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PODRÓ  ̄MORSKA WULFSTANA W IX WIEKU.

WYNIKI EKSPERYMENTALNEGO REJSU

Z HEDEBY DO GDAÑSKA

 WSTÊP

Oko³o 870-90 roku anglosaski ¿eglarz Wulfstan odby³ podró¿ morsk¹ miêdzy duñ-
skim Hedeby a Truso, po³o¿onym na pruskim brzegu delty Wis³y. Tekst jego relacji
zamie�ci³ król Wessexu Alfred Wielki (872-899) w swoim przek³adzie chorografii
Paulusa Orozjusza. Pochodz¹cy z Hiszpanii Orozjusz (zmar³y oko³o 423 roku), pisz¹c
swoje najwiêksze dzie³o (oko³o 417 r.) �Historiarum adversus paganos libri VII� (Sie-
dem ksi¹g historii przeciw poganom), którego wstêp stanowi³ krótki opis geograficzny
ówcze�nie znanego �wiata (tzw. chorografia), nie uwzglêdni³ w nim terenów po³o¿o-
nych na pó³noc od Dunaju i na wschód od Renu. Król Alfred Wielki przet³umaczy³
tekst Orozjusza na jêzyk staroangielski, uaktualniaj¹c jednocze�nie wiele fragmentów.
By uzupe³niæ brakuj¹ce informacje, zamie�ci³ relacje dwóch podró¿ników: norweskiego
wielmo¿y Ohthere�a, który op³yn¹³ wybrze¿a Skandynawii docieraj¹c a¿ nad Morze
Bia³e, oraz Wulfstana, którego podró¿ rozpoczê³a siê w Haede (Hedeby) w Danii
(obecnie Haithabu na terenie Niemiec), a zakoñczy³a w Truso po³o¿onym u uj�cia Wis³y.

Wyj¹tkowa warto�æ przekazu Wulfstana dostrzegana by³a dotychczas w licznych
opracowaniach historyków, geografów i archeologów w jego czê�ci geograficznej,
zawieraj¹cej m.in. precyzyjny opis ówczesnej topografii uj�cia Wis³y, lokalizacji osady
handlowej Truso, czy te¿ fragmentów dotycz¹cych zwyczajów Prusów. Mniej miejsca
po�wiêcono natomiast analizie samej podró¿y morskiej Wulfstana, próbie okre�lenia trasy
jego rejsu, metod ¿aglowania i warunków, w jakich siê mog³a odbyæ.

Pocz¹tek relacji w t³umaczeniu na jêzyk polski brzmi nastêpuj¹co: �Wulfstan opo-
wiada³, ¿e jecha³ z Haede, ¿e przyby³ do Truso w siedem dni i nocy, ¿e statek szed³
przez ca³¹ drogê pod ¿aglami. S³owiañszczyznê mia³ po prawej rêce, po lewej za� Lan-
gland, Laeland, Falster i Skoniê. Ca³a ta ziemia nale¿a³a do Danii. Nastêpnie mieli�my
po lewej stronie ziemiê Burgundów; a ta posiada w³asnego króla. Dalej za ziemi¹
Burgundów takie ziemie, jak siê one id¹c z lewej kolejno nazywaj¹: Blekinge, Meore,



310 ANTON ENGLERT, WALDEMAR OSSOWSKI

Öland i Gotland, ca³a ta ziemia nale¿y do Swewów. A S³owiañszczyznê mieli�my a¿ do
uj�cia Wis³y przez ca³y czas po prawej stronie. Wis³a ta jest wielk¹ rzek¹ i przez to dzieli
Witland i kraj S³owian. A Witland nale¿y do Estów. A ta¿ Wis³a wyp³ywa z ziemi S³o-
wian i sp³ywa do Zalewu Estyjskiego, a ten Zalew Estyjski jest co najmniej piêtna�cie
mil szeroki. Od wschodu sp³ywa tutaj do Zalewu Estyjskiego rzeka Ilfing � z tego jeziora,
nad którego brzegiem stoi Truso. I schodz¹ siê tutaj w Zalewie Estyjskim na wschodzie
rzeka Ilfing z kraju Estów i na po³udniu rzeka Wis³a z kraju S³owian. Tutaj za� Wis³a
zabiera rzece Ilfing jej nazwê i sp³ywa z tego zalewu do morza na pó³nocnym-zacho-
dzie. I dlatego nazywa siê Wis³ouj�cie� (Labuda 1961, s. 85).

Tekst dostarcza nam informacji o punkcie pocz¹tkowym i koñcowym podró¿y
z Hedeby do Truso. S¹ one wspó³cze�nie interpretowane jako ufortyfikowane osady
handlowe w Haithabu w Niemczech i w dzisiejszym Janowie Pomorskim, ko³o Elbl¹ga.
Podró¿ trwa³a siedem dni i nocy, co mo¿na odczytaæ jako czas podró¿y albo okre�lenie
odleg³o�ci. Kolejnym elementem s¹ nazwy l¹dów widocznych z perspektywy statku.
Langeland, Lolland, Falkster, Skania, Bornholm i te widoczne na horyzoncie, jak Ble-
kinge, Möre, Olandia i Goltlandia, s¹ mijane po kolei po lewej burcie, podczas gdy
po³udniowe wybrze¿a Ba³tyku znajduj¹ siê po prawej burcie, a¿ po uj�cie Wis³y. Brakuje
szczegó³owych informacji o ¿egludze w fiordzie Schlei, ale za to mo¿na odnale�æ szereg
szczegó³ów dotycz¹cych Zalewu Wi�lanego. Wiemy równie¿, ¿e statek porusza³ siê pod
¿aglem, co jedynie wskazuje na sposób napêdu, lecz nic nie mówi o kierunku i sile wiatru.

Do tej pory wiêcej uwagi podró¿y morskiej Wulfstana po�wiêci³ Gerard Labuda,
który podj¹³ próbê obliczenia drogi przebytej przez ¿eglarza w ci¹gu jednego dnia rejsu.
Wskazywa³, ¿e z relacji innego podró¿nika � Ohthere�a, opisuj¹cej rejs z Halogaland do
Sciringesheal (wzd³u¿ zachodnich wybrze¿y dzisiejszej Norwegii) wynika, i¿ ¿eglowa³
on tylko za dnia. Podobnie móg³ czyniæ Wulfstan, co mo¿e potwierdzaæ wolniejszy prze-
bieg jego rejsu. Labuda obliczy³, ¿e odleg³o�æ pomiêdzy Hedeby a Truso w linii prostej
wynosi oko³o 365 mil morskich, co po podzieleniu na siedem dób bezustannego ¿eglo-
wania dawa³oby odleg³o�æ 53 mil morskich pokonywanych w ci¹gu doby, czyli 2,3 mili
na godzinê. Ohthere drogê z Sciringesheal (Kaupang) do Hedeby pokona³ z prêdko�ci¹
ponad 3 mil morskich na godzinê. Labuda zak³ada³, ¿e podró¿ Wulfstana nie odbywa³a
siê w gorszych warunkach i dlatego przypuszcza³, ¿e jego statek zatrzymywa³ siê na noc
przy niektórych wyspach spotykanych po drodze, równie¿ przy Bornholmie, który zosta³
nieco dok³adniej scharakteryzowany w sprawozdaniu ¿eglarza (Labuda 1960, s. 63).

Celem niniejszej pracy jest próba oceny trasy i prêdko�ci rejsu Wulfstana na pod-
stawie danych zebranych podczas eksperymentalnego rejsu z Hedeby do Gdañska
replik¹ wczesno�redniowiecznej ³odzi, zorganizowanego w 2004 roku.

W Skandynawii archeologia eksperymentalna zwi¹zana z rejsami p³ywaj¹cych
rekonstrukcji ³odzi wikingów ma d³ug¹ tradycj¹ (Crumlin-Pedersen, Vinner 1986).
W ostatnich latach du¿o informacji na temat ¿eglugi wzd³u¿ po³udniowych wybrze¿y
Ba³tyku przynios³y badania nad ³odziami s³owiañskimi podejmowane zarówno w Pol-
sce, jak i w Niemczech (np. Filipowiak 1997). Zbudowano kilka replik, na których
podejmowano próbne rejsy u uj�cia Odry i po³udniowo-zachodnich wybrze¿y Ba³tyku.
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Najciekawsze efekty przynios³y wyprawy ³odzi¹ �Dziki Koñ�, która jest rekonstrukcj¹
s³owiañskiego wraka z X wieku odkrytego w Ralswiek na Rugii. Potwierdzi³y one, ¿e
jednostka ta by³a dobrze przystosowana do ¿eglugi po akwenach po³udniowego Ba³tyku
i przy w³a�ciwym roz³o¿eniu balastu, nawet w trudnych warunkach pogodowych, mog³a
¿eglowaæ pod wiatr (Indruszewski i inni 1999).

W listopadzie 2003 roku w Muzeum Statków Wikingów w Roskilde narodzi³ siê
pomys³ zorganizowania próbnego rejsu zrekonstruowan¹ ³odzi¹ wikingów z Hedeby do
uj�cia Wis³y i powtórzenia historycznej podró¿y Wulfstana. Celem tej podró¿y by³o
zebranie materia³ów porównawczych s³u¿¹cych do próby okre�lenia trasy rejsu, metod
¿aglowania i warunków, w jakich móg³ mieæ miejsce.

Jednostka, która mia³aby odbyæ tak¹ podró¿, musia³aby mieæ na tyle du¿¹ dzielno�æ
morsk¹, by sprostaæ ¿egludze na otwartym morzu przez siedem dni i nocy, tak jak to
wspomina³ Wulfstan. W zwi¹zku z tym wybrano jedn¹ z dwóch p³ywaj¹cych rekon-
strukcji handlowych statków wikingów wykonanych w Roskilde. Pierwsza to �Roar
Ege� rekonstrukcja wraka �Skuldelev 3�, ma³ej jednostki towarowej z oko³o 1040 roku
o ³adowno�ci 4-5 ton i wiêkszy �Ottar� rekonstrukcja wraka �Skuldelev 1� z oko³o
1030 r. Poniewa¿ repliki z Roskilde nie s¹ u¿ytkowane przez muzeum, lecz przez grupy
entuzjastów skupione w klubach, to im zaproponowano mo¿liwo�æ odbycia takiej pod-
ró¿y. �Ottarlauget� � grupa ¿eglarzy opiekuj¹ca siê �Ottarem� � odpowiedzia³a po-
zytywnie i zgodzi³a siê wzi¹æ udzia³ w d³ugim, ponad 1000 milowym rejsie na trasie
Roskilde � Hedeby � Gdañsk � Roskilde latem 2004 roku. �Ottar� opu�ci³ Roskilde 26
czerwca, by powróciæ 30 dni pó�niej, 24 lipca. Muzeum Statków Wikingów dostarczy³o
statek, mapy morskie i kontakt z Muzeum Wikingów w Hedeby i Centralnym Muzeum
Morskim w Gdañsku. Za³oga �Ottara� rozpoczê³a trudne przygotowania jednostki do
rejsu.

KWESTIA AUTENTYCZNO�CI

Aby planowana podró¿ by³a jak najbardziej zbli¿ona do autentycznej, trzeba by³o
spe³niæ dwa najwa¿niejsze warunki: nale¿a³o przebyæ drogê opisywan¹ przez Wulfstana
i to na jak najwierniejszej rekonstrukcji jednostki z IX wieku. Warunki te mog³y byæ
spe³nione jedynie w pewnych ograniczonych ramach, bowiem �Ottar�, rekonstrukcja
wraka �Skuldelev 1� z 1030 roku, pochodzi z okresu prawie pó³tora wieku pó�niejszego
od tego, w którym ¿y³ Wulfstan, i reprezentuje nowy typ statku jaki pojawi³ siê wów-
czas na Ba³tyku � wyspecjalizowanego statku towarowego napêdzanego wy³¹cznie
¿aglem (Crumlin-Pedersen 1999; Englert 2000, 2003).

Sosnowy kad³ub wraka �Skuldelev 1� mierzy³ 16 metrów d³ugo�ci i 4,5 m szero-
ko�ci, i by³ wzmocniony elementami usztywnienia poprzecznego wykonanymi z lipy,
sosny oraz dêbu (ryc. 1). Cechuje go ma³e zanurzenie, wynosz¹ce 1,3 metra przy
maksymalnym za³adunku. Charakterystyczne w przekroju poprzecznym jest ostre
ukszta³towanie ob³a statku, którego klepki poszycia, silne wychylone w kierunku pionu,
w po³owie ob³a przechodz¹ w formê mocno zaokr¹glon¹. Celem takiego ukszta³towania
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Ryc. 1. Wrak statku Skuldelev 1, przekrój wzd³u¿ny, poprzeczny i rzut z góry.

dna by³o prawdopodobnie stworzenie wiêkszego oporu powstrzymuj¹cego dryf przy
ma³ym zanurzeniu kad³uba, a jednocze�nie zredukowanie oporów i turbulencji kad³uba.
Testy ¿egluj¹cej repliki pokaza³y, ¿e ten specyficzny kszta³t kad³uba powoduje, i¿
w trakcie p³yniêcia tworz¹ siê pod dnem dwie równoleg³e spirale wody, które zwiêk-
szaj¹ prêdko�æ statku i umo¿liwiaj¹ ³atwiejsze sterowanie.

Kad³ub charakteryzuj¹ pe³ne, zaokr¹glone zakoñczenia stewowe. Tego typu kszta³t
stew znany jest ze �redniowiecznych wyobra¿eñ statków i modeli maj¹cych w nazwie
knörr, knar z zachodniej Norwegii i Danii. Pocz¹tkowo termin knar pojawia siê przed
1000 rokiem, jako okre�lenie jednostki przeznaczonej do dzia³añ militarnych, lecz pó�niej
wystêpuje jako nazwa statku handlowego do ¿eglugi po pó³nocnym Atlantyku i Ba³tyku.
�Skuldelev 1�, który móg³ zabieraæ 20�25 ton ³adunku, jest mniejszy ni¿ inne znaleziska
wraków statków handlowych, i dlatego jest interpretowany jako austrfararknörr
� knar przeznaczony do ¿eglugi wschodniej: do Danii i dalej na Ba³tyk. Badania dendro-
chronologiczne wskazuj¹, ¿e klepki poszycia u¿yte do sporz¹dzenia kad³uba pochodz¹
z Sognefjord w zachodniej Norwegii. Co najmniej trzy razy statek mia³ reperowane
poszycie. Materia³ u¿yty do wykonania napraw pochodzi³ z po³udniowej Skandynawii
� z okolic Oslo i z po³udniowej Szwecji lub Danii. W latach 1060�1070 jednostka ta zosta-

Fig. 1. The wreck of Skuldelev 1: longitudinal section, cross section and plan.
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Ryc. 2. Ottar � rekonstrukcja statku Skuldelev 1.

³a celowo zatopiona w celu utworzenia przeszkody nawigacyjnej uniemo¿liwiaj¹cej
swobodne wp³yniecie w g³¹b fiordu Roskilde (Crumlin-Pedersen, Olsen 2002).

Cech¹ charakterystyczn¹ tego statku by³o to, ¿e korzysta³ on wy³¹cznie z ¿agla jako
sposobu napêdu, ciê¿ki maszt nie móg³ byæ opuszczany na morzu a wios³a u¿ywane
by³y tylko do manewrowania. Nie wiadomo, czy tego typu statki by³y w u¿yciu na Ba³-
tyku w koñcu IX wieku, a poniewa¿ Wulfstan wspomina, ¿e odby³ ca³¹ podró¿ pod
¿aglem, p³yn¹c jego �ladami nale¿a³o skorzystaæ z jednostki w³a�nie o napêdzie ¿aglo-
wym. Ponadto trzeba dodaæ, ¿e datowany na oko³o 895�900 rok wrak z Gokstad, o d³u-
go�ci 23 metry �wiadczy o tym, ¿e ju¿ w tym okresie do ¿eglugi u¿ywano jednostek
o znacznych rozmiarach, wiêkszych ni¿ statek ze Skuldelev.

Rekonstrukcja �Skuldelev 1� zbudowana zosta³a w latach 1999�2000 w przymuze-
alnych warsztatach w Roskilde i nazwano j¹ �Ottar� (ryc. 2). Do jej wykonania u¿yto
takich samych materia³ów, jakich obecno�æ stwierdzono w pozosta³o�ciach wraka.
Zastosowano równie¿ oryginalne wczesno�redniowieczne narzêdzia i techniki szkutnicze.
Kad³ub zmontowano z klepek dartych klinami i obrabianych toporami, które ³¹czono na
zak³adkê ¿elaznymi nitami zbijanymi na prostok¹tnych podk³adkach. Szwy uszczelniono
w³osiem zwierzêcym. Na �ródokrêciu znajduj¹ siê ³adownie, a przy zakoñczeniach
pok³ady manewrowe. Du¿o uwagi oraz badañ po�wiêcono zrekonstruowaniu ¿agla oraz
takielunku. Statek ma jeden maszt z ¿aglem rejowym. ¯agiel o powierzchni 90 metrów
kwadratowych sporz¹dzony zosta³ z we³ny owiec, wywodz¹cych siê z dzikich owiec
norweskich. Jedno z tych zwierz¹t mog³o dostarczyæ tylko 500 gramów we³ny. Aby
tkane p³ótno by³o bardziej wodo- i wiatroszczelne zosta³o nas¹czone ochr¹ i t³uszczem
zwierzêcym. Takielunek wykonany zosta³ z autentycznych materia³ów. Brasy sporz¹dzo-

Fig. 2. Ottar � reconstruction of Skuldelev 1.
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no z konopi, natomiast olinowanie ruchome z w³osia koñskiego. Krótkie linki z ³yka lipo-
wego zosta³y u¿yte do wykonania �rodkowych szotów oraz bencli ³¹cz¹cych reje
z ¿aglem. Do zachowania kierunku u¿ywano steru bocznego w postaci specjalnej, sze-
rokiej p³etwy, mocowanej do prawej burty w rufowej czê�ci kad³uba. Po wodowaniu
przeprowadzono szereg testów na wodzie, w trakcie których osi¹gniêto maksymaln¹
prêdko�æ pod ¿aglami wynosz¹c¹ 12,5 wêz³a. Za³ogê statku mo¿e stanowiæ od sze�ciu
do 15 osób. W trakcie rejsu statek by³ za³adowany 16 tonami balastu kamiennego.

Wspó³czesna, zmieniona linia brzegowa, liczne przegrody w postaci mostów
i sztucznych zapór uniemo¿liwiaj¹ start z zatoki Haddebyer Noor, nad któr¹ znajdowa³o
siê osiedle Hedeby. Obecnie mog¹ tam wp³ywaæ tylko niewielkie jednostki. Zmieni³o
siê równie¿ �rodowisko naturalne w rejonie po³udniowego skraju Zalewu Wi�lanego
i jeziora Druzno nad którym, niedaleko Janowa Pomorskiego, odkryto pozosta³o�ci osady
Truso (Jagodziñski, Kasprzycka 1991). St¹d te¿ oryginalna trasa z pierwotnych 400 mil
morskich zosta³a skrócona do trasy próbnej o d³ugo�ci 349 mil morskich, prowadz¹cej
z okolic Hedeby do wspó³czesnego wej�cia do portu gdañskiego.

Po dokonaniu wyboru jednostki i okre�leniu trasy podró¿y pozosta³o jeszcze omówiæ
szczegó³owe zasady eksperymentu, tak aby stworzyæ warunki jak najbardziej porówny-
walne do tych z koñca IX wieku.

Du¿y nacisk zosta³ po³o¿ony na nawigacjê zbli¿on¹ do zasad panuj¹cych we wcze-
snym �redniowieczu. Rejs mia³ siê odbyæ bez ¿adnej zewnêtrznej asysty czy pomocy,
chyba ¿e wymaga³yby tego warunki zagro¿enia. Podró¿ by³a zaplanowana bez przerw.
W przypadku potrzeby zatrzymania siê planowano omijanie portów, które powsta³y
w czasach nowo¿ytnych. Innym wa¿nym punktem by³ brak okre�lonych ram czaso-
wych � zosta³ zaplanowany jedynie najwcze�niejszy mo¿liwy dzieñ wyp³yniêcia, mia³o
to nast¹piæ w niedzielê 4 lipca po zakoñczeniu wielkiego festynu w Hedeby.

W celu ominiêcia wspó³cze�nie zbudowanych mostów oraz promów przecinaj¹cych
w poprzek fiord Schlei, konieczne by³o u¿ycie, tylko w tych momentach, ma³ego b¹czka
z silnikiem zaburtowym.

Podczas poprzednich sezonów w latach 2001�2003 �Ottar� odby³ szereg rejsów.
Nawigacja by³a wówczas wykonywana tak jak na wspó³czesnych jachtach � przy
u¿yciu map morskich, kompasu, kompasu namiarowego, lornetki oraz nawigacji sateli-
tarnej. Zrozumia³e jest, i¿ z braku wiedzy na temat lokalnych warunków ¿eglugowych
trzeba by³o zastosowaæ wszelkie dostêpne metody nawigacyjne w celu zapewnienia
nale¿ytego bezpieczeñstwa. Aby zmniejszyæ przypisane morskim rejsom ryzyko, szero-
ko dyskutowano szczegó³owe zasady dawnej nawigacji ze sternikiem �Ottarlauget�.
Podczas ¿eglugi statkiem, którego jedynym �rodkiem napêdu jest ¿agiel rejowy, wa¿ne
jest dysponowanie informacjami o pobliskich przeszkodach nawigacyjnych oraz o naj-
bli¿szym bezpiecznym porcie, a poniewa¿ szyper nie mia³ ¿adnych do�wiadczeñ
w ¿eglowaniu po wodach na po³udnie i wschód od terenów Danii, nalega³ na u¿ycie
map morskich i odbieranie prognoz pogody radiem w celu skompensowania braku
znajomo�ci tych wód. Szereg wstêpnych ustaleñ dotycz¹cych metod nawigacji, instru-
mentów i dokumentacji, które zosta³y uzgodnione przez muzeum i ¿eglarzy, porzucono
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w czasie rejsu jako niepraktyczne. Wa¿niejsze by³o po¿eglowanie bez przystanku
z punktu A do punktu B bez zewnêtrznej pomocy oraz stworzenie atmosfery zaufania
i niezale¿no�ci za³ogi, ni¿ trzymanie siê sztywnych regu³. Eksperymentalne rejsy maj¹ce
na celu lepsze zrozumienie przesz³o�ci w gruncie rzeczy czêsto balansuj¹ pomiêdzy
naukowymi ambicjami a potrzeb¹ zapewnienia bezpieczeñstwa.

PRZEBIEG REJSU

W niedzielê 4 lipca, po kilkudniowych silnych opadach deszczu, umiarkowany, za-
chodni wiatr wskazywa³, ¿e pora wyruszyæ w rejs do Gdañska (ryc. 3). Prognoza pogody
przewidywa³a zachodnie wiatry na nastêpne trzy dni. Szyper zadecydowa³ wyruszyæ
wieczorem. �Ottar� podniós³ kotwicê o godzinie 19.50 i pop³yn¹³ pod pe³nym ¿aglem
w stronê w¹skiego przej�cia w Missunde (ryc. 4). Zachodnie wiatry umo¿liwi³y przep³y-
niêcie tego bardzo w¹skiego odcinka tylko przy u¿yciu ¿agla i ominiêcie kursuj¹cego tam
promu bez wiêkszych problemów. ¯egluj¹c dalej w stronê Gunnebyer Noor, �Ottar�

zakotwiczy³ na noc o 22.40. Nastêpnego dnia o godzinie 6.20 podniós³ kotwicê i min¹³
przy pomocy silnika most w Lindaunis1. O godzinie 7.15 wiatry zachodnie umo¿liwi³y
podniesienie ¿agla, a o godzinie 8.20 ¿agiel zosta³ opuszczony w celu ominiêcia promu
w Arnis. Kotwica zosta³a rzucona ponownie o godzinie 9.05 przy mo�cie drogowym
w Kappeln. Po ostatnich zakupach �Ottar� min¹³ most i zakotwiczy³ w Maasholm
o godzinie 1230. B¹czek i silnik zosta³y podniesione z wody i zaszta³owane na pok³a-

Ryc. 3. Ottar na kotwicy w fiordzie Schlei czeka na wyp³yniêcie w rejs.
W tle widoczna katedra w Schleswigu.

1 Przy pomocy silnika znaczy, ¿e b¹czek z silnikiem zosta³ przywi¹zany tu¿ za piórem steru przymo-
cowanego do kad³uba na prawej burcie w celu stworzenia optymalnego napêdu i manewrowo�ci.

Fig. 3. Ottar at anchor in the Schlei Fjord waiting to set sail. Schleswig
Cathedral can be seen in the background.
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Ryc. 4. Przebieg rejsu w fiordzie Schlei. Lini¹ pogrubion¹ zaznaczono trasê przebyt¹
przy pomocy b¹czka z silnikiem.

Ryc. 5. Trasa eksperymentalnego rejsu Ottara odbyta latem 2004 z Hedeby do
Gdañska mierz¹ca 390 mil morskich. Lini¹ przerywan¹ zaznaczono najkrótszy
¿eglowny odcinek pomiêdzy Hedeby a Gdañskiem wynosz¹cy 349 mil morskich.

Fig. 5. Route of Ottar�s trial voyage taken in the summer of 2004 from Hedeby to
Gdañsk covering 390 sea miles. The dotted line shows the shortest navigable

route between Hedeby and Gdañsk, covering 349 sea miles.

Fig. 4. Route taken through the Schlei Fjord. The bold line denotes the section
navigated with the help of a tender.
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dzie. Ponownie u¿yte zosta³y dopiero po dotarciu do portu gdañskiego. O godzinie 15.15
zosta³a podniesiona kotwica i �Ottar� pop³yn¹³ pod pe³nym ¿aglem do uj�cia Schlei.

Ta pierwsza czê�æ podró¿y z Hedeby do otwartego morza pokaza³a, ¿e mo¿liwa
by³a ¿egluga po w¹skich akwenach Schlei przy u¿yciu pojedynczego ¿agla rejowego.
Wspó³czesna nawigacja po tym akwenie wymaga³a jednak korzystania z map, gdy¿
odcinek ten wszyscy cz³onkowie za³ogi pokonywali po raz pierwszy. ¯adnych innych
pomocy nawigacyjnych nie u¿yto.

Po opuszczeniu Schlei i wyp³yniêciu na wody Ba³tyku, kurs wschodni zosta³ wyzna-
czony w ten sposób, aby wyspa Ærø̧  pozostawa³a na lewej burcie (ryc. 5). Podczas
dalszego rejsu przyrz¹dy nawigacyjne by³y u¿ywane w minimalnym zakresie, nie korzy-
stano równie¿ z pomocy lornetek czy kompasów namiarowych.

Sterowanie odbywa³o siê na podstawie okre�lanych ogólnikowo kursów jak
�wschód� lub �wschód i lekko do po³udnia�. Zwyk³ego kompasu u¿ywano do doku-
mentowania kierunku wiatru. Kurs by³ tak¿e sprawdzany prostym patykiem z zazna-
czonymi ró¿nymi wysoko�ciami nad poziom morza i azymutami s³oñca podczas ró¿nych
pór dnia. Do mierzenia g³êboko�ci u¿yto dwudziestometrowej d³ugo�ci liny z o³owian¹
sond¹.

GPS by³ sprawdzany od czasu do czasu, lecz przebytej drogi nie nanoszono na
mapê. Wachty zmienia³y siê z komendami typu: �Tutaj widaæ tê wyspê. Tutaj widaæ
chmury wskazuj¹ce na tê wyspê i dlatego przypuszczamy, ¿e jeste�my tutaj na mapie.
Sugerujê pod¹¿aæ tym kierunkiem� (ryc. 6). Tak by³o dopóty, dopóki nastêpny wach-
towy ¿eglowa³ wzd³u¿ podanego kierunku. Noce letnie s¹ bardzo krótkie i trwaj¹ tylko
oko³o sze�ciu godzin od 22.30 do 4.20. Kurs
w nocy umo¿liwia³a okre�liæ gwiazda polarna,
�wiec¹ca oko³o 55 stopni ponad lini¹ horyzontu,
a znajduj¹c siê na trawersie lewej burty pozwa-
la³a na okre�lenie wschodniego kursu.

Trzeba przyznaæ, ¿e ten rodzaj ograniczonej,
ale wspó³czesnej nawigacji ma ma³o wspólnego
z umiejêtno�ciami i do�wiadczeniem nawigatora
epoki wikingów. Tym niemniej nale¿y uznaæ, ¿e
zwrócenie siê w stronê otaczaj¹cej natury, ku
chmurom, horyzontowi i uk³adowi fal by³o po¿y-
tecznym do�wiadczeniem. Wspó³czesne metody
nawigacji nakazuj¹ okre�lanie przez ca³y czas
dok³adnej pozycji. ¯egluj¹c po otwartym morzu
na wschód od Rugii, daleko od szlaków ¿eglugo-
wych, gdy najbli¿szy l¹d jest odleg³y o ponad 20
mil morskich, nie ma sensu okre�laæ, czy aktualna
pozycja znajduje siê dwie mile bardziej na pó³-
noc, czy na po³udnie, tak d³ugo jak nie zagra¿a to
kolizj¹ z innymi statkami. Obecnie najwiêksz¹

Ryc. 6. Za sterem Ottara.

Fig. 6. At the helm of Ottar.
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przeszkod¹ w próbach ¿eglugi bez map morskich s¹ istniej¹ce tory wodne linii ¿eglugo-
wych dla statków handlowych. Ukszta³towanie brzegów po³udniowego Ba³tyku stwarza
idealne warunki dla takich podró¿y, gdy¿ l¹d i morze s¹ jasno zdefiniowane, nie ma
niebezpiecznych piaszczystych mielizn, ska³ czy ma³ych wysp na otwartym morzu
(ryc. 7). Tylko w razie mg³y lub ca³kowitych ciemno�ci nale¿y trzymaæ siê z dala od
l¹du poprzez sprawdzanie g³êboko�ci sond¹. ¯eglowanie za� po zachodnim Ba³tyku,
pomiêdzy Kana³em Kiloñskim, wysp¹ Fehmarn a Sundem, nie jest mo¿liwe bez wyty-
czenia najprostszej trasy ¿eglugowej wzd³u¿ wysp: Ærø, Langeland, Lolland i Falster
oraz okre�lenia po której stronie zat³oczonego szlaku ¿eglugowego chcemy pozostawaæ.
Nie jest tu równie¿ mo¿liwa ¿egluga bez map morskich, gdy¿ sternik musia³by znaæ na
pamiêæ pozycjê ka¿dej boi wyznaczaj¹cej przebieg toru wodnego.

O godzinie 19.50, przy zachodnim wietrze, wyspa Langeland znalaz³a siê na trawer-
sie lewej burty. By³a ³atwa do identyfikacji z powodu trzech wzniesieñ znajduj¹cych siê
w równych odleg³o�ciach i obecno�ci charakterystycznych kurhanów. Rankiem 6 lipca
o 3.00 zosta³ okr¹¿ony Gedser � po³udniowy kraniec wyspy Falster, a na horyzoncie
pojawi³o siê wzniesienie na brzegach wyspy Møn (143 m n.p.m.). �Ottar� zmieni³ kie-
runek na lewoburtowy hals bardziej pó³nocnego kursu w celu znalezienia schronienia
przy wschodnich wybrze¿ach Falster. Brzozowe ³yko s³u¿¹ce jako zamocowanie steru,
u¿ywane ju¿ przez ponad 400 mil morskich, wymaga³o zmiany. Rzucono kotwicê o godzi-
nie 5.20 i druga wachta wykona³a jego reperacjê. O 8.20 kotwicê podniesiono � �Ottar�
po¿eglowa³ dalej kursem wschodnim. Nied³ugo potem, oko³o po³udnia, pojawi³o siê na
horyzoncie Dornbusch (72 m n. p. m.) � wzniesienie na brzegu wyspy Hiddensee.

Ryc. 7. Trasa rejsu z zaznaczonymi odleg³o�ciami widocznych na horyzoncie l¹dów.
Linia pogrubiona pokazujê trasê ¿eglugi nocnej.

Fig. 7. Map showing voyage route and distances to land visible on the horizon.
The bold line denotes the night time navigation route.
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O 16.00, podczas gdy �Ottar� mija³ w odleg³o�ci siedmiu mil przyl¹dek Arkona, rz¹d
ma³ych cumulusów na horyzoncie wskazywa³ na obecno�æ l¹du w kierunku pó³nocnym
i wschodnim: by³a to Skania i po³udniowa cze�æ Szwecji (oko³o 35 mil morskich) oraz
Bornholm (oko³o 50 mil morskich). O godzinie 20.05 podczas gdy statek ¿aglowa³ dalej
przy zachodnim wietrze, w odleg³o�ci oko³o 30 mil morskich pojawi³ siê Bornholm (162 m
n.p.m.), a jednocze�nie Jasmund (122 m n.p.m.), wschodni kraniec Rugii, by³ ci¹gle
widoczny z odleg³o�ci oko³o 23 mil morskich. W nocy, gdy Bornholm by³ po lewej burcie,
zosta³ wyznaczony bardziej po³udniowy kurs w celu zbli¿enia siê do wybrze¿y Pomorza.
O zmierzchu 7 lipca, przy malej¹cych umiarkowanych zachodnich wiatrach, Bornholm
nie by³ ju¿ widoczny. Na po³udniowym wschodzie pojawi³y siê za to cumulusy, zapo-
wiadaj¹c wybrze¿a polskie. O 7.00 zauwa¿ono wysokie maszty lub wie¿e w odleg³o�ci
oko³o 20 mil morskich. Najbli¿sze miasto, pocz¹tkowo uznane za Ustkê, okaza³o siê
Dar³owem. Od tego momentu sterowano tak, aby wolno zbli¿aæ siê do wybrze¿a.
O godzinie 13.45 wyró¿niaj¹cy siê punkt krajobrazowy � góra Rowokó³ (115 m n.p.m)
� zosta³ miniêty w odleg³o�ci oko³o 5,5 mili morskiej. Wieczorem zachodni wiatr ucich³
w pobli¿u przyl¹dka Rozewie. Od godziny 22.30 zacz¹³ wiaæ lekki po³udniowy wiatr,
zmieniaj¹cy kierunek na po³udniowo-wschodni. Wczesnym rankiem 8 lipca sta³o siê
oczywiste, ¿e prêdka i ³atwa czê�æ podró¿y siê skoñczy³a. Po³udniowo-wschodni wiatr
wia³ dok³adnie przeciwnie do kursu �Ottara�. O godzinie 4.10 �Ottar� pierwszy raz pod-
czas ca³ej podró¿y zacz¹³ halsowaæ pod wiatr. Trzeba by³o wykonaæ ponad dziesiêæ
zwrotów przez sztag, aby min¹æ skraj Pó³wyspu Helskiego, co nast¹pi³o dopiero o go-
dzinie 16.30. Po przep³yniêciu Zatoki Gdañskiej, o godzinie 21.15 �Ottar� rzuci³ kotwicê
przy wej�ciu do portu gdañskiego, ciê¿ko ko³ysz¹c siê na fali. Podró¿ zosta³a zakoñczona.
Po opuszczeniu b¹czka z silnikiem �Ottar� przep³yn¹³ port gdañski i zacumowa³ przy
nabrze¿u Centralnego Muzeum Morskiego na wyspie O³owiance.

¯YCIE I PRACA NA STATKU

Przed opuszczeniem kotwicowiska pomiêdzy Hedeby a Schleswigiem, szyper Esben
Jessen podzieli³ ca³¹ za³ogê, sk³adaj¹c¹ siê z trzech kobiet i piêciu mê¿czyzn, na dwie
wachty, w³¹czaj¹c w to autorów tego tekstu2. W trakcie ¿eglugi po fiordzie Schlei ca³a
za³oga bra³a udzia³ w wykonywaniu manewrów oraz podnoszeniu i opuszczaniu ¿agla.
Po opuszczeniu fiordu Schlei dwie wachty pracowa³y na pok³adzie zmieniaj¹c siê co
cztery godziny: o czwartej, ósmej i dwunastej. Czteroosobowa wachta mog³a utrzymy-
waæ kurs, wybieraæ ¿agiel i podczas s³abszych wiatrów wykonywaæ zwroty z wiatrem
i pod wiatr. Przy sta³ym kursie jedna osoba sterowa³a, druga nawigowa³a, trzecia za�
sta³a na dziobie, na oku. Czwarta osoba mog³a w tym czasie zaj¹æ siê przygotowaniem
posi³ków lub odpoczywaæ.

2 Pierwsza wachta: Esben Jessen, Tonny Nielsen, Helene Andreasen, Anja Holmvard. Druga wachta:
Anton Englert, Sergio Burmeister, Waldemar Ossowski, Laura Hauch Kaufmann.
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Ten tradycyjny system czterogodzinnej wachty by³ konieczny do obs³ugi statku przy
tak nielicznej za³odze i sprawdza³ siê podczas wszystkich sytuacji pogodowych. Cztery
godziny to wystarczaj¹co d³ugie wachty podczas deszczu i w nocy, jednak trzy, cztery
godziny snu po pewnym czasie wprowadza³y ka¿dego w stan tolerowanego, lecz sta-
³ego zmêczenia, które trwa³o ju¿ przez ca³y czas podró¿y. W efekcie poczucie czasu
zanik³o tak, ¿e sta³o siê nam obojêtne, czy jest dzieñ, czy noc. Jednak zalet¹ o�miooso-
bowej za³ogi by³o to, ¿e jednocze�nie tylko cztery osoby zajmowa³y ma³y namiot rozbity
w �ródokrêciu, w którym znajdowa³o siê niewiele miejsca do spania.

W trakcie rejsu sporz¹dzano proste posi³ki z produktów ogólnie dzisiaj dostêpnych.
Tu¿ przed masztem mie�ci³a siê ma³a gazowa kuchenka, na której przygotowywane
by³y ciep³e posi³ki. Niewiele mo¿na powiedzieæ o warunkach sanitarnych. Rolê ubikacji
spe³nia³o wiadro umieszczone w okolicach dziobu, poni¿ej klepek pok³adu. Umyæ siê za�
mo¿na by³o tylko w wodzie morskiej, zreszt¹ i tak po kilku minutach przebywania na
statku ubranie oraz rêce by³y zabrudzone dziegciem, a jedyn¹ metod¹ na jego usuniêcie
by³o wytarcie go w nat³uszczone p³ótno ¿agla. ¯agle, olinowanie oraz drewniane ele-
menty kad³uba pokryte by³y tym jedynym �rodkiem konserwuj¹cym u¿ywanym we
wczesnym �redniowieczu.

DOKUMENTACJA

Dokumentacja podró¿y �Ottara� zosta³a wykonana tak jak przy innych rejsach
zrekonstruowanych jednostek nale¿¹cych do Muzeum Statków Wikingów (Englert,
w druku). Jej podstawê stanowi¹ roczne dzienniki pok³adowe i dane z rêcznych od-
biorników GPS z pamiêci¹ 10 000 punktów pomiarowych (Garmin Geko 201/301).
Stosowane dzienniki okrêtowe s¹ podobne do tych, których u¿ywa siê na jachtach.
Wszystkie decyzje, wydarzenia i obserwacje s¹ w nich odnotowywane przez kieruj¹cego
wacht¹; zawieraj¹ równie¿ szczegó³y dotycz¹ce powierzchni ¿agla oraz pozycji na
morzu. Dok³adno�æ odbiornika GPS pozwala zaplanowaæ przypuszczaln¹ d³ugo�æ
podró¿y w celu zadokumentowania optymalnej liczby informacji o przebytej trasie.
Po zakoñczeniu podró¿y dziennik i dane z urz¹dzenia GPS s¹ przedmiotem opracowañ
gabinetowych.

ANALIZA PRÊDKO�CI

Podró¿ �ladami Wulfstana mo¿na podzieliæ na cztery ró¿ne odcinki (tab. 1). Pierwszy
obejmowa³ ¿eglugê fiordem Schlei z Hedeby do Maasholm i trwa³ 19 godzin i 25 minut.
Gdyby nie konieczno�æ postojów w trakcie manewrów omijania wspó³czesnych mostów
i przepraw promowych, dystans ten móg³by zostaæ pokonany w 5 godzin i 25 minut.
U¿ycie b¹czka z zaburtowym silnikiem nie zmieni³o osi¹gów �Ottara� pod ¿aglem, gdy¿
prêdko�æ nad dnem (SMG) przy wykorzystaniu tych ró¿nych �rodków napêdu by³a
podobna i wynosi³a 3,2 wêz³a pod ¿aglami oraz 3,3 wêz³a z silnikiem.
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Drugi odcinek to ¿egluga ba³tycka z Maasholm do W³adys³awowa, która trwa³a 58
godzin i 51 minut. Pomy�lne wiatry pozwoli³y osi¹gn¹æ �rednio 5,3 wêz³a prêdko�ci nad
dnem. Najlepszy przebieg dobowy mia³ w³a�nie miejsce w trakcie tej czê�ci podró¿y.
Odcinek od przyl¹dka Arkona do £eby, wynosz¹cy 145,6 mil morskich, jednostka prze-
p³ynê³a ze �redni¹ prêdko�ci¹ nad dnem wynosz¹c¹ 6,1 wêz³a (od 6 lipca godziny 15.15
do 7 lipca 15.15).

Trzeci odcinek obejmowa³ ¿eglowanie pod wiatr z W³adys³awowa do Helu, które
trwa³o 14 godzin i 10 minut. Halsuj¹c pod wiatr, odcinek 35,7 mil morskich zosta³ poko-
nany ze �redni¹ prêdko�ci¹ nad dnem wynosz¹c¹ 2,5 wêz³a. Poniewa¿ droga nad dnem
mierzy³a tylko 11,2 mil morskich, faktyczna osi¹gniêta prêdko�æ podró¿na wynosi³a 0,8
wêz³a.

Czwarty, ostatni odcinek z Helu do Gdañska, zaj¹³ piêæ godzin, a statek porusza³ siê
ze �redni¹ prêdko�ci¹ 4 wêz³ów.

Pierwsze dwa odcinki zosta³y pokonane przy silnych i umiarkowanych wiatrach
zachodnich. Podczas dwóch nastêpnych etapów pogoda zmieni³a siê i zaczê³y wiaæ
niesprzyjaj¹ce wiatry z kierunków wschodnich. Gdyby �Ottar� wyruszy³ kilkana�cie

Tablica 1. Analiza prêdko�ci Ottara podczas rejsu z Hedeby do Gdañska.

Table 1. Speed analysis of Ottar�s voyage Hedeby-Gdañsk.

Data 4-5 lipiec 5-8 lipiec 8 lipca 8 lipca  

Trasa Hedeby-Maasholm 
Maasholm-

W³adys³awowo 

W³adys³awowo-

Hel 

Hel-

Gdañsk 
Razem 

Kierunek   
i si³a wiatru  
(w Bouforta) 

W 2-3 

W 5-3, 

stopniowo 
malej¹cy 

SE 3-NE 3 NE 3  

Pobyt  
w morzu 19h 25� 58h 51� 14h 10� 4h 59� 97h 25� 

Odleg³o�æ nad 
dnem (Nm) 

20,9 310,9 35,7 22,5 390,0 

Prêdko�æ nad 
dnem (wêz³y) 1,1 5,3 2,5 4,5 4,0 

Najkrótsza 
odleg³o�æ 
¿eglugowa 
(Nm) 

20,3 297,1 11,2 22,5 348,9 

Prêdko�æ 
podró¿na 
(wêz³y) 

1,0 5,0 0,8 4,5 3,6 

Uwagi 

14 godzin na kotwicy 

pod ¿aglem 12,6 Nm 
przy prêdk. 3,2 w., 
pod silnikiem 8,4 Nm  
przy prêdk. 3,3 w. 

Wiatr od rufy,   

3 godz. na 
kotwicy przy 
Falster 

Halsowanie 

wzd³u¿ 
Pó³wyspu 
Helskiego 

 

4 noce  
i 4 dni,  
1 godz.  
i 25 min. 
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godzin wcze�niej, mo¿liwe by³oby pokonane ca³ej trasy przy sprzyjaj¹cych wiatrach, co
pozwoli³oby pokonaæ trasê w czasie o oko³o 12 godzin krótszym.

Ca³a podró¿ zajê³a 97 godzin i 25 minut. Prêdko�æ nad dnem wynosi³a �rednio 4
wêz³y, a przebyty dystans mierzy³ 390 mil morskich (ryc. 5). W celu porównania
prêdko�ci naszej ¿eglugi do prêdko�ci innych mo¿liwych w przysz³o�ci eksperymental-
nych rejsów z Hedeby do Gdañska, trzeba wprowadziæ pojêcie najkrótszej odleg³o�ci
¿eglugowej mierzonej miêdzy Hedeby a Gdañskiem wzglêdem dna i bez konieczno�ci
przeciwdzia³ania pr¹dom i wiatrom, która wynosi 349 mil morskich (tab. 1). St¹d te¿
uzyskany wynik prêdko�ci podró¿nej to 3,6 mil morskich i jest mniejszy ni¿ prêdko�æ
nad dnem. Dzienny �redni dystans wyniós³by w takim wypadku 86,4 mil morskich.

PODSUMOWANIE

Szybka podró¿ �ladami Wulfstana mo¿liwa by³a dziêki sprzyjaj¹cym, sta³ym silnym
wiatrom zachodnim, które wia³y podczas trzech pierwszych dni ¿eglugi. W �wietle
eksperymentalnego rejsu dane dotycz¹ce ¿eglugi morskiej Wulfstana zawarte w dziele
Orozjusza zdaj¹ siê realistyczne. Podró¿ udowodni³a, ¿e by³o mo¿liwe wyp³yniêcie z w¹-
skiego i d³ugiego fiordu Schlei przy u¿yciu pojedynczego ¿agla rejowego, oraz pokaza³a,
jak szybko i bezpiecznie mo¿na by³o ¿eglowaæ w IX�XI wieku szlakiem handlowym
wiod¹cym wzd³u¿ po³udniowego wybrze¿a Ba³tyku. Po porównaniu prêdko�ci podró¿nej
eksperymentalnego rejsu z Hedeby do Gdañska z danymi przekazanymi przez Wulfsta-
na okaza³o siê, ¿e ¿eglowa³ on d³u¿ej (tab. 2). Mo¿na to t³umaczyæ tym, ¿e jego statek
by³ wolniejszy, nie mia³ takiego szczê�cia do warunków pogodowych, lub p³yn¹³ inn¹,
d³u¿sz¹ tras¹. Mo¿na te¿ przypuszczaæ, jak zak³ada³ Labuda, ¿e podró¿owa³ tylko
w dzieñ. Zastanawiaj¹cy jest w opisie Wulfstana brak informacji o wyspach po³udniowego
Ba³tyku, takich jak Fehmarn, a szczególnie o Hiddensee oraz Rugii, zamieszkiwanych

 Wulfstan  

Hedeby � Truso 

Ohthere 

Kaupang � Hedeby 

Rejs eksperymentalny 
Hedeby�Gdañsk 

Najkrótsza 
odleg³o�æ ¿eglugowa 

ok. 400 mil morskich ok. 400 mil morskich 349 mil morskich 

Czas trwania 7 dni i nocy 5 dni  (i nocy?) 4 noce i dnie 

�redni dystans 
dobowy 

57 mil morskich 80 mil morskich 86 mil morskich 

�rednia prêdko�æ 2,4 wêz³a 3,3 wêz³a 3,6 wêz³a 

 

Tablica 2. Porównanie prêdko�ci ¿eglugi: Wulfstana, Ohthere�a i eksperymentalnego rejsu
�Ottara� z 2004.

Table 2. Speed comparison between: Wulfstan�s account, Ohthere�s account
and the 2004 trial voyage with Ottar.
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w tym okresie przez S³owian. Jedynym sposobem ominiêcia Rugii, w takiej odleg³o�ci, aby
by³a ona niewidoczna z morza by³o pod¹¿anie w kierunku innego l¹du wymienionego
przez niego czyli Skanii � po³udniowych wybrze¿y dzisiejszej Szwecji. Mijaj¹c duñskie
wyspy Falster i Møn i pod¹¿aj¹c wzd³u¿ wybrze¿y skañskich, móg³ on dop³yn¹æ do pó³-
nocnych wybrze¿y Bornholmu (ryc. 8). Dopiero mijaj¹c tê ostatni¹ wyspê, Wulfstan
móg³ zmieniæ kurs i pod¹¿aæ w kierunku po³udniowych wybrze¿y Ba³tyku. Taka podró¿
z Hedeby do Truso przez Skaniê i Bornholm by³aby niewiele d³u¿sza i wynosi³aby 420
mil morskich. Wybranie jej mog³o mieæ dla Wulfstana szereg zalet. ¯egluga wzd³u¿
wybrze¿y skandynawskich mog³a byæ bezpieczniejsza, gdy¿ przebiega³a przez obszary
zamieszkiwanie przez spo³eczno�ci pos³uguj¹ce siê podobnym jak on jezykiem oraz
bêd¹ce pod kontrol¹ królów duñskich. Droga taka mog³a byæ wybrana ze wzglêdu na
fakt czêstszego uczêszczania jej przez kupców skandynawskich. Niewykluczone, ¿e
w celu uczynienia ¿eglugi jeszcze bardziej bezpieczn¹, statek Wulfstana p³yn¹³ w konwoju
kilku jednostek, co znacznie opó�ni³oby podró¿.

Opisywany rejs wskazuje równie¿, i¿ ¿egluga po Ba³tyku nie wymaga³a specjalnych
instrumentów nawigacyjnych, poniewa¿ choæ trasa rejsu przebiega³a w znacznych
odleg³o�ciach od brzegu, stosunkowo ³atwo by³o kontrolowaæ jej kierunek na podstawie
widocznych na horyzoncie, mijanych wysp i oznak sta³ego l¹du (chmury). Podczas
krótkiej nocy, nie obawiaj¹c siê na po³udniowym Ba³tyku wysp czy podwodnych ska³,
kurs statku mo¿na by³o okre�liæ na podstawie po³o¿enia gwiazdy polarnej.

Ryc. 8. Przypuszczalna trasa rejsu Wulfstana z Hedeby do Truso.

Fig. 8. Probable route of Wulfstan�s voyage from Hedeby to Truso.
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ANTON ENGLERT, WALDEMAR OSSOWSKI

WULFSTAN�S 9TH CENTURY SEA VOYAGE. REPORT

ON AN EXPERIMENTAL CROSSING

FROM HEDEBY TO GDAÑSK

From 4th to 8th July 2004, the Viking Ship Museum�s reconstruction of the 11th
century Norwegian cargo ship Skuldelev 1, Ottar, sailed from Hedeby (Haithabu) to
Gdañsk (Danzig). The five men and three women on board covered 390 sea miles over
ground in four nights and days, one hour and twenty-five minutes. This swift passage
was made possible by a steady westerly wind which blew during the first three days.
The trial voyage proved that is was possible to sail out through the narrow Schlei Fjord
with a pure sailing vessel carrying a single square sail.

The project was inspired by a Viking Age source, the Old English Orosius, written
under the reign of King Alfred of Wessex in the late 9th century. According to this
source, a man called Wulfstan sailed seven days and nights from Hedeby to Truso
(modern Janów Pomorski), running all the way under sail. In the light of the trial voyage,
the nautical part of Wulfstan�s account proves to be realistic.
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The entire voyage took 97 hours and 25 minutes. The total speed over ground
averaged 4.0 knots over the ground track of 390 sea miles. In order to compare the
speed of this voyage to that of any other voyage from Hedeby to Gdañsk, the shortest
navigable distance of 349 sea miles must be preferred to the vessel�s individual ground
track with all its tacking legs. Therefore, the resulting travel speed of 3.6 remains a little
lower than the speed over ground. The daily average distance made good was 86.4 sea
miles.

The direct comparison reveals that Wulfstan�s contemporary Ohthere sailed almost
as fast as the Skuldelev 1-reconstruction 1100 years later. From Ohthere�s other voyage
data it can be concluded that his voyage to Hedeby took place under favourable condi-
tions. The trial voyage of 2004 took place under favourable conditions, too. It appears
therefore reasonable to assume that Ohthere�s vessel had a travel speed potential similar
to that of Skuldelev 1 (built c. 1030) despite the age gap of c. 150 years. Wulfstan�s
ship may have been a slower vessel, or, more likely, he was not just as lucky with the
wind.

Wulfstan may also have taken a little longer route. As shown in the imaginary sa-
iling directions above, the Pomeranian coast is so homogenous that it does not provoke
much comment. But provided that the Old English scribe at Alfred�s court did not
omit any Wendish island, how could Wulfstan forget to mention Fehmarn and especially
Hiddensee and Rügen? The only way of sailing past Rügen without seeing it would be
to navigate in sight of another land which Wulfstan names: Scania. Passing Falster
and Møn and following the Scanian coast, he could have sailed along the south coast
of Bornholm. Leaving Bornholm astern, he could have taken the course of its southern
coastline as a leading transit in order to find the shortest passage to Pomerania from
there. His voyage would then have taken a little longer, totalling some 425 sea miles.
There may have been political as well as cultural advantages in sailing along the Danish
speaking coasts. He may have avoided language problems and at the same time he
may have enjoyed royal legal protection over the longest stretch of his voyage. It could
also be that he preferred to follow a frequented Scandinavian trade route for reasons
of protection against pirates and other conveniences, before he turned south to Pome-
rania.


