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Maritim arkeologi - båtarkeologi - i gungning? Kommentar till Rune 
Edbergs artikel »Låt det gunga om båtarkeologin» i Fornvännen 1995 

Edbergs text uppfordrar undertecknad till gen­
mäle, inte bara därför att ett tidigare bidrag av 
mig (»Synpunkter på nybyggen av gamla far­
tyg» i Fornvännen 1994, s. 91 ff.) har angripits 
utan främst därför att grundläggande värde­
ringar och begrepp för humanistisk vetenskap 
har utmanats genom resonemanget. 

Därtill kommer dock, att Edberg konse­
kvent och förmodligen avsiktligt förtiger andra 
arbeten av mig som har direkt bäring på reso­
nemanget om nordbors transportsystem i Ryss­
land under vikingatiden (Westerdahl 1985, 
1992«, 19926). Å andra sidan ställer sig Edberg 
i en så svag position att det närmast verkar ge­
nant att behöva gendriva den i detta forum. 

Mitt inlägg kommer alltså inte bara att ta 
upp de speciella avsnitt i Edbergs artikel som 
andas förakt över den av honom som onödig 
betraktade, teknologiska följsamheten mot ar­
keologiska fynd utan även förutsättningarna 
för hela den tankegång som ligger bakom de 
rekonstruerade transporterna från Östersjön 
till Svarta havet. Därtill kommer att väckas epis-
tomologiska invändningar mot omedvetenhe­
ten om problemen kring framställningar på 
bildstenar och andra ikonografiska källor om 
vilken Edbergs bidrag vittnar. 

Edberg skriver: 

Att som t.ex. Westerdahl (1994) begränsa ramarna 
för experimentell båtarkeologi till farkoster fram­
ställda av speciella människor i speciella miljöer på 
speciella sätt med speciella verktyg - och samtidigt av­
färda nästan alla faktiskt utförda nybyggen som ove­
tenskapliga syns mig vara ensidigt och kontrapro-
duktivl. Atl sträva efter »det ideala nybygget» (Wes­
terdahl) är enligt min mening också lika fåfängt som 
kattens jakt efter den egna svansen, eftersom nägon 
idealisk förlaga ännu inte påträffats och heller aldrig 
kommer att grävas fram. Än mindre kan vi hoppas att 
få påträffa någon idealisk färd att kunna återupprepa 
och som besättningsmän vid våra experiment får vi 
säkert låta oss nöja med nutidens, ur vikingasynvinkel 
föga idealiska människor. 

Jag var för mitt inlägg ombedd av Fornvännens 
redaktion att ge en översikt av de senaste årens 
stora byggaktivitet utifrån min förankring i 
både svenskt och danskt material. 

Mina försök att bringa ordning i den kalei-
doskopiska mångfald av byggen som uppstått 
inom denna sfär avfärdas alltså som ensidiga 
och kontraproduktiva. Jag kan bara vidhålla 
vad jag skrivit. Ja, ensidigt, i den bemärkelsen 
nämligen, att jag talar för kravet på ny arkeo­
logisk kunskap. Ja, kontraproduktivt (counter-
productive? men inte passiviserande, inte kon-
trareproduktivt?) i den meningen att jag vill ha 
strikta regler för att ett visst arbete skall kallas 
reproduktion. Övriga nybyggen intresserar mig 
inte i sammanhanget. De får följa sina regler 
men skall inte betraktas som ett bidrag till ny 
arkeologisk kunskap. Vi marit imarkeologer 
skall icke uppmunt ra dem genom att ge dem 
arkeologisk - eller annan vetenskaplig - legiti­
mation. 

Som sådant förfaller komplexet vara ett ex­
empel på klassiska problem i arkeologisk för­
medling (se t.ex. Andersson m.fl. red. 1995). 
Det är således inget fel att lära sig segla och ro 
Edbergs »typbåtar», ekor och kustkryssare. 
Men dessa lärövningar blir farliga när de förses 
med en vetenskaplig aura. 

Edberg måste ha funnit sin alldeles egna 
svans. Om det funnes en idealisk förlaga, dvs. 
med alla delarna bevarade, så behövdes j u 
ingen rekonstruktion. Förutsättningen är ju 
just den, att materialet i någon mån är frag­
mentariskt! Det gäller ju allt arkeologiskt ma­
terial och all experimentell arkeologi! Om den 
idealiska förlagan funnes kunde man j u nöja 
sig med en kopia, eller en modell (i någon 
skala). Ingenting avgörande nytt skulle kunna 
fogas till den teknologiska bilden. Få mellan­
liggande led behövdes, som i det komplicerade 
arbetet med en rekonstruktion av ett fragmen­
tariskt fynd. På sin höjd några delar av bygg­
processen skulle behöva rekonstrueras. Däre­
mot kvarstår givetvis som väsentligt moment 
proven i sjön. (Att döma av Edbergs resone­
mang skulle han redan ha funnit den ideala 
förlagan eftersom han nöjer sig just med att 
prova den i sjön.) 

Den resignation som man tycker sig spåra i 
Edbergs förakt för ideal torde även motsvaras 
av en motsvarande ringaktning för strävandet 
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efter vetenskaplig »sanning». Visserligen kan vi 
aldrig nå fram till den absoluta sanningen i hu­
manistisk mening, men som Mats P. Malmer 
nyligen framhållit i en personlig deklaration, 
vetenskapens uppgift är att söka sanningen. Det lig­
ger ett omistligt värde i att söka sanningen -
trots att man aldrig kommer att nå den (Mal­
mer 1995, s. 129). Denna strävan bör aldrig än­
dras eller mista sin styrka genom förbehåll om 
bristande objektivitetskriterier eller kunskaps-
filosofiska argument. Sikta mot stjärnorna och 
träffa i höjd med trädtopparna! Det är en hu­
manistisk plikt, utvisad av historien själv. Med 
ett lösare förhållningssätt till kallet lämnas fäl­
tet öppet för utnyttjande av vetenskapen till al­
lehanda dunkla politiska och ideologiska mo­
tiv. Den avgörande insikten torde ligga i övertygel­
sen att den tid vi studerar och den tidens människor 
fundamentalt var annorlunda än nutidens. 

Det centrala blir då att undvika anakronis-
tiska synsätt och försöka tillämpa ett levande, 
intellektuellt, förhållande till det man studerar. 
De forntida samhällena skall studeras holistiskt 
och inte efter vår tids sektoriserade indel­
ningsgrunder. Självfallet gäller detta även »ma­
ritim» arkeologi. 

Edberg påstår som synes, att jag framhållit 
att speciella människor borde bygga, dvs. leda 
bygget av, båtrekonstmktioner. Ja, det stämmer! 
Arkeologer! De skall besitta den alldeles speciella 
kunskap som borde utmärka sådana. Att döma 
av Rune Edbergs adress hör han själv till denna 
grupp. Det är beklämmande att se sådana fö­
respråka andra principer än de vetenskapliga, 
när det finns helt »vanliga» människor som re­
sonemangsvägen eller av egen kraft har insett 
dessa principer - och dessutom med liv och 
lust ideellt deltar i byggena. I Danmark - och 
även på andra håll - inbegrips scouter, snickare 
och pensionärer utan den minsta arkeologiska 
yrkesanknytning. På sitt sätt kan ju även detta 
betraktas som »speciellt». Men man skall akta 
sig för att alldeles urvattna begreppen. 

Och det är alldeles riktigt att speciella bålar, 
dvs. arkeologiska rekonstruktioner, skall byg­
gas på speciellt sätt, nämligen som de en gång 
ursprungligen byggdes. 

Dessutom skulle rekonstruktionerna byggas 
i en speciell miljö. Där kan jag inte följa Edberg. 
Kanske syftar han på mitt krav att byggena inte 

borde göras på ett vanligt båtbyggeri. Däremot 
är det j u en fördel för förmedlings- och PR-
aspekten om fyndet man bygger efter är fun­
net i det område där bygget görs och att båtty­
pen som sådan motsvarar förhållandena i de 
områden där den är avsedd att fungera (mot­
svarande min tanke om transportzoner, till 
vilka fartygens skrovform, framdrivning och 
lastinrättning är anpassade, Westerdahl 1995a; 
jfr Bill 1991). 

Därtill så de speciella verktygen. Stämmer! När 
det finns faktiska arkeologiska fynd (Mästermyr 
- därtill på Gotland - m.fl.) och t.o.m. demon­
strationer i bild av användning (särskilt Ba-
yeuxtapelen) är det självklart. När man inte ens 
vill försöka tyder det på en lättsinnig inställning 
till själva arbetet. Jag motiverar i mina texter 
varför byggprocessen är lika viktig som det slut­
liga resultatet. Men det är följdriktigt, att Ed­
berg saknar intresse för saken. Att bygga 
Krampmacken eller Aifur med speciella verk­
tyg är inte meningsfullt, eftersom det inte rör 
sig om arkeologiska rekonstruktioner. 

Jag vidhåller således, att med den innebörd 
som givits begreppen ovan, var min framställ­
ning avsedd att vara både ensidig och kontra-
produktiv. Tack för klargörandet! 

Edberg använder benämningen »rekon­
struktion» för Krampmacken och Aifur. Rekon­
struerade vikingatida typbåtar (s. 154). Det är ju 
absurt. Änyo samma glidning eller urvattning 
av vedertagna begrepp. Rekonstruktioner av 
vad? Av vilket arkeologiskt fynd? Då är Séan 
McGrails begrepp betydligt ärligare, efter min 
kritik i IJNA (the replication debate; se Wes­
terdahl 1993): triremen är en flytande hypotes! 

Men ännu bättre humor - och självkritik! -
hade Erik Nylén och Erik Olsson i Sanda, när 
de döpte den första »typbåten» till Kramp­
macken. Det erkännandet är jag verkligen be­
redd alt ge. Är begreppet båttyp för övrigt så ut­
nött att man måste ersätta det med typbåtar? 

En absurditet kommer sällan ensam, ej hel­
ler här. Om det inte existerar någon egentlig 
förlaga, vilket vetenskapligt ändamål skall de 
noggrant redovisade (t.o.m. i matematisk 
form) seglings-, rodd- och släpförsöken tjäna? 
Vilken typ av exakthet är då målet? Egenska­
perna hos »typbåtarna» Aifur och Kramp­
macken eller hos faktiska vikingatida farkoster? 
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Jag har vid ett flertal tillfällen påpekat att det 
finns en samtida historisk källa med osedvan­
ligt högt källvärde till Rysslands vikingatida 
transportförhållanden. Den visar klart de sam­
hälleliga sammanhangen och därtill även den 
båttyp (att kontrasteras mot »typbåt») som an­
vänts. Den finns i den bysantinske kejsaren 
Konstantinos Porphyrogennetos ' verk till för­
mån för hans sons utbildning (grek. Pros ton 
hyion Romaion, allmänt känt under den latinska 
titeln De. administrando imperio). Även i avsaknad 
av en svensk översättning (se dock Falk 1951 
och mitt urval i Westerdahl 1985; Moravcsik 
1949; Jenkins 1962; på tyska i Westerdahl 
1992a) är det graverande för de s.k. båtexperi­
mentella g rupperna som inriktar sig på Ryss­
land att de aldrig nämner, än mindre diskuterar 
detta utomordentligt viktiga vittnesmål (t.ex. Ed­
berg [red.] 1996). 

Sagesmannen för det material som gäller 
Ryssland är uppenbarligen personer som inte 
bara har haft förstahandskännedom om skan­
dinaviskt och slaviskt språk utan även ingående 
kunskaper om transportförhållandena. Re­
sorna som rhos (ruserna) företar till Konstan­
tinopel är ett flerårsföretag. En lätt friserad 
sammanfattning efter Falk (1951, s. 11 f.) lyder 
sålunda: Kejsaren berättar, att de rhos som 
kommer från Yttre Rhosia kan komma från 
Novgorod, Smolensk, Ljubec, Tjernigov eller 
Vysgorod. Om våren efter att issmältningen 
gjort vattenlederna farbara samlas de vid Kiev. 
Där förstör de sina gamla monoxyla (stockbåtar) 
och köper nya av slaverna, som dessa på vin­
tern huggit till i sina skogar. 

Det förefaller vara självklart att det rör sig 
om utvidgade aspstammar, som vi känner dem 
från senare etnologiskt belagda finska haapiot 
(Korhonen 1982), med påsydda skvättbord. 
Rhos tar öskar, årtullar (med sina skvättbord) 
och annan utrustning från sina gamla båtar 
och utrustar därmed de nya. I juni månad bry­
ter Greklandsfararna upp. De viktigaste han­
delsvarorna har lastats, inte minst slavar. Un­
der några dagar dras handelsflottan samman 
vid Vytecev, en rhosisk skattebefästning strax 
nedanför Kiev. När flottan anses fulltalig beger 
man sig tillsammans i konvoj utför floden. Där­
efter följer den berömda skildringen av 
Dnjeprforsarna. Efter att ha gemensamt för­

svarat sig mot petjenegerna vid nedre Dnjepr 
återsamlas man vid mynningen, där master och 
segel (möjligen också extra skvättbord?) instal­
leras för seglingen längs Svarta havets östra 
kust. 

Därtill har jag och andra påpekat, att just 
denna båttyp är den som framförallt påträffats 
som arkeologiska fynd daterade till vikingatid 
och tidig medeltid i Ryssland (t.ex. Novgorod; 
jfr t.ex. Korhonen 1982). Klinkbyggda båtar av 
okänd modell (med naglar i stället för sytek­
nik?) har också funnits, att döma av klinknaglar 
i ryska brandgravar (vidare nedan om naglar). 

Därmed kan man också hävda att skild­
ringen visar på den begynnande statsbild­
ningen i Ryssland. Fyra betingelser har särskild 
betydelse i detta sammanhang; 1) upptagande 
av skatt 2) delegation av maktuttövning 3) re-
gionalisering (med en tendens till komple-
mentaritet) och 4) transportsystem (Wester­
dahl 1992a, 19926, 1994). Här finns upptagan­
det av skatt (skinn, pälsverk, ev. båtar?) genom 
ett särskilt socialt skikt som under sina insam­
lingsresor under vintern (ryska poljudie; det av­
ledda skand. pålutasvarf) låter behoven styra 
det regionala uttaget - och slutligen ett sofisti­
kerat transportsystem, med högt specialiserade 
båttyper för det ändamål och den transportzon 
som avsågs. 

Rhos använde alltså ryska båtar och ryska 
transportsätt vid sina färder till Konstantinopel. 
Detta pågick genom hela den fortsatta ryska 
historiens expansion över flodvägarna (även 
Crumlin-Pedersen 1988, 1989; jfr även Kerncr 
1946 för senare tid). På samma sätt for också 
Ingvar den vittfarne efter 1040 (Larsson 1983, 
1986), liksom Erik Ejegod 1103. Att släpa med 
sig samma båt från Skandinavien till Konstan­
tinopel verkar opraktiskt och orealistiskt. 

Överhuvudtaget bör vi räkna med en an­
norlunda, intermittent, form av resande i de 
forntida nordeuropeiska samhällena, med om­
lastning och byte av farkost efter olika beting­
elser. Rhos har etablerat sig bl.a. vid just de 
punkter där denna omlastning har ägt rum. 
Förutsättningen för den tidiga ryska statsbild­
ningen är kontrollen över detta transportsys­
tem, som tidigare haft en mera fragmenterad 
prägel. Man får därför inte låta sig bedras av 
Nestorkrönikans (senaste översättning till nor-
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diska språk: Nestors Krönike 1983) omnämnande 
av en färdled mellan varangerna och kejsarsta­
den till den i nutiden förföriskt näraliggande 
tolkningen att det rör sig om en kontinuerlig, 
i ett sammanhang och i samma farkost företa­
gen resa. 

Denna Konstantinos' skildring tycks i Sve­
rige bara lusläsas för sin uppräkning av forsar­
nas namn i Dnjepr (och då läser man på sin 
höjd bara Falk 1951). Hade den inte haft Aifur 
(och fornslav. Neasit) som namn på den farli­
gaste och längsta sträckan skulle inte den got­
ländska Pilgårdsstenen ha kunnat tolkas - och 
Edbergs »typbåt» inte ha fått sitt namn! 

Till detta kommer faktiska arkeologiska be­
lägg för hur dragställen sett ut, både i Ryssland 
(med bebyggelsearkeologi från 1000-talet; Ma-
karov 1995) och i Norge (t.ex. Nymoen 1995). 
Kortare drag i Sverige kan man finna även hos 
Ambrosiani (1991). Det förefaller som om de 
»båtexperimentella» g rupperna är helt ove­
tande om sådant material (t.ex. Edberg [red.] 
1996). I det historiska materialet från 1200-
talet framgår att organiserad omlastning under 
särskilda fogdar skett från västra Dvina till 
Dnjepr, inte släpning av båtar (hos t.ex. Ker-
ner 1946, som ändå åberopas av Edberg). 

Det märkliga är, att Edberg tycks vilja in­
hösta ironiska poäng på vår bekostnad också 
här: »i sjön betyder det faktiskt väldigt litet om 
exempelvis klinknaglarna är handsmidda eller 
inte» (s. 154). Där slog han sig nog på tum­
men! I och för sig kunde man nämna rostbe­
nägenheten hos modernt framställda nitar, sär­
skilt i ek, men det betyder ju litet om man bara 
har tänkt sig att släpa båtar på land. Viktigare 
är den noggrant genomförda undersökning 
som Jan Bill (byggare av bl.a. Arnljot i Bräcke; 
Bill 1994) utförde just på klinknaglar. Det visar 
sig då att det finns en tydlig skillnad mellan det 
nordiska båtmaterialet och det östliga (t.ex. det 
på brandgravfältet Plakun vid Novgorod). Det 
verkar med andra ord som om båtar i Skandi­
navien har byggts med rundade nitskänklar 
och i Ryssland med fyrkantiga. Implikationen 
för oss ligger i öppen dag: de klinkade farkosterna 
som användes i Ryssland har byggts där och inte i 
Skandinavien! 

Självfallet skall hänsyn tas till behov av repa­
rationer och till det faktum, att båtar är sällsynt 

mobila ting, men faktum kvarstår! Självfallet 
skall ingalunda förnekas att en och samma båt 
i något enstaka fall kan ha kommit hela den 
långa vägen. I början av nordbornas penetre­
ring av Ryssland kan det säkert ha förekommit. 
Men med inrättandet av transportsystemet och 
även kontroll och lokalisering av bebyggelse 
med gott om lastdrängar och hästar till om­
lastningsställena var det helt onödigt. Dess­
utom måste man räkna med att en stor del av 
uppsamlingen skedde på vintern, då för övrigt 
dragställena var lika tillgängliga och mera be­
kväma än i barmarkstid . 

Samma omedvetenhet om betydelsen av ve­
tenskapligt grundad diskussion och alternativa 
synsätt går som en röd tråd genom hela Ed­
bergs text. Det blir bara sparka och spring! I 
avsnittet om balansen mellan segelfartyg och 
roddfartyg liksom redovisningen av »skotnä-
tets» funktion (s. 150 f ) , Landströms (1960 
osv.) hanfolssystem, anknyts tydligt till en upp­
fattning som tolkar bildstenarnas bildfram­
ställning utan diskussion av kontext och sym­
bolvärde (jfr Andrén 1993). Det faktum att vi 
här rör oss med gravmarkeringar utelämnas el­
ler förutsätts vara utan betydelse. 

Det finns åtminstone två möjligheter till al­
ternativa synsätt på avbildande konst. Självfallet 
är det så, att bildstenarnas skepp avbildar vad 
forntida nordbor har uppfattat som riktiga, ex­
isterande, faktiska skepp. Men den symboliska 
kontexten gör det i detta fall nödvändigt att 
diskutera möjligheten av att de är underkas­
tade medvetet omgestaltande tendenser till nå­
gon aktuell ideologisk nivå (religiös innebörd, 
se mångfalden i Crumlin-Pedersen & Thye 
[1995], konservatismen i Liibecks stadssigill 
[jfr Varenius 1992, s. 122 ff.]). I prelitterata 
samhällen uppträder en påfallande oförmåga 
att uppfatta abstraktioner (Ong 1991). Ett all­
mänbegrepp som Skeppet är därmed främ­
mande för mentaliteten i det senvendeltida 
och vikingatida Norden. Däremot kan man 
kunna ha avsett ett särskilt skepp. Frågan är då 
om det avser den avlidnes farkost eller har nå­
gon annan och djupare innebörd. 

Att skeppet på de senare bildstenarna alltid 
har segel, medan de tidigare har åror kan för­
utsättas ha särskild betydelse. Det betyder inte 
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självklart att alla »normala» skepp vid alla »nor­
mala» tillfällen går under segel. Däremot kan 
det innebära att just detta skepp gör det, vilket 
det nu än är. Att skeppet ibland har ett inveck­
lat hanfotssystem som greppas av hela besätt­
ningen kan också betyda att det rör sig om ett 
speciellt skepp vid ett speciellt tillfälle. Vad 
detta speciella tillfälle avser kan man sluta sig 
till av kontexten, gravmonumentet . 

För konkretiseringens skull vill jag här an­
tyda att detta speciella skepp vid detta speciella 
tillfälle är ett gudarnas skepp. Det skeppet är 
känt under namnet Skidbladnir i nordisk myto­
logi. Den vanligaste ägaren är fruktbarhetsgu­
den, vanen Frey, men även asaguden Odinn 
kunde ses som ägare. Det hade två utmärkande 
magiska egenskaper: 1) det seglade alltid för 
god vind, 2) det kunde vikas ihop och stoppas 
i en pung (Westerdahl 19956, s. 46). 

Edbergs iakttagelse om skotnäten på s. 154 
är intressant: »en viktig funktion hos skotnäten 
vid segling i hårt väder». Den kan ges innebörd 
i (möjligen båda) dessa sammanhang. 

Dessa och andra detaljer visar för samtidens 
betraktare vilket skepp som avsågs på stenen. 
Även om man därmed måste reducera Skeppels 
representativitet måste förutsättningen vara att 
gutarna visste hur ett riktigt skepp kunde upp­
föra sig i hårt väder och hur man bemästrade 
en sådan situation. Det var svårare att visa på 
stenen hur man vek ihop båten och stoppade 
den i fickan. Kanske räckte det med skotnäten? 

Edberg har även tidigare på hittills oklara 
grunder kritiserat dansk experimentell arkeo­
logi (en recension av S0ren Vadstrups bok / w-
kingernes kolvand [1993] i Marinarkeologisk Tid­
skrift). Tar jag fel när jag - i brist på saklig ar­
gumentation att hänga upp svaret på - hänför 
den kritiken till sårad svensk nationalism? 
Finns det månne fog för den kritiska hållning 
gentemot »vikingasyndromets» illavarslande 
tendenser som Carl Olof Ceder lund nyligen 
publicerade i Afeto3/95 (Cederlund 1995) och 
som jag och andra med mig också har besvarat 
i Meta 4 /95 ( Westerdahl 1995) - möjligen allt­
för optimistiskt? 

Jag tror således inte att maritim arkeologi, 
eller för den delen någon historisk vetenskap, 
försatts i gungning av Rune Edberg och gänget 
kring Aifur. Vi får förutsättas stå stadigt på egna 

ben. 
Gruppen rekommenderas att fortsätta sin 

verksamhet på en mera kritisk bas. De kan 
inleda med att visa mera respekt för de even­
tuella förfädernas anpassningsförmåga genom 
att bygga upp en organisation som gör det möj­
ligt att använda den båttyp som faktiskt har an­
vänts på de ryska floderna i vikingatid: stora 
rodda äspingar av finsk-rysk typ med sydda 
bord och intimmer för segling. I det fallet är 
man hänvisad till andra förutsättningar än dem 
som gäller traditionella vikingatida klinkfartyg. 
Det kan bli en spännande process - och dess­
utom en som är alldeles oprövad! 

Om det är något som har fått friska vindar 
att vina i seglet och friskt vatten att glida under 
kölen för experimentell båtarkeologi är det just 
de av Edberg som onödigt - och omöjligt! - re­
konstruerade Roar Ege, Helge Ask, Saga Sigiar 
och Arnljot. 
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