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WYNIKI EKSPERYMENTALNEGO REJSU
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WSTEP

Okoto 870-90 roku anglosaski zeglarz Wulfstan odbyt podréz morska migdzy dun-
skim Hedeby a Truso, potozonym na pruskim brzegu delty Wisty. Tekst jego relacji
zamiescit krol Wessexu Alfred Wielki (872-899) w swoim przekladzie chorografii
Paulusa Orozjusza. Pochodzacy z Hiszpanii Orozjusz (zmarty okoto 423 roku), piszac
swoje najwigksze dzielo (okoto 417 r.) ,,Historiarum adversus paganos libri VII” (Sie-
dem ksiag historii przeciw poganom), ktorego wstep stanowit krotki opis geograficzny
owczesnie znanego $wiata (tzw. chorografia), nie uwzglednit w nim terenéw potozo-
nych na péinoc od Dunaju i na wschod od Renu. Krol Alfred Wielki przettumaczyt
tekst Orozjusza na jezyk staroangielski, uaktualniajac jednoczesnie wiele fragmentow.
By uzupehi¢ brakujace informacje, zamiescit relacje dwoch podroznikow: norweskiego
wielmozy Ohthere’a, ktory optynat wybrzeza Skandynawii docierajac az nad Morze
Biate, oraz Wulfstana, ktorego podroz rozpoczeta si¢ w Haede (Hedeby) w Danii
(obecnie Haithabu na terenie Niemiec), a zakonczyta w Truso polozonym u uj$cia Wisty.

Wyjatkowa wartos$¢ przekazu Wulfstana dostrzegana byta dotychczas w licznych
opracowaniach historykow, geografow i archeologdw w jego czgséci geograficznej,
zawierajacej m.in. precyzyjny opis 6wczesnej topografii ujscia Wisly, lokalizacji osady
handlowej Truso, czy tez fragmentéw dotyczacych zwyczajow Prusow. Mniej miejsca
poswigcono natomiast analizie samej podrozy morskiej Wulfstana, probie okreslenia trasy
jego rejsu, metod zaglowania i warunkow, w jakich si¢ mogta odby¢.

Poczatek relacji w thumaczeniu na jgzyk polski brzmi nastgpujaco: ,,Wulfstan opo-
wiadal, ze jechal z Haede, Ze przybyt do Truso w siedem dni i nocy, ze statek szedt
przez cala droge pod Zzaglami. Stowianszczyzne mial po prawej rece, po lewej za§ Lan-
gland, Laeland, Falster i Skonig. Cala ta ziemia nalezala do Danii. Nast¢pnie mielismy
po lewej stronie ziemi¢ Burgundéw; a ta posiada wtasnego kréla. Dalej za ziemia
Burgundow takie ziemie, jak si¢ one idac z lewej kolejno nazywaja: Blekinge, Meore,
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Oland i Gotland, cata ta ziemia nalezy do Swewow. A Stowianszczyzng mieliémy az do
ujscia Wisty przez caty czas po prawej stronie. Wista ta jest wielka rzeka i przez to dzieli
Witland i kraj Stowian. A Witland nalezy do Estow. A taz Wista wyptywa z ziemi Sto-
wian i sptywa do Zalewu Estyjskiego, a ten Zalew Estyjski jest co najmniej pigtnascie
mil szeroki. Od wschodu sptywa tutaj do Zalewu Estyjskiego rzeka Ilfing — z tego jeziora,
nad ktorego brzegiem stoi Truso. I schodza si¢ tutaj w Zalewie Estyjskim na wschodzie
rzeka Ilfing z kraju Estow i na potudniu rzeka Wista z kraju Stowian. Tutaj zas Wista
zabiera rzece Ilfing jej nazwe 1 sptywa z tego zalewu do morza na pétnocnym-zacho-
dzie. I dlatego nazywa si¢ Wistoujscie” (Labuda 1961, s. 85).

Tekst dostarcza nam informacji o punkcie poczatkowym i koncowym podrozy
z Hedeby do Truso. Sa one wspotczesnie interpretowane jako ufortyfikowane osady
handlowe w Haithabu w Niemczech i w dzisiejszym Janowie Pomorskim, koto Elblaga.
Podréz trwata siedem dni i nocy, co mozna odczytaé jako czas podrozy albo okreslenie
odlegtosci. Kolejnym elementem sa nazwy ladow widocznych z perspektywy statku.
Langeland, Lolland, Falkster, Skania, Bornholm i te widoczne na horyzoncie, jak Ble-
kinge, Mdre, Olandia i Goltlandia, sa mijane po kolei po lewej burcie, podczas gdy
potudniowe wybrzeza Baltyku znajduja sie po prawej burcie, az po ujscie Wisly. Brakuje
szczegOtowych informacji o zegludze w fiordzie Schlei, ale za to mozna odnalez¢ szereg
szczegotow dotyczacych Zalewu Wislanego. Wiemy rowniez, ze statek poruszat si¢ pod
zaglem, co jedynie wskazuje na sposob napedu, lecz nic nie méwi o kierunku i sile wiatru.

Do tej pory wigcej uwagi podrézy morskiej Wulfstana poswigcit Gerard Labuda,
ktory podjat probe obliczenia drogi przebytej przez zeglarza w ciagu jednego dnia rejsu.
Wskazywat, ze z relacji innego podréznika — Ohthere’a, opisujacej rejs z Halogaland do
Sciringesheal (wzdhuz zachodnich wybrzezy dzisiejszej Norwegii) wynika, iz zeglowat
on tylko za dnia. Podobnie mégt czyni¢ Wulfstan, co moze potwierdza¢ wolniejszy prze-
bieg jego rejsu. Labuda obliczyt, ze odleglo$¢ pomiedzy Hedeby a Truso w linii prostej
wynosi okoto 365 mil morskich, co po podzieleniu na siedem dob bezustannego zeglo-
wania dawatoby odleglo$¢ 53 mil morskich pokonywanych w ciggu doby, czyli 2,3 mili
na godzing. Ohthere droge z Sciringesheal (Kaupang) do Hedeby pokonat z predkoscia
ponad 3 mil morskich na godzing. Labuda zaktadat, Zze podr6z Wulfstana nie odbywata
si¢ w gorszych warunkach i dlatego przypuszczal, Zze jego statek zatrzymywat si¢ na noc
przy niektorych wyspach spotykanych po drodze, réwniez przy Bornholmie, ktory zostat
nieco doktadniej scharakteryzowany w sprawozdaniu zeglarza (Labuda 1960, s. 63).

Celem niniejszej pracy jest proba oceny trasy i predkosci rejsu Wulfstana na pod-
stawie danych zebranych podczas eksperymentalnego rejsu z Hedeby do Gdanska
replika wezesnos$redniowiecznej todzi, zorganizowanego w 2004 roku.

W Skandynawii archeologia eksperymentalna zwiazana z rejsami ptywajacych
rekonstrukcji todzi wikingdw ma dtuga tradycja (Crumlin-Pedersen, Vinner 1986).
W ostatnich latach duzo informacji na temat zeglugi wzdhiz potudniowych wybrzezy
Baltyku przyniosty badania nad todziami stowianskimi podejmowane zaréwno w Pol-
sce, jak 1 w Niemczech (np. Filipowiak 1997). Zbudowano kilka replik, na ktorych
podejmowano probne rejsy u ujscia Odry i potudniowo-zachodnich wybrzezy Battyku.
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Najciekawsze efekty przyniosty wyprawy todzia ,,Dziki Kon”, ktora jest rekonstrukcja
stowianskiego wraka z X wieku odkrytego w Ralswiek na Rugii. Potwierdzity one, ze
jednostka ta byta dobrze przystosowana do zeglugi po akwenach potudniowego Battyku
1 przy wlasciwym roztozeniu balastu, nawet w trudnych warunkach pogodowych, mogta
zeglowac pod wiatr (Indruszewski i inni 1999).

W listopadzie 2003 roku w Muzeum Statkow Wikingdéw w Roskilde narodzit si¢
pomyst zorganizowania probnego rejsu zrekonstruowana todzia wikingéw z Hedeby do
ujscia Wisty i powtorzenia historycznej podrozy Wulfstana. Celem tej podrdzy byto
zebranie materiatow porownawczych stuzacych do proby okreslenia trasy rejsu, metod
zaglowania i warunkow, w jakich mogt mie¢ miejsce.

Jednostka, ktora miataby odby¢ taka podrdz, musiataby mie¢ na tyle duza dzielnosc
morska, by sprosta¢ zegludze na otwartym morzu przez siedem dni i nocy, tak jak to
wspominat Wulfstan. W zwiazku z tym wybrano jedna z dwoch ptywajacych rekon-
strukcji handlowych statkow wikingdw wykonanych w Roskilde. Pierwsza to ,,Roar
Ege” rekonstrukcja wraka ,,Skuldelev 37, matej jednostki towarowej z okoto 1040 roku
o tadownosci 4-5 ton i wigkszy ,,Ottar” rekonstrukcja wraka ,,Skuldelev 1 z okoto
1030 r. Poniewaz repliki z Roskilde nie sa uzytkowane przez muzeum, lecz przez grupy
entuzjastow skupione w klubach, to im zaproponowano mozliwo$¢ odbycia takiej pod-
rozy. ,,Ottarlauget” — grupa zeglarzy opiekujaca si¢ ,,Ottarem” — odpowiedziata po-
zytywnie 1 zgodzila si¢ wzia¢ udziat w dtugim, ponad 1000 milowym rejsie na trasie
Roskilde — Hedeby — Gdansk — Roskilde latem 2004 roku. ,,Ottar” opuscit Roskilde 26
czerwca, by powrdci¢ 30 dni pozniej, 24 lipca. Muzeum Statkow Wikingow dostarczyto
statek, mapy morskie i kontakt z Muzeum Wikingéw w Hedeby i Centralnym Muzeum
Morskim w Gdansku. Zaloga ,,Ottara” rozpoczgta trudne przygotowania jednostki do
rejsu.

KWESTIA AUTENTYCZNOSCI

Aby planowana podrdz byta jak najbardziej zblizona do autentycznej, trzeba byto
spei¢ dwa najwazniejsze warunki: nalezato przeby¢ droge opisywana przez Wulfstana
i to na jak najwierniejszej rekonstrukeji jednostki z IX wieku. Warunki te mogly by¢
spelnione jedynie w pewnych ograniczonych ramach, bowiem ,,Ottar”, rekonstrukcja
wraka ,,Skuldelev 1 z 1030 roku, pochodzi z okresu prawie poltora wieku pdzniejszego
od tego, w ktorym zyt Wulfstan, i reprezentuje nowy typ statku jaki pojawit si¢ wow-
czas na Baltyku — wyspecjalizowanego statku towarowego napgedzanego wytacznie
zaglem (Crumlin-Pedersen 1999; Englert 2000, 2003).

Sosnowy kadlub wraka ,,Skuldelev 1” mierzyt 16 metrow dtugosci i 4,5 m szero-
kosci, 1 byt wzmocniony elementami usztywnienia poprzecznego wykonanymi z lipy,
sosny oraz dgbu (ryc. 1). Cechuje go mate zanurzenie, wynoszace 1,3 metra przy
maksymalnym zatadunku. Charakterystyczne w przekroju poprzecznym jest ostre
uksztaltowanie obta statku, ktdrego klepki poszycia, silne wychylone w kierunku pionu,
w potowie obta przechodza w form¢ mocno zaokraglona. Celem takiego uksztattowania
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Ryc. 1. Wrak statku Skuldelev 1, przekroj wzdluzny, poprzeczny i rzut z gory.

Fig. 1. The wreck of Skuldelev 1: longitudinal section, cross section and plan.

dna byto prawdopodobnie stworzenie wigkszego oporu powstrzymujacego dryf przy
malym zanurzeniu kadtuba, a jednocze$nie zredukowanie oporow i turbulencji kadtuba.
Testy zeglujacej repliki pokazaty, ze ten specyficzny ksztatt kadtuba powoduje, iz
w trakcie ptynigcia tworza si¢ pod dnem dwie rownolegte spirale wody, ktore zwigk-
szaja predkos¢ statku 1 umozliwiaja tatwiejsze sterowanie.

Kadtub charakteryzuja petne, zaokraglone zakonczenia stewowe. Tego typu ksztatt
stew znany jest ze Sredniowiecznych wyobrazen statkow 1 modeli majacych w nazwie
knérr, knar z zachodniej Norwegii 1 Danii. Poczatkowo termin knar pojawia si¢ przed
1000 rokiem, jako okreslenie jednostki przeznaczonej do dziatan militarnych, lecz pdzniej
wystepuje jako nazwa statku handlowego do zeglugi po polnocnym Atlantyku i Baltyku.
»Skuldelev 17, ktory mogt zabiera¢ 20-25 ton tadunku, jest mniejszy niz inne znaleziska
wrakow statkow handlowych, i dlatego jest interpretowany jako austrfararknérr
— knar przeznaczony do zeglugi wschodniej: do Danii i dalej na Baltyk. Badania dendro-
chronologiczne wskazuja, ze klepki poszycia uzyte do sporzadzenia kadtuba pochodza
z Sognefjord w zachodniej Norwegii. Co najmniej trzy razy statek miat reperowane
poszycie. Materiat uzyty do wykonania napraw pochodzit z potudniowej Skandynawii
— z okolic Oslo 1 z potudniowej Szwecji lub Danii. W latach 1060—-1070 jednostka ta zosta-
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la celowo zatopiona w celu utworzenia przeszkody nawigacyjnej uniemozliwiajacej
swobodne wptyniecie w glab fiordu Roskilde (Crumlin-Pedersen, Olsen 2002).

Cecha charakterystyczna tego statku byto to, ze korzystat on wytacznie z zagla jako
sposobu napedu, cigzki maszt nie mogl by¢ opuszczany na morzu a wiosta uzywane
byty tylko do manewrowania. Nie wiadomo, czy tego typu statki byly w uzyciu na Bat-
tyku w koncu IX wieku, a poniewaz Wulfstan wspomina, ze odbyt cata podréz pod
zaglem, ptynac jego §ladami nalezato skorzystac z jednostki wlasnie o napgdzie zaglo-
wym. Ponadto trzeba doda¢, Zze datowany na okoto 895-900 rok wrak z Gokstad, o dtu-
gos$ci 23 metry §wiadczy o tym, ze juz w tym okresie do zeglugi uzywano jednostek
o znacznych rozmiarach, wigkszych niz statek ze Skuldelev.

Rekonstrukcja ,,Skuldelev 17 zbudowana zostata w latach 19992000 w przymuze-
alnych warsztatach w Roskilde i nazwano ja ,,Ottar” (ryc. 2). Do jej wykonania uzyto
takich samych materialow, jakich obecnos¢ stwierdzono w pozostatosciach wraka.
Zastosowano rowniez oryginalne wczesnosredniowieczne narzedzia i techniki szkutnicze.
Kadtub zmontowano z klepek dartych klinami i obrabianych toporami, ktére taczono na
zaktadke Zelaznymi nitami zbijanymi na prostokatnych podktadkach. Szwy uszczelniono
wlosiem zwierzgcym. Na srodokreciu znajduja si¢ tadownie, a przy zakonczeniach
poktady manewrowe. Duzo uwagi oraz badan poswigcono zrekonstruowaniu zagla oraz
takielunku. Statek ma jeden maszt z zaglem rejowym. Zagiel o powierzchni 90 metrow
kwadratowych sporzadzony zostat z welny owiec, wywodzacych sig z dzikich owiec
norweskich. Jedno z tych zwierzat moglo dostarczy¢ tylko 500 gramow wetny. Aby
tkane ptotno byto bardziej wodo- i wiatroszczelne zostato nasaczone ochra i thuszczem
zwierzecym. Takielunek wykonany zostal z autentycznych materiatéw. Brasy sporzadzo-

Ryec. 2. Ottar — rekonstrukcja statku Skuldelev 1.

Fig. 2. Ottar — reconstruction of Skuldelev 1.
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no z konopi, natomiast olinowanie ruchome z wiosia konskiego. Krotkie linki z tyka lipo-
wego zostaly uzyte do wykonania srodkowych szotow oraz bencli taczacych reje
z zaglem. Do zachowania kierunku uzywano steru bocznego w postaci specjalnej, sze-
rokiej ptetwy, mocowanej do prawej burty w rufowej czesci kadtuba. Po wodowaniu
przeprowadzono szereg testow na wodzie, w trakcie ktorych osiagnigto maksymalna
predkos¢ pod Zaglami wynoszaca 12,5 wezta. Zatoge statku moze stanowi¢ od szesciu
do 15 osob. W trakcie rejsu statek byt zaladowany 16 tonami balastu kamiennego.

Wspotczesna, zmieniona linia brzegowa, liczne przegrody w postaci mostow
i sztucznych zapor uniemozliwiaja start z zatoki Haddebyer Noor, nad ktora znajdowato
si¢ osiedle Hedeby. Obecnie moga tam wplywac¢ tylko niewielkie jednostki. Zmienito
sig¢ rowniez srodowisko naturalne w rejonie potudniowego skraju Zalewu Wislanego
1 jeziora Druzno nad ktérym, niedaleko Janowa Pomorskiego, odkryto pozostatosci osady
Truso (Jagodzinski, Kasprzycka 1991). Stad tez oryginalna trasa z pierwotnych 400 mil
morskich zostata skrécona do trasy probnej o dlugosci 349 mil morskich, prowadzace;j
z okolic Hedeby do wspotczesnego wejscia do portu gdanskiego.

Po dokonaniu wyboru jednostki i okre§leniu trasy podrozy pozostato jeszcze omowic
szczegotowe zasady eksperymentu, tak aby stworzy¢ warunki jak najbardziej porowny-
walne do tych z konca IX wieku.

Duzy nacisk zostat potozony na nawigacje zblizona do zasad panujacych we wcze-
snym $redniowieczu. Rejs mial si¢ odby¢ bez zadnej zewngtrznej asysty czy pomocy,
chyba ze wymagalyby tego warunki zagrozenia. Podréz byta zaplanowana bez przerw.
W przypadku potrzeby zatrzymania si¢ planowano omijanie portow, ktore powstaty
w czasach nowozytnych. Innym waznym punktem byt brak okreslonych ram czaso-
wych — zostat zaplanowany jedynie najwczesniejszy mozliwy dzien wyplynigcia, miato
to nastapi¢ w niedzielg 4 lipca po zakonczeniu wielkiego festynu w Hedeby.

W celu ominigcia wspolczesnie zbudowanych mostow oraz promow przecinajacych
w poprzek fiord Schlei, konieczne bylo uzycie, tylko w tych momentach, matego baczka
z silnikiem zaburtowym.

Podczas poprzednich sezonow w latach 2001-2003 ,,Ottar” odby? szereg rejsow.
Nawigacja byla wowczas wykonywana tak jak na wspolczesnych jachtach — przy
uzyciu map morskich, kompasu, kompasu namiarowego, lornetki oraz nawigacji sateli-
tarnej. Zrozumiate jest, iz z braku wiedzy na temat lokalnych warunkow zeglugowych
trzeba byto zastosowac wszelkie dostgpne metody nawigacyjne w celu zapewnienia
nalezytego bezpieczenstwa. Aby zmniejszy¢ przypisane morskim rejsom ryzyko, szero-
ko dyskutowano szczegotowe zasady dawnej nawigacji ze sternikiem ,,Ottarlauget”.
Podczas Zeglugi statkiem, ktdrego jedynym $rodkiem napedu jest zagiel rejowy, wazne
jest dysponowanie informacjami o pobliskich przeszkodach nawigacyjnych oraz o naj-
blizszym bezpiecznym porcie, a poniewaz szyper nie miat zadnych do§wiadczen
w zeglowaniu po wodach na potudnie i wschod od terendw Danii, nalegat na uzycie
map morskich i odbieranie prognoz pogody radiem w celu skompensowania braku
znajomosci tych wod. Szereg wstepnych ustalen dotyczacych metod nawigacji, instru-
mentdéw i dokumentacji, ktore zostaty uzgodnione przez muzeum i zeglarzy, porzucono
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w czasie rejsu jako niepraktyczne. Wazniejsze bylo pozeglowanie bez przystanku
z punktu A do punktu B bez zewngtrznej pomocy oraz stworzenie atmosfery zaufania
1 niezaleznosci zatogi, niz trzymanie si¢ sztywnych regut. Eksperymentalne rejsy majace
na celu lepsze zrozumienie przeszto$ci w gruncie rzeczy czgsto balansuja pomigdzy
naukowymi ambicjami a potrzeba zapewnienia bezpieczenstwa.

PRZEBIEGREJSU

W niedziele 4 lipca, po kilkudniowych silnych opadach deszczu, umiarkowany, za-
chodni wiatr wskazywat, ze pora wyruszy¢ w rejs do Gdanska (ryc. 3). Prognoza pogody
przewidywata zachodnie wiatry na nastgpne trzy dni. Szyper zadecydowatl wyruszy¢
wieczorem. ,,Ottar” podnidst kotwicg o godzinie 19.50 i poptynat pod petnym zaglem
w strong waskiego przejscia w Missunde (ryc. 4). Zachodnie wiatry umozliwity przepty-
nigcie tego bardzo waskiego odcinka tylko przy uzyciu zagla i ominigcie kursujacego tam
promu bez wiekszych probleméw. Zeglujac dalej w strong Gunnebyer Noor, ,,Ottar”

Ryec. 3. Ottar na kotwicy w fiordzie Schlei czeka na wyplyniecie w rejs.
W tle widoczna katedra w Schleswigu.

Fig. 3. Ottar at anchor in the Schlei Fjord waiting to set sail. Schleswig
Cathedral can be seen in the background.

zakotwiczyt na noc o 22.40. Nastgpnego dnia o godzinie 6.20 podniost kotwicg i minat
przy pomocy silnika most w Lindaunis!. O godzinie 7.15 wiatry zachodnie umozliwity
podniesienie zagla, a o godzinie 8.20 zagiel zostat opuszczony w celu ominigcia promu
w Arnis. Kotwica zostala rzucona ponownie o godzinie 9.05 przy moscie drogowym
w Kappeln. Po ostatnich zakupach ,,Ottar” minat most i zakotwiczyt w Maasholm
o godzinie 12%. Baczek i silnik zostaly podniesione z wody i zasztalowane na pokta-

! Przy pomocy silnika znaczy, ze baczek z silnikiem zostat przywiazany tuz za pidrem steru przymo-
cowanego do kadluba na prawej burcie w celu stworzenia optymalnego napedu i manewrowosci.
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Ryc. 4. Przebieg rejsu w fiordzie Schlei. Liniq pogrubionq zaznaczono trase przebytq
przy pomocy bqczka z silnikiem.

Fig. 4. Route taken through the Schlei Fjord. The bold line denotes the section
navigated with the help of a tender.

Shnaprawa o __ _ _

50 nm

Ryc. 5. Trasa eksperymentalnego rejsu Ottara odbyta latem 2004 z Hedeby do
Gdanska mierzqca 390 mil morskich. Liniq przerywanq zaznaczono najkrotszy
zeglowny odcinek pomiedzy Hedeby a Gdanskiem wynoszqcy 349 mil morskich.

Fig. 5. Route of Ottar’s trial voyage taken in the summer of 2004 _from Hedeby to
Gdansk covering 390 sea miles. The dotted line shows the shortest navigable
route between Hedeby and Gdansk, covering 349 sea miles.
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dzie. Ponownie uzyte zostaty dopiero po dotarciu do portu gdanskiego. O godzinie 15.15
zostala podniesiona kotwica i ,,0Ottar” poptynat pod pelnym zaglem do ujs$cia Schlei.

Ta pierwsza czg$¢ podrézy z Hedeby do otwartego morza pokazata, ze mozliwa
byta zegluga po waskich akwenach Schlei przy uzyciu pojedynczego zagla rejowego.
Wspolczesna nawigacja po tym akwenie wymagata jednak korzystania z map, gdyz
odcinek ten wszyscy cztonkowie zatogi pokonywali po raz pierwszy. Zadnych innych
pomocy nawigacyjnych nie uzyto.

Po opuszczeniu Schlei 1 wyplynigciu na wody Battyku, kurs wschodni zostat wyzna-
czony w ten sposob, aby wyspa AErg, pozostawala na lewej burcie (ryc. 5). Podczas
dalszego rejsu przyrzady nawigacyjne byly uzywane w minimalnym zakresie, nie korzy-
stano rowniez z pomocy lornetek czy kompaséw namiarowych.

Sterowanie odbywato si¢ na podstawie okreslanych ogolnikowo kursow jak
»wschod” lub ,,wschod i lekko do potudnia”. Zwyklego kompasu uzywano do doku-
mentowania kierunku wiatru. Kurs byt takze sprawdzany prostym patykiem z zazna-
czonymi r6znymi wysoko$ciami nad poziom morza i azymutami stonica podczas réznych
p6r dnia. Do mierzenia glgbokosci uzyto dwudziestometrowej dugosci liny z otowiang
sonda.

GPS byt sprawdzany od czasu do czasu, lecz przebytej drogi nie nanoszono na
mapg. Wachty zmienialy si¢ z komendami typu: ,,Tutaj wida¢ t¢ wyspe. Tutaj widac
chmury wskazujace na t¢ wyspe i dlatego przypuszczamy, ze jesteSmy tutaj na mapie.
Sugeruje podazac¢ tym kierunkiem” (ryc. 6). Tak bylo dopoty, dopoki nastgpny wach-
towy zeglowal wzdtuz podanego kierunku. Noce letnie sa bardzo krotkie i trwaja tylko
okoto szesciu godzin od 22.30 do 4.20. Kurs
w nocy umozliwiata okresli¢ gwiazda polarna,
$wiecaca okoto 55 stopni ponad linig horyzontu,
a znajdujac si¢ na trawersie lewej burty pozwa-
lata na okreslenie wschodniego kursu.

Trzeba przyznac, ze ten rodzaj ograniczonej,
ale wspolczesnej nawigacji ma mato wspdlnego
z umiejgtnos$ciami i do§wiadczeniem nawigatora
epoki wikingow. Tym niemniej nalezy uznaé, ze
zwrocenie sig w strong otaczajacej natury, ku
chmurom, horyzontowi i uktadowi fal byto pozy-
tecznym do$wiadczeniem. Wspotczesne metody
nawigacji nakazuja okreslanie przez caty czas
doktadnej pozycji. Zeglujac po otwartym morzu
na wschod od Rugii, daleko od szlakéw zeglugo-
wych, gdy najblizszy lad jest odlegly o ponad 20
mil morskich, nie ma sensu okresla¢, czy aktualna
pozycja znajduje si¢ dwie mile bardziej na pot-
noc, czy na potudnie, tak dtugo jak nie zagraza to
kolizja z innymi statkami. Obecnie najwigksza Fig. 6. At the helm of Ottar.

Ryec. 6. Za sterem Ottara.
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Ryc. 7. Trasa rejsu z zaznaczonymi odlegtosciami widocznych na horyzoncie lqdow.
Linia pogrubiona pokazuje trase zeglugi nocnej.

Fig. 7. Map showing voyage route and distances to land visible on the horizon.
The bold line denotes the night time navigation route.

przeszkoda w probach Zeglugi bez map morskich sg istniejace tory wodne linii zeglugo-
wych dla statkéw handlowych. Uksztalttowanie brzegdw potudniowego Battyku stwarza
idealne warunki dla takich podrézy, gdyz lad i morze sa jasno zdefiniowane, nie ma
niebezpiecznych piaszczystych mielizn, skat czy matych wysp na otwartym morzu
(ryc. 7). Tylko w razie mgly lub calkowitych ciemnosci nalezy trzymac si¢ z dala od
ladu poprzez sprawdzanie glebokosci sonda. Zeglowanie za$ po zachodnim Battyku,
pomigdzy Kanatem Kilonskim, wyspa Fehmarn a Sundem, nie jest mozliwe bez wyty-
czenia najprostszej trasy zeglugowej wzdhuz wysp: /rg Langeland, Lolland i Falster
oraz okre$lenia po ktdrej stronie zatloczonego szlaku zeglugowego chcemy pozostawac.
Nie jest tu rowniez mozliwa zegluga bez map morskich, gdyz sternik musiatby zna¢ na
pamig¢ pozycje¢ kazdej boi wyznaczajacej przebieg toru wodnego.

O godzinie 19.50, przy zachodnim wietrze, wyspa Langeland znalazta si¢ na trawer-
sie lewej burty. Byta fatwa do identyfikacji z powodu trzech wzniesien znajdujacych si¢
w réwnych odleglosciach i obecnosci charakterystycznych kurhanow. Rankiem 6 lipca
0 3.00 zostat okrazony Gedser — poludniowy kraniec wyspy Falster, a na horyzoncie
pojawito si¢ wzniesienie na brzegach wyspy M@n (143 m n.p.m.). ,,Ottar” zmienit kie-
runek na lewoburtowy hals bardziej pétnocnego kursu w celu znalezienia schronienia
przy wschodnich wybrzezach Falster. Brzozowe tyko shuzace jako zamocowanie steru,
uzywane juz przez ponad 400 mil morskich, wymagato zmiany. Rzucono kotwicg o godzi-
nie 5.20 i druga wachta wykonala jego reperacjg. O 8.20 kotwicg podniesiono — ,,Ottar”
pozeglowat dalej kursem wschodnim. Niedlugo potem, okoto potudnia, pojawilo si¢ na
horyzoncie Dornbusch (72 m n. p. m.) — wzniesienie na brzegu wyspy Hiddensee.
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0 16.00, podczas gdy ,,Ottar” mijal w odlegtosci siedmiu mil przyladek Arkona, rzad
matych cumulusow na horyzoncie wskazywat na obecnos¢ ladu w kierunku pdétnocnym
1 wschodnim: byta to Skania i potudniowa cze$¢ Szwecji (okoto 35 mil morskich) oraz
Bornholm (okoto 50 mil morskich). O godzinie 20.05 podczas gdy statek zaglowal dalej
przy zachodnim wietrze, w odlegltosci okoto 30 mil morskich pojawit si¢ Bornholm (162 m
n.p.m.), a jednocze$nie Jasmund (122 m n.p.m.), wschodni kraniec Rugii, byt ciagle
widoczny z odleglosci okoto 23 mil morskich. W nocy, gdy Bornholm byt po lewej burcie,
zostal wyznaczony bardziej potudniowy kurs w celu zblizenia si¢ do wybrzezy Pomorza.
O zmierzchu 7 lipca, przy malejacych umiarkowanych zachodnich wiatrach, Bornholm
nie byt juz widoczny. Na potudniowym wschodzie pojawily si¢ za to cumulusy, zapo-
wiadajac wybrzeza polskie. O 7.00 zauwazono wysokie maszty lub wieze w odleglosci
okoto 20 mil morskich. Najblizsze miasto, poczatkowo uznane za Ustke, okazato si¢
Darlowem. Od tego momentu sterowano tak, aby wolno zbliza¢ si¢ do wybrzeza.
O godzinie 13.45 wyr6zniajacy si¢ punkt krajobrazowy — gora Rowokot (115 m n.p.m)
— zostal minigty w odlegtosci okoto 5,5 mili morskiej. Wieczorem zachodni wiatr ucicht
w poblizu przyladka Rozewie. Od godziny 22.30 zaczat wia¢ lekki potudniowy wiatr,
zmieniajacy kierunek na potudniowo-wschodni. Wczesnym rankiem 8 lipca stato si¢
oczywiste, ze predka i tatwa czg$¢ podrozy si¢ skonczyta. Potudniowo-wschodni wiatr
wiat doktadnie przeciwnie do kursu ,,Ottara”. O godzinie 4.10 ,,Ottar” pierwszy raz pod-
czas catej podrozy zaczal halsowac¢ pod wiatr. Trzeba byto wykona¢ ponad dziesig¢
zwrotow przez sztag, aby mina¢ skraj Potwyspu Helskiego, co nastapito dopiero o go-
dzinie 16.30. Po przeptynigciu Zatoki Gdanskiej, o godzinie 21.15 ,,Ottar” rzucit kotwice
przy wejsciu do portu gdanskiego, cigzko kolyszac si¢ na fali. Podréz zostata zakonczona.
Po opuszczeniu baczka z silnikiem ,,Ottar” przeptynal port gdanski i zacumowat przy
nabrzezu Centralnego Muzeum Morskiego na wyspie Otowiance.

ZYCIEI PRACA NA STATKU

Przed opuszczeniem kotwicowiska pomigdzy Hedeby a Schleswigiem, szyper Esben
Jessen podzielit cata zatogg, sktadajaca sig z trzech kobiet i pigciu mezczyzn, na dwie
wachty, wlaczajac w to autorow tego tekstu?. W trakcie zeglugi po fiordzie Schlei cata
zatoga brala udzial w wykonywaniu manewroéw oraz podnoszeniu i opuszczaniu zagla.
Po opuszczeniu fiordu Schlei dwie wachty pracowaty na poktadzie zmieniajac si¢ co
cztery godziny: o czwartej, 6smej i dwunastej. Czteroosobowa wachta mogta utrzymy-
wac kurs, wybiera¢ zagiel i podczas stabszych wiatréw wykonywac zwroty z wiatrem
i pod wiatr. Przy stalym kursie jedna osoba sterowata, druga nawigowala, trzecia za$
stala na dziobie, na oku. Czwarta osoba mogta w tym czasie zaja¢ si¢ przygotowaniem
positkoéw lub odpoczywac.

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 byt konieczny do obstugi statku przy
tak nielicznej zatodze i sprawdzat si¢ podczas wszystkich sytuacji pogodowych. Cztery
godziny to wystarczajaco dlugie wachty podczas deszczu i w nocy, jednak trzy, cztery
godziny snu po pewnym czasie wprowadzaty kazdego w stan tolerowanego, lecz sta-
lego zmeczenia, ktore trwato juz przez caty czas podrozy. W efekcie poczucie czasu
zaniklo tak, ze stato si¢ nam obojgtne, czy jest dzien, czy noc. Jednak zaleta 0$miooso-
bowej zatogi bylo to, Ze jednoczesnie tylko cztery osoby zajmowaty maty namiot rozbity
w srodokreciu, w ktorym znajdowato si¢ niewiele miejsca do spania.

W trakcie rejsu sporzadzano proste positki z produktow ogdlnie dzisiaj dostepnych.
Tuz przed masztem mie$cila si¢ mata gazowa kuchenka, na ktorej przygotowywane
byly ciepte positki. Niewiele mozna powiedzie¢ o warunkach sanitarnych. Rolg ubikacji
spetniato wiadro umieszczone w okolicach dziobu, ponizej klepek poktadu. Umyc¢ si¢ zas
mozna byto tylko w wodzie morskiej, zreszta i tak po kilku minutach przebywania na
statku ubranie oraz r¢ce byly zabrudzone dziegciem, a jedyna metoda na jego usunigcie
bylo wytarcie go w nattuszczone ptotno zagla. Zagle, olinowanie oraz drewniane ele-
menty kadtuba pokryte byly tym jedynym srodkiem konserwujacym uzywanym we
wczesnym Sredniowieczu.

DOKUMENTACJA

Dokumentacja podrézy ,,Ottara” zostata wykonana tak jak przy innych rejsach
zrekonstruowanych jednostek nalezacych do Muzeum Statkow Wikingow (Englert,
w druku). Jej podstawg stanowia roczne dzienniki poktadowe i dane z r¢cznych od-
biornikow GPS z pamigcia 10 000 punktow pomiarowych (Garmin Geko 201/301).
Stosowane dzienniki okrgtowe sa podobne do tych, ktorych uzywa sig na jachtach.
Wszystkie decyzje, wydarzenia i obserwacje sa w nich odnotowywane przez kierujacego
wachta; zawieraja rOwniez szczegoly dotyczace powierzchni zagla oraz pozycji na
morzu. Doktadno$¢ odbiornika GPS pozwala zaplanowa¢ przypuszczalna dlugos¢
podrozy w celu zadokumentowania optymalnej liczby informacji o przebytej trasie.
Po zakonczeniu podrozy dziennik i dane z urzadzenia GPS sa przedmiotem opracowan
gabinetowych.

ANALIZA PREDKOSCI

Podrdz sladami Wulfstana mozna podzieli¢ na cztery rézne odcinki (tab. 1). Pierwszy
obejmowat zegluge fiordem Schlei z Hedeby do Maasholm i trwat 19 godzin i 25 minut.
Gdyby nie konieczno$¢ postojow w trakcie manewrow omijania wspotczesnych mostow
i przepraw promowych, dystans ten méglby zosta¢ pokonany w 5 godzin i 25 minut.
Uzycie baczka z zaburtowym silnikiem nie zmienito osiagow ,,Ottara” pod zaglem, gdyz
predkos¢ nad dnem (SMG) przy wykorzystaniu tych réoznych §rodkow napedu byta
podobna i wynosita 3,2 wezta pod zaglami oraz 3,3 wezta z silnikiem.
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Tablica 1. Analiza predkosci Ottara podczas rejsu z Hedeby do Gdanska.
Table 1. Speed analysis of Ottar’s voyage Hedeby-Gdansk.
Data 4-5 lipiec 5-8 lipiec 8 lipca 8 lipca
Maasholm- Wiadystawowo- | Hel-
Trasa Hedeby-Maasholm Wiadyslawowo | Hel Gdahsk Razem
Kierunek W 5-3,
i sila wiatru W23 stopniowo SE 3-NE 3 NE 3
(w Bouforta) malejacy
Pobyt 19h 25° 58h 51° 14h 10 4h59° |97h25’
W morzu
Odleglosé nad
dnem (Nm) 20,9 310,9 35,7 22,5 390,0
Predkosénad | | 5,3 2,5 45 4,0
dnem (wezly)
Najkrotsza
odleglose 20,3 297,1 11,2 225 |3489
zeglugowa
(Nm)
Predkos¢
podrézna 1,0 5,0 0,8 4,5 3,6
(wezly)
14 g(.)dzm na kotwicy Wiatr od rufy, | Halsowanie 4 noce
pod zaglem 12,6 Nm . . .
Uwagi pizy predk. 3.2 w 3 godz. na wzdluz i4 dni,
pod silnikiem 8,4 Nm kotwicy przy Pokwyspu 1 godz..
Falster Helskiego i25 min.
przy predk. 3,3 w.

Drugi odcinek to zegluga battycka z Maasholm do Wiadystawowa, ktora trwata 58
godzin i 51 minut. Pomyslne wiatry pozwolity osiagna¢ $rednio 5,3 wezta predkosci nad
dnem. Najlepszy przebieg dobowy miat wtasnie miejsce w trakcie tej czg$ci podrozy.
Odcinek od przyladka Arkona do Leby, wynoszacy 145,6 mil morskich, jednostka prze-
ptynetla ze srednia predkoscia nad dnem wynoszaca 6,1 wezta (od 6 lipca godziny 15.15
do 7 lipca 15.15).

Trzeci odcinek obejmowat zeglowanie pod wiatr z Wiadystawowa do Helu, ktore
trwato 14 godzin i 10 minut. Halsujac pod wiatr, odcinek 35,7 mil morskich zostal poko-
nany ze $rednia predkoscia nad dnem wynoszaca 2,5 wezla. Poniewaz droga nad dnem
mierzyta tylko 11,2 mil morskich, faktyczna osiagnigta predkos¢ podrozna wynosita 0,8
wezla.

Czwarty, ostatni odcinek z Helu do Gdanska, zajat pig¢ godzin, a statek poruszat sig
ze $rednia predkoscia 4 weztow.

Pierwsze dwa odcinki zostaty pokonane przy silnych i umiarkowanych wiatrach
zachodnich. Podczas dwoch nastgpnych etapow pogoda zmienita sig i zaczgly wia¢
niesprzyjajace wiatry z kierunkéw wschodnich. Gdyby ,,Ottar” wyruszyt kilkanascie
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godzin wezesniej, mozliwe bytoby pokonane catej trasy przy sprzyjajacych wiatrach, co
pozwolitoby pokona¢ tras¢ w czasie o okoto 12 godzin krotszym.

Cala podroz zajeta 97 godzin i 25 minut. Predko$¢ nad dnem wynosita $rednio 4
wezly, a przebyty dystans mierzyt 390 mil morskich (ryc. 5). W celu poréwnania
predkosci naszej zeglugi do predkosci innych mozliwych w przysztosci eksperymental-
nych rejsow z Hedeby do Gdanska, trzeba wprowadzi¢ pojecie najkrotszej odlegltosci
zeglugowej mierzonej migdzy Hedeby a Gdanskiem wzgledem dna i bez koniecznosci
przeciwdziatania pradom i wiatrom, ktora wynosi 349 mil morskich (tab. 1). Stad tez
uzyskany wynik predkosci podroznej to 3,6 mil morskich i jest mniejszy niz predkos¢
nad dnem. Dzienny $redni dystans wyniostby w takim wypadku 86,4 mil morskich.

PODSUMOWANIE

Szybka podréz §ladami Wulfstana mozliwa byta dzigki sprzyjajacym, stalym silnym
wiatrom zachodnim, ktore wiaty podczas trzech pierwszych dni zeglugi. W $wietle
eksperymentalnego rejsu dane dotyczace zeglugi morskiej Wulfstana zawarte w dziele
Orozjusza zdaja sig realistyczne. Podréz udowodnita, ze byto mozliwe wyptynigcie z wa-
skiego i1 dlugiego fiordu Schlei przy uzyciu pojedynczego zagla rejowego, oraz pokazata,
jak szybko i1 bezpiecznie mozna bylo zeglowac¢ w IX—XI wieku szlakiem handlowym
wiodacym wzdtuz potudniowego wybrzeza Baltyku. Po poréwnaniu predkosci podroznej
eksperymentalnego rejsu z Hedeby do Gdanska z danymi przekazanymi przez Wulfsta-
na okazalo sig, ze zeglowat on dluzej (tab. 2). Mozna to thumaczy¢ tym, ze jego statek
byt wolniejszy, nie miat takiego szcze$cia do warunkéw pogodowych, lub ptynat inna,
dtuzsza trasa. Mozna tez przypuszczac, jak zaktadal Labuda, ze podrozowat tylko
w dzien. Zastanawiajacy jest w opisie Wulfstana brak informacji o wyspach poludniowego
Baltyku, takich jak Fehmarn, a szczegolnie o Hiddensee oraz Rugii, zamieszkiwanych

Tablica 2. Poréwnanie predkosci zeglugi: 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.

Waulfstan Ohthere Rejs eksperymentalny
Hedeby — Truso Kaupang — Hedeby | Hedeby—Gdaiisk
Najkrotsza ok. 400 mil morskich | ok. 400 mil morskich | 349 mil morskich
odleglos¢ zeglugowa
Czas trwania 7 dni i nocy 5 dni (inocy?) 4 noce i dnie
Sredni dystans 57 mil morskich 80 mil morskich 86 mil morskich
dobowy
Srednia predkosé 2,4 wezta 3,3 wezla 3,6 wezta
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Ryc. 8. Przypuszczalna trasa rejsu Wulfstana z Hedeby do Truso.
Fig. 8. Probable route of Wulfstan'’s voyage from Hedeby to Truso.

w tym okresie przez Stowian. Jedynym sposobem ominigcia Rugii, w takiej odlegltosci, aby
byta ona niewidoczna z morza bylo podazanie w kierunku innego ladu wymienionego
przez niego czyli Skanii — potudniowych wybrzezy dzisiejszej Szwecji. Mijajac dunskie
wyspy Falster i M@ni podazajac wzdhuz wybrzezy skanskich, mogt on doptynaé do pot-
nocnych wybrzezy Bornholmu (ryc. 8). Dopiero mijajac tg ostatnia wyspe, Wulfstan
mobgl zmieni¢ kurs i podaza¢ w kierunku potudniowych wybrzezy Battyku. Taka podréz
z Hedeby do Truso przez Skani¢ i Bornholm bytaby niewiele dtuzsza i wynositaby 420
mil morskich. Wybranie jej mogto mie¢ dla Wulfstana szereg zalet. Zegluga wzdtuz
wybrzezy skandynawskich mogta by¢ bezpieczniejsza, gdyz przebiegata przez obszary
zamieszkiwanie przez spotecznosci postugujace si¢ podobnym jak on jezykiem oraz
bedace pod kontrola kroléw dunskich. Droga taka mogta by¢ wybrana ze wzgledu na
fakt czestszego uczgszcezania jej przez kupcow skandynawskich. Niewykluczone, ze
w celu uczynienia zeglugi jeszcze bardziej bezpieczna, statek Wulfstana plynat w konwoju
kilku jednostek, co znacznie op6znitoby podroz.

Opisywany rejs wskazuje rowniez, iz zegluga po Baltyku nie wymagata specjalnych
instrumentdw nawigacyjnych, poniewaz cho¢ trasa rejsu przebiegata w znacznych
odlegtosciach od brzegu, stosunkowo tatwo byto kontrolowac jej kierunek na podstawie
widocznych na horyzoncie, mijanych wysp 1 oznak statego ladu (chmury). Podczas
krotkiej nocy, nie obawiajac si¢ na potudniowym Battyku wysp czy podwodnych skat,
kurs statku mozna byto okresli¢ na podstawie potozenia gwiazdy polarne;.
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PODZIEKOWANIA

Omawiana podroz eksperymentalna nie bytaby mozliwa bez entuzjazmu i cigzkiej
pracy wolontariuszy opiekujacych si¢ ,,Ottarem”. Autorzy sktadaja rowniez podzig-
kowania pracownikom Wikinger Museum Haithabu i jego macierzystego muzeum
Archéologisches Landesmuseum w Schleswigu.

Adresy autorow:

Dr Anton Englert
Viking Ship Museum
Vindeboder 12
Dk-4000 Roskilde

Dr Waldemar Ossowski
Centralne Muzeum Morskie
ul. Otowianka 9-13

80-751 Gdansk
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ANTON ENGLERT, WALDEMAR OSSOWSKI

WULFSTAN’S 9TH CENTURY SEA VOYAGE. REPORT
ON AN EXPERIMENTAL CROSSING
FROM HEDEBY TO GDANSK

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
Gdansk (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 Janéw 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 Gdansk, 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 ¢. 150 years. Wulfstan’s
ship may have been a slower vessel, or, more likely, he was not just as lucky with the
wind.

Waulfstan 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 Riigen? The only way of sailing past Riigen without seeing it would be
to navigate in sight of another land which Wulfstan names: Scania. Passing Falster
and Min 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.



