Reformstau

Von Dirk Husemann

Die Wikinger waren die grofite Seemacht des friihen Mittelalters. Als Pliinderer,

Handler und Pioniere legten sie sich in die Riemen, wenn Profit lockte. Im danischen

Roskilde sind Arch@ologen den vergessenen Kiinsten ihrer Vorfahren auf der Spur.

WER SICH IN SKANDINAVIEN AUFS

PFERD SETZT, stofdt schnell an nasse
Grenzen. Fjorde, Fliisse und Seen zwingen
zu stundenlangen Umwegen. Das Pferd
der Wikinger war das Schiff. Mit ihm lie-
en sich Distanzen schrumpfen und Lin-
der erreichen, von denen niemand zuvor
je gehort hatte.

Vor den Nachbauten der Wikinger-
schiffe stehen Landratten und Seebiren
heute gleichermaflen beeindrucke. Kein
Deckaufbau schiitzte vor Regen, Gischt
und hohen Wellen. Da die Schiffe nur
etwa einen Meter iiber die Diinung rag-
ten, stand den Ruderern das Wasser stin-
dig bis zum Hals. Fiir Gepick oder Hygi-
ene war an Bord kein Platz. Dennoch er-
reichten Drachenboote den Bosporus, die
Balearen oder Neufundland und spieen
Furcht erregende nordische Horden an
Land. Das versunkene Wissen der Wikin-
geringenieure konnte bis heute nicht voll-
stindig gehoben werden — so perfekt wa-
ren die Schiffe konstruiert.

Ein Berg alter Bretter

Vor Roskilde, der ehemaligen Kénigsstadt
Dinemarks, plitschern die Wellen des
stellenweise nur einen Meter tiefen Fjords.
Hier liegt eine der bedeutendsten Fund-
stitten der Schiffsarchiologie. 1962 gab
das Gewisser die Uberreste von fiinf Wi-
kingerschiffen preis, denen die Dinen ein
eigenes Museum errichteten. Als die Anla-
ge 1996 erweitert wurde, stieflen die Bag-
gerschaufeln beim Ausheben des Hafen-
beckens erneut auf Holz. Ein sensationel-
ler Fund: Neun weitere Schiffe lagen im
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Schlick begraben, eines davon mit 36 Me-
tern das lingste jemals gefundene Dra-
chenboot.

Warten vielleicht noch mehr Schiffe
unter der Wasseroberfliche auf Bergung?
»Ich bin mir fast sicher«, sagt Morten
Gothche und iiberlegt einen Moment:
»Aber ich hoffe es nicht.« Der Kurator der
Wikingerschiffshallen von Roskilde steht
vor einer Lebensaufgabe. Die 1997 gebor-
genen Reste der Kihne Roskilde 1 bis 9
sind heute etwa zur Hilfte dokumentiert.
Bis er sie alle vollstindig erfasst hat, wer-
den Jahre vergehen.

Die Schatztruhen des Roskilder Muse-
ums sind acht Meter lang und bis zum
Rand mit Siifiwasser gefiille. In den Tanks
lagern hunderte Holzstiicke, die einmal
stolze Schiffe waren und es wieder werden
sollen — als konservierte Wracks im Tro-
ckendock einer Ausstellungshalle. Zwi-
schen Splittern und Spanten tummeln
sich jetzt Goldfische. Als natiirliche
»Staubsauger« reinigen sie das Wasser von
Holz schidigenden Kleinstlebewesen (sie-
he Bild S. 80 oben). Sie sind nicht die ein-
zigen Lebewesen hier. Das Holz selbst hat
auch nach mehr als tausend Jahren noch
einen lebendigen Kern und arbeitet — es
schrumpft. Um das Material zu stabilisie-
ren, trinken die Archiologen die Planken
nach der Vermessung in Glykol. Doch
dieses Verfahren lisst die Funde alt ausse-
hen. Das Holz firbt sich grau. Mit Be-
handlungen in Vakuum- und Frosttanks
gelingt es den Wissenschaftlern, die Gly-
kolmenge zu reduzieren und die Farbe des
Holzes natiirlicher erscheinen zu lassen.

Wie aber baut man aus einem Berg al-
ter Bretter ein Wikingerschiff zusammen?
Gothche und sein Team haben eine Idee,
die von Pappe ist. Sie vermessen jedes
Holzstiick mit einer 3-D-Software. Sche-
menbhaft schile sich aus der Datenmenge
die Gestalt der Schiffe heraus. Thre MafSe
werden nun in einem Modell aus Karton
im MafSstab 1:10 nachgebaut. »Das Mate-
rial ist elastisch, sodass wir noch am ferti-
gen Schiff biegen und drehen kénnen, bis
es endgiiltig auf die Funddaten passtc, er-
klirt der Museumskurator. Das archiolo-
gische Origami wird fixiert, erneut digita-
lisiert und kann nun vollstindig am Com-
puter rekonstruiert werden.

Seehengst und Lindwurm

Von der digitalen Theorie zur Rekonst-
ruktion sind es nur wenige Schritte.
Gleich vor der Tiir des Labors liegt die
Museumswerft. Hier riecht es nach Teer-
anstrich und frisch geschnittenem Holz.
Zwischen den Hiitten der Forschungsab-
teilung erwecken Schiffbauer ein Dra-
chenboot zu neuem Leben. Es ist der
Nachbau von »Skuldelev 2«, dem 1962
gefundenen Langschiff, das seine geboge-
nen Steven in den Himmel reckt. Mit die-
ser Arbeit erlauben sich die Roskilder Ar-
chiologen einen weiteren Superlativ: Mit
28 Metern ist es das lingste jemals rekons-
truierte Wikingerschiff. Vier Jahre lang
zimmerte ein Team traditioneller Schiff-
bauer an dem Lindwurm aus Eiche. Unter
dem Namen Havhingsten fra Glenda-
lough (Sechengst von Glendalough) lief
das Schiff im September 2004 vom Stapel.



Aus urheberrechtlichen Griinden
kénnen wir Ihnen die Bilder leider
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NORDMANNER SEGELN WIEDER
Nachbauten der Wikingerschiffe geben
einen Eindruck davon, wie perfekt deren
Konstruktionen bereits waren.
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2007 wird sich eine Mannschaft mit
dem neuen alten Drachenboot auf den
Weg nach Dublin in Irland machen, wo
einst das Holz fiir das Originalschiff ge-
fillt wurde.

Schon die Arbeiten am Nachbau sind
Reisen durch die wiedererweckte Zeit.
Um das Experiment wasserdicht zu ma-
chen, sind ausschliefllich Originalwerk-
zeuge im Einsatz. Dechsel, Axte, Zieh-
eisen und Loffelbohrer sind ebenfalls
Rekonstruktionen, kleine Denkmiler
wissenschaftlicher Akribie. Dem For-
schungsteam geniigte es nicht, fiir den
Schiffbau Werkzeuge zu benutzen, wie
man sie nur aus anderen Fundzusammen-
hingen kennt. Die Rekonstrukteure foto-
grafierten die originalen Diibel und Plan-
ken der Roskildewracks, vergroflerten die
Bilder und vermaflen die sichtbar gewor-
denen Bearbeitungsspuren. Damit hielten
sie Schnittmuster in Hinden, nach denen
sich Beilklingen und Bohreisen schmieden
lieflen.

Auf Wikingerwerften fauchten keine
Sigen. Alte Schiffbauer benutzten Beile.
Sie spalteten Baumstimme mit Axten und
Keilen, bis das Holz in Faserrichtung
brach. Auf diese Weise lassen sich aus ei-
nem einen Meter starken Eichenstamm
etwa 30 Planken herstellen. Der Vorteil
der aufwindigen Methode liegt darin, dass
gerissenes Holz seine Faserstruktur behilt
und damit wesentlich haltbarer ist als ge-
sigtes. Der Nachteil: Ein im Kern ver-
drehter Stamm liefert krumme Planken.
Die Wikinger mussten also in der Lage ge-
wesen sein, die innere Struktur eines Bau-
mes zu erkennen, bevor er fillig war. »Wie
sie das geschafft haben, wissen wir noch
nicht«, sagt Morten Gethche.

Auf den Grund gehen konnten die Ar-
chiologen dem Ritsel um die Segel der
Drachenboote. Sie waren aus Wolle. Nas-
se Wolle aber hingt schlapp und schwer
von der Rahstange. »Wir haben Experi-
mente mit Schafen angestellt«, berichtet
Gothche, »und dabei herausgefunden,

FISCHE ALS STAUBSAUGER

Die Goldfische (im Bild oben mit Morten
Ggthche, dem Kurator der Roskilder
Schiffshallen) reinigen das Wasser von
Kleinstlebewesen. Nur so ist es den
Forschern spater moglich, die Original-
boote wiederherzustellen.

dass die Wolle einiger langhaariger Rassen
besonders Wasser abweisend ist. Aufler-
dem nutzten die Wikinger fiir die Segel
eine ausgefeilte Webtechnik und rieben sie
mit Pferdefett ein.« Segeln ist keine Erfin-
dung der Wikinger. Schon Rémer und
Kelten kreuzten Jahrhunderte zuvor auf
Segelschiffen vor den europiischen Kiis-
ten. Die ersten Segel blihten sich in
Nordeuropa jedoch erst zu Beginn des 8.
Jahrhunderts n. Chr. Zu dieser Zeit ver-
ewigten Steinmetze auf Gotland die frii-
hesten aufgetakelten Paradeschiffe auf
Bildsteinen.

Eroberer unter Segeln

Sonderbar — zeichneten sich die Wikinger
doch sonst durch Ideenreichtum und
Fortschritt aus. Schon das Paddel hatten
sie gegen den Riemen getauscht, da diese
Antriebsart weniger Raum benétigte und
die Schiffe damit schmaler und schneller
wurden. Reformstau im Drachenboot?
Der norwegische Forscher Arne Emil
Christensen vermutet fiir den spiten Ein-
satz des Segels kulturelle Griinde. Mogli-
cherweise entsprach die harte Arbeit des
Ruderns der damaligen Vorstellung von
Minnlichkeit und Herrschaft iiber das
Meer. Dass die Wikinger schliefllich doch
unter Segel gingen, mag an den immer
grofleren Schiffen gelegen haben, die nur
noch von einer eingespielten Mannschaft
und nur iiber kurze Distanzen mit Rie-
men angetrieben werden konnten. Voll-
stindig {iberzeugt schienen sie vom Segel
aber nicht gewesen zu sein. Alle Kriegs-
schiffe haben einen abnehmbaren Mast
und konnten gerudert werden. Praktisch
in einer Flaute oder bei schwierigen Ma-
novern.

Thre nautischen Leistungen gaben den
Wikingern Recht — und Macht. Schon
620 schifften sich Skandinavier ein, um
die Hebriden zu besiedeln. Im Jahr 800
fassten sie Fufd auf den Firder Inseln, zwei
Jahre spiter eroberten sie die Orkneys und
Shetlands. Und nochmals fast zwei Jahr-
zehnte danach griindeten Wikinger ein
Reich in der Gegend um Dublin. Die Be-
siedlung Islands um 930 war die letzte
grofle Landnahme in Europa. Von dort
setzte der Verbannte Erik Raude (Erik der
Rote) nach Gronland iiber und errichtete
986 auf der grofiten Insel der Welt die
Siedlung Brattalid. Wegen Holzmangel
richteten die Kolonisten am Fuf$ der Glet-
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scher eine Schiffsroute ein, auf der Hind-
ler zwischen treibenden Eisbergen hin-
durch bis nach Island und Norwegen
segelten. Seit der Jahrtausendwende beein-
flusste der Warentransport die Gestalt der
Schiffe. Mit der »Knorre« lief die wikingi-
sche Variante des Handelsfrachters vom
Stapel. Sie war breiter und kiirzer als die
Drachen und konnte mit nur drei Mann
Besatzung gesegelt werden. Da blieb viel
Raum fiir Ware in den bauchigen Booten,
die von den groflen Handelszentren
Haithabu und Birka bis nach Palermo, Se-
villa oder Nowgorod gelangten.

Von Brattalid aus drang um das Jahr
1000 Leif Erikson mit 35 Gefihrten wei-
ter in unbekannte Gewisser vor, um Ge-
riichten iiber eine Kiiste im Westen nach-
zugehen. Die Expedition entdeckte Vin-
land, einen Kiistenstrich im heutigen
Neufundland. Die Wikinger hatten Ame-
rika gefunden. So bedeutend diese Pio-
niertat aus heutiger Sicht erscheint — im
Vergleich zu anderen Vorstéflen der Wi-
kinger scheint sie gering. Die Entfernung
zwischen Grénland und Nordamerika ist
mit vier Tagen auf See fiir eine geiibte
Mannschaft im Drachenschiff verhiltnis-
miflig klein. Schon um von Mittelnor-
wegen nach Island zu gelangen, segelten
die Wikinger sieben Tage auf dem offe-
nen Meer — und das nicht nur in Ausnah-
mefillen oder bei zufilligen Irrfahrten,
sondern auf bekannten Handelsrouten
und mit ganzen Flotten von Auswanderer-
schiffen.

Doch sie segelten nicht nur los, um
Land zu gewinnen. Am 8. Juni 793 be-
gann mit dem Uberfall auf das Kloster
Lindisfarne in Nordengland eine Reihe
von Raubfahrten, auf denen mit Schitzen
gefiillte Kirchen und kiistennahe Dérfer
gepliindert wurden. Bei den Beuteziigen
erwiesen sich die Drachenboote als nahe-
zu unbesiegbar. Sie ragten nur etwa einen
Meter aus dem Wasser und wurden von
der Kiiste aus erst entdeckt, als es fiir Ge-
genwehr bereits zu spit war. Fiir die Uber-
fallenen miissen die beriichtigten Dra-
chenkopfsteven wie Seeschlangen am Ho-
rizont aufgetaucht sein. Dank des geringen
Tiefgangs konnten die Schiffe an der Kiis-
te landen und die Pliinderer direkt an
Land waten. Beim Riickzug waren eben-
falls keine Zeit raubenden Manéver erfor-
derlich. Da die Drachenschiffe am Heck

denselben Rundsteven aufwiesen wie am
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== Fahrten

Lebensraum der Wikinger
~ Eroberungen
Angriffsraum

Bug, lieflen sie sich problemlos riickwirts

aus der Gefahrenzone rudern.

Bald schon tauchten ganze Flotten vor
den europiischen Kiisten auf, stieflen iiber
Fliisse ins Landesinnere vor und versetzten
ihre Opfer in so groflen Schrecken, dass
selbst die michtigen Franken unter Karl
dem Groflen es nicht wagten, ihren Fein-
den auf See nachzustellen. London, Ham-
burg, Canterbury, aber auch viele Stidte
und Kirchen entlang dem Rhein gingen in
Flammen auf. Im Jahr 885 fuhren 40000
Krieger auf 700 Langschiffen die Seine hi-
nunter und belagerten Paris.

Navigation mit dem Sonnenstein

Im Jahr 1066 setzten 30000 Normannen
in 3000 Schiffen nach England iiber, um
unter Wilhelm dem Eroberer die englische
Krone in der Schlacht von Hastings zu ge-
winnen. Die Zahlen sind in den Berichten
der Besiegten nachzulesen und vermutlich
iibertrieben. Aber sie spiegeln den Ein-
druck wider, den die herannahenden
Scharen bei ihren Feinden und Opfern
hinterlassen haben miissen.

Skandinaviens Navigatoren kannten
das Nordmeer, aber nicht den Magnet-
kompass. Wie es ihnen dennoch gelang,
ferne Kiisten zu erreichen, bleibt ein Rit-

sel. Viele Theorien dazu haben Schiff-
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DIE FAHRTEN DER WIKINGER
fiihrten sie aus dem rauen Norden bis an
mediterrane Kiisten, zum Fuf des

Ural und sogar bis nach Gronland und
Amerika.

bruch erlitten, so jene, nach welcher der
Kompass aus China nach Dinemark ge-
langt sein soll. In Grénland tauchte 1948
die Hilfte einer Holzscheibe aus der Wi-
kingerzeit auf. Darauf waren 17 Markie-
rungen und ein mittiges Loch erkennbar.
Ein Kompass? Auf der Suche nach einer
Antwort haben zahlreiche Forscher die
Orientierung verloren. Dann entdeckten
Archiologen 2004 auf der Insel Wollin ein
vergleichbares Stiick. Méglicherweise konn-
ten die Wikinger tatsichlich mit einer Mi-
schung aus Kompass und Sonnenuhr na-
vigieren. Aber sie kannten noch andere
Tricks, um Wege {ibers Wasser zu finden.
Die altnordische Saga von Olaf dem
Heiligen erzihlt von einem leuchtenden
Stein: »Das Wetter war triilbe und es war
Schneetreiben, wie es Sigurd gesagt hat-
te. ... Dann lief§ der Kénig Ausschau hal-
ten und sah nirgendwo unbezogenen
Himmel. ... Da lief§ der Kénig einen Son-
nenstein bringen, und er hielt ihn in die
Luft empor und sah, wo es aus dem Steine
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strahlte, und es bezeichnete genau die Stel-
le, die Sigurd genannt hatte.« Den Son-
nenstein der Wikinger gibt es tatsichlich.
Er heifdt Cordierit und ist ein Mineral, das
in Skandinavien hiufig vorkommt. Cordi-
erit hat die Eigenschaft, sich je nach Licht-
einwirkung blau oder gelb zu firben. Die
Farben zeigen die Lage der Polarisations-
ebene und damit den Stand der Sonne an —
und das selbst dann, wenn die Sonne
nicht zu sehen ist. Fiir die Seefahrer der
Wikingerzeit verloren dank des Sonnen-
steins sogar die Nebelbinke des Nordat-
lantiks ihren Schrecken.

Kundige Navigatoren

Wer weder Mineral noch Peilscheibe zur
Hand hatte, musste sich auf Naturbeob-
achtungen verlassen. Zwar vereitelten die
hellen Nichte des Nordens das Navigieren
nach dem Sternhimmel. Doch dienten in
Kiistennihe Landmarken zur Orientie-
rung. Ging es auf die offene See hinaus,
wusste der Kundige oder »Kendtmann in
der Besatzung, in Fisch- und Vogelziigen
zu lesen. Gab es auch diese nicht, konnte
zusitzlich die Wasserfarbung beobachtet
oder mit feiner Nase erschniiffelt werden,
ob der Geruch von Vegetation in der Luft
lag. Ahnliches Wissen ist von den friih-
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geschichtlichen Seefahrern des Siidpazifiks
tiberliefert. Die Polynesier gingen noch ei-
nen Schritt weiter. Sie sprangen iiber
Bord, um schwimmend die Strdmungen
mit dem Korper zu fithlen und daran die
Himmelsrichtung zu erkennen. Kannten
die Wikinger dieses Verfahren? Morten
Gothche schiittelt den Kopf: »Das Wasser
war selbst ihnen viel zu kalt.«

Wie bedeutend Schiffe fiir die Wikin-
ger waren, ldsst sich bis heute an vielen ih-
rer kulturellen Hinterlassenschaften able-
sen. Bildsteine trugen die Darstellungen
von Paradeschiffen; Hiuser erinnerten mit
ihren bauchigen Auflenwinden an Schiffs-
riimpfe; Findlinge wurden bei Bestattun-
gen zu zehn Meter langen Schiffsformen
zusammengestellt, einige mit einem Ru-
nenstein — als symbolischer Mast — im
Zentrum. Hohe Personlichkeiten lieflen
sich gleich mit einem ganzen Schiff in die
Erde legen. Uber 400 dieser Schiffsgriber
sind heute bekannt, darunter das beriihm-
te Gokstadschiff und das Schiff von Ose-
berg. Wie viele Bestattungen auf brennen-
den, aufs Meer hinaustreibenden Booten
vorgenommen wurden, ldsst sich nicht
einmal schitzen.

Ab dem 11. Jahrhundert sank der Stern
der Wikinger allmihlich. Stidte begannen,

DIE DRACHENSCHIFFE verlangten
den Gegner Respekt und Furcht ab.
Hier eine angelsachsische Buchmalerei
aus der ersten Halfte des 11. Jahr-
hunderts

sich mit Wehranlagen zu schiitzen — statt
iiberraschend zuzuschlagen, mussten die
Normannen nun langwierige und Krifte
raubende Belagerungen in Kauf nehmen.
In Europa entwickelte sich die Hanse zur
grofiten Wirtschaftsmacht und zur un-
schlagbaren Konkurrenz. Nun fuhren
Koggen Reichtiimer iiber das Meer. We-
gen ihrer Hochwandigkeit waren sie dem
Drachenboot iiberlegen. Von den hohen
Koggendecks flogen Pfeile und Feuer auf
die Wikinger herab, die im Gegenzug nur
unter hohen Verlusten die Bordwand des
Gegners hinaufklettern konnten. Die letz-
te Nachricht von kimpfenden Nachkom-
men der Wikinger stammt aus dem Jahr
1429, als ein Aufgebot von Drachenboo-
ten zusammengestellt wurde, um Bergen
gegen einen Angriff von Hansepiraten zu
verteidigen.

Aufstieg und Untergang der Wikinger
sind in ihren Schiffen dokumentiert. Die
frithesten Modelle zeigen, dass Schiffbauer
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und Stellmacher versuchten, méglichst
breite Planken zu verwenden. Damit soll-
ten Nahtstellen vermieden werden, die
stets Gefahr fiir Wassereinbruch waren.
Im Lauf der Zeit wurde diese grobe Bau-
weise verfeinert. Als die Kunst der Schiff-
bauer Perfektion erreichte, konnten sie
auch schmalere Planken benutzen und
mussten trotzdem nicht fiirchten, dass
Wasser in die Schiffe eindrang. Die Hol-
zer des Nydamschiffs aus dem 4. Jahrhun-
dert sind 50 Zentimeter breit, die der
Skuldelevschiffe von Roskilde nur noch
30. Je schmaler die Planken waren, umso
mehr konnten die Konstrukteure die
Form des Schiffsrumpfs beeinflussen. Zur
Bliite der Wikingerzeit, im 9. und 10.
Jahrhundert, waren die Drachenboote
lang, schmal und von so ausgefeilter
Form, dass sie genug Auftrieb hatten, um
mit Bug oder Heck gefahrlos in hohe Wel-
len eintauchen zu kénnen.

Spanten und Bitis — Querhdlzer, die
den Rumpf von innen versteifen — sind
zur Hochzeit der wikingischen Kultur
zahlreich im Schiff verzimmert. In den
jiingeren Roskildeschiffen, von denen
nur zwei zur Wikingerzeit gerechnet wer-
den, verschwinden diese Konstruktions-
merkmale allmihlich. Die Schiffsbéden
werden breit und flach. Der Einfluss der
Kogge wird erkennbar. Das Schiff mit
der Fundbezeichnung Roskilde 1 bricht
endgiiltig mit der Tradition. Statt eines

IN HUNDERT JAHREN wurden mehr
als dreifSig rekonstruierte Wikingerschiffe
zu Wasser gelassen. Hier sind die
Roskilder Arbeiter bei der Rekonstruktion
der »Skuldelev 2«, eines Langschiffs.
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runden Achterstevens hat es ein hochge-
zogenes, gerades Heck.

Heute segeln Wikingerschiffe wieder.
Mehr als 30 Rekonstruktionen sind in
den vergangenen hundert Jahren zu Was-
ser gelassen worden — nicht immer er-
folgreich. 1950 versank die »Ormen Fris-
ke« ohne Uberlebende in der Nordsee.
Die Ungliicksursache blieb ungeklirt.

Sieg {iber Kolumbus

Als wohl spektakuldrste Fahrt eines Wi-
kingerschiffs gilt die Reise der »Viking,
die 1893 von Bergen in Norwegen nach
New York und von dort iiber den Hudson
und die Groflen Seen zur Weltausstellung
nach Chicago segelte. Kapitin Magnus
Anderson brachte von der Reise auf-
schlussreiche Beobachtungen mit. So stell-
te er fest, dass sich der Nachbau des
Gokstadschiffs selbst bei hirtestem See-
gang von nur einem Mann steuern lief3.
Die elastischen Verbindungen von Plan-
ken und Spanten erwiesen sich als vorteil-
haft, weil der Rumpf den Kriften des
Wassers nachgab. Nur mit dem Rudern
hatte die Mannschaft Probleme, aber das
mag am mangelnden Training gelegen ha-
ben. Die »Viking« benstigte fiir die 4800
Kilometer lange Strecke im offenen Schiff
nur 27 Tage. Die Konkurrenz, ein von
Spanien gestarteter Nachbau von Chris-
toph Kolumbus’ »Santa Maria«, brauchte
die doppelte Zeit und musste schliellich
mit Mann und Maus in den New Yorker

Hafen geschleppt werden. <
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