
Einar Østmo 

Da nordboene lærte seg å ro. 
En teknologisk nyvinning for sjøfarten i tidlig jernalder 

Ro, ro, ro din båt 
Ta din åre fatt 
Vitggende, vuggende, 

vuggende, vuggende 
Over Kattegat 

Skal man peke på noe enkelt redskap eller hjelpemiddel som har hatt særlig avgjørende 
betydning for forløpet av Nordens historie, er det ildce lett å komme på noe viktigere em1 
båten. Jernøksen har også vært viktig, som A. W Brøgger i sin tid betonet (Brøgger 
1925: 141 ), og saktens mange andre ting - fra pilespissen til eksplosjonsmotoren. Men 
uten båten hadde kulturhistorien sett annerledes ut - hvis det da hadde vært noen kultur 
og noen kulturhistorie i det hele tatt. Det er umulig å tenke seg at den raske bosetningen 
langs kysten av Norge ca. 9500 f. Kr. (l 0000 BP) kan ha foregått på annen måte enn med 
båt (Bang-Andersen 1996) og i all tid siden har ferdselen langs kysten bokstavelig talt 
vært en livslinje for dem som har bodd her. Med tiden skulle denne sjøveien gi navn til 
landet selv- nord-veien, Noroveg, Norge. 

Både arkeologisk og historisk materiale gir godt grunnlag for å slå fast at båtbygging
en og båttrafildcen i Norden gjennomgildc en lang utvikling allerede i forhistorisk tid, og 
at flere stadier eller faser kan påvises. Et viktig forhold som berøres av dette, er den 
måten fartøyene er blitt drevet frem på. I de eldste tider ble båtene alltid padlet. Senere, 
en gang i jernalderen, tok roingen over som det viktigste fremdriftsmiddel. Og endelig 
viser seilet seg på vikingtidens skip, både på avbildninger og på fartøyene selv; Ose
bergskipet fra tidlig på 800-tallet er det eldste sikre seilskip vi har bevart fra Nordens old
tid. Sammen med denne utviklingen skjedde mange andre ting- båtene ble etterhvert 
større, fra å være sydd smm11en ble de senere ldinket med j ernsøm, og de ble utstyrt med 
en kraftig kjøl, for bare å nevne de aller mest påfallende utviklingstreldc. Endringene på 
disse mm·ådene har utvilsomt hatt nær forbindelse med hverandre, og hatt som felles 
resultat, og formodentlig mål, at det ble bygget stadig større og bedre båter. 

Overgangen fra en fremdriftsmåte til en annen må ha vært blant de mer avgjørende 
begivenheter i båtbyggingens historie. Det er vanlig å regne med at innføringen av seilet 
var avgjørende for at vikingtidens nordiske sjøfolk lemme gjøre hele Nord-Atlanteren så 
å si til sitt eget hav, og for at de kum1e omslutte Europa med sine langferder og det som 
fulgte med dem av godt og vondt. Her skal vi imidlertid se på noen fum1 og observasjo
ner som kan belyse en eldre teknologisk endring som kan se ut til å ha hatt betydnings
fulle følger i sin tid og i sitt miljø, nemlig overgangen fra padling til roing en gang i eldre 
jernalder. Det kan tenkes at det var en like gjennomgripende omveltning for sjøfarten 
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som overgangen til seiling noen hundre år senere og med lignende store følger både på 
fredelige og krigerske områder av tilværelsen, som det kan avleses på alt fra draktutstyr 
i vestnorske graver til militære forhold slik de kommer til syne i de sydskandinaviske 
våpenofferfunnene. 

Båter i steinalderen og bronsealderen 

Søker vi etter materiale til å belyse båtens og sjøtrafildcens eldste historie i Norden, er det 
ildce så mye konkret vi firu1er. Men fra Dann1ark kjenner vi til funn av årer så tidlig som 
8250 BP (Rieck og Crumlin-Pedersen 1988:28), og de virkelige farkostene har vi i form 
av Ertebøllekulturens stoldcebåter fra 5. årtusen f. Kr. fra Tybrind Vig på Fyn (Andersen 
1985) og andre steder. I litt ulike utforminger er disse enkle og kanskje spesialiserte 
båtene datert fra eldre steinalder til bronsealder og senere. De årene som er funnet i Dan
mark og datert til mesolittisk tid, er alle tydelig padleårer, og de mesolittiske stoldcebåtene 
som er kjent, har med sitt lave fribord utvilsomt egnet seg godt til å drives frem med dem1• 

I Norge har vi ildce så gamle funn av virkelige fartøyer eller årer, men vi har i helle
ristningene på Slettnes på Sørøya i Hammerfest de muligens eldste kjente milmer om 
båter (Fig. l). Geologiske forhold antyder at ristningene er laget mellom 9500 BP, da 
området ble tørt land, og tapesmaksimumet ca. 6000-7000 BP, snarest tidlig i perioden 
(Hesjedal et al. 1996:75ff; sml. Hesjedal 1993). Motivene knytter bildene til veiderist
ningstradisjonen, og omfatter flere båtfigurer. Gutorm Gjessing smm11enlignet i sin tid 
lignende figurer med slike skinnbåter som er eller nylig har vært i bruk hos eskimoene 
og andre nordlige folk, umiaken er særlig nevnt (Gjessing 1936: 130), og det kan være en 
sammenligning så god som noen i dag også. Helleristningene, ildce minst de mange fel
tene ved Hjemmeluft/Jiepmaluokta i Alta, gir ellers grunn til å tro at de båtbyggingstra
disjoner som kommer til uttryldc på dem, eksisterte lenge i nord, og iallfall gjennom hele 
steinbrukende tid (Helskog 1988). 

Hva slags båter som ble brukt i jordbrukssteinalderen, for båter fantes utvilsomt den 
gang også, vet vi mindre om. I Åmosen på Vest-Sjælland er det riktignok futmet nærmere 
30 stoldcebåter med datering til Traktbegerkulturens tid i 4. årtusen f. Kr. (Rieck og 
Crumlin-Pedersen 1988:31ff), men om de har vært brukt i åpen sjø, er kanskje en annen 
sak Et annet fum1 som kunne nevnes, gjelder en utspent stoldcebåt fra Helsingfors, geo
logisk datert til ca. 2000 f. Kr. «Kan man mojligen tanka sig, att båtyxfolket har fårdats 
i dylika kanoter, då det kom til Finland over Finska viken?», spør Ville Luho seg (Luho, 
Hyyppa och Gustafsson 1956). Gad Rausing foreslår at stoldcebåtene og båter som den 
fra Helsingfors representerer to ulike båtbyggingstradisjoner i Nordens yngre steinalder, 
beregnet på henholdsvis itmlandsfarvann og åpen sjø (Rausing 1984:34). 

Bortsett fra funn av stoldcebåter som den fra Varpelev på Stevns (Rieck og Crumlin
Pedersen 1988:44ft) og fra saltvmmsmiljø i nærheten av Gøteborg (Sjoberg 1970; 1971), 
kjeru1es bronsealderens sjøfart vesentlig fra avbildninger av båter -på helleristninger, 
gravheller og gjenstander som sverd, halsringer og barberkniver. Det har foregått en 
omfattende diskusjon om hva slags båter disse bildene forestiller, ja, om de i det hele tatt 
har hatt virkelige båter som forbilder. Det er klart at det ildce er noen enkel sak å bedøm
me detalj er i skipenes konstruksjon på grunnlag av helleristningsfigurer (sml. de 
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Fig. l. Båtfigurfra eldre steinalder på helleristningsstein på Slettnes, Sørøya, Hammer
fest. Etter Hesjedal et al. 1996:79. 

manende ord hos Christensen 1980:76ff; men også den nyanserte diskusjon hos Rieck og 
Crumlin-Pedersen 1988:50ff), men det gir ingen um1slcyldning for å unnlate å gjøre et 
forsøk. For bronsealderbåtenes vedkommende har diskusjonen særlig gått høyt mellom 
dem som mener ristningsfigurene forestiller en slags skinnbåter, og dem som heller 
mener at de må gjengi plankebygde båter med skallkonstruksjon i tråd med den senere, 
kjente nordiske båtbyggingstradisjonen. Det siste synet er vel rådende nå, og finner støt
te i oppfatninger om skipsbygningshistorien som ble hevdet allerede av Philip Humbla 
(1937) og Bjørn Hougen (1941:57) og er senere blitt styrket ved Ole Crumlin-Pedersens 
(1970) gjennomgang og oppsummering av diskusjonen. 

Uansett hvilken oppfatning man måtte ha av hva som var årsaken til at disse bildene 
ble laget i bronsealderen, hvilken kulturell sammenheng de har inngått i, så etterlater de 
mange tusen bildene ingen tvil om at båten var viktig for bronsealderens me1mesker i 
Norden (Brøgger 1937; Østmo 1997; 1998; Kvalø 2000). Dette er det heller ingen uenig
het om blant forskerne, selv om det kan diskuteres aldrurat hvordan og hvor stor sjø
fartens betydning var. Satt litt på spissen vil mange allikevel nok kum1e være enige i den 
påstand at uten båten hadde det knapt nok vært noen bronsealder i Norden. Iallfall er det 
nærliggende å tenke slik om Syd-Norge, og i det hele tatt om alle de deler av Norden som 
var avhengige av båten for å holde oppe den avgjørende viktige kontakten med Syd
Skandinavia og kontinentet. 
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Fig. 2. Båtfigur med padlende mannskap på Kalnes, Tune, Smpsborg. Figuren er 68 cm 
lang. Foto: fmf 

Padling 

Selv om mange av båtavbildningene på bronsealderens helleristninger er utstyrt med hva 
det er alminnelig enighet om å kalle mam1skapsstreker, så er disse som regel så enkle at 
det ildce er lett å se hva mannskapet egentlig driver med. Riktignok later det vel til at båtene 
stort sett er fremstilt i fart, men hva det er som får dem til å bevege seg fremover, gir skips
figurene flest ildce noe tydelig vink om. Men det fim1es unntak fra denne regelen, for det 
finnes bilder av båter som drives frem av mmmskap som sitter forovervendt og padler (Fig. 
2). Både på helleristninger og på barberkniver forekommer slilce bilder, spredt over hele 
det mm·ådet hvor bronsealderens billedkunst ennå kan studeres. Et sjeldent funn av en vel
formet åre, formodentlig nettopp en padleåre, fra sen bronsealder i Vestfold kan også nev
nes her. Åren (C. 29727b) lå sat1ID1en med annet treverk i det som er oppfattet som en stok
kebro over et våtlende i Båsmyr mellom Kjerkehaugen og Morellåsen ved Freberg i 
Sandefjord. Åren, dvs. fragmentet, målte opprinnelig 67 cm, herav utgjorde det 13,7 cm 
brede og 0,5 cm tyldce bladet 40 cm. Funnet er datert til 760-400 f. Kr.2 Både fotografiet 
av åren med dens nokså spinkle dimensjoner in situ og utgraverens erindring om den tilsi
er at den bør oppfattes som en padleåre (her Fig. 3; Slgelsvik et al. 1958: 112ff, fig. 8; 130 
samt muntlig meddelelse fra mag. art. Elizabeth G. Skjelsvik). Åren er dessverre ildce kon-
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Fig. 3. Bclsmy1; Freberg, SandefJord. Padleclre fra yngre bronsealder funnet ved utgrav
ning av en stokkebro. Stykket er 67 cm langt. In situ. Foto: Elizabeth Skjelsvik, Univer
sitetets kulturhistoriske musea 

servert på en måte som tillater noen særlig presis undersøkelse av dens form i dag. 
U ansett må vi vel uten videre kunne anta at padling var den alminnelige fremdrifts

måte i bronsealderens sjøfart. De fartøyer som trafikerte de danske belter ble padlet, og 
det ble båtene langs den lange kysten av Norge også. Ja, selv trafikken over åpent hav, 
over Skagerrak mellom Jylland, Lista og Jæren, og til og med over Nordsjøen, må etter 
alt å dømme ha foregått med padlede båter. 

Regulariteten i denne trafikken vet vi mindre om, men de indirekte spor kulturforhol
dene i sin almilmelighet utgjør, tyder jo sterkt på at kontakten mellom Danmark og spe
sielt Sydvest-Norge var nær og tett gjennom hele bronsealderen (Brøgger 1937; Mar
strander 1950; Møllerop 1963; Løken1989; L. N. Myhre 1998:55f; Kvalø 2000). Om den 
var like tett over den mer risikable Nordsjøen, kan vel være en annen sak. Tanlcer om for
bindelser mellom De britiske øyer og Vestlandet helt fra yngre steinalder har vært luftet 
fra tid til mmen (Shetelig 1922:258ff; Bjørn 1936:12ff; Fett & Fett 1979:89; L. N. Myh
re 1998:56). De funn som har vært nevnt til støtte for de1me ideen, oppfattes imidlertid 
ildce likt av alle. Det gjelder særlig de såkalte tosidige flintøksene (Baldca & Kaland 
1971: l Of; Berg 1993 ), men også de sildcert mesolittiske spissnaldcete trinnøksene med 
utvidet eggparti, som også er kjent fra Østlandet og hvis form må sies å skille seg fra de 
skotske øksene som nevnes av Fett & Fett 1979 (Østmo 1978). De likheter som anføres 
av Fett & Fett mellom helleristninger og gravheller i Sydvest-Norge og på De britiske 
øyer og i Bretagne osv., har heller ildce virket like overbevisende på alle, se særlig kom-
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Fig. 4. Tilia, en rekonstruksjon av Hjortspringbåten, i kamp med elementene. Fra en 
videoproduksjon av Nadia Haupt, Marinarkæologisk Forskningscente1; Rosldlde. 

mentarene av Mats P. Malmer, Sverre Mar·strander og Elizabeth Shee Twohig til Fett & 
Fetts artildcel i Norwegian Archaeological Review (1979). 

Anathon Bjørn har allikevel gjort oppmerksom på en randlistøks av bronse (C.4211) 
fra periode I som er funnet i Skasvatnet i Klepp, av en type som hører hjemme på De bri
tiske øyer (Bjørn 1936:12, avb. Abb. 8, s. 15; Møllerop 1963:9f, avb. fig. 4, s. 10), og et 
nordvestnorsk funn av tilsynelatende ubestridelig insulær opprinnelse, i form av en 
kunstferdig formet steinkule av skotsk type funnet på Lindås i Aure på Nordmøre 
(T.l6398), omtales av Sverre Marstrander (1979, avb. fig. l, s. 96). Slike sjeldne funn kan 
allikevel like gjerne understreke det ekstraordinære ved forbindelsen. «En slik enslig 
bronse er unektelig et noe spinkelt grum1lag å bygge en direkte forbindelse tvers over 
Nordsjøen på», sier Odmund Møllerop lakonisk om øksen fra Skasvatnet (Møllerop 
1963: 10). Oppsummerende må vi kunne si at mens arkeologiske fu1m og almitmelige kul
turforhold tyder på jevnlig kontakt over Skagerrak gjennom hele bronsealderen, så tyder 
de samtidig på at kontakten over Nordsjøen var sjelden så tidlig, og det vil si i hele den 
tid da sjøtrafildcen foregildc med padlede farkoster. 

Padlingen ble riktignok fortsatt praktisert en tid etter bronsealderen. Et storartet 
eksempel på det er Hjortspringbåten fra Als, datert til 390-200 f. K.r.3 (Rosenberg 1937; 
Kaul 1988; Randsborg 1995), det eldste større fartøy som er funnet i Norden. Hjort
springbåten nevnes gjerne som det nærmeste eksempel på et fartøy av lignende slag som 
dem som er avbildet på bronsealderens helleristninger - en opprinnelig 19 m lang, sydd 
plankebåt med kraftig bunnplanke, men ingen egentlig kjøl, som ble padlet av 20 mann 
som satt på fint formede tofter. Den moderne Hjortspringbåtkopien «Tilia Alsie» har vist 
seg godt sjødyktig (Fig. 4). Med øvede padlere kom man opp i en fart på 7,6 knop (14,1 
km/t), men glimtvis ble det registrert 8,2 knop. I sjøgang var farten lavere, 3,5 knop (6,5 
km/t) ved 12-14 m/s og 75 cm sjø (Haupt og Vim1er 2000). Med en slik mer realistisk fart 
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vil turen over Skagerrak ha kunnet gjøres på 17-18 timer fra Hanstholm i Nord-Jylland 
til Fleld<erøy ved Kristiansand, mens Jylland-Lista nok vil ha krevd et døgn. En langtur 
på 25 sjømil med «Tilia» i smulere syddansk fm·vmm ble allikevel gjennomført med nes
ten 5 knops fart (Valbjørn 2003:109). 

Men ild<e bare ble Hjortspringbåten fra ca. 300-350 f. l(r. padlet; en avbildning på et 
skår av keramild< datert til 300-tallet e. Kr. fra Trier forestiller en saksisk, dvs. germansk 
båt som padles (Ellmers 1978). Dem1e avbildningen synes dermed å bekrefte P C. Taci
ti fremstilling av skipene hos de germanske svionerne et par hundre år tidligere, en 
stamme som holdt til ute i selve oseanet; etter de flestes mening i Sverige. Tacitus skri
ver i sitt etnografiske verk Germania, som ble skrevet i 98 e.Kr.: «eo differt quod utrim
que prora paratam semper adpulsui frontem agit. nec velis ministrantur nec remos in 
ordinem lateribus adiungunt: soluntum, ut in quibusdam fluminum, et mutabile, et res 
poscit, hine vel illinc remigimm> (etter Bruun og Lund 1974:74), det vil si at skipene 
«avviker i sin form fra den vanlige idet de er spisse i begge ender, slik at begge dmmer 
en forstevn, og skipene er derfor alltid klare til å lande. De fører ild<e seil og heller ildæ 
årer anbragt i reld<er i skipssidene; årene er tvertimot løse, slik som man pleier å ha dem 
på visse elvebåter, og de kan flyttes fra den ene side til den andre eftersom forholdene 
krever det» (Tacitus, overs. Width 1968). Dette oppfattes gjerne som en fremstilling av 
padling (Mm·strander 1963:92; Bruun og Lund 1974:59; Rieck og Crumlin-Pedersen 
1988:78; Jensen 2003:585), selv om ild<e alle slutter seg til forklaringen av hensikten 
med båtenes fmm. 

Nydamskipet, Dalbo 11/8 og andre roskuter 

Etter Hjortspringbåten er eikeskipet fra Nydam i Slesvig det neste bevarte forhistoriske 
skip i Norden, et 23,5 m langt rofartøy for 30 mann (Rieck og Crumlin-Pedersen 
1988:103ff). Nydamskipet er dendrokronologisk datert til 310-320 e.Kr. (Bonde 1991); 
to andre båter som ble fmmet samtidig, men som ild<e er bevart, var trolig noe eldre (Rieck 
2003:298ff). Omtrent av samme alder som det bevarte Nydamskipet er restene av en rodd 
plankebåt fra Halsnøy i Hardanger (B. Myhre 1980), mens en keip som er funnet sammen 
med andre båtrester i en myr på Mangersnes i Nordhordland later til å føre de eldste spor 
av rodde båter noe lenger tilbake i tid, med en datering til 40 f. Kr.-320 e. Kr.4 

Senest i romertid hadde nordboene altså lært seg å ro. Kunsten regnes i almim1elighet 
for å ha kommet til Norden gjennom kontakt med sjøfolk fra kontinentet, og de arkeolo
giske funnene vi har referert kort, tilsier i alminnelighet at det kan ha skjedd omkring vår 
tidsregnings begynnelse (Rieck og Crumlin-Pedersen 1988:78f). 

Nå er de funn som er gjort av båter, enten hele eller fragmentariske, jo såvidt få at det 
bare av rent statistiske årsaker må anses som lite sam1synlig at de er deldænde for alle 
ledd i utviklingen av båtbyggerkunsten. Det er mer em1 et halvt årtusen mellom Hjort
springbåten og Nydamskipet, men det var tydeligvis i løpet av nettopp de1me tiden at 
roingen ble innført i Norden. De berømte futmene fra Hjortspring og Nydam gir oss utvil
somt gode eksempler på hvordan båtene kunne ta seg ut før og etter at skiftet i frem
driftsmåte hadde skjedd, men kanskje ild<e egentlig på hvordan båtene var konstruert på 
den tiden det faktisk skjedde. 
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Fig. 5. Dalbo 11/8, Bærum. Helleristningsfigur av roskip med 
todelte stevne1: Foto: fmf 
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Fig. 6. Andre eksempler pel helleristningsfigurer som muligens fi·emstiller rodde fartøy
el: T. 1~ en figur som ikke har latt seg gjenfinne i nyere tid, men som skal ha eksistert på 
en helleristning ved Val/a i Tassene sagn, Båhuslen, etter Thaml794, Tab. XIV No. l, dvs. 
fi·a Pehr Thams «Gothiska Monumenter» i nokså tidstypisk stil. Tham sla·iver om dette 
feltet: «A'nnu på et jlackt Berg i Walla By, Nm·dan til, på Knippets-Berget. jlera rist
ningm: Hela Ristningen 3 1/2 aln lång emellan Norr och Sode1~ och i bredden vid pass 
l 114 aln. Mycket iir utslitet afTramp, som omojeligen kan observeras» (Thaml794:13). 
Thams avbildninge1~ som bygde på tegninger av C. G. G. Hi/feling, var ofte nøyaktige og 
gode, skjønt helleristningsgjengivelsene ikke anses som like vellykkede som tegningene 
av steingraver og røyser (Nordbladh 1997). På grunnlag av Thams avbildning er rist
ningen senere omtalt av A. E. Holm berg («Den storsta skeppsformen iir hogst miirklig, 
emedan den visar de under radden begagnade årorne; en forestiillning som triiffas på 
blott en enda annan hiillristning, nemligen den vid Wese i Bro socken (Tab. 3 7 & 38, fig. 
126, [her: t.h.}). Den synes ock varaforsedd med en taltning ofver bakstamnen»; Holm
berg 1848:124). 
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Et funn som kan se ut til å føre oss noe nærmere de eldste rofartøyene og selve intro
duksjonen av roingen, ble gjort med oppdagelsen av en særlig utførlig fremstilling av et 
skip på en helleristning på Dalbo nedenfor Kolsås i Bærum i 1992 (sml. Østmo 1990 og 
1992, hvor alle helleristningene på Dalbo er avbildet og beskrevet i detalj). I nummere
ringen av ristningene på Dalbo har den betegnelsen Dalbo II/8 (Fig. 5). Selv om det som 
før sagt ildce alltid er så lett å avgjøre hva detaljer ved helleristningsfremstillinger av skip 
egentlig forestiller, kan det ildce være noen tvil om at dem1e figuren viser et fartøy som 
blir rodd. Ti lange årer stildcer ned fra skroget, ned i sjøen, på en helt am1en måte enn det 
er vanlig på bronsealderristningenes skipsfigurer ellers. En så utvetydig fremstilling av 
roing som på de1me figuren er langt fra vanlig på helleristningene; jeg kjenner ellers bare 
til et par andre, noe usikre tilfeller (Fig. 6). 

Dalbo II/8 viser oss også et mmet interessant forhold, som vi ildce har belegg for uten
for helleristningenes verden. For mens den padlede Hjortspringbåten em1å har et skrog 
der selve stevnen er skutt i1m mellom snabelaktige forlengelser av henholdsvis bunn
planke og reling, slik det må ha vært vanlig på bronsealderens skip, har roskipet fra 
Nydam en stevn som er skjøtt til og så å si forlenger selve kjølstoldcen, slik vi kjenner det 
fra senere tiders nordiske båter helt frem til vår egen tid. Det rodde fartøyet som er gjen
gitt på Dalbo II/8, har tydeligvis ennå hatt en konstruksjon av eldre type med todelte stev
ner, og viser altså at man begynte å ro før skips skroget hadde fått den utforming vi er vant 
til. 

Introduksjonen av roing på Dalbofigurene 

Flere forhold tyder på at de minst 40 skips figurene som filmes på Dal bo, nettopp ble hug
get på den tiden da dem1e utviklingen av skipsskroget skjedde, og avspeiler hvordan det 
foregildc. I alminnelighet må vi vel tenke oss at en såvidt betydelig endring av den måten 
sldpene var bygget på, tok en del tid, og at det kan ha vært flere trinn på veien. Ja, vi må 
vel også tenke oss at prosessen ildce bare var rettlinjet, men at den kan ha gått i rykk og 
napp, og for den saks skyld ha omfattet mindre vellyldcede eksperimenter underveis. 

_ .. 
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Fig. 7. Helleristningsfeltet Dalbo L Bærum. Kalkering: fmf 
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Fig. 8. Matrise over forekomsten av karakteriserende trekk ved skipsfigurene på Dalbo, 
Bærum. Fra v. Grener på stevnene; Todelte stevner; Mange (minst 5) mannskapsstreker; 
Få (høyst 4) mannskapsstrelæ1; Minst l lukket stevn; Styreåre; Ingen mannskapsstreker 

De mest akh1elle utformingene av skipsslaogene kan alle studeres på det mest rikhol
dige helleristningsfeltet på Dalbo, Dalbo I, med ialt minst 19 skipsfigurer i tillegg til 
enkelte andre motiver (Fig. 7). Her fi1mer vi både todelte stevnavslutninger a la Hjort
springbåten og bronsealderens båtfigurer, og stevnavslutninger som har form av en slags 
spisse eller noen ganger litt mer rundete løldcer. Det kan synes nærliggende at dette gjen
speiler virkelige fartøyer der stevnene var dannet ved at forlengelsen av kjølen (eller 
bunnplanken) var krum og ble ført helt opp til relingsforlengelsen. Det forekommer (f. 
eks. nr. 19) at den ene enden kunne være rundet, vel akterenden, mens fm·enden endte i 
en tydeligere spiss, hvor vi noen ganger ser at relingsforlengelsen fortsetter et lite styk
ke forbi forlengelsen av kjølen (m·. 21 og 22). Vi fi1mer også eksempler på at den ene 
enden, vel da akterenden siden det er der vi noen ganger finner det som må være styreå
ren, lemme ha enluldcet stevnavslutning, mens fm·enden fremdeles var todelt (nr. 3 og 24). 

Det er fristende og fascinerende å tenke seg at slike detaljer ved skipsfigurene på Dal
bo gir oss et forholdsvis detaljert innblildc i de forsøk og nyvim1inger som preget utvik
lingen fra bronsealderens til jernalderens skip i Norden, selv om vi jo gjerne kunne ha 
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ønsket oss at ristningskunstnerne hadde vært enda mer opptatt av detalj er enn de var. At 
skipsfigurene på Dalbo faktisk ble hugget til ulike tider og avspeiler en utvikling over tid, 
lar seg ellers begrunne rent statistisk, idet de enkelte, karakteristiske kjem1etegn ved figu
rene kan settes opp i en seriasjonsmatrise som representerer en klar reldcefølge (Fig. 8; 
sml. tidligere utgaver Østmo 1990: 115; 1991 :226). Matrisen er basert på om skipsfigu
rene har åpne eller luldcede stevner, om stevnene har en slags utvekster eller «grener», om 
sleipene har mange (minst 5), få (høyst 4) eller ingen mannskapsstreker og om sleipene er 
avbildet med styreåre. Basert på at åpne stevner historisk sett er et eldre treldc enn luk
kede, viser matrisen at stevner med «grener» er tidlige, at mannskapsstrekene ble mindre 
viktige etterhvert, og at gjengivelse av styreåre er et sent treldc. Som helhet gir man·isen 
uten tvil støtte til å betrakte de ulike formene for skipsfigurer på Dalbo som uttryldc for 
en utvikling i den måten sleipene var konstruert på på den tid ristningene ble hugget. 

Når det var, sier ildce helleristningene så mye om, og vi kan ildce gjøre am1et enn å 
plassere dem, og den utvikling av skipsbygningskunsten de gjengir, mellom Hjortspring 
og Nydam, eller eventuelt mellom Hjortspring og Mangersnesfunnet. Det fører oss til den 
senere del av førromersk jernalder eller tiden omkring vår tidsregnings begynnelse, og 
noe særlig nærmere er det vel ildce råd å kmmne. Det kan kanskje forekomme usannsyn
lig at helleristninger som de på Dalbo skal være så sene, men mange forhold tyder på at 
Dalboristningene er en lokal, sen videreføring av bronsealderens helleristningstradisjon, 
i en viss likhet med enkelte ristninger på Vestlandet og i Trøndelag. Disse sene ristning
ene ble tilsynelatende hugget under delvis andre kulturelle forutsetninger enn de fra 
bronsealderen, uten at vi kan gå nærmere inn på det her. Forholdet er diskutert mer utfør
lig i Østmo 1990, 1991 og 1992. Det er mulig å tenke seg at skipsfigurene på Dalbo, sær
lig de på Dalbo I, ble hugget omtrent en gang per generasjon, og i så fall må vi tenke oss 
at den utviklingen vi snaldcer om her, kan ha struldcet seg over et par hundre år eller så, 
noe som i det store og hele ildce virker så urimelig. 

Det later altså til at flere forhold ved skipene var under endring på samme tid. En av 
flere viktige nyskapninger var keipene; som før nevnt foreligger de i Mangersnesfum1et 
fra eldre romertid. For å ro må man ha noe å legge årene an mot, og keipene kan godt 
betraktes som en avgjørende nyhet, kanskje en virkelig oppfim1else, som måtte til for at 
roingen kum1e gjem1omføres. I hvilken grad im1føringen av roingen dannet en forutset
ning for utviklingen av selve skipsskroget, er ellers kanskje ildce så liketil å avgjøre, selv 
om det virker svært sannsynlig at det var en slik sammenheng. Roingen må iallfall ha 
gjort det mulig å bygge skip med større fribord, ettersom ro-årer kan gjøres lengre em1 
padleårer. 5 Skipene kan dermed også ha blitt større og ha fått større lasteevne. At farten 
også økte, kan vi sildcert regne med. 6 

Både roingen og den utvikling som fulgte av konstruksjonen av selve skipssla-oget, må 
sees i lys av et behov for raskere, større og mer sjødyktige skip, som de teknologiske 
endringene både skapte grunnlaget for og samtidig var et resultat av i en stadig veksling 
mellom nye ideer, eksperimenter og mer eller mindre dyrekjøpte erfaringer. Man skulle 
tro at det var litt av en utfordring første gang man skulle få skipsmam1skapet til å sette 
seg i båten med ryggen i fartsretningen. Det er jo nesten ildce mulig å forestille seg noen 
mellomting, så å begynne å ro må nærmest ha hatt karakter av en bestemmelse, som ble 
gjennomført så å si med ett slag. Men det skulle nok en del øvelse til før årene gilde like 
taktfast i vannet som på Dalbo II/8 - . 
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Fig. 9. Skipsfigur på fi·agment av billedstein fra Stenkyrka, Gotland. Foto: Raymond 
Hejdstrom/Gotlands liinsmuseum. 

Det kan synes som om den nye fremdriftsmåten ble fulgt av andre nyvinninger også. 
På Dalbo II/8 kan vi legge merke til at skipet er utstyrt med hva som ser ut som styreå
rer i begge ender av fartøyet. Denne for oss uvante praksis er den samme som vi fim1er 
på avbildningene av roskuter på de eldste billedsteinene fra folkevandringstid på Gotland 
og i Uppland, Bro-typen etter Sune Lindqvist (Fig. 9; Lindqvist 1942; 1955). Uten at for
holdet er helt klart, må vi vel kmme tro at dette hadde sammenheng med behovet både 
for utkildc og for sildcer manøvrering av fartøyet under de nye betingelser slik jeg tidli
gere har vært inne på (Østmo 1992:33ff, hvor filologiske forhold vedrørende det mulige 
navnet på den forre styre åren også diskuteres 7), selv om det nok er mulig at allerede 
Hjortspringbåten ble styrt slik. I forlengelse av dette kan man tenke over om ildce de sosi
ale forholdene ved sjøfarten må ha blitt preget av endringen; den psykologiske virkning 
av at mmmskapet ildce lenger så forover i fartsretningen, men var helt avhengig av styr
maml og utkildc, må ha vært følbar. Det er tenkelig at styrmannens, eller om man vil, 
høvedsmannens posisjon ble styrket på dem1e måten. Kanskje det er i en slik sammen
heng vi skal forstå det at mannskapsstrekene blir borte på de senere skipsfigurene på 
Dalbo - styrmannen hadde overtatt hovedrollen. 

Slutten av førromersk jernalder kan se ut til å ha vært en tid da ledere med større rik
dom, større ambisjoner og større makt sto frem etter at samfu1met i lang tid hadde hatt et 
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jevnt, egalitært preg. Enkelte riktig store bygninger ble reist på sentrale gårder i Norge, 
og i gravfunnene viser importerte luksusvarer seg for første gang på mange hundre år 
(Solberg 2000:65; B. Myhre 2002: 117). Bygging av større, mer sjødyktige båter ført av 
myndige styrmenn kan gjerne sees som et karakteristisk uttryldc for en slik situasjon i 
samfmmet, ja, nettopp som et viktig middel til å realisere entreprenørenes ambisjoner og 
en arena for kraftfull, initiativrik utfoldelse i seg selv. 

De tilgjengelige arkeologiske og historiske kildene kan tyde på at det tok tid før roing
en slo fullstendig gjennom. Dersom vår datering av roingen på Dalbo til slutten av førro
merskjernalder er riktig, har roing og padling eksistert side om side i Nord-Europa i nær
mere fire hundre år, siden sakserne som vi har sett, kunne padle ennå på 300-tallet e. Kr. 

Det er også tankeveldcende at roingen, i likhet med seilet senere, først ble introdusert 
i Norden så lenge etter å ha vært tatt i bruk i Middelhavsområdet. Det ser ildce ut til å ha 
vært noen særlig tett kontakt mellom de maritime miljøene i Syd- og Nord-Europa- eller 
så har de iallfall virket ganske uavhengig av hverandre gjetmom lange tider. De gnum
leggende forskjellige prinsipper som lå til grunn for båtbyggingen i de to områdene, tyder 
jo i seg selv også på det. A. W. Brøggers storslåtte visjon om bronsealderens kontinent
omspennende sjøreiser bør kanskje moderereres noe (Brøgger 1937); iallfall må det tas 
forbehold for nordisk bronsealders vedkonm1ende, som i det store og hele synes å ha vært 
mer orientert mot og influert fra kontinentet enn det atlantiske Vest-Europa (sml. Kristi
ansen 1998: 144 ff). Beretningen om Pytheas' ferd fra Massalia (Marseille) til «Thule» 
omkring 320 f. Kr., som nærmest ble oppfattet som en skipperskrøne av ettertiden, viser 
allikevel at det var kontakt mellom Middelhavsområdet og Nord-Europa i førromersk 
jernalder, interessant nok nettopp på den tiden da vi synes å se at roingen ble kjent i nord. 
Aldcurat hvor Thule var, er det kanskje delte meninger om, men interessant er Ottar Grøn
viks forslag om at det lcuru1e ha vært en betegnelse på Norge som «thulenes land» (Grøn
vik 1999:73, Note l; se ellers Nansen 1911; Grane 2003:129). 

Selve betegnelsen å ro er allikevel av eldgammelt opphav. Ordet gjenfinnes vidt spredt 
i mange indoeuropeiske språk med samme eller nær beslektet betydning som i dagens 
norsk - fra gmm11elindisk til gresk, latin, irsk og litauisk og andre, noe som sterkt anty
der at det må være gammelt språklig fellesgods iallfall i de ildce-anatoliske indoeuro
peiske språk (Bjorvand og Lindeman 2000:730ff)- ganske sildcert eldre em1 overgangen 
fra padling til roing i Norden. Noen mulighet for å identifisere eldre betydningsnyanser, 
som å skille mellom padling og roing, synes det ildce å være, men ordet har tilsynelatende 
alltid betegnet det å drive en båt frem med årer. 8 

Avslutning. Noe om hva roingen førte til 

Roskipet som er fremstilt på Dalbo II/8, er det sikreste, og nesten det eneste spor vi har 
av roing med farkoster med todelte stevner, og således det teknologisk eldste spor etter 
roing vi har i Norden. Bildet er viktig på en am1en måte også, for nettopp det at roingen 
opptrer på skip av en eldre konstruksjon, viser at hele utviklingen av skipsteknologien var 
en gradvis prosess, selv om det å begynne å ro i seg selv må ha vært en, ganske drama
tisk forandring. 

Å si noe presist om det miljø dette skjedde i, er jo ildce så enkelt. Men vi tar vel iall-
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fall ildce feil om vi ser for oss et miljø av aktive, dyktige og udogmatisk kreative sjøfolk 
og båtbyggere, der diskusjonene har vært livlige og forslagene til forbedringer mange. 
Båtbyggingen har også den gang, som alltid senere (og kanskje tidligere), vært en arena 
for original, skapende virksomhet på høyt nivå. 

Følgene av utvildingen i skipsbyggingen berører hele samfum1s- og kultursituasjonen 
i Nord-Europa i romertid og folkevandringstid, og kan her bare antydes på flyktigste vis. 
Men de nye muligheter roingen ga, må snart ha satt fart i utviklingen av skipsskroget. 
Større fartøyer og større fart må ha øket sildcerheten for ferdselen til sjøs, og sildcert også 
reldcevidden. Flere forfattere har pekt på at arkeologiske fulll1, særlig av smyldcer og alll1et 
draktutstyr, tyder på regulære kontakter mellom De britiske øyer og Skandinavia, inldu
sive Norge, fra 400-tallet (f.eks. Slomann 1955; Baldca 1959; 1971; Hines 1993) -noe 
helt alll1et, altså, elll1 det vi fant må ha vært tilfelle i selll1eolittisk tid og bronsealder. Som 
Rieck og Crum1in-Pedersen uttryldcer det: Nordgermanernes skip ble så effektive «at de 
muliggjorde en talstærk indvandring af jyder, angler og saksere i England fra 400-tallet, 
udfald mod frisisk område under den danske konge Hugleikr i 500-tallet og vikingernes 
voldsomme ekspansion over havene i slutningen af 700-tallet» (Rieck og Crumlin-Peder
sen 1988:78). 

Det kan rett og slett se ut til at roingen og de større, mer sjødyktige skip den ga mulig
het for, var det som gjorde en mer regulær fart på Nordsjøen fra Norge mulig i eldre jern
alder. Mens Østersjøen, Skagerrak og norskekysten tidligere hadde vært de største ut
fordringene som ble møtt regelmessig, kunne man nå trøstig legge ut på Nordsjøens 
åpnere hav. 9 

Men roingen og den utvikling som fulgte, fildc etter alt å dønune dramatiske konse
kvenser også i Norden. Den vitenskapelige bearbeidelsen og publiseringen av det spek
takulære våpenofferfulll1et fra ca. 200 e. Kr. fra Illerup Ådal ved Skanderborg på Jylland 
har ført til den oppsiktsveldcende påstand at den velorganiserte hæren hvis utstyr ble ofret 
i mosen, trolig kom fra Den skandinaviske halvøy, ja, høyst salll1synlig fra Vestlandet 
(Ilkjær 1993:374ff). Det smmne er siden også gjort gjeldende for andre fu1m, fortrilll1s
vis datert til omtrent smmne tid (Jensen2003:510ff). 10 Disse hærene var både mmmster
ke og hadde mye utstyr med seg, inklusive hester. Som det har vært påpekt, må de logis
tiske problemene med å transportere alt dette over Skagerrak ha vært formidable (von 
Carnap-Bornheim 1997, som regner seg frem til at 30-40 skip kan ha deltatt i det angrep 
som endte i Illerup Ådal; Lund Hansen kommer til enda høyere tall, Lund Hansen 2002), 
og det ligger nær å anta at de større og bedre roskipene var en forutsetning for de dristi
ge ekspedisjonene til Syd-Skandinavia. At den egentlige varehandelen i strengere for
stand ildce behøver å ha hatt så stort omfang (Clu·istensen 2002), er forsåvidt en armen 
sak, for her handlet det om mye viktigere ting: Krig, seier, gull og ære. Det hendte det 
gilde galt, og at hele ekspedisjonen havnet æreløst i en syddansk itmsjø. Men mange sli
ke ferder må ha vært vellyldcede. Å være med på dem må ha vært selve eventyret for 
unge, båtvante og ærekjære metm på Vestlandet for nesten to tusen år siden. Den økte 
mengde luksusvarer i særlig vestnorske funn fra yngre romertid og folkevandringstid 
viser med all tydelighet at trafildcen bar frukter, der Avaldsnesfunnet fra den senere del 
av 200-tallet bare er det tidlige, strålende toppunkt (Schetelig 1912:53ff). Og det er sik
kert i delll1e smmnenheng vi skal se byggingen av store skipsnaust, som er kjent i et antall 
av minst 250 særlig på Vestlandet og nordover (Rolfsen 1974; sml. B. Myhre 1985; 1997; 
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Ilkjær 1993:376f; von Carnap-Bornheim 1997:23lf; Grinnn 2001; 2002). Mange av dem 
har rommet store skip på godt over Nydamskipets lengde; et naust på Sømme i Sola er 
målt til 37 m (Myln·e 1997: 178). Mange av de største av disse naustene er samtidig de 
eldste, datert nettopp til romertid (anf. arb. Fig. 4, s. 172). De er utbredt fra Lista og nord
over til Nord-Norge, men med et svært markert tyngdepunkt på Nord-Jæren, som Bjørn 
Myln·e viser (anf. arb., fig. 13, s. 179), og det ligger nær å anta at mange av raidene mot 
Syd-Skandinavia kom fra dette strøket. 11 

Vi må allikevel passe oss så vi ildce uten videre slutter fra virkning tilbake til en enkelt 
årsak til alt som skjedde. Vel kan rokunsten ha vært en nødvendig forutsetning for det 
som skjedde med båtenes fremdrift og i neste omgang med sjøfarten, krigstoktene og hele 
kulturen i romertid og senere. Men med slike virkninger må vi sildcert se for oss sterke 
viljer og klare forsett som de dominerende, ja, avgjørende drivkreftene bak begivenhe
tene. Det betyr at roingen etter all sannsynlighet må ha vært en villet endring, enten den 
nå var importert så å si som den var fra kontinentet eller var mer av en oppfinnelse, mer 
eller mindre inspirert av forholdene i Syd-Europa. Roingen var neppe noe som skjedde 
«av seg selv»; den var heller et ledd i aktive bestrebelser på å øke den militære slagkraf
ten til de mektige langs Nordens kyster. 

Det kan tenkes at slike overveielser gir oss en pekepinn om hvor i Norden roingen ble 
tatt i bruk først. Det kan ildce være noen tilfeldighet at krigsbytteofrene i Damnark med 
tegn på vest-skandinavisk opprilmelse for alvor begynte samtidig som byggingen av mari
nebaser i form av store skipsnaust kom i gang på Vestlandet, nærmest umiddelbart i kjøl
vannet av introduksjonen av rodde, og dermed større og raskere fartøyer. Det kan i det hele 
tatt ildce være tvil om at det var høvdingene på Vestlandet som hadde mest å vilme på det 
som skjedde- og som jo tross alt må ha krevd store investeringer både i fartøyer og annet 
utstyr, i tid til opplæring av mannskapene og ildce minst i prestisje og krav til mannska
penes lojalitet. Det meste peker derfor mot Vestlandet som sentrum for begivenhetene. 

Samtidig viser jo alle spor at de overlegne roskipene ganske snart ble tatt i bruk over 
hele Norden. At det teknologisk sett eldste konkrete spor etter roing er å finne på Øst
landet, på Dalbo i Bærum (riktignok nord for Skagerrak og Kattegat), må nærmest 
betraktes som en liten tilfeldighet, betinget av de lokale kunstneriske konvensjoner; det 
var der det fremdeles ble hugget helleristninger. 

Avslutningsvis må vi uten videre kum1e si at roingen føyer seg pent inn i en lang his
torisk reldce av teknologiske nyvinninger som i seg selv kan se enkle, for ildce å si harm
løse ut, men som har fått store virkninger i hendene på folk med ambisjoner og handle
kraft. Derfor er det kanskje ildce for mye sagt at det at nordboene gilde over fra å padle til 
å ro omkring vår tidsregnings begym1else, var en utvikling i skipsteknologien av bortimot 
like stor historisk betydning som ilmføringen av seilet senere skulle bli. 

Etterord 

Taldc til Arne Emil Cln·istensen, Ole Crumlin-Pedersen, Raymond Hejdstrom, Flemming 
Kaul, Cln·istopher Prescott, Gaute Reitan, Elizabeth G. Skjelsvik og Dagfilm Skre for 
kommentarer og am1en god hjel p i forbindelse med de1me artildcelen. Ansvaret for feil og 
mangler forblir allikevel hos forfatteren. 
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Noter 

l. Padleårene fra Tybrind Vig har ellers vakt størst oppsikt på grunn av sin merkelige dekor 
(Andersen 2000). 

2. CalBC, kalibert etter kalibreringsprogrmm11et OxCal v3.8 på grunnlag av 2425±85 BP, T-29. 
3. CalBC, etter OxCal v. 3.8 på grunnlag av 2240±50 (K-5015; Tauber 1988:240). 
4. CalBC/AD etter OxCal v3.8 på grmmlag av 1890±125 BP (Ekrolll988:395; sml. Clu·istensen 

1995). 
5. Hjortspringbåtens padleårer er ca. halvmmen meter lange (Rosenberg 193 7: 89), mens Nydam

båtens årer varierer mellom 2,80 og 3,90 m avhengig av hvor i båten de skulle brukes (Gebiilu· 
2001:35). 

6. Et presist uttrylde for forskjellen mellom den fart som kan oppnås i henholdsvis padling og 
roing kan være at ved de olympiske leker i Atlanta i 1996 var viru1ertiden for kano, toer, l 000 
m, 3.31,87, mens roing, toer uten styrmann ble vunnet på 6.20,09 over 2000 meter, som til
svarer to 1000-metere på 3.10,04 (etter Hvem Hva Hvor 1997 (Oslo: Clu·. Schibsteds Forlag 
AlS), s. 316f). Kanopadlerne holdt dermed en gjennomsnittsfart på 9,17 knop (16,99 km/t), 
mens roerne klarte l 0,23 lmop (18,94 lm1/t) over den dobbelte distansen. Dette gjelder roing 
med en åre pr. roer; det gilde enda fortere for dobbeltscullerne, der hver roer har to årer. Vin
nertiden var 6.16,98, dvs. 3.08,49 pr. 1000 m, eller 10,31 knop (19,10 lm1/t). Kajaldepadlerne 
oppnådde tider omtrent som roerne; toer 1000 m gilde unna på 3.09,19.- Disse prestasjonene 
kan naturligvis ildee uten videre overføres til nordiske jernalderfarkoster, men de viser hva som 
kan oppnås med optimal utrustning og under optimale forhold av padlere og roere. 

7. Forskjellige forhold tyder på at åren kan ha vært sanm1enlignet med en håndflate og vært kalt 
noe slikt som «lo-åre» eller «luv-åre», sml. nynorsk handlove. 

8. En annen indoeuropeisk rot som har vært nevnt i lignende sammenheng, rekonstrueres som 
*sewH-, som av noen finsk-ugriskforskere settes som opphav til roten *suxi- med betydning
en «å ro» i proto-uralsk, det rekonstruerte finsk-ugriske urpråket (f.eks. Sammalahti 
1998:264; og derav Ijas u. trylm.). Et slikt lån med bevart «laryngal» ville være oppsiktsvek
kende nok i seg selv, og blir usannsynlig når det samtidig lmyttes til et skifte i betydning fra 
«anspore, drive, sette i bevegelse», som er den indoeuropeiske rotens betydning i alle 
sanm1enhenger (Lindeman, personlig meddelelse). 

9. Claus von Carnap-Bornheim ser også goternes og herulenes raid på Svartehavet i lys av den 
nye skipstelmologien på 200-tallet (von Carnap-Bornheim 1997:236f). 

l O. Det har riktignok også vært lansert andre forklaringer på disse funnene, slik som at de skulle 
være etterlatenskapene etter overvunne germanske hærstyrker på vei nordover etter tokter på 
kontinetet (Lund Hansen 2002). 

11. Det er verdt å nevne at ordet naust er gammelt, men ildee kjent utenfor vestnordisk. Etymolo
gisk går det tilbake på en indoeuropeisk ordstamme *naw- med betydningen «båt», av eldre 
*neH

2 
w-, «uthulet trestanm1e» og *steH2-, «stå» (Bjorvand og Lindeman 2000:644f), altså «et 

sted for en båt å stå». Den anførte opprinnelsen til ordet for «båt» er nå en ting, men at beteg
nelsen naust har en slik særlig germansk forekomst og opprinnelse rent språklig, nettopp på 
Vestlandet og i Nord-Norge, kan gjøre det nærliggende å knytte ordet nettopp til byggingen av 
båthus for de nye, store, raske og eventyrlige roskipene omla-ing eller like etter vår tidsreg
nings begynnelse i Vest-Norge. 
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Summary 

When the Scandinavians learnt how to rmE 
A technological innovation in early fron Age seafaring. 

The importance of boats to the cultural history of Scandinavia can hardly be overstated, 
and in Norway must extend back to the earliest settlement c. 9500 BC. Archaeological 
finds and other sources, such as rock art pictures, allow the identification of several sta
ges in the development of boatbuilding in Scandinavia already in prehistoric times. This 
concerns many aspects of the boatbuilder's craft, but not least the way the vessels were 
propelled. In the em·Iiest times, boats were paddled. Some time during the Iron Age, 
rowing was introduced, to be followed by the sail in the early Viking Age at the la test, the 
early 9th C. Oseberg ship being the oldest sailing ship actually recovered in Scandinavia. 
The change from o ne way of propelling ships to another must have be en among the more 
significant stages in this development. The present paper is concerned with the shift from 
paddling to rowing, which may have been of equal importance to the introduction of the 
sail in the Viking Age. 

Several mesolithic dugouts and their paddles have been found and dated in Demnark, 
while the em·Iiest Norwegian indications of boats can be found on rock carving pictures 
such as at Slettnes in Finmnark (Fig. l). Dugouts were used during the Late Stone Age 
also. Possibly extended dugouts were used in saltwater conditions. 

Rock art pictures are the main source for boats during the Scandinavian Bronze Age 
(Fig. 2). Probably, the type of ship pictured on the rock art panels was similar to that of 
the 4th C. BC Hjortspring boat from Als, Demnark. A paddle from the late Bronze Age 
has been found at Båsmyr in Vestfold, Norway (Fig. 3, dated to 2425±85 BP, T-29). 

A few archaeological finds seem to demonstrate that there was some contact between 
Norway and Britain during the Bronze Age, but these finds (foremost an early bronze axe 
from Skasvatnet, Klepp, Rogaland and a mace head of Scottish type from Lindås, Møre 
og Romsdal) are so few that they rather emphasize the irregularity of this contact. Appa
rently, regular sea traffic during the Bronze Age was confined to crossing Skagerrak and 
navigating the Baltic and the Norwegian Coast. Crossing Skagerrak with paddled boats 
probably could be done in 17-18 hours, judging from experiments which have been car
ried out in Demnark with a reconstructed replica of the Hjortspring boat (Fig. 4). 

The 4th C AD Nydam boat and some slightly em·lier oarlocks found at Mangersnes in 
Hordaland, Nmway are the em·Iiest remains of rowing vessels preserved in Scandinavia. 
But a rock art picture at Dalbo, Akershus (Dalbo 11/8; Fig. 5) apparently shows a Hjort
spring type bo at being rowed, and thus is the technologically em·Iiest record of rowing in 
Scandinavia (cf. Fig. 6). Careful investigation of the Dal bo ship picures (Fig. 7 -8) reve
als that they were made just during the time of transition from vessels of the Bronze Age 
or Hjortspring type to that of the Nydam ship also present on Migration Period picture 
stones on Gotland (Fig. 9). Several details may reflect the development of in particular 
the stems during that time. This also appears to have been when rowing was first attemp
ted, possibly during the late Pre-Roman Iron age or just around the beginning of our era. 

This was a time when prominent and wealthy leaders appeared in Scandinavia for the 
first time in centuries, and the development of bigger and more efficient ships may have 
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provided them both with a means of power and a stage for display of their might and vir
tue. It is noteworthy that both rowing and, later, sailing, were introduced in Scandinavia 
only much later than in South Europe, testifying to the relative autonomy of the two mari
time regions. But the development of larger, faster and safer vessels may have been a 
necessary prerequisite for negotiating the North Sea, which appears to have happened 
with any regularity only from c. 400 AD. Also, the military expeditions from West Nor
way to South Denmark, which have been claimed to have been the background for such 
spectacular archaeological finds as that of the spoils of an entire invasion army excava
ted in Illerup Ådal in Denmark, could probably only be undertaken when larger and more 
efficient sea transport had become available. At the same time, a number of large boat
houses in Western Norway in alllikelihood show where many of the expedtitions came 
from. These consequences of the increased maritime efficiency testify to the historical 
importance of the introduction of rowing during the Early Iron Age in Scandinavia. 
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Ingunn Marit Røstad 

Båten som symbol i jernalderen 
og j ernalderforslmingen 1 

Skandinavisk jernalder streldcer seg over en periode som deldcer rundt 1500 år, fra 500 
f.Kr. fram til ca l 030/1050 e.Kr. I hele dem1e perioden finner man båtsymbolildc utbredt 
i Skandinavia, men symbolildcen gir seg til dels forskjellig uttryldc og opptrer til ulikt 
tidspunkt, og forskjellige steder i løpet av perioden. Det kan, som jeg vil komme nærmere 
inn på, påpekes visse tendenser når det gjelder båtsymbolets geografiske spredning og 
dets honologiske distribusjonsmønster. Det finnes også enkelte likhetstreldc i forbindelse 
med hvilken kontekst båten opptrer som symbol. Til tross for dette finnes det også åpen
bare forskjeller. Dette gjelder ildce bare det faktum at båtsymbolet, slik det framtrer 
gjennom det arkeologiske materialet, utviser et stort tidsmessig spem1 og romlig avstand, 
men også ved at det finnes ulikheter i den umiddelbare fumliconteksten. Allikevel forkla
res båtsymbolet i arkeologisk forskning ofte ved hjelp av universelle forldaringsmodel
ler, og uavhengig av den bestemte arkeologiske konteksten symbolet inngår i (Næss 
1970: 57, 75; Artelius 1996: 17; Nilsen 1997: 49-50, 102). I det følgende vil jeg forsøke 
å belyse dette problemet ved en gje1momgang av hvordan båtsymbolet ytrer seg i det 
arkeologiske materialet, og symbolets honologiske og geografiske distribusjon i Skan
dinavia. Med bakgrunn i dem1e gjem1omgangen vil jeg problematisere båten som symbol 
i arkeologisk forskning ved å gå mer detalj ert im1 på et av de onu·ådene der man fi1mer 
båtsymbolet, gje1mom å vise hvordan jernalderens båtgraver blir tolket. 

Båtsymbolet i det arkeologiske materialet 

Et symbol kan svært generelt defineres som noe som betegner eller viser til noe mmet. 
Litt mer utfyllende så er et symbol et menings bærende tegn, der sammeru1engen mellom 
form og imiliold er- eller kan være- tilfeldig (Kobylsi_ski 1995: 9; Dommasnes 1998: 
232-233). Symbolets form er med andre ord vesenskilt fra ideimilioldet (Artelius 1996: 
7 med henvisninger). I forhold til hvordan båtsymbolildcen ytrer seg i det arkeologiske 
matrialet, kan man dele dette im1 i 4 hovedkategorier eller manifesteringsformer: 

l) Funn av båter eller båtdeler i myr eller vann 
2) Avbildninger av båter. Dem1e kategorien kan videre im1deles i billedsteiner, 

runesteiner og helleristninger (MiHler-Wille 197 O). 
3) Båtformete steinanlegg. Dette omfatter steinsettinger, steinlegginger og stein

eller hellekister med båtform et grunnriss2 . 

4) Båt graver. 
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Fig. l. Båtavbildning på et rem beslag fi·a Sol berga, Ostergotland, ca 700 e.K1~ Tegning 
Faith-Ell1939. Etter Crumlin-Pedersen 1991:fig.107. 

Kategoriene må forståes som et middel til å systematisere materialet, og ikke absolutte 
avgrensninger. I flere tilfeller fitmer man blandinger av hovedkategoriene. Dette gjelder 
f.eks. båtformete steinanlegg og båtgraver, som i flere tilfeller opptrer sammen (Muller
Wille 1970: 23-24). Det filmes også eksempel på funn av båtdeler i myr som er markert 
med en «grav»røys (Muller-Wille 1970: 114), og båtgraver som er anlagt i myronu·åder 
(Ingstad 1992: 226, 255). Båtsymbolet opptrer i tillegg i andre sammenhenger, med 
avbildninger av båter på bl.a. tekstiler (Ingstad 1992: 247) og beslag (Crumlin-Pedersen 
1991: fig.1 07) (Fig.1 ), og det kan også argumenteres for at formen på enkelte av jernal
derens langhus er båtformete (Kobylsiriski 1988: 186, 1995:11; Andren 1993: 48). Det 
viktige i detme artildcelen er imidlertid ildce å framlegge en fullstendig oversikt over jern
alderens båtsymboler. Hensikten er derimot å gi et generelt bilde av symbolildcens utbre
delse, både når det gjelder båtsymbolets materielle uttryldcsform, dets geografiske og 
kronologiske distribusjon og hvilke arkeologiske kontekster symbolet opptrer i. Jeg har 
derfor begrenset meg til de fire nevnte hovedkategoriene. 

Båter eller båtdeler i myr og vann 

Fmm av båter eller båtdeler i myr eller vmm kjetmes fra Sør-Skandinavia der de konsen
trerer seg til Dam11ark, og langs kysten av Norge. Det er også gjort enkelte futm fra Sve
rige. Dateringer av denne type fmm blir gjort på grunnlag av C14-prøver, ut fra gjen-
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stander som er funnet sammen med båtene, eller på typologisk grunnlag ut fra likhet med 
andre daterte båtfu1m. Et av de mest kjente fu1mene er fra Hjortespring på Sør-Jylland. 
Dette dateres til førromersk jernalder. Flere av de danske futmene dateres imidlertid til 
romertid eller begynnelsen av folkevandringstid, f.eks. funn fra Nydam, Illerup Ådal og 
Vimose. 

Det er også gjort myrfu1m av båter og båtdeler fra Norge. De norske funnene er hoved
sakelig spredt langs kysten fra Sørvestlandet og nordover til Troms. Et fu1m fra Halsnøy 
i Hordaland, er datert til slutten av romersk jernalder, og i Siljan kommune i Telemark er 
et funn av en båt datert til ca 400 e.Kr. (muntlig informasjon fra Knut Paasche, UKM). 
Tyngdepunktet av de norske futmene hører til folkevandringstid, merovingertid og viking
tid. Det mest kjente norske funnet er Kvalsundfunnet, der det ble funnet to båter fra mero
vingertid. Det er også gjort funn av detme typen fra Sverige. Et fum1 fra Orsmosse i Upp
land er C 14-datert til vikingtid (Muller-Wille 1970: 111-117, 188-192). 

Når det gjelder tolkninger av myrfunn, så er det generell enighet om at det overveiende 
dreier seg om offerfu1m. De danske futmene som jeg har nevnt over, tilhører funn som 
karakteriseres som våpenoffringer. I disse fum1ene finner man forruten et svært rikt 
våpenutstyr gjenstander som betegnes som personlig utstyr, og dyrebein. De norske fun
nene skiller seg fra disse ved at det er gjort færre gjenstandsfum1 sammen med båtene 
(Shetelig 1929: 40-50; Muller-Wille 1970: katalog Ill). 

Selve deponeringen av båtene har foregått på mange forskjellige måter. Båtene kan 
være fullstendig opphugget før de er kastet i vannet eller myra, eller de kan ha blitt sun
ket mer eller mindre hele. Kvalsundbåtene var delt i styldcer før de ble gravd ned i en myr, 
og deldcet til av steiner og utgravde masser. I et funn fra Ejsbol i Damnark var båten eller 
skipet brent før naglene ble samlet og deponert. Ut fra funnkonteksten har det vært fore
slått at stoldcebåter som ble funnet ved Vimose og Illerup Ådal ble brukt i offringsser
monier før de ble sunket, altså at de i første omgang har fungert som et rituelt redskap. I 
de fleste tilfeller synes det imidlertid som båten i seg selv er hovedofferet (Rieck 1995: 
127-129). I tillegg til båter og båtdeler er det også gjort funn av ankre og miniatyrbåter i 
myr og vam1. Ankrene blir tolket på lik linje med båtdelene, mens enkelte har hevdet at 
miniatyrbåtene rett og slett kan være mistete barneleker (Muller-Wille 1970: 115-117; 
Rieck 1995: 129). Det er imidlertid gjort fum1 av miniatyrbåter i andre kontekster som 
kan tolkes som rituell deponering (Kobyliiiski 1995: 16), noe som kan tyde på at minia
tyrene også hører inn under jernalderens båtoffringer (Fig. 2). Muligheten må allikevel 
holdes åpen for at enkelte av båtdelene som er funnet i myrer er plassert der som ledd i 

Fig. 2. lvfiniatyrbåter av gull fra Norsfimnet, detalj etter Mt'iller 1897: fig 233. 
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en bearbeidingsprosess, og for preservering. Slike metoder er kjent fra nyere tid på Vest
landet. Dette gjelder spesielt for grovt tilhuggete styld<er av kjøler og forstavner (Muller
Wille 1970: 115; Rieck 1995: 126). 

Avbildninger av båter 

Når det gjelder avbildninger av båter, finnes det enkelte helleristninger som dateres til 
førromersk jernalder og romertid. Disse blir som regel ildce skilt ut som en egen gruppe, 
men behandles sammen med bronsealderens helleristninger. Jeg har derfor vurdert det 
som for omfattende å gå i1111 på distribusjonen av dette materialet, men jeg vil vise til 
Sogm1es 1987, Østmo 1992 og 2003. Det filmes også enkelte helleristninger av båter fra 
overgangen romertid/folkevandringstid fra Norge, f.eks. fra Kål·stad i Sogn og Fjordane 
og Roskar i Møre og Romsdal (Muller-Wille 1970: 120-121, 194). Kårstadristningen 
dateres ut fra en runei1111skrift til yngre romertid, eller tidlig folkevandringstid. Et premiss 
for dateringen er at det er relativ samtidighet mellom tegn og runer. Liv Helga Dommas
nes ( 199 8: 2 73-2 7 6) knytter båtristningene og runei1111skriften fra Kår stad til etnisk mar
kering, og mener disse kan forståes som signalisering av et folks rettigheter til området. 
Kårstadristningene har også blitt tillagt et symbolsk religiøst innhold og blitt forldart på 
bakgrunn av nordisk mytologi, eller vært tolket som del av en kult som går tilbake til 
bronsealderens helleristninger (Dommasnes 1998: 274). I tillegg til helleristningene fin
nes det i dette tidsrommet også andre avbildninger av båter. Fra Austrheim i Sogn og Fjor
dane har man på en gravhaug fra ca 400 e.Kr. en gravstøtte med en båtristning. På en 
steinkiste i en kvinnegrav fra Smiss på Gotland er det også fmmet en ristning av skip. 
Denne dateres til ca 300 e.Kr. (MiHler-Wille 1970: 121-122). 

De fleste avbildninger av båter fra folkevandringstid og utover fordeler seg på to 
grupper: 

l) Gotlandske billedsteiner 
2) Runesteiner. 

De gotlandske billedsteinene kmm11er som navnet tilsier, så godt som uteluldæne fra Got
land. Steinene kan deles ilm i 4 perioder. De smm11enfaller omtrentlig med folkevan
dringstid, merovingertid og vikingtid, pluss en siste periode fra ca l 000-1100 e.Kr 
(Andren 1993: 35-36). Bilder av båter filmes på steiner fra de tre første av disse perio
dene. De mest komplekse framstillingene er på vikingtidssteinene. På disse forekommer 
skip utstyrt med seil og mam1skap. Sanunen med skipene fim1es krigsscener, opptog med 
vogner, dyr, bevæpnede ryttere og kvitmer med drildcehorn (Muller-Wille 1970: 120-123; 
Andrenl993: 34-36, 39). 

Billedsteinene fra de to eldste periodene er gravsteiner, mens de fra vikingtid ild<e er 
funnet i forbindelse med graver. Når det gjelder disse steinenes funksjon, har Anders 
Andren (1993) pekt på hvordan de er plassert mellom dyrket mark og utmarksonu·åder. 
Andren knytter plasseringen opp mot norrøn mytologi, og det skillet som filmes i det nor
røne makrokosmos mellom Midgard og Utgard, og dikotomiene: kultur-natur og liv-død. 
Båtbildene på steinene settes i forbindelse med norrøne myter, og steinenes utbredelses
mønster tas til i1mtekt for at billedsteinene har smrune funksjon som vikingtidens båtgra-
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ver. Dette fordi det er komplementær distribusjon mellom båtgraver/skipsettinger og bil
ledsteiner (Andren 1993: 36-46) (Fig. 3). 

De fleste runesteinene med bilder av båter eller skip er fmmet i Midt- og Sør-Sverige, 
og Danmark. Spesielt mange er det fra Uppland i Øst-Sverige. Runesteiner med båtbil
der utgjør relativt få av det samlede antall runesteiner, bare ca 30 av totalt 3000 steiner. 
De aller fleste stann11er fra 900- og l 000-tallet. Smm11en med båtbildene finner man både 
enkle ornamenter og komplekse scener. Runeinnskriftene går stort sett på hvem som har 
reist steinen til minne om hvem. Det finnes derfor vanligvis ildce noe direkte forhold 
mellom steinenes ilmskrifter og de framstillingene av skip man finner på dem. I noen til
feller fi1mes det allikevel en tydelig sammenheng: På en stein fra Sverige står det (fritt 
oversatt) at «Gudbjørn reiste steinen etter sin far Gudmar, som står i skipets stavn, og som 
ligger begravd i vest, der han døde». Fra innskriftene synes det ldart at runesteinene ofte 
representerer minnesmerker over døde personer. Hvordan man skal tolke framstillingene 
av skipene i dem1e sann11enhengen, er derimot mer omdiskutert. Det har blitt foreslått at 
skipene står for yrke eller tittel til den avdøde, og at de altså har en profan betydning. Men 
skipene er også blitt tillagt religiøs betydning. De komplekse scenene blir i noen tilfeller 
knyttet opp til norrøn mytologi. Skipene er også forklart som uttryldc for en dødsreise, og 
som uttryldc for en fruktbarhetskult (MiHler-Wille 1970: 120-121, 123-125). 

Båtformete steinanlegg 

Båtformete steinanlegg fra jernalderen ligger vanligvis i kyststrøk eller langs større 
vmmårer i i1mlandet (Artelius 1996: 35-36). Det er foretatt relativt få arkeologiske under
søkelser av slike anlegg, men ut fra de undersøkelser som er gje1momført, framgår det at 
det vanligvis dreier seg om gravmi1mer (Fig. 4). Dette ste1m11er også med den funksjonen 
enkelte båtformete steinanlegg tilskrives i runei1mskrifter fra yngre jernalder, som min
nesmerker over avdøde (MiHler-Wille 1970: 13-14, 22; Artelius 1996: 17). Enkelte utgra
vinger har imidlertid komplisert oppfatningen av anleggenes bruksområde: I ett og sam
me anlegg er det gjort fmm av 5 ildsteder og 26 brmmgroper med bemester av forskjellige 
dyr og av me1meske som er osteologisk bestemt som mann. Anlegget omfattet også såkal
te «gravgaven> som kunne dateres til både folkevandringstid, merovingertid og vikingtid. 
Gjenstandene lå spredt over hele flaten, og kmme ildce knyttes til bestemte brmmgroper. 
De var heller ildce typiske for periodenes mmmsgraver. Dette og lignende tilfeller kan 
tyde på at enkelte anlegg har hatt funksjoner utover å fungere som gravmilmer. Litt uspe
sifikt settes dette av enkelte forskere i sanm1enheng med såkalte «kultiske handlingen> 
(MiHler-Wille 1970: 23), men forklares også som tingplasser eller steder av «offentlig 
karakter» (Schonback 1980: 120; Artelius 1996: 22). Det finnes båtformete steinanlegg 
der det ildce har vært mulig å påvise tilhørende graver, og disse blir ofte tolket som keno
tafer (Muller-Wille 1970: 23). 

Dateringene av anleggene foretas hovedsakelig ut fra det som defineres som anleggets 
primærgrav, eller ut fra datering av den helhetlige konteksten til enkeltanlegget eller grav
feltet. I noen tilfeller blir det foretatt en indirekte datering ut fra lild1et i utforming med 
tidligere daterte anlegg eller fra topografisk beliggenhet (MiHler-Wille 1970: 14; Artelius 
1996: 35). Det kronologiske spredningsmønsteret viser at de fleste av de tidligste anleg-
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Fig. 4. Båtformet steinsetting ved Istrehågan, Vestfold med gravlegging Cl4-datert til 
450 630 e.f(J: (Skjelsvik 2000). Foto: Elizabeth Skjelsvik, Universitetets kulturhistoris
ke musee1~ UiO. 

gene konm1er fra Sør-Skandinavia. I førromersk jernalder har man båtformete stein- og 
hellekister. Disse er gravd ned i undergrunnen, og opptrer enten alene, eller i nær fm·bin
delse med båtformete steinanlegg fra bronsealder. Samtidig anlegges også sekundære, 
ubrente graver i båtformete steinanlegg fra bronsealder. I romersk jernalder er det påvist 
lignende anlegg av båtformete steinkister og steinlegginger (Fig. 5). De fleste anleggene 
fra de1me tidligste delen av jernalderen er flatmarksgraver, og det virker ildce som «over
jordiske» båtformete steinanlegg ble bygget i disse periodene (Muller-Wille 1970: 14, 
18-19; Artelius 1996: 35, 64). Langt de fleste av jernalderens båtfonnete steinanlegg til
hører imidlertid tidsrommet fra folkevandringstid til vikingtid, med størst utbredelse i 

Fig. 5. Båtformet steinanlegg fra Mølen, etter lvfarstrander 19 7 6: fig. 9. 
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vikingtid (Muller-Wille 1970: 14, 19). Disse båtformete steinanleggene er hovedsakelig 
av typen skipsettinger, dvs. reiste bautasteiner. I denne delen av jernalderen filmes de 
konsentrert rundt Malaren i Sverige, og ellers generelt langs sør- og vestkysten av Sveri
ge og Norge, og i Damnark. Anleggene kan opptre alene, flere smmnen, tilhøre større 
gravfelt, eller dam1e egne felt. Ofte finnes de i forbindelse med store gravhauger fra bron
sealderen eller eldre jernalder (Muller-Wille 1970: 19-20, 142; Artelius 1996: 35-36). 

Gravene i båtformete steinanlegg omfatter både voksne og barn, menn og kvilmer, og 
både brente og ubrente graver. Det fim1es en viss tendens til lokal og kronologisk varia
sjon: Flere av gravene fra Gotland i førromersk jernalder er ubrente, noe som skiller de 
ut i et lokalt perspektiv, da kremering er normen i denne perioden (Artelius 1996: 117). 
Vikingtids gravene fra Sverige er derimot stort sett branngraver. Generelt er enkelt utstyr
te branngraver den mest vanlige begravningsformen man fim1er i forbindelse med båt
formete steinanlegg (Muller-Wille 1970: 22-23). 

Båtgraver 

Den siste av hovedkategoriene er båtgraver. Det jeg her mener med båtgraver, er graver 
hvor det er n.1m1et spor etter båter, større skip eller båtdeler, uavhengig av om båten ilm
går som del av selve gravkonstruksjonen eller ildce (se også Næss 1970: 60-62; Crumlin
Pedersen 1991: 97; Nilsen 1997: 11). Båtgrav-fenomenet representerer ingen enhetlig 
skildc, men kan heller forstås som variasjoner over et tema, der fellesnevneren er selve 
båtens tilstedeværelse i graven (Næss 1970: 62; Crumlin-Pedersen 1995: 93). Båtgraver 
kan være branngraver, der enten båten eller den avdøde eller begge deler er brent, eller 
ubrente graver. Den avdøde kan være plassert i båten eller under båten, ved at båten er 
hvelvet over graven eller plassert med kjølen ned oppå graven. Videre kan den dødelig
ge i et kanuner inne i båten eller under båten, eller båten kan være plassert ved siden av 
den avdøde. Noen ganger er det bare deler av båter som im1går i gravmi1met, eller båter 
som er delvis ødlagte eller ildce-funksjonelle (Næss 1970: 62-65; Schonback 1980: 108-
110; Kobyliiiski 1988: 188; Crumlin-Pedersen 1995: 92-93). Det kan forekomme båtfor
mete steinlegginger i bum1en av enkelte båtgraver (Crumlin-Pedersen 1991: 101). Også 
den utvendige formen på graver som i1meholder båter er forskjellig: Det kan dreie seg om 
både gravhauger og flatmarksgraver, eller båten kan være gravd halveis ned slik at kun 
stavnene stildcer opp (Myhre 1975: 19). Enkelte båtgraver er funnet i1me i skipsettinger. 
Utformingen av båtgraven viser i noen tilfeller bestemte geografiske og kronologiske dis
tribusjonsmønstre, men det fi1mes allikevel flere eksempler på at båtgraver er svært for
skjellig utformet i1men en og sanune gravplass og periode. Båtgraver kan ligge alene eller 
flere smm11en på felt. Både kvi1mer og mem1 er gravlagt i båtgraver (MiHler-Wille 1970: 
143-146), og i noen tilfeller også barn. Sistnevnte forekonm1er som regel sann11en med 
en eller flere voksne. Et mulig mmtak er en grav fra Kaupang (Blindheim og Heyerdahl
Larsen 1995: 113). Det filmes også her både kronologiske og geografiske forskjeller, noe 
jeg vil konn11e nærmere im1 på under. 

De tidligste båtgravene konsentrerer seg hovedsakelig til Sør-Skandinavia. Disse date
res til romersk jernalder (Miiller-Wille 1995: 101, 104). Blant de aller tidligste er gravene 
fra Slusegård-gravfeltet på Bornholm, hvor det er funnet 43 båtgraver. Alle disse er 
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ubrente, men de fleste båtene er stoldcbåter, som det ville 
være vanskelig å påvise i branngraver (Crumlin-Pedersen 
1991: 97-99, 1995: 87). Gravene tilhører både kvim1er og 
menn, men ingen barn. Ole Crumlin-Pedersen tar dette til 
inntekt for at båtene representerer en status som kun voks
ne kan oppnå, og dette er blitt satt i forbindelse med utø
velse av kult. Med andre ord er de begravde representan
ter for et presteskap (Crumlin-Pedersen 1991: 219, 1995: 
91, 94). Fra folkevandringstid, merovingertid og vikingtid 
fim1er man hovedtyngden av båtgravene utbredt litt leng
re nord, med tettest utbredelse i Uppland i Øst-Sverige og 
langs kysten av Norge, hvor de finnes helt nord til Troms. 
Antall båtgraver øker sterkt i løpet av merovingertid og 
spesielt i vikingtid (Muller-Wille 1970: 142; Schonback 
1983: 124, 126). 

I alle periodene man har båtgraver, finnes det både rikt 
og enkelt utstyrte graver (Muller-Wille 1970: 142-146; 
Crumlin-Pedersen 1995: 92-93). Fra rundt overgangen til 
merovingertid kmm11er det allikevel itm noe som virker 
som et nytt element. Da får man båtgraver som kan karak
teriseres som spesielt rikt utstyrt. I merovingertid fm·bin
des denne type båtgraver gjerne med gravplassene ved 
Vendel og Valsgarde i Uppland, men man har også et 
eksempel fra Storhaug på Karmøy. Storhaug er dessuten 
den første skandinaviske skipsgraven (Opedahl 1998: 65; 
Solberg 2000: 203). I vikingtid forbindes denne typen 
graver først og fremst med Oseberg- og Gokstadfunnet. 
Vendel og Vals garde tilhører imidlertid et ganske spesielt 
mm·åde rundt Malat·en, der man finner en reldce såkalte 
båtgravfelt fra merovingertid og vikingtid. I dette området 
finnes det felt der båtgraver er forbeholdt enten kvim1er 
eller menn (Næss 1970: 65; Varenius 1995: 37-38). På 
Vendel og Valsgarde er det menn som er gravlagt i båt
gravene, og som har fått med seg bl.a. en svært rik våpe
nutrustning. På Tuna i Badelunda er det derimot kvinner 
som er begravd i eller under båter. (Fig. 6). Flere av båt
gravfeltene ligger i nærheten av Tuna-gårder, og dette 
skiller også området ut som noe spesielt. Tuna-gårdene er 
blitt tolket som administrative og kulturelle sentre, som 
im1går i organiseringen av kongemakten til Ynglingedy
nastiet i gamla Uppsala (Schonback 1980: 117, 122, 
1994b: 150-156). Fig. 6. Rekonstruksjon av 

båtgrav fi·a Tuna i Badehm
da, etter Schonbiick 1994a: 
fig. 63. 
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Kort oppsummering av båtsymbolild\:ens utbredelse 

Hvis man ser samlet på distribusjonen av de 4 kategoriene, framgår det at båtsymbolik
kens kjerneområde i begy1melsen av jernalderen finnes i Sør-Skandinavia, mens man fra 
folkevandringstid og utover får en større utbredelse også lengre nord (se også Muller
Wille 1970: 142-143, 1995: 104). Et annet mønster er at det skjer en intensivering av 
symbolbruken fra begynnelsen av folkevandringstid, med en stadig økende forekomst 
utover i merovingertid, og med en topp i vikingtid. Selv om båtsymbolet som vist over 
framtrer på forskjellige måter i det arkeologiske materialet, finnes det allikevel enkelte 
fellestreldc når det gjelder hvilken kontekst symbolet opptrer i. Generelt kan man si at 
både båtgraver og båtformete steinanlegg inngår som del av gravminner. Det samme gjel
der for mange avbildninger av båter: Hoveddelen av båtbildene fra romertid, folkevan
dringstid, merovingertid og vikingtid er funnet på gravstøtter eller i forbindelse med gra
ver. Runesteiner er som nevnt tolket som minnesteiner, og gotlandske billedsteiner som 
en lokal variant av båtgravskildcen (Schonback 1980: 121; Andren 1993: 36-46). Når det 
gjelder fellestreldc mellom båter i myrfunn og gravrelaterte båter, kan, som nevnt tidli
gere, båten være deldcet med steinhauger i begge typer funn. Jeg har også vært inne på 
en mmen «overlapping» mellom kategoriene: Det fi1mes enkelte båtgraver som er anlagt 
i myrområder. I begge tilfeller fim1er man dessuten deler av- eller intensjonelt ødelagte 
-båter og gjenstander. I både grav- og myrfu1m blir det funnet spor etter dyreofringer 
(Ingstad 1992: 255-256; Kobylit1ski 1995: 16). Flere av dyreartene filmes igjen avbildet 
sammen med båtbildene på billed- og runesteiner. Det blir også ofte framhevet at man i 
de mer komplekse billedframstillingene fi·a yngre jernalder finner gjenstander som fore
konu11er i periodens rikest utstyrte båtgraver, f.eks. vogner, våpen, og ride- og drildceut
styr (f. eks. Andren 1993: 45-46; Ellmers 1995: 170). 

Det finnes altså enkelte felles treldc når det gjelder i hvilken sammenheng båtsymbo
let fim1es, og hvordan symbolet manifesteres i det arkeologiske materialet. Spørsmålet er 
om man på grmmlag av dette kan slutte at båten symboliserer det samme i hele den peri
oden symbolildcen er utbredt, eller ommeningsilmholdet i det hele tatt kan forklares uav
hengig av den umiddelbare sosiale konteksten. Hvor fruktbart er det å postulere et kon
stant meningsimlhold som er løsrevet fra den sosiale virkeligheten symbolet im1går i? 
Hvordan man svarer på dette må sees i sanunenheng med hva man har som forsknings
objekt. Tore Artelius (1996) har hevdet at bronsealderens båtsymboler har et religiøst, 
arketypisk meningsim1hold som må holdes atskilt fra hvordan symbolet blir brukt i en 
sosial sanunenheng. Den arketypiske ideen ligger implisitt i det faktum at man benytter 
seg av symbolet, mens symbolets forskjellige manifesteringsformer beste1m11es av den 
sosiale konteksten. Gjennom tolkninger av de betydninger som er blitt tilskrevet båtsym
bolet, og hvordan disse har endret seg over tid, har man mulighet til å undersøke sam
fulmsmessige forandringsprossesser (Artelius 1996:10-12, 18). Jeg vil komme tilbake til 
dette avslutningsvis, men først vil jeg presentere hovedtreldcene i tollminger av båtgrav
skildcen fra jernalderen. 
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Båten som symbol i arkeologisk forskning 

Når det gjelder hvilken symbolsk funksjon og hvilket symbolsk meningsinnhold man har 
tillagt båten i skandinavisk jernalderforskning, kan dette illustreres mer utdypende ved 
forskningen rundt fenomenet båtgraver. For det første kan man skille mellom tolkninger 
av båten som et religiøst symbol, og der det symbolske meningsinnholdet framstår av ren 
profan karakter. Som eksempel på den siste retningen blir f.eks. båtens viktige funksjon 
i forbindelse med handel og kommunikasjon holdt fram. Båten representerer da den 
avdødes, eller familien til den dødes sosiale rolle i samfunnet (Kobylinski 1995: 17-18). 
Båten settes videre i forbindelse med alliansepolitildc, der den har vært viktig i kommu
nikasjon, ved f.eks. inngifte- og gavebytte mellom slekter eller herskere i fjerntliggende 
strøk (Arwill-Nordbladh 1998: 220-227; Opedahl1998: 142-145, 170-171). Den er også 
forklart ved at den symboliserer en aktiv rolle i handel. Vikingtidige båtgraver fra Kau
pang blir f.eks. tolket som graver til såkalte «farbønden> som driver handelsvirksomhet 
på stedet (Blindheim 1981: 113). Også gravene rundt Malarområdet i merovinger- og 
vikingtid har blitt forklart ut fra en profan synsvinkel. Her har man satt gravene i fm·bin
delse med kontroll over jernutvinning og viktige transport- og ferdselsårer (Schonback 
1994a: 128). Ofte blir båten tolket som en gravgave på lik linje med andre bruksgjen
stander som er lagt ned i graven (Næss 1970: 75; Vinsrygg 1979: 66; Helgen 1982: 61). 
Et kjent eksempel på dette er tolkningen av Osebergskipet som Osebergdronningens pri
vate lystfartøy (Brøgger et al1917: 341). Båten blir også forklart ut fra at den har vært 
viktig i gårdens økonomi, for bl.a. fiske, frakt og kommunikasjon (Nilsen 1997:95, 99-
100). Båtgraver fra nordvestlandet i yngre jernalder er dessuten satt i forbindelse med 
sjøslag, som er kjent fra sagalitteraturen (Helgen 1982: 71). Båtens praktiske funksjon 
som kiste eller deksel, bålved eller rett og slett for frakt av den avdøde til begravelses
plassen, blir også understreket i dem1e retningen (Blindheim 1981: 113; Nilsen 1997: 28, 
100). 

Når det gjelder tolkninger der båten blir tillagt et religiøst symbolsk meningsinnhold 
eller funksjon, er det hovedsakelig fire forklaringsmodeller som utpeker seg: Båten kan 
sies å symbolisere: 

l) overfart til dødsrike 
2) f1uktbarhetskult 
3) kommunikasjon med et guddommelig aspekt og transendens nærvær 
4) en kosmologi der skipet har en viktig funksjon i opprettholdelse og 

videreføring av verdensordningen (Artelius 1996: 18). 

Når det gjelder båtsymboler i førromerskjernalder, som helleristninger, båtformete stein
anlegg og myrofferfum1, har det kanskje først og fremst blitt fokusert på det kosmologis
ke aspektet. I lild1et med bronsealderens båtsymbolildc blir denne periodens båtsymboler 
ofte knyttet opp mot en kosmologi der sol og vann er sentrale komponenter. Dette gjøres 
bl.a. på grum1lag av analogier med egyptisk mytologi. Egyptisk og/eller gresk mytologi 
har også vært bestemmende for tolkninger av dem1e periodens båtsymboler som transen
dens guddommelig nærvær, fruktbarhetskult eller som dødsreise (Muller-Wille 1970: 
120, 149; Artelius 1996: 13, 119-120). 

Båtsymboler fra begynnelsen av romersk jerna l der og utover - og nå vil jeg igjen hol-
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de meg til tolkninger av båtgraver - blir derimot oftere tolket på bakgrunn av norrøn 
mytologi. Dette gjelder for alle de vanligste tolkningene, enten man ser båten som sym
bolsk uttryldc for en dødsreise, et kosmologisk ordnende element, eller som uttryldc for 
en frukbarhetskult. Dødsreisesymbolet, der skipet frakter den døde til et dødsrike, er kan
skje en av de vanligste tolkningene (Artelius 1996: 119; Nilsen 1997: 27-28, 49), men det 
fim1es forskjellige oppfatninger når det gjelder hvem som fraktes i disse båtene og hvor 
ferden går. En tolkning er at den døde er en kriger som er utstyrt for en reise til Valhall. 
Et problem i denne sammenhengen er hvem kvinnene som er gravlagt i båter er, da det 
ildce finnes noe i norrøn mytologi som tyder på at kvinner kommer til Valhall (Crumlin
Pedersen 1995: 94). Andren (1993: 47) løser dette ved å foreslå at kvinner i båt symbo
liserer valkyrier, som i følge norrøn mytologi henter døde krigere på slagmarken. Valky
rier har dessuten adgang til Valhall, der de skjenker øl til krigerne. Andre invendinger 
som blir brukt mot Valhall-teorien, er at det ildce finnes belegg for at reisen foregår over 
vann, og at den ildce forklarer båtgraver uten våpenutstyr ( Crumlin-Pedersen 1991 : 218). 
Det er imidlertid ildce bare Valhall som blir framholdt som reisemål for de som er grav
lagt i båt. Et annet dødsrike i norrøn mytologi er Hel. Guden Balder som gravlegges i et 
skip, kmmner i følge myten til Hel (Schjødt 1995: 23). 

Båten som del av kosmologien eller verdensordningen, blir tolket ut fra det mytologiske 
skipet Naglfar. Naglfar har en viktig funksjon ved Ragnarok, da det skal frakte Jotner 
over til menneskenes og gudenes verden (Røthe 1994: 60-61; Kobyli1iski 1995: 15; 
Schjødt 1995: 22-23). Den tolkningen som har fått størst tilslutning de siste årene, er 
imidlertid tolkningen av båten som uttryldc for en fi·ukbarhetskult (Nilsen 1997: 49). 
Denne tolkningen er basert på den norrøne mytologiens fruktbarhetsguder Njord, Frey og 
Frøya. Den romerske historikeren Tacitus fortelling fra det første århundret e.Kr., om en 
germansk stamme i Nordsjø- eller Østersjø-området som dyrker fruktbarhetsgudinnen 
Nerthus, er også sentral i denne sammenhengen. Nerthus har i følge Tacitus skipet som 
symbol. Nerthus og Njord er etymologisk sett det samme navnet, noe som kan tyde på at 
det finnes en forbindelse mellom dem. Også guden Njord er forbundet med båtsymbolet. 
Han bor nemlig på Noatun, som betyr skipstun. Frøy, som er Njords sønn, symboliseres 
gjennom skipet sitt, Skibladner. Fruktbarhetsgudinnen Frøya er Frøys kvinnelige mot
styldce. Dette gudeparet blir gjerne sett på som en yngre utgave av en opprinnelig kult 
rundt gudeparet Njord og Nerthus (Crumlin-Pedersen 1991: 219, 1995: 95-96; Røthe 
1994: 59-60, 62-63; Schonback 1994a: 128; Kobyli1iski 1995: 16). Enkelte hevder at 
båten symboliserer at den begravde er tilknyttet en kult rundt disse fruktbarhetsgudene. 
Både Slusegårdsfeltets båtgraver (Crumlin-Pedersen 1991, 1995), kvinnegravene fra 
Tuna i Badelunda (Schonback 1994a: 128, 1994b: 152-153), og Osebergfunnet (Ingstad 
1992: 254; Røthe 1994) er tolket på dem1e måten. 

Det har også vært argumentert for et mer indirekte forhold mellom den eller de per
sonene som er gravlagt i båt, og båtens symbolske rolle som fruktbarhetssymbol. Dette 
gjelder f.eks. for koblingen mellom Ynglinge- og Skjoldungedynastienes opprinnelses
myter og båtgravskildcens utbredelse. Begge disse dynastiene gjorde hevd på å stamme 
fra fruktbarhetsguder. Ynglingedynastiet skulle være nedkommet fra Frøy (Schonback 
1980: 122; Crumlin-Pedersen 1995: 96). Bengt Schonback (1980, 1994a og b) setter på 
bakgrmm av dette båt gravene fra Malarområdet i forbindelse med Y nglingedynastiets 
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oppkomst og etablering som kongemakt i dette området. Båtgravene symboliserer dynas
tiets sakrale opprinnelse, men er også et uttryldc for den nære forbindelsen som finnes 
mellom kongemakten og utøvelse av kult i dette tidsronm1et. Kulten im1går i legitimering 
avYnglingeættens makt (Schonback 1980: 122, 1994a: 124-126, 1994b: 153-156). Lig
nende koblinger har også vært sentrale i tolkninger av de norske skips gravene fra viking
tiden. Diskusjon en rundt disse gravene har i stor grad dreid seg om hvilke medlemmer av 
ætten som man ut fra Ynglingatal og Ynglingesagaen, kan si ligger begravet i gravene 
(Myhre 1965: 86-87, 1992: 18-50, 258-266, 1994: 84; Ingstad 1992: 224-229; Opedahl 
1998: 31-37). Både gravkmmnere i båtgraver og båtgraver i gravhauger har dessuten blitt 
satt i forbindelse med haugboforestillingen i norrøn mytologi (Muller-Wille 1970: 147; 
Nilsen 1997: 49). Haugbo betyr at forfedrene og -mødrene bodde i gravhauger, og de 
levende kunne ofre til og få hjelp av de døde (Steinsland 1997: 98-100). Den døde bor 
i følge denne tolkningen i kmm11eret eller i skipet, som ofte er deldcet av en haug (Koby
liriski 1995: 15; Dmmnasnes 1998: 257). Haugboforestillingen kan kobles til den nære 
smm11enheng som fim1es mellom fruktbarhets- og dødskult (Muller-Wille 1970: 120), en 
forbindelse som gjenspeiles i norrøne myter og mytologi (Steinsland 1997: 122, 141; 
Dommasnes 1998: 240). 

Båtsymbol, kontekst og samfunn 

Denne gjennomgangen av hvordan man har tolket båtgraver og båtsymboler er en svært 
skjematisk og forenklet oversikt. Man kan finne flere av tolkningene kombinert hos en 
og samme forsker. Et generelt problem rundt forskningen av båtgraver er allikevel, som 
nevnt innledningsvis, at skipet ofte betraktes og behandles som et singulært aktivt sym
bol, dvs. at man forsøker å isolere en hovefunksjon og symbolsk betydning (Næss 1970: 
57, 75; Artelius 1996: 17-18, 119). Spesielt gjelder dette tolkninger av båten som et reli
giøst symbol, der båten isoleres og tas ut av sin kontekst (Næss 1970: 67). Kanskje skyl
des dette at man hovedsakelig har konsentrert seg om symbolet som en manifestering av 
et arketypisk ideinnhold når man har behandlet båtens religiøse betydning, enten dette er 
forldart ved henvisning til et norrøn/germansk eller gresk/egyptisk panteon. I løpet av de 
senere år kan man allikevel peke på visse tendenser som bryter med dette tolkningsmøn
steret. I flere nyere tolkninger blir det i større grad em1 tidligere tatt hensyn til båtgraven 
som en helhet, og hvordan denne im1går i en bestemt historisk kontekst (f.eks. Carver 
1995; Opedahl 1998). Sett i lys av den påvirkningen fra sosiologisk forskning faget har 
vært gjenstand for de siste 10-15 år, når det gjelder teorier om gjensidig strukturering 
mellom materiell kultur og sosial praksis (Olsen 1997:166, 210), tyder kanskje dette på 
at tiden er blitt moden for å stille nye spørsmål om båtgraver og andre båtsymboler. I tråd 
med denne teoretiske vinklingen vil båten som symbol ildce forklares isolert fra sam
fum1sstrukturen, fordi man mener at symbolets betydning nettopp bestemmes gjem1om 
den dynamildcen og gjensidige påvirkningen som fim1es mellom sosial handling og mate
riell kultur. Båtgraver og andre båtsymboler kan ut fra dette ståstedet sies å være skapt på 
grunnlag av spesielle forhold i samfunnet, ut fra bestemte forutsetninger og hensikter. 
Gjennom å være meningsbærende skaper de samtidig muligheter og/eller begrensninger 
for metmeskelig handling. Slik vil det materialiserte symbolet kunne virke tilbake på 
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samfunnet og strukturere dette. Båtgraven kan, som et ledd i et kollektivt rituale, utfor
skes som et strukturelt prinsipp, dvs. som et aspekt ved organiseringen av et samfunn som 
bidrar til å forme og gjenforme samfunnet (Giddens 1993: 17, 180-185). Frands Hers
chend (1997) har vist gje1mom en sammenstilling av en båtgrav fra Valsgarde og et sam
tidig langhus, at det finnes klare strukturelle fellestreld<. mellom oppbyggningen av hus 
og grav. Han forklarer dette ut fra samtidige sosiale strukturer og praksiser, der livet i den 
aristokratiske hallen er det viktigste konstituerende prinsippet. Båtgraven er i følge Hers
chend (1997: 51-59) en formalisering av den samtidige oppfatningen av virkeligheten. 
Ser man båtgraven ut fra prinsippet om gjensidig strukturerering, kan man (ved en grov 
forenkling for eksemplets skyld) treldæ tolkningen videre og si at båtgraven (og hallen) 
med sin utforming i dette tilfellet virker bekreftende og opprettholdende på den m·isto
kratiske samfunnsformen. 

Ved å skifte fokuset fra båten som et endimensjonalt og singulært symbol, der man 
enten ensidig framstiller symbolets ild<.e-religiøse betydning eller kun vektlegger det reli
giøse, arketypiske meningsilmholdet, til å integrere symbolets kontekst ved å studere 
hvordan båtsymboler inngår i et gjensidig påvirkningsforhold mellom sosiale strukturer 
og praksiser, kan man tilføre forskningen rundt båten som symbol i jernalderen noe nytt 
og få fram nye aspekter ved symbolet. Jernalderen deldær, som nevnt innledningsvis, et 
svært langt tidrom. Samfunnsforholdene er i løpet av dette tidso111111et stadig skiftende. 
Båtsymbolet finnes utbredt i områder som ligger langt fra hverandre på mange måter, 
både i tid og rom, og ild<.e minst når det gjelder sosial og historisk kontekst. Gjennom
gangen av de ulike tolkningsvinklingene over har vist at selv om det finnes visse felles
treld<. når det gjelder hvilken sa111111enheng båtsymbolet opptrer i jernalderen, så er båten 
et komplekst symbol med et mangetydig innhold. Båtsymbolets kompleksitet med hen
syn til hvilket aspekt som aktiveres og hvilken manifesteringsform symbolet får, kan for
klares ut fra den bestemte sosiale konteksten symbolet ilmgår i, og gjennom den dyna
mild<.en som finnes mellom symbol og samfunn. 

Noter 

1 Artildcelen bygger på et foredrag som ble holdt i forbindelse med hovedfagseksamen i nordisk 
arkeologi, 200 l. 

2 Jeg vil omtale disse samlet som båtformete steinanlegg, men spesifisere hvilket type anlegg det 
er snaldc om der det faller naturlig. 
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Summary 

Baat symbals in the Scandinavian Iran Age and in Iran Age research 

Throughout the Scandinavian Iron Age the symbol of the bo at emerges in different sha
pes and in different social contexts. During a period of about 1500 years the symbol appe
ars at different times in connection with burial rites and ritual offerings, and is found as 
a motive for rock carvings and on picture stones. In spite of the fact that the symbol 
belongs to various social contexts, is spread in a vast geographical area, and is distribu
ted in a very long span of time, one has traditionally applied universal models of expla
nation in dealing with it, without taking into consideration the symbol's specific archa
eological surroundings. The bo at symbol has because of this often been interpreted as a 
one dimensional and singular symbol by isolating particular aspects of its religious or 
profane con tent. This especially applies when it emnes to interpretations of the symbol 's 
religiaus significance, where it often has been given an archetypal religious content. 
In archaeological Iron Age research, there is a division between how one has approached 
boat symbolism in the first and latter part of the period. There has been a tendency to 
focus upon the casmalagical aspect ofboat symbols belonging to the first part of the iron 
age, such as rock carvings, stone settings in the shape of a bo at and boat offerings in bogs. 
This has also been a cmm11on way to explain boat symbolism in Branze Age contexts, 
where Egyptian or Greek mythology has been central to the interpretation of the religi
ous meaning of the symbol. However, for interpretations of bo at symbols from the latter 
part of the Iron Age, it has been more common to turn to Norse mythology, whether one 
understands the boat as symbolizing a journey after death, a cosmological organizing ele
ment or transcendent divine presence, or ascribes the symbol to a fertility cult. This dis
tinction in how one has interpreted the symbol may be attributed to separate traditions 
within the discipline. A geographical and chronological survey of boat symbolism shows 
that there is cantinuity in the use of the symbol from the Bronze Age and throughout the 
Iron Age. However, this does not necessarily mean continuity when it comes to the cul
tural meaning of the symbol. 

During the last l O - 15 years, archaeological research has been influenced by sociolo
gical theories that stress the dynamic and mutual relationship between material culture l 
social structure and social practice. Accm·ding to such theories the meaning of symbols 
is defined and continually reproduced through a dual relationship between social practi
ce and material culture. From this point ofview the symbol of the boat cannot be explai
ned without taking its immediate surroundings into consideration, because the meaning 
of symbols depends on distinct social conditions in the society that generates the use of 
that particular symbol. As part of the structure, the materialized symbol constrains and 
enables further action, and is both the medium and outcome of social practice. By inte
grating the social con text of the bo at symbol and studying how it is part of a mutual rela
tionship between social structure and practices, new and ex c i ting aspects of the symbol 
are brought into light. 
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