexandria abgesteckt ist. Auch keine
auf den Markten Roms begehrten Waren locken mit dem Namen Tomi.




Gerade weil Ovid eine Vorstellung davon hat, wohin man reisen kann
und warum, wird ihm das, was jenseits der vertrauten Routen liegt, zum
Schrecknis. Ihm, »der ich Meere durchschiffte, die von den bekannten
Gestirnen entfernt sind« (32), bleibt nur das Trauerlied, um von dem
abrupten, unerwarteten Umschwung zu berichten — dem, was man im
Englischen auch sea change nennen kann —, der ihn in eine fremde
Welt geworfen hat.

Die Seereise wird zum Gleichnis der Orientierungslosigkeit. Wie der
Steuermann im Sturm die Kontrolle Uber das Schiff verliert, so verliert der
Dichter die Kontrolle Uber sein Leben — und, wichtiger, iber seine Spra-
che, Uber seine Dichtung. »Gedichte fordern Ruhe und Einsamkeit fir
den Dichter: mich wirft das Meer, mich die Winde, mich der wilde Sturm
umher«, schreibt Ovid gleich am Beginn der Tristia, noch bevor er den
Sturm schildert, und weiter: »Von Gedichten muB alle Furcht entfernt
seyn: ich Unglucklicher glaube jetzt und jetzt das Schwert an meiner
Kehle« (5 f.). Was fir den Dichter gilt, gilt auch fir den Steuermann.
Ob sich das Schiff tatsachlich nicht mehr steuern lasst, kann man nicht
wissen, wenn der Steuermann im »Wirbel der Winde« nicht mehr zu
erkennen vermag, in welche Richtung er das Ruder Gberhaupt wenden
soll. Aber: Die Woge hat den Hauch nicht erstickt, den Mund nicht
verschlossen. Ovid schreibt, dichtet — eben die Tristia, eines seiner be-
deutendsten Werke. Ob deren erstes Buch, aus dem die hier zitierten
Passagen stammen, tatsachlich, wie Philologen vermuten, noch wah-
rend der Reise, auf dem Schiff entstanden ist, bleibt Spekulation. Es
ist aber letztlich auch egal. Denn es ist die Dichtung selbst, die die
»Ruhe« schafft, die »Gedichte fordern«. In dem Moment, in dem Ovid
liber seine Lage schreibt, ist er zugleich anderswo, an einem anderen
Ort — und sei es »der Erde duBerstes Land«.

®

»In dieser Bedrdngnis beméchtigte sich der Steuermann des Bei-
bootes, und mit Hilfe der (ibrigen Ménner gelang es, es zu Wasser zu
lassen. Alle hineinspringend, lieBen wir das Schiff und (berantwor-
teten uns, elf an der Zah|, der Gnade Gottes und der wilden See.«?

Es ist eine Fehlentscheidung, die die Besatzung des Schiffes trifft, ohne
den Befehl des Kapitans abzuwarten. Nur einer der elf Manner, die in
Panik ihr Schiff verlassen, das in einem Orkan auf eine Sandbank gelau-
fen ist, wird das Abenteuer iiberleben. Zu schwach ist das kleine Boot,
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das kentert, kaum dass es sich vom Schiff gel6st hat. Das Schiff selbst
dagegen (bersteht Sturm und Strandung ohne groBe Beschadigung.
Aber das stellt sich erst am nachsten Tag heraus, und nur flir den einzi-
gen Uberlebenden, den eine Welle auf eine nahe Insel geworfen hat.
Robinson Crusoe, Held des 1719, etwas mehr als 1700 Jahre nach Ovids
stlirmischer Seefahrt erschienenen Romans von Daniel Defoe, reist als
Passagier auf einem Schiff, das er gechartert hat, um in Afrika Sklaven flr
seine brasilianische Farm einzuhandeln oder einzufangen, »als ein hefti-
ger Orkan uns ganzlich desorientirte. Er erhob sich von Stdost, drehte
sich dann nach Nordwest und blieb hierauf in Nordost stehen. Von dort
blies er in so furchtbarer Weise zwélf Tage hindurch, dal wir weiter
Nichts thun konnten, als uns von der Wuth der Windsbraut forttreiben
lassen« (48). Zwar sind es nicht mehr die launischen Windgdtter Eurus,
Zephyr, Boreas und Notus, die das Schiff desorientieren, aber die » Winds-
braut« des 18. Jahrhunderts ist, wenn auch an der Kompassrose ausge-
richtet, doch in ihrer »Wuth« kaum leichter zu berechnen. Als der Sturm
den Reisenden eine kurze Ruhepause génnt, gelingt es dem Kapitan, »so
gut es gehen wollte, zu observiren«. Doch das Wissen um den Standpunkt
bringt keine Klarheit, wohin das Schiff in dem wiederauffrischenden
Sturm gelenkt werden soll. Uneinig ziehen sich Robinson und der
Kapitdn in die Kabine zurlick: »Wir studirten hierauf die Seekartex.




Und nun erst kdnnen sie gemeinsam eine wohlbegriindete Entschei-
dung treffen Uber den kiinftigen Kurs. Dass die »Windsbraut« ihnen
trotzdem keine Chance gewahrt, kann ihnen die Karte allerdings nicht
verraten. Wenig spater treibt sie das Schiff auf eine Sandbank, und nun
gelingt es nicht mehr, die Distanz aufzubauen, die eine wohlabgewo-
gene Entscheidung erméglicht hatte. Unter der Besatzung bricht Panik
aus, man lasst voreilig das Boot zu Wasser, und alle bis auf Robinson
verlieren ihr Leben. Mit anderen Worten: Um in einer Krisensituation zu
einer wohlausgewogenen Entscheidung zu kommen, ist Ruhe nétig,
Ubersicht, die Kenntnis der eigenen Position — und vor allem: eine gute
Karte. Sie schafft nicht nur Ubersicht, sie schafft vor allem Distanz zu den
bedrohlichen Elementen. Daher ist der Kartenraum eines Schiffes auch
von der Briicke getrennt.

®

»lch rede nicht von einem Reiseplan, wie ihn der Minister auf der
Charte entwirft. Was ist leichter, als dort die unerhortesten Lauf-
bahnen vorzuzeichnen, wo die goldne ReiBfeder an keiner Klippe
scheitern kann, und der papierne Ocean keine Wellen schlagt!«*

Scheitern kann man auch an zu groBer Distanz, auf dem papiernen
Ozean, der keine Wellen schlagt und keine Klippen kennt. Zu diesem
Schluss kommt ein anderer prominenter Passagier des 18. Jahrhunderts.
Georg Forster hatte als Assistent seines Vaters, des Naturkundlers Jo-
hann Reinhold Forster, an James Cooks zweiter Weltumseglung 1772 bis
1775 teilgenommen. Die Naturforscher gehérten, wie auch der Astro-
nom und der Maler, nicht zum seemannischen Personal der Expedition,
also nicht zur eigentlichen Besatzung. Wenn sie auch nicht Passagiere
im modernen Sinn waren, blieben sie doch AuBenseiter auf dem Schiff.
So ist es nicht ganz ohne Wehmut, wenn Forster sich mehr als ein Jahr-
zehnt nach seiner Riickkehr von der Reise um die Welt noch einmal auf
Cooks Schiff, und nun in die Rolle eines jungen »Seecadetten« versetzt.

»S0 genoB er auch den Unterrichte dieses groBen Lehrer im Auf-
nehmen und in der Verfertigung der Seecharten. Im Boot und
am Ufer, mit dem Compal3, dem Sextanten, dem Senkbley, einer
MeBkette und andern Hdilfsmitteln bey der Hand, mal3 er Winke|,
Tiefen und Entfernungen;, in der Kajiite bey mehrerer MuBBe ent-
warf er nach diesen Angaben den Plan der neuen Kiiste« (204).
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Auch hier ist die Karte der »MuBe« der »Kajlite« zugeordnet; die
kartografierte Welt selbst wird gleichsam ausgeblendet. Aber die Kar-
te bleibt doch gebunden an jene miihsame Arbeit, in der die Daten,
die ihre Grundlage bilden, dem Territorium abgerungen worden sind.
Und sie bleibt gebunden an die Erfahrung dieses Territoriums selbst.

Cook, der Entdecker ist eine Art Nachruf, geschrieben 1787, genau ein
Jahrzehnt nachdem Forsters groBer Bericht (iber die Reise um die Welt
erschienen war. 1777 hatte Forster sich noch von der kartografischen Ar-
beit abgegrenzt, er wollte dem nautischen Bericht eine »philosophische
Geschichte der Reise« an die Seite — oder eher gegenuber- — stellen.
Gerade weil er sich nicht um die Arbeit der »Seefahrer« kiimmern miisse,
so argumentiert Forster 1777, konnte der »Landmann« — man konnte
auch sagen: der Passagier —die Welt ganz anders, intensiver wahrnehmen.

»Dem Seefahrer, der von Kindesbeinen an mit dem rauhen Ele-
mente bekannt geworden, mul3 manches alltaglich und unbemer-
kenswerth diinken, was dem Landmann, der auf dem vesten Lande
lebt, neu und unterhaltend scheinen wird. [...] Unsre Beschrei-
bungen sind noch in einem andern Umstande sehr wesentlich von
einander verschieden, weil ich (ber alles, was die innere Haus-
halten des Schiffs und der Matrosen betrift, kurz weggegangen
bin. Auch habe ich mich, mit gutem Bedacht, aller Erzdhlung der
Schiff-Manévres enthalten, und nicht zu bestimmen gewagt, wie
oft wir bey stiirmischem Wetter die Seegel einreften oder gar ein-
biBten, wie viel Wendungen wir machten, um eine Landspitze
zu umfahren, und wie oft das Schiff unserm Palinurus zum Trotz
ungehorsam ward, oder nicht folgen wollte. Die Winkel, Lage und
Entfernung der Vorgebirge, Bergspitzen, Hiige| Hdhen, Bayen,

21




