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Experimentelle Arch&ologie in Europa - Bilanz 2012, S. 136-150
Kategorie: Experiment und Versuch

Reisegeschwindigkeit in der Wikingerzeit — Ergebnisse von
Versuchsreisen mit Schiffsnachbauten

Anton Englert

Summary — There are only a few written sources on the speed and general conditions of
sea voyages in the Viking Age. Therefore, reconstructed ship-finds can be used to
investigate how swift and efficient this form of communication was. The empirical data
lead to a better understanding of archaeological and written sources. For more than a
century, trial voyages have been carried out with reconstructed Viking ships, beginning
with the transatlantic voyage of Magnus Andersen’s Gokstad reconstruction Viking in
1893. Between 1982 and 2004, the Viking Ship Museum in Roskilde has built and
launched several seaworthy full-scale reconstructions of the five 11th-century ship finds
of Skuldelev.

This paper analyses the speed and general conditions of representative trial voyages
and compares the results with the few detailed travel data known from Viking-Age texts.
The new trials have made it possible to identify realistic passage durations between
several destinations. In addition to that, the experimental results show distinctive
differences between various forms of transport under sail, such as the operation of cargo
vessels and warships respectively.

Based on the comparison of single passages of over 18 hours duration, the average
travel speed results of the three reconstructed Viking-Age ship-finds Gokstad, Skuldelev
1 and Skuldelev 2 confirm the travel speed mentioned in historic accounts. In a wider
perspective of transport history, it is worth noting that the observed average passage
speed of these Viking-Age reconstructions is very similar to the average 24-hour
distances of square-rigged Mediterranean vessels of the Roman Period and of lateen
and settee-rigged Mediterranean vessels of the 11th and 12th centuries.

The average passage speed results of the reconstructed ship-finds can now be applied
in order to reconstruct the speed of civil and military transport between the regions of
Northern Europe.

Die Entwicklung von seegehenden, segel-
fihrenden Schiffen in Skandinavien war
eine wichtige Voraussetzung fur die Epo-
che, die als ,Wikingerzeit" bezeichnet wird
(ca. 793-1066 n. Chr.). Die vergleichswei-
se spate und dennoch erfolgreiche Ein-
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fllhrung des Segels als Antriebsmittel ver-
groRerte den Aktionsradius der skandina-
vischen Volker betrachtlich und ermdg-
lichte ihre Expansion Uber Ostsee,
Nordsee und Nordatlantik wie auch ihre
Einfalle ins Mittelmeer.



Es liegen nur wenige Schriftquellen zur
Geschwindigkeit und den allgemeinen
Bedingungen von Seereisen in der Wikin-
gerzeit vor. Der Nachbau und der vorbild-
nahe Einsatz von Schiffsfunden bieten
daher eine willkommene Mdglichkeit, den
archaologischen und schriftlichen Quellen
empirische Daten aus der experimentel-
len Archdologie gegenuberzustellen.

Seit Uber hundert Jahren sind archaologi-
sche Versuchsreisen mit nachgebauten
Wikingerschiffen durchgefiihrt worden,
beginnend mit der legendaren Atlantik-
Uberquerung von Magnus Andersen mit
dem Gokstad-Nachbau Viking im Jahre
1893 (ANDERSEN 1895; CHRISTENSEN
1986). Von 1982 bis 2004 hat das Wikin-
gerschiffsmuseum in Roskilde eine Reihe
von seegehenden Nachbauten der finf
Skuldelev-Schiffe aus dem 11. Jahrhun-
dert hergestellt und zu Wasser gelassen.
Diese Nachbauten werden von freiwilligen
Besatzungen gesegelt, die Versuchsrei-
sen in den urspriinglichen Gewéassern un-
ter vorbildnahen Bedingungen durchftih-
ren.

Dieser Beitrag stellt die Geschwindig-
keitsergebnisse von reprasentativen Ver-
suchsreisen vor und vergleicht sie mit den
wenigen detaillierten Reisedaten, die von
wikingerzeitlichen Texten bekannt sind.
Die jlingsten Versuche ermdglichen es,
realistische Reisezeiten auf bestimmten
Routen zu ermitteln. Dariiber hinaus zei-
gen die Versuchsergebnisse deutliche
Unterschiede zwischen verschiedenen
Transportformen unter Segeln auf, nam-
lich zwischen dem Einsatz von Lastschif-
fen und Kriegsschiffen.

Reisegeschwindigkeit

Bei der Auswertung von Versuchsreisen
und historischen Reisedaten ist es not-

wendig, zwischen Bootsgeschwindigkeit
und Reisegeschwindigkeit zu unterschei-
den. Die Bootsgeschwindigkeit beschreibt
die Fahrt durchs Wasser (geloggt) oder
tber Grund (z. B. entlang der GPS-Spur),
die ein bestimmtes Fahrzeug unter be-
stimmten Umstdnden machen kann. Die
Fahrt wird Ublicherweise in Knoten aus-
gedriickt (Seemeilen pro Stunde, 1 See-
meile oder nautische Meile (nm) = 1852
m). Die Reisegeschwindigkeit bezeichnet
die Geschwindigkeit, welche die Besat-
zung oder Ladung dieses Fahrzeugs zwi-
schen zwei Hafen erzielen kann (ENGLERT
2006, 38-39).

Reisegeschwindigkeit ist eine Form von
resultierender Fahrt, abgekirzt VMG (ve-
locity made good). Fir die Auswertung
von Einzelstrecken oder gesamter Reisen
ist es wichtig zu ermitteln, wie viel Zeit
entlang der kurzesten segelbaren Route,
abgekirzt DMG (distance made good)
verbracht wurde. Der Bezug auf die kir-
zeste segelbare Route DMG ist notwen-
dig, um die Geschwindigkeit verschiede-
ner Reisen auf der gleichen Route mitein-
ander vergleichen zu kdnnen. Die Tatsa-
che, dass das eine oder andere Schiff auf
der gleichen Route wegen Gegenwind
oder anderer Behinderungen eine viel
langere Distanz Uber Grund DOG (distan-
ce over ground) zuriicklegen musste, wird
hier bewusst aufler Acht gelassen. Diese
widrigen Umstande manifestieren sich in
der unterschiedlichen Reisezeit. Die Rei-
segeschwindigkeit lasst sich am besten in
der Distanz ausdriicken, die in 24 Stun-
den zuriickgelegt werden kann (Seemei-
len pro Tag), dem traditionellen Etmal. Es
gibt mindestens zwei Definitionen von
Reisegeschwindigkeit:

Reisegeschwindigkeit (VMG) auf See =
DMG zwischen Héafen/Zeit auf See (inkl.
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Pausen vor Anker)

Reisegeschwindigkeit (VMG) gesamt =
DMG zwischen Héafen/Reisedauer (inkl.
Hafenzeit)

Reisegeschwindigkeit auf See ist vor al-
lem ein Ausdruck der Segelleistungen von
Schiff und Besatzung unter den gegebe-
nen Umweltbedingungen einer bestimm-
ten Strecke, wahrend die Gesamtreisege-
schwindigkeit notwendige Verzdgerungen
der Reisedauer — wie zum Beispiel Ha-
fenzeit — einschlieflt. Hier ist es eine Fra-
ge des Ermessens, welche Verzogerun-
gen als relevant anzusehen sind. Die Ha-
fenzeit, die in Zwischenhafen verbracht
wurde, um auf guten Wind oder glinstige
Gezeiten zu warten, sollte immer dazuge-
rechnet werden.

Die Reisegeschwindigkeit auf See auf der
kirzest segelbaren Route zwischen zwei
Hafen ist immer langsamer als die durch-
schnittliche Bootsgeschwindigkeit auf der
individuellen Spur Gber Grund, da jedes
Fahrzeug unweigerlich von der Idealroute
abweicht oder sogar gegen den Wind an-
kreuzen muss. Die Gesamtgeschwindig-
keit einer Reise ist langsamer als die Rei-
segeschwindigkeit auf See auf den Ein-
zelstrecken, sobald die Reisenden und ihr
Schiff Zeit in Zwischenhafen verbringen.

Reisedaten aus Schriftquellen des 9. bis
11. Jahrhunderts

Eine kleine Anzahl von Schriftquellen der
Wikingerzeit enthalten detaillierte Anga-
ben zur Reisegeschwindigkeit auf be-
stimmten Routen. Nach quantitativen An-
gaben zur Bootsgeschwindigkeit wird man
vergeblich suchen. Die Fahrt wurde nur
relativ. wahrgenommen, mit einem Blick
ins Wasser, zum Ufer oder — besonders
spannend — im Vergleich zu anderen Boo-
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ten, Freund oder Feind, auf gleichem
Kurs.

Zu den besonders relevanten Quellen
zahlen die Reiseberichte von Ottar und
Wulfstan aus der Zeit um das spate 9.
Jahrhundert (LunD ET AL. 1984; CRUMLIN-
PEDERSEN 1984; BATELY 2007: BATELY
2009; ENGLERT 2007; ENGLERT, OSSOWSKI
2009; Mc GRraiL 2009) und die von Adam
von Bremen um 1075 verfasste Hambur-
gische Kirchengeschichte (ApDaM; ELLMERS
1972, 248-250).

Historische Reiseberichte nennen fiir ge-
wohnlich die Anzahl der Tage, die fiir eine
bestimmte Seereise zwischen zwei Hafen
bendtigt wurde. Allerdings gibt es be-
tréchtliche Unterschiede im Bezug auf die
Quellenart, die Wetterbedingungen, den
Schiffstyp, die Antriebsform und die Rei-
seform. Um derart verschiedenartige Rei-
sedaten vergleichen und auswerten zu
kénnen, bietet es sich an, ein System von
Interpretationskriterien zu erstellen:

1. Quellenart. Die zu untersuchenden
Reisedaten konnen unterschieden wer-
den in individuelle Berichte von tatsachli-
chen Seereisen, generellen Routenbe-
schreibungen oder Segelanweisungen.
Die letzteren zwei Kategorien gehen ihrer
Natur nach von giinstigen Wetterverhalt-
nissen aus.

2. Wetterbedingungen. Falls maglich,
sollten sie in glinstige und ungtinstige un-
terschieden werden.

3. Schiffstyp. Es kann sich um ein Last-
schiff mit reinem Segelantrieb, ein
schnelles, auch gegen den Wind zu ru-
derndes Kriegsschiff oder andere Typen
gehandelt haben.

4. Antriebsform. Falls méglich, soliten die
Segelfihrung und der Gebrauch von Rie-
men auflerhalb von Hafen erfasst wer-
den. In Nordeuropa herrschte das Rigg
mit einem einzelnen Rahsegel bis zum



spaten Mittelalter vor.

5. Reiseform. Die Reise kann eine Kiis-
tenfahrt Uber mehrere Strecken und mit
Aufenthalten in Zwischenhafen oder eine
ununterbrochene Hochseefahrt gewesen
sein.

6. Zeit- und Abstandseinheiten. Eine Rou-
te kann in Tagen, Tagen und Nachten so-
wie anderen Zeiteinheiten oder in mehr
oder weniger definierten Abstandseinhei-
ten angegeben werden.

Tabelle 1 gibt ein Beispiel fir die Anwen-
dung dieser Kriterien und fiir den unter-
schiedlichen Charakter von Reisedaten —
auch innerhalb der gleichen Quelle. Die
vier Quellenproben sind teils generelle
Routenbeschreibungen und tatsachliche
Reiseberichte. Sie beziehen sich auf nicht
naher bezeichnete Fahrzeuge unter Se-
geln, die héchstwahrscheinlich mit einem
einzigen Rahsegel versehen waren.

In Ottars (altenglisch Ohthere) genereller
Routenbeschreibung von seiner Heimat in
Nordnorwegen zu einem sidnorwegi-
schen Handelsplatz namens Sciringes
healh (vermutlich identisch mit Kaupang)
gebraucht er eine Formel, die die Min-
destdauer der Reiseroute bei glinstigem
Wind in Tagesfahrten angibt, die sich im
Durchschnitt tUber etwas weniger als 37
Seemeilen erstrecken (ENGLERT 2007,
122-125).

Im gleichen Text schildert Ottar eine See-
reise, die er von Sciringes healh nach
Hedeby in funf Tagen durchfiihrte. Dieser
Bericht nennt weder Wetterbedingungen
noch Angaben Uber etwaige besuchte
Zwischenhafen und Ankerplatze. Im Licht
von Versuchsreisen mit dem Skuldelev 1-
Lastschiffsnachbau Ottar af Roskilde legt
Ottars historische Reisegeschwindigkeit
von etwa 80 Seemeilen am Tag den
Schluss nahe, dass er unter glnstigen
Wetterverhaltnissen fuhr und dass er sich

Altengl. Orosius

Altengl. Orosius Altengl. Orosius Adam von Bremen

Ottar Ottar Wulfstan Verschiedene

Langs Norwegen Kaupang-Hedeby Hedeby-Truso Routen in und um

Spétes 9. Jh. Spétes 9. Jh. Spétes 9. Jh. oder | Dinemark

; spéaler Ca. 1075

Textproben Zu diesem, sagte von Scinnges Wulfstan sagte, «der Britische

er, war es nicht healh segelte erin | dass er von ,den QOzean, Uber den

méglich zu segein funf Tagen zu dem | Heiden" fuhr, dass man Seeleuten

in einem Monat, Handelsplatz, der er in Truso nach zufolge von

WENN man zur .an den Heiden® sieben Tagen und Dénemark bis

Nacht lagerte und genannt wird" Néchten war, dass | England in

jeden Tag {Bately 2009, 14) das Schiff den siddstlichen Winden

giinstigen Wind ganzen Weg unter | in drei Tagen segein

hatte" Segel lief" kann®

(Bately 2007, 47) (Bately 2009, 15) (Adam 11.52)
Quellenart Generelle Routen- Individueller Individueller Generelle

beschreibung Reisebericht Reisebericht Routenbeschreibung
Wetterbedingungen Gunstig per Definit. | Giinstig? Ginstig? Giinstig per Definit.
Schiffstyp Nicht angegeben Handelsschiff? Handelsschiff? Nicht angegeben
Antriebsform Unter Segel Unter Segel Unter Segel Unter Segel
Reiseform Tagliche Nachtlager | Ununterbrochen? Ununterbrochen Unterschiedlich
Zeit- u. Abstandseinh. | Tagesfahrten Tage Tage und Néchte Tage

Tab. 1: Anwendung von Interpretationskriterien auf wikingerzeitliche Reisedaten. Das
Zitat von Adam steht als Beispiel fiir eine seiner Routenangaben.
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wahrend der Reise aus Zeitgriinden kaum
an Land aufgehalten haben kann (ENc-
LERT 2007, 119-122).

Waulfstan berichtet ebenfalls von einer
Seereise von Hedeby nach einem Han-
delsplatz namens Truso im &stlichen
Weichselmindungsgebiet. Er definiert
seine Reise als eine ununterbrochene
Reise von sieben Tagen und Nachten un-
ter Segel, nennt aber keine Windrichtun-
gen. Deswegen verbleibt es unklar, ob
Wulfstans relativ langsame Reisege-
schwindigkeit von etwa 55 Seemeilen am
Tag auf der kirzest segelbaren Route von
schwachen oder unglnstigen Windver-
haltnissen herrlihrte, durch eine andere
FahrzeuggroRe bedingt war oder ob er —
zum Beispiel aus Sicherheitsgriinden -
eine langere Route wahlte (ENGLERT,
Ossowski 2009, 268-269; Mc GRraiL 2009,
273).

Adam von Bremen schildert keine indivi-
duellen Reisen, sondern beschreibt ver-
schiedene Seerouten, jedoch ohne néhe-
re Angaben als den Start- und Zielhafen
und die Anzahl der Reisetage bei glnsti-
gem Wind (z. B. Abam 11.22 und Apam IV,
Kapitel 11, 29, 33, 36 und 37). In einem
Fall, die Route von Danemark nach Eng-
land betreffend, nennt er die glinstigste
Windrichtung, aber keine Hafen (Apam
11.52; siehe Tabelle 1).

Der Segeltag als nautische Einheit

In seinem umfangreichen Werk (ber die
frihmittelalterliche Handelsschifffahrt hat
Detlev Ellmers Reisedaten analysiert, die
er den erhaltenen wikingerzeitlichen
Quellen entnahm. In Anerkennung der
Tatsache, dass die Quellen die Dauer be-
stimmter Routen in Tagen oder in Tagen
und N&chten angeben, schliefit Ellmers,
dass die Geschwindigkeit von Seereisen
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nicht in Knoten, sondern in Seemeilen pro
Tag ausgedriickt gemessen werden soll-
te, analog zum Gebrauch von Etmalen in
der traditionellen Hochseenavigation. Auf
diese Weise kdnnen Reisegeschwindig-
keitswerte direkt verglichen werden,
,ganz gleich, ob das Schiff ununterbro-
chen Tag und Nacht segelte oder nur ei-
nige Stunden” (ELLMERS 1972, 248). Nach
Ellmers’ Definition beziehen sich die Aus-
driicke ,Tag“ und ,Tag und Nacht’ auf die
Distanz, die ein bestimmtes Fahrzeug un-
ter glinstigen Bedingungen in 24 Stunden
zurticklegte, in ununterbrochener Fahrt
oder mit nachtlichen Pausen. Anhand ei-
ner geografischen Auswertung von Rei-
sen und Reisebeschreibungen der Wikin-
gerzeit (ELLMERS 1972, 248-249; siehe
auch Mc GraL 1998, 262-264; 282),
identifizierte Ellmers drei Gruppen von
Reisegeschwindigkeiten:

1 Segeltag mit Halt bei Nacht: 29-37 Seemei-
len

1 Segeltag in ununterbrochener Fahrt: 55-74
Seemeilen

1 Segeltag ununterbrochen mit einem Kriegs-
schiff: 90-165 Seemeilen

Der norwegische  Seefahrtshistoriker
Roald Morcken hat einen ganz anderen
Ansatz verfolgt. Morcken versteht die
skandinavischen  Quellenangaben zu
Seereisen nicht als Zeitangaben, sondern
als standardisierte  altnordische Ab-
standseinheiten (MorRcken 1965, 22;
MoRckeN 1978, 8-10):

1 Tag Rudern: % tylft (Zwolftel) = 6 vikur (Ru-
derschichten) = 36 Seemeilen

1 (halber) degr (Tag Segeln): 1 tylft (Zwolftel)
= 12 vikur (Ruderschichten) = 72 Seemeilen

1 degr (Tag Segeln): 2 tylfter (Zwdlftel) = 24 vi-
kur (Ruderschichten) = 144 Seemeilen



Morcken nimmt an, dass die Angaben von
,1agen” oder ,Tagen und Nachten“ lateini-
sche Ubersetzungen der mittelalterlichen
nordischen Ausdricke degr (Norw.) oder
deegr (Isl.) sind, die ihm zufolge 144 mo-
dernen Seemeilen entsprechen. Uwe
Schnall dagegen halt daran fest, dass der
deegr zuallererst eine Zeiteinheit von ge-
wohnlich 12 Stunden Dauer ist. Als eine
Zeiteinheit mag er die Distanz angegeben
haben, die man bei giinstigem Wind in 12
Stunden zurlicklegen konnte (ScHNALL
1975, 130-134). Denkt man an die be-
grenzten Mdglichkeiten fiir genaue geo-
grafische und astronomische Beobach-
tungen und Messungen im wikingerzeitli-
chen und hochmittelalterlichen Skandina-
vien, so erscheint Morckens Definition als
zu eng und zu exakt flur eine Zeit, die
nicht von wissenschaftichem Denken,
sondern von der gekonnten Anwendung
eigener samt {iberlieferter Erfahrung und
Naturbeobachtung gepragt war.

Auf der Suche nach durchschnittlichen
Geschwindigkeiten von Seerouten unter
Segeln hat Sean McGrail altertiimliche
und mittelalterliche Reiseangaben sowie
Versuchsreisen von Nachbauten vergli-
chen und kommt zu dem vorlaufigen Er-
gebnis, ,dass historische Fahrzeuge im
Mittelmeer des klassischen Altertums und
im frihmittelalterlichen Nordwesteuropa
auf Hochseereisen unter giinstigen Wet-
terbedingungen im allgemeinen durch-
schnittlich etwa 5 Knoten Fahrt machen
konnten [120 Seemeilen am Tag]. Unter
ungunstigen Bedingungen, bei schlech-
tem Wind oder behindert bei der Fahrt
durch Inselgruppen, konnten die durch-
schnittlichen Geschwindigkeiten 2 bis 2%
Knoten betragen [48-60 Seemeilen am
Tag]* (Mc Grall 1998, 264). Vor wenigen
Jahren hat Julian Whitewright die Reise-
geschwindigkeit von ununterbrochenen

Strecken im Mittelmeer neu untersucht,
um den Ubergang vom Rahsegel zum
dreieckigen Lateinersegel zu beleuchten.
Whitewright unterscheidet die Strecken-
angaben nach glnstigen und ungtinstigen
Bedingungen. Die folgende Zusammen-
stellung ununterbrochener Strecken ba-
siert auf WHITEWRIGHT 2008, 315-332:

Mediterrane Schiffe mit Rahsegelrigg vom 1.
Jh. v. Chr. bis zum 5. Jh. n. Chr.

13 Strecken unter glinstigen Bedingungen:
Etmale zwischen 70 und 149 nm DMG.
Insgesamt: 7927 nm DMG in 75% Tagen:
105,0 nm/d (4,4 Knoten) VMG

7 Strecken unter unglinstigen Bedingungen:
Etmale zwischen 36 und 50 nm DMG.
Insgesamt: 3535 nm DMG in 77 Tagen:
45,6 nm/d (1,9 Knoten) VMG

Alle 20 untersuchten Strecken:

Etmale zwischen 36 und 149 nm DMG.
Insgesamt: 11462 nm DMG in 153 Tagen:
74,9 nm/d (3,1 Knoten) VMG

Mediterrane Schiffe mit Lateinerrigg und ver-
wandten Riggformen vom 11. bis 12. Jh.

4 Strecken unter ginstigen Bedingungen:
Etmale zwischen 77 und 150 nm DMG.
Insgesamt: 2790 nm DMG in 27 Tagen:
103,3 nm/d (4,3 Knoten) VMG

4 Strecken unter ungiinstigen Bedingungen:
Etmale zwischen 18 und 45 nm DMG.
Insgesamt: 1397 nm DMG in 37 Tagen:
37,8 nm/d (1,6 Knoten) VMG

Alle 8 untersuchten Strecken:
Etmale zwischen 18 und 150 nm DMG.
Insgesamt: 4187 nm DMG in 64 Tagen:
65,4 nm/d (2,7 Knoten) VMG

141



Reisegeschwindigkeit von Nachbauten

Unter den funf bei Skuldelev im Roskilde
Fjord als Fahrwassersperre versenkten
Schiffen, die 1962 vom danischen Natio-
nalmuseum ausgegraben wurden, befan-
den sich zwei hochseetlichtige Fahrzeu-
ge: ein mittelgroles westnorwegisches
Lastschiff, Skuldelev 1, von um 1030 und
ein 1042 in Irland gebautes Langschiff,
Skuldelev 2 (CRUMLIN-PEDERSEN, OLSEN
2002).

Der Schiffsfund Skuldelev 1 ist von 1998
bis 2000 unter dem Namen Ottar af Ros-
kilde mit einer Lange von 16 m, einer

drangt das Lastschiff ca. 23 Tonnen.
Durchgehende Tag- und Nachtfahrten
kénnen von einer in zwei Wachen einge-
teilten Besatzung von acht Personen be-
waltigt werden. Ein gerdumiges Zelt ach-
ter dem Mast bietet unter normalen Be-
dingungen ausreichend Schutz fiir unge-
storten Schlaf in der Freiwache. Der
Lastraum kann nahezu unbegrenzte

Mengen von Wasser und Proviant auf-
nehmen.

Der Nachbau des Schiffsfundes Skuldelev
2, Havhingsten fra Glendalough, wurde
von 2000 bis 2004 hergestellt mit einer
Lange von 29,4 m, einer Breite von 3,8 m,

Abb. 1: Ottar, Nachbau des westnorwegischen Lastschiffs Skuldelev 1, von ca. 1030.

Breite von 4,8 m, 1,2 m Tiefgang und 90
m? Segelflache nachgebaut worden (Abb.
7). Mit ca. 17 Tonnen Steinballast ver-
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einem Tiefgang von ca. 1.0 m und einer
Segelflache von 112 m? (Abb. 2). Mit 8
Tonnen Steinballast und einem Besat-



Abb. 2: Havhingsten fra Glendalough, Nachbau des in Irland gebauten Langschiffs Skul-
delev 2 von 1042.

zungsgewicht von 5 Tonnen verdrangt
das Langschiff 25 Tonnen. Eine Besat-
zung von 60 Personen kann fiir langere
Strecken zwei Wachen stellen. Aufgrund
ihrer groen Anzahl und dem begrenzten
Platz an Deck kann die Freiwache zwar
ruhen, aber kaum erholsamen Schlaf fin-
den. Die Ladekapazitat fiir den Transport
von Wasser und Proviant ist begrenzt und
reicht nicht fiir mehrere Wochen.
Vorwiegend mit Freiwilligen bemannt, ha-
ben Ottar af Roskilde und Havhingsten fra
Glendalough aus verschiedenen Seege-
bieten — darunter dem Kattegatt und Ska-
gerrak, der sidlichen Ostsee, der Nord-
see und den Gewassern um die britischen
Inseln — realistische Reisedaten heimge-
bracht.

Um diese Seereisen mit historischen An-
gaben zur Reisegeschwindigkeit auf ver-
schiedenen Strecken zu vergleichen, ist

es am sinnvollsten, sich auf Einzelstre-
cken von einem Hafen zum néachsten zu
konzentrieren. Um auf eine reprasentative
Anzahl von Einzelstrecken zuriickgreifen
zu koénnen, werden alle Einzelstrecken
unter Segel von mehr als 18 Stunden
Dauer miteinbezogen. (Tabellen 2-3; Abb.
3-4). Man koénnte nun argumentieren,
dass Reisegeschwindigkeiten von moder-
nen freiwilligen Besatzungen nicht mit
den historischen, seegewohnten Besat-
zungen verglichen werden kénnen. Das
ist sicher richtig im Bezug auf die Hafen-
zeit, die mit Landaktivititen wie Krieg,
Handel und Fouragieren verbracht wurde.
Jedoch wirde keine Segelschiffsbesat-
zung, heute oder in der Vergangenheit,
bezahlt oder unbezahlt, langer auf See
bleiben als dringend notwendig, es sei
denn, sie ware mit Fischfang, Seerdube-
rei oder Patrouillendienst beschftigt.
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Abb. 3: Einzelstrecken von uber 18 Stunden Dauer, gesegelt vom Lastschiffnachbau
Ottar zwischen 2002 und 2009 (Garmin GPS-Spur).
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Abb. 4: Einzelstrecken von iiber 18 Stunden Dauer, gesegelt vom Lang-
schiffnachbau Havhingsten fra Glendalough zwischen 2005 und 2008
(Garmin GPS-Spur).
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Seegebiet und | Route Reisedauer | DMG | Mittleres Bemerkungen
Datum J Etmal
| (nm) | (nmvd)
| [
Rund Seeland |
|
Juli 2002 Lynaes-Reerse 1d 6h 15 64 51 Leichter, unsteter Wind
aus N
Juli 2002 Vordingborg- 1d 8h 40 9N 67 Leichter Wind aus W-
Hoganas SO
Kattegatt/Skagerrak
Juni 2003 Anholt-Lynger 1d 8h 4§ 143 105 MaRiger Wind aus SO
Juli 2003 Lzse-Gilleleje 1d 14h 25' 86 53 Umiaufender Wind
Sidliche Ostsee
JunitJuli 2004 Nyborg- 1d 21h 05’ 66 35 Anf. stirm. W-Wind,
| Maasholm sp. Windstille
Juli 2004 Maasholm- 3d 6h 329 101 MaBiger Wind aus W
Danzig
Juli 2004 | Danzig-Nexe 4d Oh 4T 142 a5 3 Tage Gegenwind aus
w
Kattegatt/Nordsee
Juni 2005 Hundested-Hals 22h 45 79 (84) Leichter Wind aus S-
S0
JunilJuli 2005 | Thyboren-Firth 5d Oh 40 341 68 MaRiger Wind aus SO-
of Forth sSw
Juli 2005 Edinburgh-Larvik | 6d 2h 45' 483 79 Frischer Wind aus N &
sw
August 2005 Larvik-Roskilde 4d 3h 25 206 50 Leichter, unsteter Wind
Fjord
Juli 2009 Hundested- 20h 25' 94 (110) MaRiger Wind aus SW
Lease
2002-2009 Insgesamt 31d 19h 57° | 2124 66,7 Zumeist maBiger
Wind aus giinstigen
Richtungen

Tab. 2: Die Reisegeschwindigkeit des Nachbaus eines mittelgroen Lastschiffs aus der
spéten Wikingerzeit (Skuldelev 1, Ottar) auf Einzelstrecken von (iber 18 Stunden Dauer.
DMG: distance made good, kiirzeste segelbare Distanz. Zahlen in Klammermn: theoreti-
sche Etmale fiir Strecken, die in weniger als 24 Stunden zuriickgelegt wurden. Strecken

mit unglinstigen Windbedingungen sind besonders markiert.
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Seegebiet und Datum Route Reisedaver | DMG Mittleres | Bemerkungen
| Etmal
| (nm) (nm/d)
1
Kattegatt/Skagerrak
Juli 2005 Nykebing Sj-Hals | 2d 4h44' 87 40 Leichter Wind aus N-SW
Juli 2005 Hals-Skanse- 18h 45 81 (104) MéRiger Wind aus SW-W
hagen/Isefiord
Juli 2008 Hundested-Lese 18h 15 93 (122) MaBiger Wind aus W
Juli 2006 Bassholmen-Oslo id Sh 30’ 13 8 Leichter Wind aus SW-5
Einschl. 1h 40' Rudem
Juli 2006 Kristiansand- 18h 50' 88 (106) Leichter Wind aus NW
Thyboren
Juli/August 2008 Legster-Hundested 22h 121 (132) Frischer Wind aus W
Juli 2007 Roskilde- 1d 11h | 232 159 Frischer Wind aus SSO
Kristiansand
|
Rund GroBbritannien
Juli 2007 Kirkwall-Loch Inver | 1d 6h 56' 123 95 MaBiger Wind aus NNO
Einschl. 5h 40' Rudern
August 2007 Lagavulin-Peel 18h 38 98 (127) Stiirmischer Wind aus NW
(Man)
August 2007 | Peel (Man)-Port 18h 29' 80 (78) Gerefft aufgrund rauer
| Oriel See
Juli 2008 Wicklow-Torquay 2d Th 36 | 282 122 Frischer Wind aus W
. [
Juli 2008 Torquay-Portsmouth | 21h14 | 88 | (111) i Frischer Wind aus SW
Juli 2008 Portsmouth- 2ih 2 119 (138) : MaRiger Wind aus SW
Ramsgate |
Nordsee/Kattegatt
Juli 2008 Lowestoft-Den 1d 6h 2 17 94 Starker Wind aus SW
| Helder
August 2008 Den Helder- 2d 4h4g’ 291 132 Starker Wind aus SSO-W
Glyngare
August 2008 Hals- 21h 31" 89 (99) | Leichter Wind aus NNW-
Kongsaere/lseford | | 80
2005-2008 insgesamt 19d14h18° | 2093 106,8 | Zumeist frischer Wind
aus giinstigen
Richtungen

Tab. 3: Die Reisegeschwindigkeit des Nachbaus eines gro3en Langschiffs aus der sp&-
ten Wikingerzeit (Skuldelev 2, Havhingsten fra Glendalough) auf Einzelstrecken von
tber 18 Stunden Dauer. DMG: distance made good, kiirzeste segelbare Distanz. Zahlen
in Klammern: theoretische Etmale fiir Strecken, die in weniger als 24 Stunden zuriickge-
legt wurden. Strecken mit unglinstigen Windbedingungen sind besonders markiert.
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Abschliefend soll auch die Mutter aller
Versuchsreisen zum Vergleich herange-
zogen werden: Magnus Andersens Uber-
querung des Nordatlantik mit dem Gok-
stad-Nachbau Viking im Jahr 1893 setzt
immer noch einen MaRstab fiir eine lange
Hochseestrecke unter schwierigen Wet-
terbedingungen. Viking legte die 2140
Seemeilen auf dem GroRkreis (der kiir-
zest segelbaren Strecke) von Bergen
nach Neufundland in 28 Tagen zuriick, mit
einem mittleren Etmal von 76,4 Seemei-
len (ANDERSEN 1895; KORHAMMER 1985,
162).

An dieser Stelle stellt sich die Frage, ob
kurze Strecken und Uberfahrten von meh-
reren Tagen Dauer direkt miteinander ver-
glichen werden kénnen. Beim Auslaufen
sind die Bedingungen ahnlich: Segelschif-
fe ohne Maschinenkraft stechen bei giins-
tigen Wind- und Gezeitenverhéltnissen in
See, unbesehen der Lange der beabsich-
tigten Strecke. Wahrend der Fahrt erge-
ben sich Unterschiede. Einerseits wird bei
kurzen Strecken proportional mehr Zeit
mit Hafenmandévern und der Passage von
engen Fahrwassern verbracht. Anderer-
seits ist bei langeren Strecken die Wahr-
scheinlichkeit gréer, dass sich das an-
fangs glinstige Wetter zum Nachteil ver-
andert. Jeder positive Effekt der Gezei-
tenstrome wird bei langeren Strecken
ebenfalls ausgeglichen. Aus diesen Griin-
den mag es angemessen sein, die Dauer
und kirzeste segelbare Distanz von kurz-
en sowohl auch langeren Strecken in die
Analyse eingehen zu lassen.

Alle drei Nachbauten segelten in der ver-
gleichsweise milden Saison von Mai bis
August. Da die drei angesprochenen
Nachbauten drei Fahrzeuge von unter-
schiedlicher Form und Funktion repréasen-
tieren, werden die Reisegeschwindig-
keitsergebnisse fiir Einzelstrecken unter

Segel am besten in folgenden drei Grup-
pen dargestellt:

Gokstad, groBes Segel- und Ruderschiff des
9. Jahrhunderts (Viking 1893)

Insgesamt: 2140 nm DMG in 28 Tagen: 76,4
nm/d (3,2 Knoten) VMG

Skuldelev 1, mittelgroBes Lastschiff des 11.
Jahrhunderts (Ottar af Roskilde 2002-2009)

7 Strecken unter giinstigen Bedingungen:
Etmale zwischen 67 und 110 nm DMG.
Insgesamt: 1560 nm DMG in 18 Tagen, 22
Stunden: 82,5 nm/d (3,4 Knoten) VMG

5 Strecken unter ungiinstigen Bedingungen:
Etmale zwischen 35 und 53 nm DMG.
Insgesamt: 564 nm DMG in 12 Tagen, 22
Stunden: 43,7 nm/d (1,8 Knoten) VMG

Alle 12 untersuchten Strecken:

Etmale zwischen 35 und 110 nm DMG.
Insgesamt: 2124 nm DMG in 31 Tagen, 20
Stunden: 66,7 nm/d (2,8 Knoten) VMG

Skuldelev 2, groBes Langschiff des 11. Jahr-
hunderts (Havhingsten fra Glendalough 2005-
2008)

12 Strecken unter glinstigen Bedingungen:
Etmale zwischen 94 und 159 nm DMG.
Insgesamt: 1710 nm DMG in 13 Tagen, 22%
Stunden: 122,6 nm/d (5,1 Knoten) VMG

4 Strecken unter ungiinstigen Bedingungen:
Etmale zwischen 40 und 95 nm DMG.
Insgesamt: 383 nm DMG in 5 Tagen, 15%
Stunden: 67,9 nm/d (2,8 Knoten) VMG

Alle 16 untersuchten Strecken:

Etmale zwischen 40 und 159 nm DMG.
Insgesamt: 2093 nm DMG in 19 Tagen, 14%
Stunden; 106,8 nm/d (4,5 Knoten) VMG

Diese Ergebnisse unterliegen folgenden
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Vorbehalten:

Viking segelte eine durchgehende Ozean-
strecke mit zeitweise widrigen Winden
und Stirmen. Wenn der Wind es zuliel3,
setzte die Besatzung zahlreiche Segel zu-
satzlich zu dem einfachen Rahsegelrigg,
darunter auch ein dreieckiges Vorsegel
(CHRISTENSEN 1986, 71-73, Abb. 6-7). Ins-
gesamt wurde die nominelle Reisege-
schwindigkeit durch das Abwettern von
Stiirmen fern von schiitzenden Hafen ver-
ringert.

Ottar af Roskilde segelte 12 Strecken von
mehr als 18 Stunden Dauer meist bei
leichtem und maRkigem Wind, zum Teil bei
unstetem und widrigem Wind. Deshalb ist
das Reisegeschwindigkeitspotiential des
Lastschiffes in den vorliegenden Daten
nicht véllig ausgeschopft.

Havhingsten fra Glendalough segelte 16
Strecken von mehr als 18 Stunden Dauer
zumeist bei frischem Wind aus glnstigen
Richtungen. Strecken mit abflauendem
Wind konnten durch Rudern zum nachs-
ten geeigneten Hafen abgekiirzt werden.

Schluss

Auf der Vergleichsgrundlage von Einzel-
strecken Uber 18 Stunden Dauer bestati-
gen die durchschnittichen Reisege-
schwindigkeitsergebnisse der drei nach-
gebauten wikingerzeitlichen Schiffsfunde
Gokstad, Skuldelev 1 und Skuldelev 2 die
Reisegeschwindigkeiten, die in histori-
schen Berichten genannt werden: Die
Nachbauten des Skuldelev 1- und des
Gokstadschiffes haben mittlere Etmale
von 66,7 and 76,4 Seemeilen ergeben,
verglichen mit der Spanne von 55 bis 74
Seemeilen, die Detlev ELLMERS (1972)
aus zeitgendssischen Quellen fir einen
Segeltag in ununterbrochener Fahrt
erschloss. Das gréflere Etmal des
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Gokstad-Nachbaus Viking stimmt gut mit
dessen groflerer Rumpflange von ca. 23
m Uberein. In Bezug auf die oft ungunsti-
gen Wetterverhaltnisse bei den unter-
suchten Fahrten kénnen beide Schiffsty-
pen auf zukinftigen Versuchsreisestre-
cken durchaus noch hdéhere durchschnitt-
liche Reisegeschwindigkeiten auf See
erbringen.

In einem gréReren verkehrsgeschichtli-
chen Zusammenhang ist es bemerkens-
wert, dass die beobachteten Reisege-
schwindigkeiten dieser Nachbauten von
Schiffen aus der Wikingerzeit im Bereich
der mittleren Etmale von 74,9 Seemeilen
und 65,4 Seemeilen liegen, die von ro-
merzeitlichen Rahsegelschiffen und me-
diterranen Schiffen des 11. und 12. Jahr-
hunderts mit Lateinerrigg und verwandten
Riggformen bekannt sind (Daten basieren
auf WHITEWRIGHT 2008).

Der Nachbau des groRen Langschiffs
Skuldelev 2 hat unter zumeist glinstigen
Wetterbedingungen ein mittleres Etmal
von 106,8 Seemeilen erzielt. Dieses Er-
gebnis liegt innerhalb der Spanne der 90
bis 165 Seemeilen, die ELLMERS (1972)
auf der Grundlage zeitgendssischer
Quellen fiir einen ununterbrochenen Se-
geltag mit einem Kriegsschiff angab. Die-
selbe Spanne wird eindrucksvoll bestatigt
von den Streckenetmalen von 94 bis 159
Seemeilen, die der Skuldelev 2-Nachbau
unter glnstigen Wetterbedingungen er-
reichte.

Die auf Versuchsreisen mit nachgebauten
Schiffsfunden ermittelte Reisegeschwin-
digkeit auf See kann jetzt angewendet
werden, um die Geschwindigkeit zivilen
und militarischen Verkehrs zwischen den
Regionen Nordeuropas zu rekonstruieren.
Jedoch darf man nicht aus den Augen
verlieren, dass jede Seereise aus mehre-
ren Einzelstrecken Hafenzeiten mitein-



schloss, in denen giinstige Verhaltnisse
von Wind, Gezeiten, Licht und Sichtbar-
keit abgewartet wurden. Dazu kommt,
dass vollbemannte Kriegsschiffe immer
wieder Land aufsuchen mussten, um ge-
niigend Wasser, Proviant und Erholung
fir die Besatzung zu gewahrleisten.
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