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FORORD

Det tvarfaglige vikingesymposium har siden 1982 vandret
mellem universiteterne i Odense, Aarhus og Kgbenhavn, og
siden 1990 ogsé Kiel. I 1992 holdtes det for farste gang uden
for universiteterne, idet vikingeskibshallen i Roskilde tilbpd
sig som veart og ikke blot skaffede symposiet husly hos
Roskilde Roklub, men ogsd, sammen med Nationalmuseets
Skibshistoriske Laboratorium, leverede tre af symposiets fire
faglige indslag. Og derefter bpd vikingeskibshallen p4 sejlads
i vikingeskibe og beslaegtede fartgjer pé Roskilde Fjord! Her
fik deltagerne bdde blast, byger og solskin — og nogle fik
vabler i handerne af at ro — s& det kunne ikke have varet
bedre organiseret.

Det tvaerfaglige vikingesymposium stdr i stor taknemme-
lighedsgeld til Vikingeskibshallen i Roskilde for dette
indblik i den eksperimentelle forskning i skibsteknologi og
sejlads, som udfgres ved dette museum og ved Skibshistorisk
Laboratorium, og en srlig tak skylder vi museumsinspektgr
Tinna Damgaard-Sgrensen, som organiserede hele dagen for
0s.

Gillian Fellows-Jensen Niels Lund
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VIKINGATIDENS TRANSPORTTEKNIK I RYSSLAND.

Christer Westerdahl

Jag anknyter hir till Ole Crumlin Pedersens framstéllning vid det dttonde
vikingatidssymposiet i Odense 1989 (Crumlin Pedersen 1988, 1989). Den
avgorande skillnaden géller perspektivet. Hir kommer snarare att betonas
en intern utveckling av transporter och transportteknik &n en genomgéende
vattenled till Bysans. Att den senare fitt sd stor plats dr en gammal
tradition. Redan i Nestorskronikan p8talas ndmligen en vig frn varjagerna
till grekerna och frén grekerna lings Dnjepr (Nestors kronike 1983: 24).

Man kan ibland f3 intrycket att en del skribenter implicit forestéllt sig
att rhos organiserade det ryska riket for att (kunna) fara till Konstantinopel.
Dessa inkluderar tyvirr ocks8 mig sjilv (t ex Westerdahl 1985). Stddje-
punkterna for rhos/ ruserna blir di enbart de transportgeografiskt
intressanta orterna, speciellt dragstillen eller motsvarande ( tex Smolensk
med gravfiltet i Gnezdovo). 1 sjéilva verket visar de skandinaviska fynden en
14ngt mera spridd fordelning (t ex Stalsberg 1979 med ett flertal kartor). De
pekar snarare pd de omréden dr enligt den bysantinske kejsaren Konstantin
VII Porfyrogennetos (Moravscik/Jenkins 1955, 1962) rhos utforde skattein-
drivning och fick vintertida underhéll (nedan i sammandrag). Men detta
innebdr inte att vi helt har bortsett frin handeln, blott att tyngdpunkten
ligger pd en annan aspekt.

Didrvid méiste jag framhdlla en ytterst visentlig aspekt, som mig
veterligen inte pApekats tidigare. Som jag ser det utgér Konstantins skildring
i all sin knapphet en god illustration av den forsta statsbildningsprocessen i
Ryssland. Dess virde som samtida killa &r dessutom utomordentligt stort.
Vad som beskrivs ér utan tvivel ett ganska framskridet stadium i processen,
under 900-talets forsta hilft. Men samma delegerade beskattningsprocedur
ar kand frin samma tid gentemot samerna i Skandinavien, de expeditioner
som i senare killor (Egilssagan) kallas finnfirder Arkeologer med
antropologisk inriktning som Bruce Trigger har visat pa fyra grundldggande
interna villkor for dvergdngen mellan hovdingedéme och stat i de forindu-
striella samhillena: 1) regional produktion (med en tendens till komplemen-
taritet mellan de olika omradena, 2) delegation av makt/auktoritet (eller ritt
att utova vald), 3) upptagande av skatter, och inte minst 4), vdg- och
transportsystem, som nérmast synes vara en forutséttning for de andra tre.
Men jag vill girna i forlingningen uppfatta de fyra villkoren som pd samma
sitt funktionellt beroende av varandra. De 4r lika aktuella i historisk tid. I
Norden torde av naturgivna orsaker den kommunikativa aspekten ha haft
serskilt stor betydelse. Den #r direkt synlig i samhillets organisation
(leding, leidang, ledung). Processen startar givetvis fore vikingatid/
medeltid, med sarskild tanke pd arkeologiska limningar i Danmark. Att
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déma av sockenorganisationen (socken, sogn - sokning’, d v s till samma
kyrka, oavsett om impulsen &r anglosaxisk eller nordisk, jfr t ex Brink 1990:
68ff) dr utbyggnaden av vigar ett visentligt element i denna. Det svenska
begreppet Eriksgata for de landvigar som lett konungarna till erkdnnande
och underhdll, med motsvarigheter i det 6vriga Norden, fungerar dértill som
en kontrollorganisation f6r kungamakten. P4 samma sitt kan vattenvégarna
utnyttjas. Under statsbildningstiden fanns ledungen till sj6ss i en motsvaran-
de roll. Vi bgr pdminna oss den ursprungliga formen p4 nationsnamnet
Norge, Nordrvegr, ‘sjleden mot norr’. I tider av stérkt statsmakt bor man
sdledes éven se en skirpning av dessa villkor. Exempelvis kan man i nyare
tid dokumentera en kraftig utbyggnad av transportsystemen, sérskilt vigarna,
under en stark kungamakt. I den mén detta har uppmérksammats har
sdrskilt den militdra betydelsen av végsystemen betonats. De har dock varit
minst lika viktiga i det interna perspektivet.

Sérskilt starkt har det historiska ryska rikets samband med transporter pd
flodvigarna betonats av den amerikanske geografiprofessorn Robert Kerner
(Kerner 1946). Detta samband fullf6ljs i 6ster d4nnu av dansken Vitus Bering
i uppdrag av de Romanovska tsarerna under 1700-talet. Jag har nyligen last
en skildring av den andra Kamtjatkaexpeditionen 1733 av svensken Sven
Waxell (Waxell 1953), dir inte minst flodb3tarnas (en del sammansatta med
syteknik: a a kommentaren s 174, 199) betydelse for foretaget framgér.
Sadana forhallanden stdr i och for sig i Oppen dag. Men en allmin
hénvisning till hur det vildiga Ryssland med Sibirien holls samman av
flodvigarna dr otillracklig. Det grundléggande ér i stéllet hur organisation
och kontroll av flodvégarna &r ett av flera fundamentala villkor for det ryska
rikets uppkomst.

Jag skall hiir forsoka visa hur man kan belysa vikingatida transporttek-
nik i Ryssland med hjélp av bl a nordskandinaviska erfarenheter. Att doma
av de allmédnna synpunkterna ovan befinner sig 6verensstimmelserna inte
bara pd ytan. De kiinda forhillandena beskriver en begynnande statsbildning
i bdda omrddena. Dessa jamforelser kan i s& fall goras med savil et-
nologiska, filologiska, som transportgeografiska och batarkeologiska
argument.

Finskt och ryskt

Ryssland var och &r inget kulturellt homogent omride. Storsta delen av
nordvistra Ryssland var under vikingatid befolkat av folk med finsk-ugriskt
sprdk och kultur, liksom det nuvarande Finland. Aven dessa har sannolikt
varit representerade tidigt bland rhos (ruserna). Det finns ett gammalt
samband mellan finsk-ugriska sprdk och slaviska just i avseende pd bdtbyggnad
och difoljande terminologi. Detta har utretts i en avhandling av den svensk-
finske sprikforskaren Olavi Korhonen, professor i samiska i Ume& med
titeln "Samisk-finska bittermer och deras slaviska ursprung", (Korhonen
1982). Nir man slledes forsoker spdra transportteknik i det inre av
Ryssland under vikingatid har man god anledning att snegla p forhallanden
i delar av Fennoskandia. Det finns flera orsaker till detta.
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Inte nog med att vi har en terminologi av stort intresse, som dock -med
nigot undantag- inte ndrmare kommer att redogoras for hér. Tillsammans
med inlandet i Nordfennoskandia utgér ocksd det inre av Ryssland en
transporigeografisk zon (fig 1). Dess utmirkande drag gor sig pdminda in i
historisk tid i virt omrdde. Man kan med andra ord delvis tillimpa ett
etnoarkeologiskt synsétt. Det ror sig i allmédnhet om stora sldttland med
sumpiga skogar och floder med enorma avrinningsomraden och forgreningar
pa bifloder som genomkorsar hela omrédet. Allt har bokstavligen varit
tillgangligt med bt och nédvindigt att uppnd med bét. Det har inte varit
ett helt viglost land, men ett land utrustat med opraktiska véigar for
l&ngviga transporter med tungt gods, vél i Gverensstimmelse med Nord-
fennoskandia énda in i modern tid.

Natur och tradition.

Stricker vi ut dessa Gverensstimmelsers giltighet i tid och rum kan de i
forhistorisk tid ocks3 visa p8 paralleller med Sydskandinavien. Jag uppfattar
bétar som transportredskap, vars utformning utgdr en anpassning till sddana
krav som stills inte minst av naturférh8llanden. Dessa naturforhdllanden
omger farleder och hamnar dir bitarna &r ténkta att anvéndas. Anpassning
eller adaption ir allts3 ett viktigt begrepp i sammanhanget. Det visar sig att
det i vendeltid/mer ovingertid och tidig vikingatid fanns en tradition i
Milaromrédet i Sverige, som var anpassad till stilla flytande floder, lugna
vatten och sjoar (jfr Bill 1991, t ex de jérnklinkade gravbdtarna i Vendel,
Valsgirde och Tuna i Badelunda; Tuna nr 75 utgores av en stockkdl sydd
till tva sidobord, jfr Mekrijirvi, nedan och fig 2). Otaliga ortnamn visar pd
platser dir man burit eller dragit batar (Hesselman, Widmark; Bor-, Drag-
och Ed- namn, fig 3, 4, 5, 6). I Norrlands inland, koloniserat agrart under
17-1800-tal, har de dokumenterats t ex av Karl Hampus Dahistedt
(Dahistedt 1950, Hovd-, Lusp-, spinne, frimst vid forsnackar). Det nordiska
terringordet skede (ursprungligen skaida/s, 'vattendelare’ har i norr tagits
over av samiska (skaite) och finska (keidas; finskan undviker som bekant
dubbla konsonanter; Pellijeff 1967). Aven namnledet Ed (I Norge Eid) visar
pé ett landomrdde mellan vattendrag, som anvénts pd detta sitt. Mérkligt
ar for Gvrigt, att invdnarna vid ett Bor i Ryssland fitt bendmningen burjagi
= ‘de som bor vid birstillet’; (Falk 1951: 146). Alla dessa namn &r
funktionella, med direkt transportgeografisk anknytning. Ibland finns
materiella beldgg. Simonsen nimner ett nordnorskt Drageidet med rester av
virket bevarat (Simonsen 1970). Vid atskilliga sentida drag i Nordsverige ,
finner vi dnnu den stillning bevarad, pa vilken forsbitarna drogs forbi
forsarna under flottning av timmer.

Utspinda bdtar och ord frdn erimaa.

De bitar som vi ovan omtalat 4r bitar som ursprungligen har varit byggda
pé en spetsig stockkol. Ibland har stocken spénts ut genom uppvirmning.
Detta byggsétt kan &nnu i modern tid beliggas pd bétar byggda av asp i
Finland (fi. haapio, nordsv. hdp). Frin det troliga 1600-talsfyndet frén
Mekrijarvi har Henry Forssell gjort en schematisk rekonstruktion av
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tviirsnittet (fig 2, Forssell bl a 1983). Mekrijérvi dr en fyndort i Karelen som
fram till medeltidens slut tillhérde Novgorod och senare storfurstendémet
Moskva. Liings flodvigar och sjoar frén Ladoga firdades kareler upp mot
den innersta delen av Bottenviken med denna typ av bétar. Ett fynd frn
1100-talet &r gjort i Koiralammensuo i Radkkyli socken, ocks8 i Karelen (fig
7, efter Naskali 1980). Det finska spriket innehller en rikedom av ord som
uttrycker tekniker och férhéllanden anpassade till det gigantiska allmén-
ningslandet (fi. erdmaa, sv. drjemark) och tillvaron i 5demarkernas jakt- och
fiskevatten. Minga av dem visar pd transportteknikerna. Liksom i de
nordgermanska sprdken finns ord som taipal (taivale) och matka, vilka
direkt visar pd en fird p8 land forbi en fors. De #r dessutom forsedda med
s elementir laddning i Finland att de kommit att bli rikssprikets ord for
en kort, respektive en lingre resa (Wahlberg 1956). Dir finns #ven
varianten muotka, som kommer av samiskans muorka, i nordsvenskan
mdrka, vilket betyder samma sak. Andra namn berittar om bérning (eller -
drag), Kantaanjirvi, Vettokannas (‘Bltkastet’). Det dr sannolikt att den
kéinda fyndplatsen vid Keuruu , med méngder av bétar, ackjor, skidor firdiga
eller som halvfabrikat, daterade till 1200-talet, utgdr ett sidant bérstille for
bruk under senhésten/ forvintern. Liknande fynd finns &ven i Nordsverige,
t ex vid Soukolojdrvi, som daterats till samma tid. Hir har Wahlberg lyckats
rekonstruera den #ldsta kéinda ackjan, som ocks# #r sydd. Steget var inte
langt frin ett sddant transportsitt att finna pd ackjans idé (Wahlberg a a).
Fundamentalt &r den ju en avhuggen bit. Mirk vighdlen i denna ackja, som
direkt visar pd dess ursprung i en bét (fig 8, Westerdahl 1987, 1989).

Syteknik

Ser man pé den icke irrelevanta fastsittningstekniken for bitarna ror det sig
uteslutande om olika typer av syteknik (fig 9, efter Forssell 1983). Henry
Forssell har &ven pévisat att den typ av syning som finns i Mekrijarvi-fyndet
utgdr en for Finland sérskilt typisk teknik, fi nide (svenska ‘nist’). Den
utgdrs av enstaka stygn eller surrningar (t ex i Keuruu -fyndet frin 1200-
talet, fig 10, efter Korhonen 1982). Den I6pande sdmmen férekommer
séirskilt i samiska bétar och en annan teknik, med avbrutna, korta bitar av
16pande s6m kan troligen knytas till Karelen. I norra Finland och i viss m&n
i Nordsverige har teknikerna blandats. Att déma av etnologiskt material &r
denna fastséttningsteknik sérskilt anpassad till innerfarleder i véglst land.
Det &r méjligt att syningen dverlevde som lingst av just detta skiil. Det &r
t o m majligt, att héri ingick bérandet forbi ett dragstille. I Vikingeskibs-
hallens film om byggandet av salui, den sydda l&ngbdten p& Borneo, berttar
den gamle bitbyggaren att man forr brukade 16sa upp den sydda béten i
dess bestdndsdelar nir man nddde vattendelaren mellan Sarawak och
Kalimantan (det indonesiska Borneo). Man kan forestilla sig att av en
beséittning p& minst fem man bar tvd stockkdlen, en vardera ett skvittbord,
och dartill fanns Gvriga att bira lasten. Ett motsvarande tillvigagangssitt
kan lédnge ha varit aktuellt vid de nordeurasiska dragen, fastéin beldgg &nnu
saknas. Speciellt den enkla nést- eller nidetekniken forefaller ha varit litt
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att upplosa och 8terstilla vid fortsatt fard. Ocksa denna finns representerad
i Ryssland (Novgorod ; nedan).

Bdtfynd

Det finns inte minga daterade fynd av fartyg i Nordsverige eller Finland.
Vi kan dock beldgga den 16pande sytekniken till vikingatid genom ett fynd
frin Laivajirvi vid Tornedlvens mynning (Forssell 1983, om omrédet se
Steckzén 1964). Detta fynd av en sannolikt liten och l4tt bat kan dateras till
900-talets senare del. I omedelbar nirhet till denna vik av Ostersjon ligger
fyndplatsen Rakanmiki, som &r intressant for tidiga aktiviteter redan i
folkvandringstid, bl a med en mirklig solitdr i form av ett mellansvenskt
spadformat dmnesjarn (Méakivuoti 1987, 1988). Torneilven, vid vars utlopp
Laivajarvi ligger, utgér den viktigaste transportleden Gver frn eller till
Atlanten (Ishavet) dnda fram till jéirnvigarnas tid. Det dr verkligen inte
friga om trogt flytande vatten utan forsar och fall som i de mellansvenska
och ryska fallen. Hér kan vi folja férdvdgen upp till strax under 1000 m-
nivdn nira Kélen (de svensk-norska gréinsfjéllen). P4 dessa fardvégar fordes
t 0 m berenfisk (torkad torsk) en masse till den viktiga marknaden i Torne3,
som Atminstone vid 1300-talets mitt var vil etablerad. Vi skall di minnas att
redan den h3logske hévdingen Ohthere (Ottar) ¢ 900 e Kr berittar om
kvéiner (cwenas) som bar sina mycket smd och litta bitar frin de stora
sjoarna 6ver fjdllen for att angripa norrménnen vid Atlanten (Lund/ red/
1983/ 1984). Det ér ingen tillfillighet att finska arkeologer och kulturfor-
skare, som Kustaa Vilkuna och Matti Huurre, forlagt det forntida Kvianland
(fi. Kainunmaa ) till inre delen av Bottenviken. Liksom svensk/ finska och
norska skattférpaktare konkurrerade om beskattningen av samerna pé
Nordkalotten fram till Kalmarkriget har vikingatida norrmén, kvéner och -
att déma av den pd 1300-talet forfattade Egilssagan- dven kareler (d&
lydande under Novgorod) stridit om lappmarksprodukterna, framst palsverk.

Vid Laivajérvi finner vi ocksa en viss typ av skottlika, hoga spant -mot
stivdelarna-, som enligt min mening sannolikt antyder bitens huvudsakliga
funktion som flod (fors)- och dlvbdt (Westerdahl 1987). Redan Linné
beskriver med en teckning (fig 11) 1732 dessa spant. Han visar ocks hur
biten anvints, buren av sin dgare forbi forsar i de sddra lappmarkernas
ilvar. Btarna var, liksom ett stort antal fynd frin lappmarken (karta och
katalog i Westerdahl a a), sydda samman. Linné hade sjélv suttit i en sddan
bAt, det enda téinkbara fortskaffningsmedlet i dessa trakter. For det samiska
omrAdet r sidana bitar typiska dnda upp i vAr tid, fastin de &r storre och
klinkade samman med jérnnitar eller spik, for sédra Lappland. Deras typ
Aterfinns i de sentida forsbitar, som anviints vid timmerflottning i 6vre
Norrland. Annu p4 1970-talet provade undertecknad pé tekniken vid
dokumentation av flottning i Pitedlven. Gustaf Hallstrom fick uppleva den
arbetsprocessen med syteknik av borden i Nuotjaur (ry. Notozersk) pé
Kolahalvén 1909 (Hallstrém 1910 med ett ofrglomligt foto). Langst tillbaka
illustreras bade syteknik, birning och dragning av bitar som négot markligt
och for det finsk-ugriska omradet typiskt av Olaus Magnus i mitten av 1500-
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talet (1539, 1555, fig 3 hos Crumlin Pedersen 1989: 42). Aren 1518-19 hade
Olaus sjilv befarit samiska sydda bitar och sett dessa flodbAtar pa
marknaden just i Torned. Han demonstrerar till yttermera visso, att han
sdrskilt knyter de senare till ryssar ("moskoviter"). Man kan nog misstéinka
att han da till dessa éven riknar karelena. Annu i sen tid ar sydda flodbatar
kénda frdn Ryssland (t ex Litwin 1985).

Transportgeografiska zoner

Utifren min personliga erfarenhet av Norrland som helhet har jag konkret
delat in ett lokalt omride i olika transportgeografiska zoner (fig 12,
Westerdahl 1991: 35). Det giller norra Angermanland, dér jag levt och
verkat i elva &r. Dessa zoner kan -med modifikationer- téinkas representera
hela detta omrdde. Férst finns 1) strandzonen (the waterfront zone,
samtidigt jarndlderns agrara zon), 2) s& kommer kustzonen (the coastal zone,
den medeltida kolonisationszonen fram till ¢ 1550) och sist 3) det vildiga
inlandet (the inland zone, Lappland eller lappmarken), som var samernas
exklusiva doméner fram till 1700-talet. Varje zon motsvaras av olika
battyper. Ngot speciella forhdllanden knyter sig dérvid till de stora dlvarna,
vilka i sin tur kan underindelas efter olika brytpunkter, med forsar och
dragstillen eller byte av bdt (bdttyp). For det stora inlandet har jag jamfort
med Ryssland. Inlandszonen i Fennoskandia kan néimligen funktionellt
sammanforas med det ryska begreppet Zavoloshche, ocksa beteckningen pé
ett stort nordligt skatteomrdde for rddsrepubliken Novgorod under
medeltiden. Det betyder "Landet bortom bétdragen" (lat. regio trans jugum,
fig 1). Det ar beldget ovan vattendelarna for de flodsystem som avrinner &t
Ishavet och Vita havet och de som rinner mot Svarta havet och Kaspiska
havet. I symbolisk mening uttrycker detta begrepp grunddragen i trans-
porttekniken. P4 samma sitt som Olaus Magnus och Linné skildrar
handhavandet av sina bittyper har bérande och drag av bitar forekommit
sdvdl i de dramatiska nordsvenska ilvarna som i det vidstrickta ryska
laglandet. Sjdlvfallet har hir kunnat ske ménga olika anpassningar och
foljaktligen ocksa uppstd ménga olika bittyper, som var och en beskriver en
transportgeografisk minizon i en viss flod eller lv.

Ater till Hapen

Generellt kallas for 6vrigt de sma flodbtarna i svenska Norrland vid det
ursprungligen finska ordet ‘hdp', efter haapio, ‘aspbat’, just en sidan
utspénd bét vars grunddrag vi nu vant oss att betrakta som typiska for hela
det ostliga omrddet (frdn sen tid med jirnklinkade bord och varierande
trévirke). I Novgorod har man éven funnit rester av sddana batar. Den ryske
arkeologen Aleskovskij illustrerar dem, liksom p hans material senare
Ellmers och Korhonen (Crumlin Pedersen 1989: fig 5 s 46 . Sytekniken &r
ocksd den finska nide-tekniken hos Forssell, nimnd ovan. Dateringen ligger
i vikingatid/tidig medeltid. Samtidigt finns givetvis dven klinknaglade
bordbyggda bétar av sannolikt skandinavisk modell, i bl a Novgorod och i
bitgravar pd andra sidan denna vattendelare vid Gnezdovo niira Smolensk.
Som en parentes kan ndmnas, att Jan Bill dven spérat en annan teknik i
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jarnnitar, pavisade bl a i gravfiltet vid Plakun nédra Novgorod (Bill 1992 in
pr). Hypotetiskt kan den betecknas som baltisk/finsk -ugrisk. Det &r sdledes
inte helt fel att som Erik Nylén och de flesta andra ha forestillt sig en
tillresa mot de centrala platserna vid de ostersjotillvinda floderna (Njemen,
det sodra Dvina, Volchov vid Novgorod vidare mot Lovat) med bétar av
skandinavisk typ. Och visst kan det antas ha byggts bitar av skandinavisk typ
ocks vid de ryska floderna. Men det dr knappast troligt att det som regel har
anviints samma bét frdn Ostersjon till Svarta havet (jfr Nyléns Krampmacken-
projekt; Nylén 1983, 1987).

Drag och bor i Ryssland

Det ér nimligen s, att de stora centrala dragstéllena vid ValdaihGjderna
troligen inte &r egentliga dragstillen. De ror sig snarare om bor, d v s
stillen ddr omlastning skedde till landfordon och trélryggar. Det har pd
vissa platser varit en omfattande arbete. Frén hogmedeltid finns sdrskilda
fogdar (ry tiuny) for Volok och ett vilutvecklat system for landtransport
med vagnar, som beldggs t ex frin Dvina till Dnjepr i Smolensk handelsrat-
tigheter till tyskar och gotldnningars fromma 1229 och 1274, i Ostligare
omréden frin Novgorod till Tver i fordrag 1265, 1270 (Kerner 1946: 15,
passim, texter p 153). Det framgr dock av det ryska ordet volok (i
begreppet Zavoloshche och i stadsnamnen Volokolamsk och Vyshnij
Volochek (vid vistkanten av Valdai), som betecknar bérstdlle, att det
ursprungligen har betecknat ett stille dér man sldpade snarare &n bar (om
nu detta 4r ett sammelbegrepp eller syftar pd bAtar -eller bara pa last: t ex
bérsldpor efter hést!). Verbet heter ‘perevolakivat’ (‘peretaskivat’ ; Kerner
1946: note p 15). Det antas i allminhet, att gravfiltet vid Gnezdovo
markerar Smolensk’ foregdngare som birstille eller sldpstricka. En
forflyttning av dessa funktioner den korta strickan Osterut till Smolensk
forutsitts di 4ga rum vid bérjan av 1000-talet (Clarke/ Ambrosiani 1991:
124, efter den ryske arkeologen D.A. Avdusin).

Rusernas situation

Rusernas (rhos’) kontroll av fasta stationer gor det redan troligt att de
kunnat lasta om och byta bt vid ett flertal tillfdllen utefter flodsystemen.
Dirav kan man direkt sluta sig av placeringen for dessa stationer. Tillrdc-
kligt med folk bor ddrmed ha gjorts tillgdngliga for landtransporter Gver
vattendelarna. Firden mot Miklag8rd bor ha varit ett flerdrsforfarande. Till
den lilla last som férdes utifrén till Ryssland av den eventuellt nyankomne
rusen hopades under nigra &r varor som samlats under tjénst hos den
rusiske fursten (se nedan om begreppet poljudie). Denna tjénst utdvades
sannolikt av vad man efter innehéllet — enligt ovan — skulle beteckna som
skattekompanier eller hirder (ry. druzhina). Motsvarigheter finns just i
Nordfennoskandia i gruppbeteckningarna kolbjager/kylf ingar, kviner, kanske
dven birkarlar (t ex Steckzén 1964, Vilkuna 1969). De torde representera
samma funktion som finnfardernas norska hovdingar. Parallellerna stracker
sig over flera aspekter. Samerna i norr liksom de underlydande slaviska
stammarna i Ryssland (nedan) kan antas ha byggt bétar it sina frimmande
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hovdingar, i det forra fallet i egenskap av nigra av gruppbeteckningarna
ovan, kviner, kolbjager m fl. Korhonen tror av filologiska skil att sidant
forekom i den finska erdmaa , eventuellt som en del av utskylden (Kor-
honen 1982: 79), och visar pa senare samiska bestillningsarbeten for
nordbor (den norske kung Sigurd Slembadiaekn 1137-38; jfr Westerdahl
1987: 33ff).

Nir tillfdlle gavs och méngden av varor var tillrdckligt stor organiserade
det ryska kompaniets chef (hovdingen) ett tig eller en handelsexpedition till
Svarta havet, oftast 4nda till Konstantinopel. Mihinda forekom liknande
foretag i Norden.

En samtida killa

Avgérande for bedémningen av dessa generella drag 4r emellertid — som
sagt — att vi har en samtida skildring bevarad frin 900-talet. Det giller den
bysantinske kejsaren Konstantin VII Porfyrogennetos (905-959) som pé
grekiska beskriver rhos -folkets vig frin Ryssland till Konstantinopel, i sin
ldirobok for sonen, skriven ¢ 950 e Kr. P4 latin brukar den kallas "De
administrando imperio” (den grekiska titeln &r "Pros ton idion hyion
Romanon" = ‘Till min egen son Romanos’, med andra ord antyds en slags
kungaspegel).

De stockbitar (grek monoxylon = ‘enstammare, entridsbt’) som
kommer till Konstantinopel &r frdn Novgorod och Smolensk och en rad
andra orter uppe vid vattendelarna. Dessa samlas ihop vid Kiev p féljande
sétt: De byggs av slaviska underlydande till rhos, som hugger tréiden under
vintern och bygger bitarna (d v s holkar ur dem, samt spénner ut dem)
under vintern till fram pd véren, dé de fors ned efter sn6- och issméltningen
till sjéarna och vidare pa floderna till Kiev. Har siljs bottnarna (grek
skafidia) till rhos, som sjélva utrustar dem med fror och "skarmous"
(kasusform, tolkat av Korhonen som ett direkttversatt liknande nordiskt ord
for skvittbord eller motsvarande, snarare &n det grek skarmoi som betyder
artullar) frin sina gamla stockbAtar.

Vidare berittar Konstantin om rfos’ konvojer av bitar som efter Kiev
samlas forst vid Vititjev i Dnjepr. Nedstrdms méter de de bekanta Dnjepr-
forsarna, med sina omvéiixlande nordiska och slaviska namn (Falk 1951). Har
tdgas bitarna forbi raden av forsar medan lasten birs forbi och slavarna
leds i sina kedjor under bevakning. Stéindig uppsikt halls mot petjenegerna,
som ofta ligger i bakhdll (om motsvarande tillvigagingssitt och &ven
fiender — tatarer — pd 1600-talet, se Crumlin-Pedersen 1989: 41f). Nar de
slutligen kommit med till havet utrustas btarna p4 nytt med segel, master
och annat (kanske ett extra skvittbord?), innan de styr ut p4 Svarta havet.
Konvojformationen hdlles énda tills de nir Konstantinopel, bide i fruktan
for 6verfall och for att hjilpa eventuella skeppsbrutna.

Konstantin nimner &ven att rhos och dess hovdingar frin och med
november under vintern lever hos och av sina underlydande folk. De &r ute
P s k poljudie (eg ‘pé folket’, hos Harald Hardride polutasvarf; jfr Blondal
1978: 78f), kringgdngar eller rundor (Blondal 1978: 78f). Det &r dérfor troligt,
att &ven bitar kunde forekomma som skattepersedlar eller gévor. Kanske
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t o m det &r rhos sjilva som for ned de nya till Kiev, for att sedan byta
utrustning och sy pa detaljer. Genom att mdnaden november anges fir man
en kinsla av att tillvigagingssittet kan ha liknat det i Finland och
Nordsverige som antytts ovan (Keuruu, Soukolojdrvi m fl fyndplatser frin
1200-talet). Gamla bAtar har limnats vid -forsta is och sn6- att do for att
Ateruppstd nista var.

Avslutming

Detta ir siledes inte ett helt frimmande transportsétt for de skandinaviska
rhos. Men i ovrigt uttrycker tekniker och sociala sammanhang en i det
nirmaste total anpassning till en specifikt rysk bakgrund. Detta &r en helt
intern utveckling. P4 samma sétt, nidmligen, som gruppen rhos omsider
skulle assimileras, etniskt och kulturellt, av det ryska folkhav, som Gvertagit
dess namn. Men statsbildningsprocessen kan inte betraktas som helt intern.
Det ror sig om en i stort sett samtidig och allmén rorelse i norra Europa,
fran Skandinavien 6ver Polen till Ryssland.
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Fig 1. De transportgeografi-
ska inlandszonerna i nordé-
stra Europa, i Skandinavien
och Ryssland. De férenande
elementen é&r inte bara
transporter Gver vattende-
lare och brytpunkter i forsar
och vattendrag utan den
fundamentala skillnaden
mellan vinter- och som-
marforhdllanden.

Fig 2. Mekrijirvibdtens
rekonstruerade  tvérsnitt,
efter Forssell (1982).
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Fig 3. Ortnamnsledet bor i Mellansverige (efter Widmark 1957).

s
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Fig 4. Ortnamn pa drag i Mellansverige (efter Widmark 1957).
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Fig 5. Ortnamn pd bor och ed (efter Widmark 1957).
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Fig 6. Ett exempel pd bor - namn vid Daldlven och Vaxnan i Dalarna/
Hiilsingland, mellersta Sverige. Ligg marke till Borlinge, nu stad, ‘det ldnga
boret’, och Bdtsta, vid en krok av Dalélven (efter Widmark 1957).
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Fig 7. Fyndplatsen for Rézkkyld-biten (1100-tal) i innerfarleden Ladoga-
Bottenviken (efter Naskali 1980).
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Fig 8. Den rekonstruerade sydda ackjan frin Soukolojarvi i Tornedalen, norra
Swerige (C-14: 1200-tal).

3. Trarsnut vad spant m 2. 4. Forstar 1 profil.

Fig 9. De tre syteknilerna representerade i finlindska fynd. Preliminart kan A
betraktas som samisk, B som karelsk och C som specifikt finsk, Dock finns C, som
framgdr av texten, dven | texidet 1
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Fig 10. Sytekniken i Keuruu-fyndet (efter Hirsjarvi/ Korhonen).

Fig 11. Linnés skiss av den samiska sydda forsbiten fr&n Umeilven i
Nordsverige (1732). Mérk de skottlika spanten i for och akter.

Fig 12. Drag av bdt, sannolikt rysk, av minnens toppiga luvor att déma.
Efter Olaus Magnus 1555.
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Fig 13. Transportzoner i norra Angermanland. Punkterna markerar agrar
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Fig 14, Principskiss av transportsystem i norra Sverige, med zoner och

brytpunkter (transit points). I féredraget har dock inte ‘brytpunkterna till
sjoss behandlats



THE RISE AND DECLINE OF HEDEBY/SCHLESWIG
AS A MAJOR PORT OF THE BALTIC TRADE

Ole Crumlin-Pedersen

The classical theory claiming Hedeby as a Viking transit trading centre —
most recently summarized by Herbert Jankuhn in 1986 — is closely linked
to the suggestion that the short east-west overland route between Hedeby
and Hollingstedt was the main artery of trade between the Baltic and the
North Sea (fig. 1).

Recent studies by Hartwig Liidtke of the pottery from Hedeby,
Schleswig? and Hollingstedt,® however, have failed to support this concept.
The relatively large quantities of pottery found at Hollingstedt (by dredging
and by intensive field walking) is parallelled in 11th- and 12th-century
Schleswig as well as in 11th-century Hedeby, but there is hardly any
evidence at Hollingstedt of the pottery of the main period of activity in
Hedeby, the 9th and 10th centuries. Thus Liidtke concludes that the obvious
trading partner for Hollingstedt was Schleswig and not Hedeby.

Plans are now in progress for an active search to be made for alternati-
ve sites near Hollingstedt which might provide pottery of an earlier date in
such a quantity that the previous ideas about the Hedeby-Hollingstedt-axis
would not need to be revised. The topography of the area, however, does
not seem to offer any obvious alternatives® so, until such a hypothetical site
may be found, it is necessary to discuss Hedeby’s functions without taking
the Hollingstedt-connection for granted.

The present paper will therefore offer an alternative model of
interpretation for Hedeby’s role as a transit port. The model is based on
some of the results of the analysis of finds and observations from the
harbour investigations at Hedeby in 1979-80 and my present work on
preparing the shipfinds from Hedeby and Schleswig for publication.

The archaeological harbour investigations started in 1953 when
H. Hingst and K. Kersten arranged to have a diver sent down in the former
harbour basin of Hedeby.> He reported on several groups of timber piles
and a large selection of artifacts, bones etc. Greatest interest, however, was
aroused by the location of the wreck of a Viking ship, from which some bits
and pieces were raised.®

This find enabled Kurt Schietzel to raise the funds needed — not only
for the excavation and raising of the ship in 1979, but also for the ex-
cavation of about 5% of the total area of the harbour, for a thorough
seismic recording of the entire harbour basin,” for the conservation of the
vast number of objects recovered, and not least for the construction of the
splendid visitors’ centre which is situated next to the site at Hedeby.
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Fig. 1: The neck of the Jutland peninsula, with Hedeby, Schleswig and
Hollingstedt, as well as the Danevirke frontier wall. From Jankuhn
1986/Clarke & Ambrosiani 1991.

The results of the harbour investigations in 1979 and 1980 were over-
whelmingly rich.® They cover a wide range: from a church bell over a
bagful of dies for jewellery, to weapons and tools, numerous samples of raw
materials and trade goods, as well as heaps of refuse from workshops and
kitchens. Two logboats, three wrecks and a large number of poles from
jetties were also located. Some of the groups of finds have been examined
and published, such as the many fine textiles preserved as a result of their
secondary use for tarring the ships in the harbour.”

The topography of the harbour is being analysed by K. Schietzel'
while I deal with the ships,' including several loose parts of ships and
ships’ equipment from Hedeby as well as Schleswig. Work is still in progress
and thus the information now presented is given with some reservation, as
further studies of the evidence may lead to modifications.

The important results of the recent excavations in Ribe,'> however,
raise a number of questions in relation to Hedeby, and they call for a
presentation of some of the observations and preliminary analyses from the
harbour investigations in Hedeby. The aim of this paper is to discuss among
other themes whether, as in Ribe, there was a seasonal market place at
Hedeby in the 8th century in addition to the pit house settlement Siidsied-
lung excavated in the 1960s outside the semicircular rampart.!®

The harbour investigation in 1979-80 covered the zone from the beach
out into the open water over an area of c. 2,000 m? (fig. 2). On land, a
number of plots could be traced that had originally been marked out with



HEDEBY AS A MAJOR PORT 29

sticks and boards. From here, long rows of poles indicated the position of
a number of jetties. 550 dendro samples were cut and a total of 255 of these
have been dated.™
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Fig. 2: Finds from the harbour investigations in Hedeby 1979-80.
1, 3, 4: Jetties; 2: Wreck I; 5: Church-bell; 6: Logboats;
7, 8: areas with poles. From Schietzel 1984.

The planks marking out the plots on land are mainly dated to the 9th
century, with a few renewals in the 10th century. The dates here start in 836
and end in 966. The jetties have been built in a number of phases, some of
which can be dated closely, e.g. an unusually strong jetty from 885 along the
northern part of the excavation area. The objects and bones found around
this jetty are reported to be of a standard above the average. This structure,
including the successor of the 885-jetty, seems to have been abandoned
around the year 1000.

The southern structure of piling is more uncertain because most poles
here lack sapwood and cannot be precisely dated. The samples, however,
show that some of the poles are late, from the first half of the 10th century,
whereas others from a jetty of a different orientation are much older. Seven
poles of this old structure have been dated, although without sapwood, to
have been felled around or after 725. These are all square or round poles
which are not likely to have been cut down in thichness by the removal of
several year-rings. Thus they seem to attest to the existence of a jetty built
long before the oldest permanent structures on land so far excavated, dated
to 811 and almost contemporary with King Godfred’s transfer of the Reric
merchants to Hedeby in 808, according to the Frankish annals.

At the former shore line, a ships plank with cleats for lashing the
frames, probably from the mid-8th century, was found in the bottom layer
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of the excavation. Thus both ship and jetty indicate that organized activities
were taking place at this part of the waterfront in the second half of the 8th
century.

As yet, no structures have been found in this central area of Hedeby
which can be dated to the first quarter of the 8th century and it is likely that
there were no market activities at this location at as early a date as in Ribe.
There the oldest layers indicating organized plots are from 700-710 and the
several cultural layers from the 8th century contain a considerable quantity
of datable objects which are not reported from Hedeby.

The orientation of the new jetties built at the waterfront of Hedeby in
the 9th century was different from that of the old jetty. The new jetties were
in alignment with the lots ashore, and the lay-out is similar to that known
from e.g. Dorestad,'”® where each plot of land along the waterfront
extended its premises still further into the river as the riverbank shifted
away from the built-up area. ;

This pattern is also known from Schleswig, where a long line of jetties
established along the southern edge of the Altstadt peninsula during the
closing years of the 11th century has been excavated.'® Here, too, almost
every plot of land along the beach had its own jetty.

In 9th-century Hedeby, however, one of the plots had no jetty. The
explanation for this fact is revealed when the finds of loose parts of ships
and boats and their equipment are plotted on an overall plan of the
excavated area. There is a marked concentration at the beach between the
piers, showing that boats and ships were hauled up here for repairs. The
treenails, the wooden pegs for fastening the frames, rowlocks, etc., are
found ready-made, as well as wedged ones that had been taken out during
repair work. Together with other objects related to ships, they indicate that
repair and outfitting of ships was an important, specialized trade carried out
here. However, the construction of new ships cannot be documented, and
most likely the limited space available in this central part of the harbour
area did not allow for such activities.

The dimensions of the treenails found indicate that Slavonic boats were
not repaired here, as the Slavs normally used small pegs in the planking,
1.0-1.2 cm in diameter, instead of iron clench nails, and nails of such sizes
were absent. Thus it seems to have been a local Danish boat-builder who
worked here, though his customers probably came from the whole Baltic
region to judge from the wide variety of rowlocks.

Thus, the harbour investigation cast light on the initial phase of
activities near the stream in the heart of the area, which was surrounded,
at a much later stage, by the town embankment. As for the final stages
here, it should be noted that not a single wooden sample from this part of
the harbour has been dendro-dated to the 11th century.

The excavated shipwreck may serve to elucidate this situation. This so-
called Hedeby 1 Wreck consists of a considerable part of an extraordinarily
well-constructed warship. Here, both the craftsmanship and the standard of
materials far surpass that of the other Viking shipwrecks known to us. The
ship is definitely of a royal standard, 25-30 m long and very slender, —



HEDEBY AS A MAJOR PORT 31

possibly one of the fast royal warships known from the scaldic verses under
the name skeid.

This ship ended its days in a very unusual way. It was burnt down to the
waterline along its full length. Evidently, the ship was filled with in-
flammable materials and set on fire, probably as a fireship used in an attack
on the town. This attack must have taken place in the final phase of the
history of the harbour in this area. This fact is evident from the position of
the ship in the stratigraphy of the harbour. Beneath the ship was a layer of
rubbish from the town, 1.5 m thick, whereas it was covered only by a thin
layer of mud and sand deposited over the ship in the course of the many
centuries from the sinking of the ship to the present day.

When did this action take place? We now have ten dendro-dated planks
from the ship, including two planks with sapwood, dating the contruction of
the ship to 982 or the first few years immediately after this. This royal ship
thus belongs to the same phase of Danish history as the Trelleborg-
strongholds and the Ravning Enge-bridge. Around 983 the Danish king
regained control over Hedeby, which had been under German control since
974. Our ship may have been built for this occasion but it certainly did not
sink then. This is attested by repairs and signs of wear on the hull,
indicating that the ship may have been between ten and fourty years old
when it sank. Thus the Hedeby warship played a réle in an attack which
brought the activities in this part of Hedeby to an end some time around
the year 1000 or during the first quarter of the eleventh century.

It could be this attack which led to the erection of two runic stones at
Hedeby:!"

The Skarde-Stone with the inscription:

King Svend placed this stone in memory of Skarde, his household-man

(hempaegi), who had fared westward and now met death at Hedeby,
and the Erik-Stone inscribed:

Thorulv, Svend’s household-man (hempcegi) placed this stone in memory

of Erik, his partner (felagi), who met death when warriors (drengiar)

besieged Hedeby; and he was a ship’s captain (styrimatr), a very noble

dreng’.
We do not know whether King Svend’s warriors were the defenders or the
attackers on the occasion referred to on these two stones. Attempts have
been made to link the stones to the battle against the Germans in 983. At
that time Svend Forkbeard had not yet been crowned and thus could not
call himself a king, unless his father Harald Bluetooth had made him co-
regent. The next battle at Hedeby recorded in written sources is a
Norwegian attack around 1050, known from a scaldic verse to King Harald.
This took place during the early years of the reign of Svend Estridsen but
it seems to be too late to fit the style of the runic inscriptions.

During the long intermediate period of more than 60 years between
these two events, recorded more or less by chance, there may have been
many attacks on Hedeby. Thus the Hedeby rampart was constructed in nine
phases, even though its construction did not start until the second half of
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the 10th century. At least our ship seems to indicate a serious attack on
Hedeby around AD 1000 or within the first quarter of the 11th century.
Thus the later part of the reign of Svend Forkbeard, who reigned 986-1014,
leaves plenty of room for the battle to have taken place while he was King
of Denmark.

In this connection we should bear in mind that in some Viking and
Medieval sources the names Hedeby and Schleswig were used indiscriminate-
ly for the settlement on the southern shore of the Schlei as well as for that
on the northern one.!® Thus it is hard to tell whether the individual
reference relates to the one or the other of these centres. The references
to attacks on "Hedeby’ in c. 1050 and in 1066 may refer to present-day
Schleswig, even if Hedeby had a certain period of activity in the 11th
century according to the archaeological evidence, including pottery, coins
and a water-well dated to 1020."

The youngest dendro-date from the Hedeby excavations is from 1025.
It is the felling year for the oak-tree from which the keelson was cut that
was found in another wreck in Hedeby’s harbour. This so-called Hedeby 3
Wreck is approximately 25 m long and strongly built, a cargo ship of the
same character as Skuldelev 1, possibly a knarr. The greater part of this ship
is still preserved in the mud of the harbour, but several frames etc. have
been raised and they provide us with evidence of the general appearance
of thg: sturdy ship, which must have had a cargo capacity of at least 40
tons.

This ship was found in the southern corner of the harbour against the
palisade in line with the rampart on land, c. 200 m to the south of where
the Hedeby 1 Wreck was found off the central habitation area near the
stream. This southern part of the harbour of Hedeby may have been in
active use for habitation in the second quarter of the 11th century, when
Hedeby 3 was in use. Another possibility, however, might be that the ship
was laid up here for the winter even if its home port was in Schleswig on
the north side of the Schiei.

At least we can conclude that the more important harbour functions
stopped in the central part of Hedeby around or shortly after the year 1000,
as attested by the abandoned bridge and the sunken ship. Activities
continued along the shore of Haddebyer Noor for some years, but there was
a gradual transfer of the bulk of activities to the northern shore in the
Altstadt part of present-day Schleswig, as demonstrated by heavy layers of
habitation sediments of the 11th century found here.

In recent years Volker Vogel has undertaken a series of major ex-
cavations in the central and southern parts of the medieval town (fig. 3) and
among other features he has located large jetties from 1087-95 jutting out
into the Schlei. Vogel considers these jetties to represent the oldest harbour
of Schleswig.2!

Considering the evidence now available from the harbour of Hedeby,
I find it more likely that there was a predecessor to this 1087-harbour to fill
in the gap of about one hundred years between the youngest dated pier
structures found at Hedeby and the oldest ones in Schleswig. There are
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mid-11th century finds from both places so they are both candidates for an
intermediate harbour phase. Most likely there were mid-11th century jetties
at both places, implying that an earlier harbour than the one to the south
must have existed at Schleswig.

To my mind this missing harbour should be searched for along the
eastern edge of the Altstadt peninsula. Here the shore of the Holmer Noor
is now totally silted up, mainly as a result of the reorientation, possibly in
the 12th century, of a local stream, Miihlenbach, to serve the town defences.
This area with heavy layers of silt has not been thoroughly investigated.

Here a well-protected harbour could have been established behind a
possible blockage between Altstadt and Holm. Close to the entrance, the
site of the royal court has been located on top of 11th-century layers,
including ship-building debris, and close by the 11th-century layers were
very thick. Finally, two of the early churches with maritime connections, St.
Clemens and St. Olav, are thought to have been located to the north, facing
the Holmer Noor, far from the later harbour on the south coast (fig. 3).
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Fig. 3: Elements of the topography of medieval Schleswig excavated in recent
years. From Vogel 1989.
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With the rise in tonnage in the 11th century, this Holmer Noor harbour
probably became too shallow for the larger ships — which may be an
explanation for the large cargo-ship Hedeby 3 being found in the harbour
of Hedeby rather than in Schleswig. This may explain the sudden relocation
of the harbour in 1087 to the southern shore of the peninsula. On the basis
of these observations the following working hypothesis may be suggested for
the history of Hedeby as a port:

In an attempt to build up a trading system which was independent of the
old chieftain system, the Danish king in the early 8th century established his
portus in Ribe as a place af contact with the Frisians, who had spread from
the Rhine area over the Frisian islands in the 7th and 8th centuries.”? A
similar development took place, probably under Saxon control, in the early
or mid-8th century on the Schlei south of the first Dannevirke. This Sliestorp
and the equivalent portus Reric in the Abodrite territory served as Baltic
ports for Saxony and the West Wendish settlement areas, respectively.

Fig. 4: Map of Viking-Age Schleswig-Holstein.
1: Central settlements and strongholds; 2: Important roads; 3: Frontier wall
Danevirke; 4: Important rivers; 5: Limes Saxoniae; 6: Areas less than 10 m
above sea-level. From Miiller-Wille 1991.
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The activities of King Godfred in the border zone between Danes and
Saxons in 804 and 808 not only served as defence measures against the
threat of expansion of the Frankish kingdom towards east and north. It also
seems likely that King Godfred took the opportunity to bring Sliestorp/-
Hedeby under Danish control, to construct the Kovirke rampart to the south
of this undefended trading-place, and to force the merchants of Reric to
settle here. He probably did so in order to concentrate all trade between
the Baltic region and Saxony in Hedeby. Thus he gained control of the
terminus of this overland route leading southwards to the eastern part of
the great empire of Charlemagne. Here many furs and other prestigious
objects from Scandinavia and Russia were needed to mark out the newly
established ruling class.

Hamburg was the most important town in the northern part of the Saxon
or East Frankish region, and from here the Christian missions to Scandina-
via and the Wends were sent out. According to this concept, it was the
overland connection from Hedeby to Hamburg which was the basis of the
lively activity in Hedeby in the 9th and 10th centuries. It will be necessary
to study the distribution patterns of West European goods and coins to the
North and the East in the light of this hypothesis to test it out. It would
explain the German attempts of the 10th century, occasionally successful, to
gain control over Hedeby and thus over the flow of goods from all parts of
the Baltic region. A precondition for this distribution pattern was an
efficient Saxon control of the land traffic between the two towns — and that
the Hamburger merchants did not prefer to trade across the Saxon border
into Slavonic territory to reach the Baltic via a shorter route.

It seems as if this shift occurred in the 11th century, that is in the same
period as the major activities shifted from Hedeby to Schleswig. At that
time Saxon influence across the Slavonic border was so strong that
Oldenburg? and Alt-Liibeck” turned into useful alternatives to Hede-
by/Schleswig as Baltic ports. This new situation forced Schleswig to a re-
orientation to the west via Hollingstedt — a new port established by
Schleswig to replace the old Hamburg connection of Hedeby.

This meant that the foundation was laid for the Hamburg-Liibeck axis
which later constituted the main link in the trade routes of the Hanseatic
League. At that time, around 1200, trade had shifted dramatically from the
luxury goods of the early Viking Age to High Medieval bulk goods. By then
Hedeby had disappeared and was no more than a legend, and Schleswig was
on the point of turning more or less into an ordinary Danish provincial
town.
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GUDS@ VIG — EN VIKINGETIDIG SAMLINGSHAVN.

Flemming Rieck

Angreb fra sgsiden har vaeret en latent trussel til alle tider. Da Saxe
nedskrev sin krgnike omkring &r 1200 omtalte han heri vandbygnings-
arbejder udfgrt med det forma3l at hindre eller sinke fijendtlige overfald p&
dansk omrdde. I Fr. Winkel Horns oversattelse af Saxo Grammaticus kan
folgende leses: "Paa den Tid (ca. 1150 e.Kr) stod, som Fgilge af, at
Sergveriet havde taget stzerkt Overhaand, alle Landsbyer i den gstlige Del
af Jylland forladte, fra Vendsyssel helt ned til Ejderen, og Markerne laa
udyrkede hen. Den gstlige og sydlige Del af Sjzlland laa ogsaa gold og gde
hen, thi Bgnder var der ingen af, og Sgrgvere holdt til der, som om de var
hjemme. Paa Fyn var der ogsaa kun faa Indbyggere tilbage. Falstringerne,
hvis Tapperhed er stgrre end deres Land, bpdede ved Kjaekhed paa Landets
Lidenhed, thi de vilde ikke vide af at betale Fjenden Skat, men holdt ham
borte med det gode eller med Magt. Laaland, som dog er stgrre end
Falster, skaffede sig derimod Fred ved at betale for den. Resten af @erne
laa gde hen. Man stolede hverken paa Vaaben eller Byer, men sparrede
Bugter og Vige med lange Pzle og Bomme, for at Sgrgverne ikke skulde
leegge derind.” :

Saxe omtaler de vendiske sgrgvere, som en grund til konstruktion af
sparringsanlag, men mere regulere politisk styrede angreb pd beboede
landomréder m& ogsd tages i betragtning, ndr vi skal vurdere sejlspar-
ringernes kulturhistoriske betydning. Det har i forhistorisk og tidlig historisk
tid ofte varet betydelig nemmere at benytte vandvejene som ferdselsirer
end de mere ufremkommelige landeveje. Man har pd havet relativt let
kunnet transportere sivel store varemangder som et betydeligt antal
mennesker. Sejlsparringerne er dels oprettet for at kunne kontrollere
ferdslen mellem det 8bne hav og beboede omrider ved kyst og i bagland,
dels for at beskytte egnede pladser, hvor det har varet muligt for et stgrre
antal skibe at samles.

Lokale sgfolk og fijentlige handelsrejsende er blevet sluppet ind gennem
dbninger i blokaderne. Andre mere fjendtligt indstillede sgfolk har i disse
vandbygningsvaerker mgdt alvorlige hindringer, som har placeret dem i
udsatte situationer. Skibe, som har skullet forcere en sejlspzrring, har varet
mulige angrebsmél for de forsvarende indbyggere, allerede mens deres
fremfaerd var blevet bremset, og i alle tilfelde har aggressorernes ufrivillige
ophold givet oplandet mulighed for at mobilisere et forsvar. Spzrringerne
har alts3 haft sdvel kontrollerende som forsvarstaktiske formél.

1 Saxo Grammaticus, Danmarks Krgnike, oversat af Fr. Winkel Horn. 1898.
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Arkzologernes arbejde med at lokalisere spzrringer i det danske
kystlandskab bygger pd en sammenkadning af vidt forskellige typer af
informationer. 1 eftersggningen kan det vare nyttigt at kombinere
topografiske oplysninger med arkaologiske data for landfund, at studere
gamle spkort, luftfotos og uddybningsprotokoller, samt at benytte de
indikationer, som stednavnene kan pege pa. Det har nemlig vist sig, at
gamle stednavne indeholdende led som f.eks. stik, steg, stag, stav eller pal
meget ofte antyder tilstedevarelsen af sparringsanleg.?

Da jeg i en artikel med titlen "Aspects of coastal defence in Denmark"
for nylig har publiceret en oversigt over de vigtigste/bedst undersggte
danske sparringslokaliteter, vil jeg i det fglgende koncentrere mig om mere
indgdende at beskrive underspgelsen af sparringerne ved indsejlingen til
Gudsg Vig i Kolding Fjord, samt at prgve at tolke hvilke muligheder, den
herved fremkomne befestede naturhavn har budt pé.

Gudsp Vigs beliggenhed i gransezonen mellem Kolding Fjord og
Lillebaelts snavreste del, m& betegnes som ideel ud fra en flddetaktisk
vurdering. Vigen ligger centralt, hvis man har gnsket at samle skibe fra det
ostjyske og vestfynske omréde, og en her samlet enhed har haft gode
muligheder for at kontrollere sejladsen gennem Lillebaelt.

De undersggelser, som er gennemfgrt i Gudsg Vigs udmunding i
Kolding Fjord/Lillebzlt, tillader ikke en totalvurdering af de her pétrufne
forsvarsanlaeg. Undersggelserne er primzrt blevet udfgrt som fglge af
Skerbzkvarkets anleg af en kglevandsrgrledning mellem elverket og
Kolding bys fjernvarmeforsyning i 1985. Herved har anlagsarbejdet veeret
styrende for undersggelsesstrategien, og det vil i de kommende ir vere
gnskeligt at gennemfgre supplerende karteringer i omréadet.

Gudsg Vig ligger idag som en rolig lagune omgivet af land p4 alle sider
med undtagelse af den ca. 350 m brede 8bning, som mod S@ fgrer ud i
dbent vand. I vigens nordlige side skarer et par lavtliggende omrdder sig
dybt ind mellem moranebakkerne, som ellers er omridets dominerende
landskabsfaktor. De anlag, som hidtil er pétruffet, ligger alle i vigens
mundingsregion mellem Hovens Odde p8 &bningens vestside, gerne
Kidholmene syd for &bningen og landpynten Stegenav pd gstsiden af
indsejlingen.

Som det s ofte er tilfzldet, var det sportsdykkere, som fgrst gjorde
opmarksom pd sprringsanleg i omrddet. I en rapport fra 1973 berettes
der om fund af palekonstruktioner mellem Hovens Odde og Kidholmene.
Der eksisterer ikke egentlige opmélinger af disse konstruktioner, men det
beskrives, at palene kan fglges: "fra Kidholms NV-lige tange pd 1 m vand
til i hvert fald et par hundrede meter ud til ca. 2 ms dybde." Pzlene er

2 V. Wihlin Andersen, Skuldelevskibenei perspektiv Skalk 1964:4.

3 F Rieck, Aspects of coastal defence in Denmark. Aspects of Maritime Scandinavia AD
200-1200. Roskilde: Vikingeskibshallen,1991, s. 83-96.

4  Skibshistorisk Laboratorium jour nr. 72.
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meget uens (8-20 cm i diameter), og flere af dem er starkt angrebet af
pzleorm. I 1982 indsendtes en bggepzl fra anlegget til C14-bestemmelse
(K3734), og dateringen lyder pd 960 e.Kr. (Kal). Der er ikke lavet mere
indgiende undersggelser, s indtil dette sker, ma vi basere os pd sports-
dykkernes noget summariske afrapportering.

Da Skarbzkveerkets planer om at fgre kglevand fra varket til Kolding
i 1984 blev kendt af de antikvariske myndigheder, stod det straks klart, at
der i denne forbindelse méitte gennemfgres marinarkaologiske under-
spgelser. Dels var der ved tidligere lejligheder fundet stenalderredskaber pé
havbunden i omridet mellem verket og Kidholmene, dels 13 kglevandsled-
ningens udgangspunkt p& Skarbaksiden pd en landpynt — Stegenav —
umiddelbart nord for vaerket. Som tidligere navnt kan stednavne inde-
holdende "steg" indicere tilstedeveerelsen af sejlsparringer i omradet.

Fredningsstyrelsen gennemfgrte derfor i 1985 en marinarkaologisk
rekognoscering i anlzgsbanen, og der blev herved pé trods af ekstremt
ddrlig sigt under vandet konstateret en jevn forekomst af pzle mellem
landpynten og Kidholmene. Den visuelle afsggning blev suppleret med
enkelte gravede (sugede) snit pé tvaers af anlagsbanen nzr Kidholmene,
hvorved flere nedhamrede pale blev fundet. Det stod klart, at der efter
dette forunderspgelsesresultat métte gennemfgres en egentlig arkaologisk
kartering af anlagsbanen.

Dette projekt gennemfgrtes i august-september 1985 i Skibshistorisk
Laboratoriums regi under ledelse af undertegnede. Der blev oprettet
dykkerbase pd Skarbakverket, som stillede gode faciliteter til ridighed pd
land, og vores fartgjer fik havneplads i vaerkets kglevandskanal.

Selve anlegsbanen var pé forhind afmarket af anlagsmyndigheden med
orange bgjer i banens centerlinie. Opgaven bestod i at registrere og
dokumentere et tracé af ca. 20m’ bredde, som efter undersggelsen kunne
frigives til entreprengrerne.

Havbunden mellem Stegenav og Kidholmene var — som det ofte er
tilfeeldet i de indre danske farvande — dakket af et tykt lag sort mudder.
Dette mudderlag er utvivisomt en af grundene til, at palerester i det hele
taget er bevaret pd havbunden, men samtidig er det til stor gene for de
dykkere, som skal prgve at f& indmé&lt pzlene. Meget hurtigt hvirvles der s&
store mangder mudder op i vandet, ndr dykkerne arbejder, at sigtbarheden
bliver meget dérlig.

Vi baserede derfor undersggelsen p& en metode, som sikrede dykkerne
uafhangighed af sigtbarheden og samtidig visualiserede sparringsanleggene
for ikke dykkende arkaologer. Vi "genrejste” pzlesztningerne ved at plante
en stav ved siden af hver af de fundne pzle og fik herved fagrt anlaggene
op over havoverfladen. Dykkerne kunne nu holde sig fast ved den nyisatte
stav og fgle sig frem til de naste ple.’ Metoden viste sig bide effektiv og
sikker og indmélingen af de over 900 pzle, som blev afmarket p& denne

5 Denne afmarkningsmetode er den finske marinarkzolog Harry Aleopaeus ide. P4
dansk grund blev den fgrste gang brugt ved en partiel undersggelse af spaerringsanlag
i Vordingborg 1984.
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mide, foregik hurtigt og med stor ngjagtighed v.h.a. en elektronisk
totalstation fra land. Indmélingen tog ca. 12 timer, hvor der samtidig blev
bjerget praver af ca. 100 pzle, som senere skulle anvendes til bestemmelse
af, hvilke tresorter sparringsanlzggene var konstrueret af og til C14-
datering.

Resultatet af undersggelsen blev, at der i anlegsbanen mellem Stegenav
og Kidholmene kunne registreres 3 forskellige konstruktioner. Hermed er
der ikke sikkerhed for, at der ikke kan vare endnu flere palesparringer i
omrddet, da det stort set kun er selve anlegsbanen, som er blevet karteret.

To af pzlekonstruktionerne ligger meget tzt p8 hinanden og har nzsten
identisk struktur. Anleggene bestdr udelukkende af lodret nedhamrede
pxle med diametre pd 5-15 cm. Pzlene stir visse steder meget tzt, og da
vi m8 formode, at mange pzle er forsvundet som fglge af isgang, bolgebe-
vagelser, storm og paleormsangreb, mi sparringerne oprindelig have stiet
som nasten uigennemtraengelige "vagge" af ttstillede pazle. Selve
"plevaggene” har haft en bredde pd ca. 5-7 m De to anleg har delvist
parallelt Igb tvaers over vigens munding mellem Stegenav og Kidholmenes
nordlige landgrund. Midt i anlaggene er der konstateret et 35-40 m bredt
palefrit omréde, netop der hvor sejllgbet idag er dybest. Man mé formode,
at denne &bning oprindelig har varet noget snavrere, og at der har varet
en flydende blokade p8 dette sted.

Vedbestemmelserne af de mange paleprgver, som blev hjembragt fra
de to ovenstdende anleg, viser, at de begge nazsten udelukkende var
opbygget af bage- og hasselpzle — i det analyserede materiale fandtes kun
enkelte afvigelser, idet to pzle var af abletre (pirus malus). Alle vedbe-
stemmelserne er udfgrt af Skibshistorisk Laboratoriums konservator Kirsten
Jespersen.

De to anlzg er iser i de brednare afsnit svaere at adskille, men C14--

dateringerne understgtter antagelsen af, at anleggene er konstrueret i
forskellige faser. Zldst af disse to sparringer er den yderste — anlazgget
nzrmest Lillebzlt — som dateres til ca. 850 e. Kr., mens den inderste
nzrmest Gudsg Vig er ca. 150 4r yngre.

Det skal navnes, at der under karteringen af det indre vikingetidige
anlag, blev pétruffet en stgrre bunke af udklgvede granitsten. Disse mé
opfattes som ballaststen stammende fra et skib, som har varet fanget i
pzlevarket, og som har méitte smide ballast for at komme fri heraf.

Endnu en pazlekonstruktion blev pétruffet, men kun partielt underspgt.
Det drejer sig om et langt smallere — nasten enstrenget — forlgb af ple,
som udgdr fra Stegenav lidt nordligere end de fgromtalte sparringer. Dette
anleg har retning direkte mod Hovens Odde og er fortrinsvis konstrueret
af ege- og xblepzle, mens enkelte pale af elm, el, ask, pil og bag ogsa er
pétruffet. Anlagget er ved tre C14-dateringeer aldersbestemt til slutningen
af forromersk jernalder. Da anlzgget kun er fulgt ganske lidt uden for
fiernvarmetraceets bredde, og da det ikke hgrer hjemme i vikingetid, vil det
ikke blive behandlet yderligere i denne sammenhang. Flere undersggelser
skal til for vi kan afggre, om vi her stir overfor et fiskeanleg eller
Danmarks hidtil zldste egentlige sparring.
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Det billede af den vikingetidige Gudsg Vig-situation som tegner sig efter
de hidtil gennemfgrte undersggelser i vigens mundingsregion viser, at vigen
vh.a. pzlesperringer har varet beskyttet mod angreb fra Lillebzltsiden i
dele af vikingetiden. Hvor kraftig og kontinuerlig denne beskyttelsesforan-
staltning oprindelig har vzret, kan kun belyses ved flere marinarkaologiske
undersggelser p8 stedet, men det mi vare berettiget at mene, at Gudsg Vig
i perioder har varet en szrdeles velegnet, beskyttet samlingshavn i
vikingetid.

Vigen er temmelig stor, men de omgivende moranebakker yder
fremragende l& for nasten alle vindretninger. Der er ikke foretaget
egentlige undersggelser i de brednare arealer langs vigen for at konstatere,
om der her har vaeret boszttelse i vikingetid. Her tegner sig en oplagt og
spzndende opgave for kommende forskning.

Den pi alle mider beskyttede naturhavn, som Gudsg Vig udger, har
vaeret oplagt som samlingssted for en fldde, men sddanne koncentrationer
af skibe har til stadighed veret i fare for at blive lukket inde af belejrende
fartgjer. Kan man forestille sig, at der har veret alternative udgange fra
vigen foruden &bningerne i pzlesparringerne? Her skal der ogsé flere
undersggelser til.

Det kunne f.eks. vare interessant, at se pa det langstrakte vidomrade,
som fra Vejle Fjord strakker sig mod SV i den sikaldte Elbo-dal ned mod
Gudsp Vig. Elbodalen rummer mod N@ en reminiscens af den nu
inddemmede Rands Fjord, og i bunden af den nuvzrende dal Igber Spang
A. Det m& undersgges, om det har veret muligt at sejle/slebe skibe fra
Gudsg Vig over i Elbodalen via de fra vigens nordside udgiende dalsznk-
ninger, og at transportere fartgjerne videre via Spang A til sejlbart vand i
Rands Fjord.

"Klog rzv har flere udgange", siges der, og at denne tankegang ikke har
veeret fremmed i vikingetid ses af de veldokumenterede forhold i Stavns
Fjord p& Samsg.® Her har vi igen en velegnet samlingshavn med en naturlig
sejlrende mod nord, men tilligemed en gravet udgang — Kanhavekanalen —
mod vest. Maske skal Gudsg vig ses som en parallel til Stavns Fjord.

6 Else Roesdahl, Vikingemes Verden. Gyldendal 1987, s. 108.
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Udsnit af "Kort over den nordlige Deel af Fyen med tilgrandsende
Kyster af Jylland og Schleswig under det Kongl. Videnskabernes
Societets Direction ved rigtig Landmaaling optaget og ved
trigonometriske samt astronomiske operationer prgvet. 1780"

¥ A’;;’”/ é

25
AN /-u m 1,;,;
m

z ~(,)£
&

- - ‘mdin ve, /r, NETyet

A\ /A’,I-A_J'lav"wd ief
'“‘3 at "-'-';\l.\jt,m-rQ= e Q
‘\w.,”:.,':-*:m sl
“t’ bAﬁlvul O /Mf..

’mzzxr;.:f’ N

&

Sha:ru K "'ﬁ‘iﬁ:[ .- E f
% i g 1‘"1“»5%1) S HERR,Z; 7
ﬂSLl:ruP . A’ s \ : B raatile.
PRy ) Burkup Bvo coar dac
Pyl 1GF, o
D:mklzr 23 '4'7.0’0

S core Vc"m <.

:.':'. 2 7125 &,uc‘a‘lhhng{- "&fw/
Rnfwﬁuf,a;,':gs . g
C 4

B"a' “Posﬁloru

EDBOE H ER RE])

ol B(’v

IRED

Tols u'up

nn\rup 'i Y

°Vl-
[o ¥

CT av lovn
:u. -Tov Knrk-
/

i,/"'i‘ﬂ’

S uurh\ e

are M "

e { L'rllluure-’\
£
1t
4 ,‘r}}',{?’ iSven |ﬂ “PCauslundhA
T dz}% ‘, ) aar v\:rya-
)41 L 1 o

- l
T £ “"”/ﬁ d’ W;
% rz'Ss.lrl.wed‘r)'\L/\ Son chcendo’rH

e 7 B wff, CWirm .'u'L
Son.dl-e Bicrt /u

,//l

l

it,

//::,’i‘fn'\ lluula-uu o},
2 ',22 7
A1t j}l nmdrrno" e sl

\‘ &-



44 ELLEVTE TVEARRGLIGE VIKINGESYMPOSIUM

"Genrejste" sparringsanlag mellem Stegenav og Kidholmene.
Foto F. Rieck.



NORDBOERNES SEJLADS TIL NORDAMERIKA

Max Vinner

Sagaernes Vinland

To sagaer fortzller om nordboernes sejlads til Nordamerika. Det er
"Gronlendinga saga" og "Erik den Rgdes saga". De er nogenlunde lige
gamle, idet den forste, der stdr i "Flatpbogen", dateres til lige efter 1200, og
den sidste, der findes i to kopier i "Hauksbog" og "Skalholtbogen", menes
at vere fra de forste drtier af 1200-tallet.

De er noget uenige om, hvad der egentlig er foregiet omk. &r 1000.
Feks. havder "Grgnlendinga saga" at Amerika blev opdaget ved en
tilfeldighed af Bjarni Herj6lfsson sent pé efteriret 986, medens Erik den
Rgdes saga" péstdr, at det var Erik den Rpdes sgn Leif den Lykkelige, der
ca. 1001 pé en rejse direkte fra Norge til Grgnland blev drevet forbi Kap
Farvel og kom til et land med selvsiede hvedemarker og vinstokke.

Men sagaerne kan dog enes om, at der efter 1001 foregik mindst 2 og
maximum 5 ekspeditioner, hvoraf i hvert fald den ene var et regulaert
kolonialisationsforsgg, til et "Vinland" sydvest for Grgnland. At denne
kolonialisation slet ikke lykkedes p4 trods af landskabets ideelle forhold for
dyr og mennesker forklares ved den modstand nordboerne mgdte fra den
lokale indianerbefolkning, "skrzllingerne”. Uden vibenteknologisk
overlegenhed og hiblgst i undertal inds& nordboerne efter forholdsvis f&
kamphandlinger, at her ville de aldrig kunne leve i fred og sikkerhed. Og
dermed var Vinland hurtigt en saga blot.

Sporet efter Vinland er vanskeligt at finde. Bgnder pé udkig efter ny
jord synes naturligvis iszr godt om et omrade, der har et landbrugsmassigt
potentiale, der ligner det, de kommer fra eller er bedre, og som specielt i
dette tilfelde har let adgang til havet. Og den slags omrider er der masser
af ned langs den Canadiske og Nordamerikanske gstkyst.

LAnse aux Meadows.

I 1960 fandt og udgravede polarforskeren Helge Ingstad og hans kone
arkzologen Anne Stine Ingstad en gruppe nordbohuse ved L'Anse aux
Meadows pé den nordlige spids af Newfoundland. Der blev fremdraget over
130 genstande af nordisk oprindelse og fra omk. 1000. Mest jernnagler og
treegenstande, men ogsd en broncenl og en lille fedtstenslampe.

Hermed var der fart et arkzologisk bevis for, at nordboerne havde
varet i Nordamerika (eller rettere Canada), men om dette virkelig har
veret Leif Erikssons boder i Vinland stir hen i det uvisse. Der er imidlertid
indtil nu ikke gjort flere fund i dette omrade, som tyder p4 nordboaktivite-
ter pd trods af den megen omtale i sagalitteraturen.
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Nordboerne i Arktis

Til gengeld er der vidnesbyrd om nordboernes tilstedevarelse hgjt mod
nord i arktisk Canada. De sdkaldte "Grgnlandske annaler", som islendingen
Bjérn J6nsson nedskrev 1625 efter gamle oplysninger, beretter at storbgn-
derne p8 Grgnland ofte sendte "store skibe og skuder" pa fangst langt mod
nord. Der nzvnes stednavne som: "Nordrseta", "Greipar" og "Krogs-
fjordhede", hvis beliggenhed naturligvis er ukendt i dag.

Den danskfgdte canadiske arkazolog Peter Schledermann foretog i
1970erne undersggelser af inuitbopladser pé gstkysten af Ellesmere Island.
Herunder fandt han ca. 25 nordbogenstande, som iszr var koncentreret i
omridet omkring Skrelling Island og den fprnavnte Bache Peninsula.
Blandt genstandene var et par stykker vavet uldklzde (dateret til ca. 1280),
skibsnagler, en hgvl og dele af en ringbrynje. Professor Robert McGee fra
Canadian Museum of Civilisation har desuden fundet enkelte nord-
bogenstande helt ovre pa Bathurst Island ved den magnetiske nordpol.
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P4 den gronlandske side af Smith Sound og p4 samme hgje nordlige
bredde fandt den danske arkzolog Erik Holtved s tidligt som 1944 et stort
antal nordboefterladenskaber i ruiner af inuithuse nord for Thule. Selv om
alle disse genstande udmarket kan vaere bragt til findestederne af inuitter,
som har erhvervet dem i handel med nordboerne et andet sted i omradet,
sd er tingenes tilstedevaerelse s8 hgjt mod nord alligevel et tegn p4, at
nordboerne ikke kan have vaeret langt vk, og at de alts3 er niet lengere
omkring i det arktiske omrdde end hidtil antaget, ja, de har méaske ligefrem
lert at overvintre der af inuitterne!

Det er veerd at bemarke, at der pi disse hgje breddegrader den dag i
dag, hvor klimaet efter meteorologernes oplysninger er koldere end omk.
1200-tallet, er isfrit farvand mellem Canada og Grgnland. S& det har
virkeligt veeret muligt at sejle dertil i store skibe for at hente store mangder
af nordbosamfundets eneste reelle eksportartikler. Det drejede sig f.eks. om
hvalrostand, der var efterspurgt til billedskrerarbejder sdsom krucifixer og
bispesteve, hvalroshud, som bl.a. brugtes til skibsreb, fordi det var enormt
steerkt og ikke strakte sig eller rddnede, huder og skind af isbjgrn, sel,
hvalros, ren, polarrev — ja, selv levende isbjgrne og hvide polarjagtfalke var
udsggte gaver ved de europziske hoffer. Hvordan man igvrigt bar sig ad
med at transportere levende isbjgrne i 8ben bdd over Nordatlanten, m4
guderne vide!

Tree og jern fra Markland

Der er ingen arkaologiske fund af nordbogenstande i omriderne vest for
Grgnland, men de grgnlandske og islandske annaler navner enkelte steder
sejlads pd Markland, som sagaerne beretter er et landomrdde nord for
Vinland. Det skulle i s fald vaere for at hente tra, som der var uhyre
maengder af her, i modsatning til i Grgnland, hvor man métte importere
det fra Norge. I nordboernes @sterbygd og Vesterbygd (Narsaq og Kilaar-
sarfik-Sandnzs) er der fundet skibsdele af trz, der ikke stammer fra Norge,
men formentlig enten fra Labrador eller Sibirien. Fra Sibirien m& tgmmeret
vere kommet drivende den lange vej; fra Labrador m4 traeet i givet fald
vere sejlet til Grgnland, fordi havstrgmmen g&r den modsatte ve;.

En anden import fra Labradoromridet kunne vare jern. Markland
havde veldige moseomrider med myremalm til jernfremstilling, og det var
ulige meget billigere og lettere at forcere den meget korte havstrekning
over Davis strzdet, end at krydse Nordatlanten. Jern kunne dog ogsi
skaffes fra Kap York distriktet, hvor der fandtes meteorjern i rigelige
mengder. Faktisk er ret mange af de jerngenstande, nordboerne har
efterladt sig i Grgnland af meteorjern.

Med vikingeskib til Amerika 400 dr efter Columbus

Den 13. juni 1893 sejlede et vikingeskib ind i New Londons havn efter 44
dogns rejse fra Norge. Alt var gdet godt, og "Viking", som det &bne fartgj
hed, havde overtruffet de dristigste forventninger, som var stillet til sivel
skrog som rigning og ror, selvom vejret ikke havde varet det allerbedste
under turen. Allerede efter 2 ugers sejlads skrev skipperen Magnus
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Labrador
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Drivtgmmer kan ikke drive fra Markland til Grgnland. Stremmen er imod.

Andersen i sin beretning: "Alle rosende bemarkninger om "Vikings" sejl- og
spdygtighed, som vi ofte havde udtalt, var blevet nasten trivielle". Og han
fortsatte: "Fra 15. til 16. maj havde " Viking" sit bedste etmal (dggn), idet
skibet da tilbagelagde en distance pd 223 kvartmil (sgmil). Det var en
pregtig sejlads. I den halvimgrke nat kastede nordlyset sit fantastiske blege
skeer ud over havet, mens "Viking" let som en mége gled hen over bglgetop-
pene. Med beundring iagttog vi skibets gracigse bevagelser, og med
stolthed noterede vi dets fart, der af og til nede op pa 11 knob".
"Viking" var en kopi af det godt 23 m lange vikingeskib, der blev fundet
i en gravhgj ner Gokstad sydvest for Oslo i Norge 1880. Formédlet med
turen var at kaste glans over den norske stand pd verdensudstillingen i
Chicago 1893, ved at minde udstillingsgaesterne om, at vikingerne havde
varet i Amerika hele 500 &r fgor Columbus.Rejsen vakte naturligvis
berettiget opsigt. Kun f3 anede dengang, at Gokstadskibet i virkeligheden
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ikke var et havskib, men formentlig kun et hurtigt og effektivt transport-
middel for en stormand op og ned langs den vidtstrakte norske kyst.

Vikingeskibshallens knar

At der fandtes specielle havskibe, sdkaldte "knorrir", vidste man dog fra
sagaerne. Og at disse knarrer nok var skibe med fyldige ovenvandslinier,
havde man en fornemmelse af, idet de samme skriftlige kilder i nogle
tilfzlde gav kvinder tilnavnet "knorrbringa”. Men forst da udgravningerne
af de fem vikingeskibe fra Skuldelev i Roskilde fjord var tilendebragt fik
man endelig syn for sagn. Vrag 1 viste sig nemlig at vere et lille havskib
med en lasteevne pd omtrent 25 tons. Lzngden er 15,9 m og bredden 4,8
m og dybden i rummet 2,2 m. Den lastede dybgang er maksimalt 1,2 m.
Fremdriften varetages af et enkelt rasejl pd ca. 85 kvadratmeter. Byggema-
terialet er eg til kgl, stzvne, bundstokke og kglsvin, hvorimod bord-
plankerne er af fyr. Den udbredte anvendelse af brede fyrretrasplanker kan
tyde pd, at skibet, der er dateret til omk. &r 1000, kan vaere bygget i
Sydvestnorge.

Skrogformen er udprzget spgiende med stor fylde og bereevne bide
midtskibs og mod stzvnene, men samtidig med bundskarphed mod enderne.
Der er ingen dyb kgl, men bundfaconen er karakteristisk ved et knzk i
linierne, nzrmest en langsgdende kimingskgl, som er set pi flere vikinge-
skibsfund og kendt som "meginhufr". Formélet med de to kimingskgle er
givetvis at yde modstand mod afdrift, uden at forgge fartgjets dybgang med
en kg, ligesom den cirkulzre luft- og vandstrgm, der opstir langs dem ved
stor fart, virker kursstabiliserende, narmest som om skibet kgrte p4 skinner.
Uden disse kimingskgle ville skibet formentlig vare en ringe sejler pa kryds
mod vinden. Alt i alt svarer det i forhold til de gvrige Skuldelevskibe svaert
byggede fartgj selv pa trods af sin lidenhed sikkert godt til det sagaerne
omtaler som "mikit hafskip” eller "knorr mikil",

1 1983 sgsattes i Norge en kopi af dette skib i fuld stgrrelse, som fik
navnet "Saga Siglar". Med sin ejer, den norske eventyrer Ragner Thorseth
som skipper, foretog "Saga Siglar" en rejse rundt om jorden i 1984-86. Det
blev det farste vikingeskib og den fgrste &bne bad i det hele taget, som
gennemfgrte en jordomsejling!

Forberedelser til havsejlads

En af de vigtigste kilder til vikingernes havsejlads er hdndskriftet "Konge-
spejlet” ("Konongs skuggsja") fra ca 1230. I dette pragtige verk fortzller en
fader sin videbegarlige (og artige) sgn, hvorledes han skal bzre sig ad pa
kgbmandsfaerd over havet: "Du skal tjre dit skib vel om hgsten og lade det
std tjzret hele vinteren, hvis det er muligt. Men kommer skibet s& sent pa
land, at dette ikke kan nds, s3 tjeer det tidligt om viren og lad det tgrre vel.
Hav part i gode skibe eller slet ingen. Hold altid dit skib i god stand, og du
vil f8 gode mznd med dig. Hav skibet klar tidligt p4 sommeren og rejs kun
i den bedste sommertid, hav altid solide grejer pé dit skib og bliv aldrig for
lenge pd havet om hgsten, hvis du kan undg3 det. Agt vel p4 alle disse ting,
sd skal det nok g dig vel med Guds hjlp!" Endvidere formaner den
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omsorgsfulde fader spnnen til altid at have to eller tre hundrede alen
uldstof med til sejlreparation, desuden ndle, trdd og linegods. Mange
skibssgm og klinknagler; dertil pkser og andet vaerktgj, som hgrer til

skibsbygning.

Norren siglutré
Dansk mast
rakki stag
rak stag
siglura
aktaumr —— L rd
bras 1
dragreip segl
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rifs
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vant B T7 1 B
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. \
T
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—
Saga Siglar.

Med hensyn til faren for at forringe sgdygtigheden ved at laste havskibet
for dybt indeholder bdde loven "Grigis" (1169) og "Gulatingsloven"
(1200tallet) klare forskrifter. "Da er et skib lastet efter Farmannaloven, nér
det er femdelt med tre femtedele i havet og to femtedele over vandet, og
det skal miles p& midten af skibet", siger "Grigas". Hvor gammel sidan en
regel er, er naturligvis vanskeligt at sige, men den er sikkert betydelig ldre
end 1169. Kurigst nok levede den i bedste velgdende helt op til slutningen
af 1800tallet, hvor de norske jekter, der sejlede terfisk fra Lofoten til
Bergen i reglen havde de to femtedele af skroget "i havet", ndr de var fuldt
lastet.
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P4 den anden side m8 en havknar heller ikke vare for let, men have et
godt sejlfaeste for ikke at kaentre og bordfylde pa grund af sejlpresset. Dette
opnds i reglen ved at legge store sten som ballast nederst i let lastede skibe
for at f& mere skib i sgen.

En anden sikkerhedsregel er, som navnt, at der ikke sejles sent pad
hgsten. Kongespejlet siger: "P4 den tid, da 16. oktober gir ind, begynder
gstervinden at blive uglad, fordi han fgler sig sat fra bestillingen og hans
hovedpryd, guldkronen, er taget fra ham. Derp3 saztter han en skydaekket
hat pd sit hoved og puster tungt i stor vrede ...", hvorp4 falger en lang og
meget poetisk udredning af, hvorledes vindene fra alle verdenshjgrner
kommer i forbitret strid indtil den 16. marts gir ind. Da vokser solen, "og
da blir der gjort fred mellem alle vindene p ny, for da lenges de alle efter
at ta et hvil efter opgst vrede og mpdesomt blaseri." Sejl kun "landemellem"”
pé dbent hav fra den 1. april til den 1. oktober konkluderer Kongespejlet.

Sejlteknik og spmandskab

Med vinden i ryggen eller ind fra siden trak det store nasten kvadratiske
résejl effektivt, og der kunne opnds pane hastigheder. Magnus Andersen
nevnede 11 knob for Gokstadkopien "Viking", og sejladserne med
knarkopien "Saga Siglar" fgr og under jordomsejlingen gav en tophastighed
pé 13 knob! Selvom en sidan hastighed ikke opndedes hver dag, var der
dog ofte tale om gode etmdl p& op mod 200 sgmil; en udmerket dggn-
distance selv for senere tiders oceansejlskibe.

Hvad angdr dggndistancer havde vikingerne tilsyneladende deres eget
system. Kilden er det middelalderlige hndskrift RIM II fra omk.1275, men
oplysningerne i det antages at vaere meget ldre. Basis i systemet er den
gamle norrgne sgmil en "viku". Den er 11 km lang eller 6 af vore dages
spmil. 6 vikur regnes for en "dagsroning". 12 "vikur sigs" kaldes ogs8 1 "tylft"
eller 1 "halvdggr” (af og til ogsé 1 "dpgr"). 24 vikur = 1 "dggr", hvilket alts&
vil sige, at en dggnsejlads regnes til 144 sgmil, en distance som en havknar
efter vore erfaringer med "Saga Siglar" godt kunne tilbagelaegge under
normalt gunstige omstzndigheder. Det er vigtigt, at legge merke til, at
"dggrsigling"” ikke er en tidsangivelse, men en distance. S nér der i en saga
f.eks. stér, at man sejlede i fire dage, s& betyder det, at skibet tilbagelagde
en strekning pd henved 580 sgmil, hvilket sagtens kunne tage mere end fire
dggn, hvis man var uheldig med vejr og vind!

Der er noget, der tyder p, at man senere bruger en mindre viku p&
Island. Den er 9,25 km eller 5 nutids spmil. En dggnsejlads er s 120 sgmil.
En tylft er 60 = en nutids breddegrad. Og jorden rundt, som vikingerne
regnede til 180 dggr = 120 spmil x 180 = 21.600 sgmil, hvilket er korrekt.
Arsagen til forskellen p& den zldre store viku (der jo ogsa gor jorden for
stor) og den senere er ikke kendt. I Dstersgen anvendes ifglge Kong
Valdemars Jordebog ca. 1315 en endnu mindre viku p& 8,3 km. M&ske har
vikingerne ligefrem skelnet mellem et "hafdggr” og et "kystdggr"?

Gik det hurtigt i medvind, sidevind og med vinden lidt skrat ind forfra,
sd var det til gengeld helt anderledes langsommeligt at sejle havknar i
direkte modvind. I dag tror mange mennesker stadig, at vikingerne roede
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deres skibe frem i modvind. Det er ogsd rigtigt nok for krigsskibenes
vedkommende. De havde masser af mandskab og &rer hele vejen langs
skibssiden, som det kan ses bl.a. pa det lille krigsskib i Vikingeskibshallen.
Handelsskibene havde kun f& &rer ("Saga Siglar" f.eks. kun 4), og de var
dertil for tunge og klodsede, til at der kunne vindes noget videre ved roning.

rne pd var kun til mangvrering og roning over korte distancer i helt
stille vejr.

Stagvending med hafskipet.
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Mod vinden métte knarren derfor krydse med sejl. At vikingeskibene
har kunnet krydse med deres rasejl har bl.a. Vikingeskibshallens sejladsfor-
spg med skibe i fuld stgrrelse godtgjort. Forsggene med "Saga Siglar" har
vist, at denne knar kan sejle 60 grader mod vinden med en afdrift pé fra 5
til 10 grader; altsd en beholden hgjde pa ca. 65-70 grader. Hvilket godt nok
kan chokere moderne sejlsportsfolk, hvis krydsoptimerede bade ofte nér 35-
40 grader mod vinden. P4 den anden side set, sejler "Saga Siglar" ikke
dérligere, end sejlskibstidens sidste oceangdende résejlere fra omk. 1920. De
kunne normalt styres 6 streger = 68 grader mod vinden, hvortil kom
eventuel afdrift. S8 allerede i vikingetiden ndede man i virkeligheden op p
en sejladsstandard, som kun f& fragtforende sejlskibe senere kom til at
overgd bide i henseende til hgjde mod vinden og fart!

Men mod vinden var klassiske sejlskibe alts langsomme. Ser vi p& den
teoretiske fart lige op mod vindgjet, den sikaldte VMG (Velocity made
good), s& er den for "Saga Siglar" med 67 grader mod vinden og en sejlet
fart pd 4,1 knob ialt 1,6 knob VMG opnéet p fladt vand uden s¢ og en
vindstyrke p& 9 meter pr. sekund (ca. 17 knob). Under mere ugunstige
omstandigheder til havs med hgj dgnning, bliver det ihvertfald ikke bedre,
og med under 2 knobs fart er der langt fra Norge til Amerika. Derfor har
der ikke vaeret mange, der har begivet sig af sted, hvis vinden var direkte
imod. Det var en langt bedre strategi at vente pa gunstig vind nzr hjemmet
eller p& spring i l& af en ¢ yderst i skeergirden. Og sagateksterne inde-
holder da ogs3 mange eksempler pd venten i flere uger fgr endelig afsejling.

Mgdte man si kontrzer vind pd 8bent hav, m3tte man naturligvis krydse
pé s& godt, man kunne, s der i det mindste ikke ligefrem blev sat noget af
den allerede vundne avance mod mélet til. Taktikken var da, som senere i
sejlskibstiden, at man lagde sit krydsben mod det verdenshjgrne, hvorfra
vinden forventedes at komme efter en eventuel vinddrejning, s& man
derefter kunne sejle lige mod mélet med god fart.

Hafskipets sejlads i ddrligt vejr

Nir vinden pd Nordatlanten tog til at blese op, s& der blev fare for at
kentre eller byde skrog og rig for meget som fglge af for stor fart i den
heje s, métte farten og vindtrykket reduceres ved rebning. Det foregdr i al
sin enkelthed ved, at sejlet sznkes et stykke ned ad masten, og s sire det
er gjort, er det varste af trykket allerede taget. Nu stér blot tilbage at rulle
den nederste "overflpdige" del af sejlet sammen i en pglse og binde det
sammen med de bénd "sveptinger", der sidder i sejlet til det samme. Endelig
strekkes sejlet op igen med faldet "dragrepet’, og hele mangvren er
tilendebragt pa 3-4 minutter af en veltrenet besztning. En knar kunne ofte
have op til 5 reb i sejlet. Ved klodsrebning (alle 5 reb) kunne hafskipets
sejlareal reduceres ganske vasentligt, og det skulle blse szrdeles heftigt,
for nzste led i stormvejrsberedskabet blev taget i anvendelse.

Blaste det virkeligt fuld storm, s& videre fremdrift ikke var mulig, métte
man vende agtersteevnen mod vinden og Igbe for vejret — "sigla unna". At
dreje under med forstzvnen skrit op mod vinden og ride stormen af for
sma sejl, som senere tiders heldeekkede sejlskibe har gjort, kunne den 4bne
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knar ikke, fordi der da ville komme for meget vand om bord. (Vi har
forspgt med "Saga Siglar" ved Kap Farvel). Til gengzld giver selv det
klodsrebede rdsejl et dejligt 1gft af forskibet under lznsningen, ligesom
farten reducerer eventuelle bridsgers anslag mod agterskibet, s der
normalt ikke kommer meget vand ind i skibet.

Den hgje fart kunne imidlertid i sig selv indebzre en fare. Flatgbogen,
der jo bl.a. indeholder Grenlendinga saga, bruger udtrykket: "sigla lausum
kili", at "sejle sig kgllgs" for den situation, at skibet planer s sterkt pd
sperne, at det og dermed roret helt mister sit greb i vandet. S& kan det
varste ske; nemlig at skibet na&rmest styrter sidelens fra en bglgetop ned
i bplgedalen foran og derpd fyldes med vand af den sg, det faldt ned fra!
For at undgd dette mi sejlarealet reduceres yderligere ved at svigte sejlet.
Det foregér ved at binde den midterste del af sejlet op til rien, s kun to
mindre trekanter i hver side treekker. Sejlskibsspmanden kalder mangvren
"to goosewing the sail". Orkneyinga siger: "svidris vid raa midia".

Blev det helt galt, métte sejlet bjzrges helt, s3 man fortsatte for den
bare mast. Under sejladsen mellem Grgnland og Newfoundland i 1984 kom
knarkopien "Saga Siglar" ud for en orkanagtig storm p8 35 sekundmeter (70
knob). I 12-14 m hgje bglger lznsede skibet uden sejl i 10 timer uden, at
der kom mere vand om bord, end at besztningen med lethed kunne pumpe
det ud igen. "jeg ville aldri ha vart det foruten, men vil helst slippe &
oppleve det igen", udtalte Ragnar Thorseth bagefter.

Ipvrigt havde man ikke pumper i vikingetiden, men brugte @gsekar
"storause”. I de store skibe var det pd grund af hgjden fra skibsbunden til
essingen ngdvendigt at vare to mand om hver gse. En stod stod i bunden
og gste, mens hans makker tog imod det fyldte kar hgjere oppe, hvor han
let kunne hzlde vandet ud, hvor det hgrte hjemme. Det péstds forresten fra
gammel tid, at en skreemt mand med et gsekar er hurtigere, end selv den
bedste pumpe!

Under unnasiglingen var "Saga Siglar"s gennemsnitsfart omk. 8,4 knob
eller omtrent 200 spmil pd et dggn. Hvis der, som det oftest er tilfeldet,
folger overskyet vejr og miske endda ligefrem tige med stormen, er det jo
en foruroligende hast at fjerne sig med fra sin sidst kendte (formodede)
position. Maske ovenikgbet i en retning, man ikke er helt sikker pd. Stir det
pé i flere dage, er der ikke noget at sige til, at skibets besaztning ikke aner,
hvor de er, nir stormen endelig laegger sig. Sitiuationen er velkendt fra
sagaerne, hvor den kaldes: "hafvilla". Det var som fplge af et sidant
ekstremt tilfelde af havvildhed, at Amerika blev opdaget af Bjarni Her-
jolfsson i 986 eller af Leif den Lykkelige i 1001!

Allerfarligst var det dog, hvis stormen havde retning mod land, der var
s8 vidtstrakt, at knaren ved sin unnasigling ikke kunne komme uden om. I
s3 fald var der kun den desperate mulighed tilbage at at skipperen valgte
det udefra set mest ufarlige sted pd kysten og s& med vilje "siglade til brots"
med fuld fart, s8 skibet kom s& hgjt op og tat pd land som muligt. Der er
mange eksempler pé, at det gik godt efter omsteendighederne. Orkneyinga
saga forteeller: "Onsdag var stormfuld, men natten til torsdag s& de land.
Det var da meget mgrkt, men de s braending hele vejen rundt om skibet.
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Til dette tidspunkt havde de holdt sammen. Men nu var der ikke andet at
gore, end at sejle de to skibe "til brots"; og det gjorde de. Der var en
klippefuld kyst lige foran dem, og kun en smal forstrand med klipper
bagved. Alle mand blev frelste, men mistede det meste af deres ejendele;
nogle af disse blev dog skyllet i land i Igbet af natten".

P4 trods af de mange sagaberetninger om forlis og ulykke. s3 m& man
nok alligevel sige, at sikkerheden efter omstaendighederne har varet stor p&
de Nordatlantiske ruter, specielt hvis sejladsforskrifterne om lastemangde
og sejlszson blev overholdt. Annalerne indeholder ihvertfald et meget stort
antal optegnelser om skibe, der ankom sikkert og vel nzzrmest planmzssigt
til deres bestemmelsessted. I sin udmarkede bog "The Conquest of the
North Atlantic" ggr den engelske historiker G. J. Marcus opmarksom pé,
at det gronlandske bispedgmme Gardars biskopper i lgbet af 11-, 12- og
1300-tallet rejste jeevnligt frem og tilbage mellem deres fjerne bispestol og
Island og Europa uden at en eneste af dem blev vak p4 havet. Det kunne
tyde pd, at enten var sgrejsen statistisk set rimeligt sikker, eller ogs er der
virkelig en Gud foroven, der holder hinden under sine embedsmand!

Konklusion: Hafskipet havde ingen groenser!

Nér "Saga Siglar" har méttet levere de praktiske eksempler p& sgdygtighed,
som hidtil er omtalt, skyldes det naturligvis, at det er det hafskip, som vi
(Erik og Bent Andersen fra Vikingeskibshallen, samt forfatteren) kender til
fra vore forsggssejladser bide langs den norske kyst og til Grgnland. Men
man md huske pd, at de fleste af de fartgjer, som nordboerne brugte til
ekspeditioner i de grgnlanske og nordamerikanske farvande har vare meget
stgrre. Graenlendinga saga og Eriks saga Raude navner skibe med
besztninger pd 30 mand eller mere med proviant, tgj og viben. Dertil
kommer ofte et mindre antal kvinder med deres udstyr, samt husdyr til
madforsyning og avl. Lagges oveni plads til alt det ekstra sejldug, tovvaerk
og varktgj, som faderen i "Kongespejlet" tilridede, + et hav af andre
praktiske forngdenheder, forsts det let, at knaren til "Grgnlands haf' ma
have vaeret meget stgrre, end den lille omend meget sgdygtige knar i
Vikingeskibshallen. Hvor stor er naturligvis vanskeligt at sige ngjagtigt, men
det m3 have veeret et for samtiden szrdeles imponerende fartg.

Under byggeriet af det nye S.AS. hotel ved Tyskerbryggen i Bergens
gamle havn blev der i 1962 fundet resterne af et uhyre skib bygget efter
vikingetidens skibsbygningstradition. Fundet er ikke helt velbevaret, men
skibet ser ud til at have varet omk. 36 m langt, 11 m bredt og dybden i
skroget ca. 4,5 m. (De ma have varet mere end to mand om et gsekar
der!). Masten har veeret 55 cm tyk i bunden og antages at have varet noget
i retning af 30 m hgj. Den har i s& fald biret et risejl pd henved 400
kvadratmeter. Lasteevnen mé have ligget p& nasten 200 tons. Kzempeskibet
er dateret til 1250-1300, hvilket er et tidsrum, hvor grgnlandsfarten var pd
sit hgjeste og igvrigt udgik fra netop Bergen. S8 méske er dette en af de
legendariske "graznlandsknérrir".

Men selv den i forhold hertil lille "Saga Siglar" sejlede jo til Grgnland
og til Amerika, ja, hele jorden rundt. Og det var et dejligt trygt skib at vare
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"SAGA SIGLAR"S RUTE OVER Nordatlanten.

P4, selv i stiv kuling. Derfor m& vi konkludere, at vikingetidens hafskip,
knaren, ikke havde nogen grenser, hvad spdygtigheden angdr, selv om
sagaerne beretter om mange, der blev vak. Det er klart, at selv det mest
formidable sgskib kan komme ud for, at naturen er sd overmaegtig, at det
gér galt. I den forbindelse m& det, hvad netop disse farvande angdr, vaere
nok at erindre om den nationale katastrofe for Danmark, der fandt sted den
30. januar 1959. Da forsvandt "Hans Hedtoft", "verdens bedste ishavsskib",
sporlgst sydgst for Kap Farvel med 95 mennesker, der forventningsfulde
deltog i skibets jomfrurejse, om bord. Havde den daverende grgnlandsmini-
ster Johannes Kjarbgl dog blot husket pa "Kongespejlet"s formanende ord
om ikke at sejle p& dbent hav for sent om hegsten!

Knaren er det ideelle ekspeditionsskib. Den kan ikke blot sejle p dybt
vand men ogs pé lavt. Det skyldes, at den lastede dybgang er meget ringe
i forhold til skibets gvrige stgrrelse. "Saga Siglar" stikker f.eks. lidt over 1
m, og selv kempeskibet fra Bergen skal kun bruge mellem 2,5 og 3 m vand
for at flyde med sine 200 tons last inde. Derved bliver det muligt at besejle
hele den lavvandede amerikanske gstkyst fra Baffinland til Florida med en
knar, ligesom det ogsd vil vare muligt at treenge dybt ind i alle bugter og
langt op ad alle floder, s3 meget des mere som den nasten fladbundede
knar forbliver stdende omtrent oprejst, hvis den tgrrer ud p& havbunden ved
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ebbetid. Graenser for knarens spdygtighed kan derfor heller ikke give noget
fingerpeg om, hvor Vinland eventuelt kan have ligget!

PS. P4 vej til verdensudstillingen i Sevilla forliste "Saga Siglar" og
"Oseberg" (kopi af Osebergskibet ca. 800) den 3. maj 1992 under en
orkanagtig storm med frygtelig stromsg i Middelhavet nar Cartage-
na pé Spaniens S@-kyst. "Oseberg", der aldrig har varet antaget for
et havskib, blev knust agterfra af en s kl 830, medens "Saga Siglar"
klarede sig godt indtil kI 1100, hvor skibet efter det oplyste i
spforhgret pludseligt sprang lk og i Igbet af en halv time forsvandt
i de 8 meter hgje bplger. Alle 11 ombordverende pa de to skibe
blev reddet.












