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Forord

Startskuddet til dette projekt Igd for mit vedkommende, da Knut Paasche fra Vikingskipshuset i Oslo og Geir
Revik og Gisle Bjgrnstad fra Stiftelsen Nytt Osebergskip kom til Vikingeskibsmuseet i Roskilde for at invitere
mig med i et samarbejde om en ny rekonstruktion af Osebergskibet. Der var ingen tvivl om, at det var et
tilbud, der skulle takkes ja til.

Mange skal have tak for samarbejdet undervejs. En szerlig tak til ildsjaelen Geir Rgvik, for uden ham var
dette projekt aldrig blevet til noget. Han har knyttet helt specielle folk til projektet og med sin ildhu faet
dem til at veere lige sa interesserede i projektet, som han selv var. Vi arbejdede sammen i fire maneder pa
Vikingskipshuset i Oslo, og jeg lzerte folk at kende der, som ikke bare blev mine kolleger, men som jeg fik et
seerligt forhold til gennem arbejdet. Tak til Knut Paasche, Bjarte Aarseth og Arne Emil Christensen for
lererige kaffepauser, samarbejder og diskussioner. Szerlig tak til Arne Emil fordi han skruede
rekonstruktioner af teltgavlene fra Osebergskibet pa min seng pa Bygday, sa jeg kunne drémme om
Osebergskibet om natten - og huske, hvad jeg skulle ga i gang med, nar jeg vagnede.

Tak til Thomas Finderup for samarbejdet om fuldskalarekonstruktionen Saga Oseberg og alle hans
supplerende undersggelser af konstruktionsdetaljer, der bragte fuldskalarekonstruktionen op pa et hgjt
kvalitetsmaessigt niveau. Per Werenskiold fra Marintek i Trondheim skal have tak for sit engagement i
projektet og for ved spsaettelsen af Saga Oseberg at bemaerke, at den buede kgl ville veere skibets redning.

Jon Godal skal have en seerlig tak for sit store engagement og de mange diskussioner, som har haft stor
betydning for projektet undervejs med bade medspil og modspil. Tak til alle fra Saga Osebergs badelaug for
samarbejde og venskab - og for at have tillid til mig og lade mig sejle deres Saga Oseberg pa dets egne
praeemisser. Tak til Leif Wagner Smitt for at ggre mig lidt klogere pa hydrodynamik.

Tak til Vikingeskibsmuseet i Roskilde for at ggére det muligt at fgre dette arbejde til en Ph.d. afhandling, og
tak til mine kolleger pa Vikingeskibsmuseet. Saerlig min kollega, ven, mentor og 'partner in crime’, Erik
Andersen, som har fulgt med pa sidelinjen hele vejen i dette projekt. Tak til Seren Nielsen, Tom Nicolajsen
og Carsten Hvid for at sejle med ombord pa Saga Oseberg i Roskilde. Tak for hjalp, opbakning,
gennemlaesning og samtaler til Tinna Damgard-Sgrensen, Morten Johansen, Rikke Johansen, Sgren Nielsen,
Morten Ravn og Anne C. Sgrensen. Uden dem ville afhandlingen vaere halvt sa god og dobbelt sa lang. Ogsa
tak til Athena Trakadas for at tro pa mig og puffe mig i gang med denne afhandling.

Sidst skal naevnes mine tre sgskende Bo, Bent og Annette Bischoff. De har utraetteligt og punktligt og klogt
gennemlaest og rettet tekst - ad flere omgange. Det havde vaeret svaert og ensomt uden dem. Min sgster
Annette har vejledt mig, presset mig og staet mig last og brast - og uden hendes engagement, vid og
opmuntring ville der ingen afhandling veere.

Og tak til Asbjgrn for mad, hygge, stgtte - og hjeelp til formulering af mange, mange saetninger.
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1. Indledning

Det har veert et stolt syn, ndr Osebergskipet vugget reiseklart ved stranden i morgensol, et bilde pa luksus
og standsmessig rang. Vart ettersyn av skipet i alle ssmmer har ogsa bekreftet at det var et luksusfartagy. Vi
har sett at det har sine svakheter; det er pad sine steder betenkeligt samskdret i kledningen, mastefisken er
lett og spinkel, relingen er svak og skjoldrimen er likefrem skrgpelig. Dessuten er skipet bredt og dpent,
lavbordet over vannet, uten luker for drehullerne, og med den veldige stevnreisning som ma ha gitt
uforholdsmessig vindfang selv frasett stevnprydelsen med ormehovedet. Det er klart at dette skipet ikke kan
veere bestemt til virkelige sjgreiser, vel neppe engang til stadig og vanlig bruk pd fjorden fra Vestfold. Det
ligger i hele skipets karakter at det er et fartgy beregnet pG smaturer i rolig farvann og godt veer.

Sadan konkluderer Anton Wilhelm Brggger og Haakon Shetelig i publikationen Vikingeskipene fra 1950
(Brggger & Shetelig 1950, 184). Denne tolkning af skibet fremfgrte de allerede i 1917, da fundpublikationen
Osebergfundet Bind | blev udgivet (Brggger et al. 1917, 341). Men havde de ret?

Osebergskibet fra Norge blev bygget i den tidlige vikingetid i ar 820 e.Kr. og sat i en gravhgj i 834 e.Kr.
(Bonde & Stylegar 2009, 163-164). Det blev udgravet i 1904 og er genopstillet i Vikingskipshuset i Oslo.
Osebergskibet er det hidtil aeldste skibsfund i Norden med bevarede spor efter sejl og rig.

Skibsfund fra fgr Osebergskibets tid er fundet uden spor efter sejl og rig, og de er derfor tolket som
veerende rene roskibe. Vestnorske skibsfund, Kvalsundskibet fra 690 e. Kr. og skibene fra gravhgjene
Storhaug og Grgnhaug, dateret til henholdsvis 770 og 780 e. Kr. hgrer til denne kategori (Myhre 1980, 30;
Bonde & Stylegar 2009, 163-164). Pa den baggrund er det af nogle forskere fremfgrt, at riggen i Norden ma
veere udviklet indenfor en kort tidsperiode imellem disse norske fund og Osebergskibet (Christensen 1998,
206; Bonde & Stylegar 2009, 165).

Sejl blev anvendt pa skibe i Det Indiske Ocean og Middelhavet artusinder fgr vor tidsregning og i det
englelske omrade i 1. og 2. arhundrede e. Kr. (McGrail 2001, 30-33, 112, 211). Det er usikkert, hvornar
sejlet blev indfg@rt pa skibe i Norden, men enkelte forskere mener, at det ma vaere sket flere arhundreder
f@r Osebergskibets tid (Andersen & Andersen 1989, 90-102; Carver 1990, 117-125; Crumlin-Pedersen 2012,
95-99). Vikingerne var bergmte og berygtede for deres sgfart. Samtidige skriftlige kilder beretter om angreb
pa Isle of Portland i Den Engelske Kanal i 789 e. Kr. og klostret Lindisfarne pa Holy Island ud for den
nordgstengelske kyst i 793 e. Kr. Det indikerer havgaende, spdygtige skibe med effektive sejl, fgr
Osebergskibet blev bygget (Andersen & Andersen 1989, 100).

| 1987 blev en fuldskalarekonstruktion af Osebergskibet bygget pa grundlag af den officielle tegning fra
Kulturhistorisk Museum i Oslo. Den er udfgrt af Kristian E. Lundin i 1954 og er primzaert tegnet pa grundlag
af en opmaling af skibet, som det stod i udstillingen pa det tidspunkt. De indledende afprgvende sejladser
med rekonstruktionen Dronningen blev foretaget i 1988 af traditionsforsker Jon Bojer Godal pa baggrund af
erfaringer fra norske rasejlsriggede fartgjer fra slutningen af 1800-tallet og begyndelsen af 1900-tallet.
Dronningen var vanskelig at mangvrere og forliste i hgj fart under de fgrste sejladser.

Forliset bekraeftede forskernes tidligere tolkning af skibet som vaerende et skrgbeligt skib, der ikke var
beregnet pa egentlige sgrejser. | publikationen Oseberg Dronningens grav fra 1993 refererer Arne Emil
Christensen til forliset med Dronningen. Han gentager beskrivelsen af Osebergskibet som et spinkelt lyst- og
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paradefartgj og udvider tolkningen med, at skibet ma opfattes som et tidligt led i udviklingen af nordiske
sejlskibe og dermed angiveligt sejladsteknisk uudviklet (Christensen et al. 1993, 140-150).

| 2009 blev det imidlertid i forbindelse med dendrokronologiske undersggelser pavist, at Osebergskibet var
bygget i Vestnorge (Bonde & Stylegar 2009, 163-164). Det har altsa tilbagelagt en straekning over dbent hav
fra byggestedet i Vestnorge til Oslofjorden, fgr det blev placeret i gravhgjen. Resultatet af de
dendrokronologiske undersggelser stiller spgrgsmal ved den tidligere tolkning og rekonstruktion af skibet
som et ufuldkomment sejlskib, der repraesenterer et tidligt stadium i udviklingen af det nordiske sejlskib.

| 2004 tog Stiftelsen Nytt Osebergskip i Tonsberg (nu Oseberg Vikingarv) initiativ til at bygge en ny
fuldskalarekonstruktion af Osebergskibet (https://osebergvikingarv.no/). Pa baggrund af erfaringerne med

sejladsen med Dronningen og den efterfglgende tanktest i 1988 var det dog indlysende, at det ikke gav
mening at bygge endnu en rekonstruktion efter de eksisterende tegninger af Osebergskibet.

Stiftelsens gnske om en ny fuldskalarekonstruktion af Osebergskibet faldt sammen med Kulturhistorisk
Museums planer om flytning af Osebergskibet til en ny museumsbygning, hvilket kraevede en grundig
dokumentation af skibsskroget. Pa baggrund af en feelles ansggning om midler til en ny vurdering og
rekonstruktion af Osebergskibets skrogform modtog Stiftelsen og Kulturhistorisk Museum en million norske
kroner i 2005 fra Forsknings- og Utdannings Departementet i Oslo (Rgvik 2007, 55; Paasche 2010, 189). |
den forbindelse bliver Vikingeskibsmuseet i Roskilde, involveret i projektet, ved undertegnede, som
ansvarlig for rekonstruktionen af Osebergskibet.

Denne afhandling undersgger spgrgsmalet om Osebergskibets sejlegenskaber med udgangspunkt i en ny
rekonstruktion af skibets skrogform og konstruktion, bygning af en fuldskala rekonstruktion og sejlads med
samme. Undersggelsen fglger den metode, der er udviklet ved Vikingeskibsmuseet i Roskilde, hvor
rekonstruktionen tager udgangspunkt i det bevarede arkaeologiske materiale, og indgar i en
sammenhangende eksperimentalarkaeologisk proces, der afsluttes med en afprgvning af en
fuldskalarekonstruktion af det arkaeologiske skibsfund, sejlet under realistiske forhold (Ravn et al. 2011,
232-249).

Neervaerende arbejde bygger pa en fornyet gennemgang af Osebergskibets bevarede dele og alt det
materiale, der i form af udgravningsdagbgger, fotos, skitser, tegninger, opmalinger og notater har ligget til
grund for den tidligere tolkning af skibet. Det giver grundlag for at forsta, hvordan der er blevet arbejdet
med skibsdelene, hvilke problemstillinger eller fejl der kan veere opstaet i arbejdet med den tidligere
rekonstruktion af skibets skrog — og hvordan Osebergskibet og alle dets dele kan have forandret form under
opholdet i gravhgjen og i Igbet af de 100 ar, der er gaet siden udgravningen (Bischoff 2012, 337-342).

Den nye rekonstruktion bygger derudover pa en ny dokumentation af det udstillede Osebergskib, der er
fremstillet i forbindelse med Kulturhistorisk Museums planer om at flytte skibet. | den forbindelse blev
skibet scannet i 3D og fotograferet i detaljer, og der blev udfgrt en traeteknologisk analyse (Paasche 2010,
189-192). Disse data har ikke veeret tilgeengelige for tidligere rekonstruktioner. De har haft afggrende
betydning for arbejdet, idet de bade har tilvejebragt ny viden, som ikke har kunnet findes i det aldre
dokumentationsmateriale, og de har vaeret et veesentligt referencemateriale for den kritiske gennemgang
af den tidligere dokumentation.
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Som en donation til projektet testede det norske forskningsinstitut for maritim teknologi, Marintek i
Trondheim, ved skibsingenigr Per Werenskiold, en model af den rekonstruerede form i tank, sa
skrogformen kunne vurderes teknologisk, fgr bygningen af en ny fuldskalarekonstruktion begyndte.

Arkaeolog Knut Paasche fra Kulturhistorisk Museum og samlingsansvarlig pa Vikingskipshuset i Oslo stod i
spidsen for projektet med den digitale dokumentation af det udstillede skib i 2005. | forbindelse med
rekonstruktionen af Osebergskibets skrogform i 2007 var Paasche projektleder og i den forbindelse
ansvarlig for bearbejdning af det scannede materiale, fremstilling af 2D tegninger af skibets bordgange,
fremskaffelse af udgravningsdokumentation, tidligere tegningsmateriale og fotodokumentation. Paasche
fulgte arbejdet med rekonstruktionen i model i vid udstraekning.

Badebygger Geir Rovik fra Stiftelsen Nytt Osebergskip var initiativtager til projektet. Rgvik ledede
bygningen af fuldskalarekonstruktionen af Osebergskibet, Saga Oseberg, i Tgnsberg i 2010-2012. Rgvik
deltog i arbejdet med rekonstruktionen af skrogformen i model i 2007 for at fa et detaljeret kendskab til
skibsskroget og dermed det bedst mulige udgangspunkt for bygningen af skibet i fuld stgrrelse.

Undertegnede stod for rekonstruktionen af Osebergskibets skrogform, konstruktion, sejl og rig, udfgrelse af
tegninger og afprgvning af fuldskalarekonstruktionen.

Naerveerende arbejde ville ikke have vaeret muligt uden Rgviks og Paasches initiativ og engagement.
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1.1 Afhandlingens problemstilling

Osebergskibet repraesenterer nordisk sgfart i den tidlige vikingetid, ikke blot fordi det er det zldste, men
fordi det er det eneste bevarede skibsfund i Norden fra den periode, der har spor efter sejl og rig. Af den
grund er en undersggelse af Osebergskibets sejlegenskaber afggrende for forstaelsen af den tidlige
vikingetid, vikingetidens skibe og sejlets udvikling i Norden.

Et skibs skrogform er bestemmende for sejlegenskaberne, og derfor er en undersggelse af Osebergskibets
konstruktion ngdvendig. Da skibet blev udgravet, var det meget medtaget efter opholdet i gravhgjen, og
det har ikke vaeret en enkel opgave at genopstille skibet. Skibet var deformeret, og skibsdelene var braekket
i adskillige dele. For at samle de fragmenterede dele til et fuldstandigt skib ma der vaere truffet nogle valg
for at fa skibet til at fremsta som et helt skib. Men hvilke?

Svaret pa Osebergskibets oprindelige skrogform er indeholdt i det arkaeologiske fund. Derfor bygger
undersggelsen og rekonstruktionen af skibet pa en undersggelse af det arkaeologiske skib i udstillingen, alt
tilgeengeligt materiale fra udgravningen i 1904 og fra opstillingen i 1906-1907.

Afhandlingens hovedspgrgsmal:

e Huvilke sejlegenskaber har Osebergskibet haft, og har det kunnet gennemfgre leengere s@grejser over
abent hav?

e Repraesenterer Osebergskibet et tidligt og ufuldkomment stadium i udviklingen af det nordiske
sejlskib?

Dette vil blive undersggt gennem en ny rekonstruktion af skibets skrogform og rig i 1:10. Malet med
rekonstruktionen af Osebergskibet er at komme sa teet pa skibsskrogets og riggens oprindelige form og
konstruktion, som det er muligt. Pa baggrund af denne rekonstruktion bygges en fuldskalarekonstruktion
med samme materialer, metoder og veerktgjer som det oprindelige skib, og den afprgves under realistiske
forhold for at undersgge rekonstruktionen og skibets sejlegenskaber.

| forlengelse af afhandlingens hovedspgrgsmal vil der i naervaerende arbejde blive lagt saerlig veegt pa at
undersgge:

e Osebergskibets skrogform og konstruktion
e Osebergskibets sejl og rig
e Osebergskibets sejlegenskaber
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1.2 Afhandlingens opbygning

Afhandlingen er delt i to bind. Bind 1 indeholder selve afhandlingen, der beskriver delprocesserne i
forskningsprojektet i den raekkefglge, de er foretaget. Bind 2 indeholder bilag og rekonstruktionstegninger
af Osebergskibet. Afhandlingen er delt op i 3 hovedemner. Kapitel 1-6 omhandler skibets skrogform og
konstruktion. Kapitel 7 og 8 handler om skibets sejl og rig, og kapitel 9-10 beskriver afprgvning af
fuldskalarekonstruktionen.

Bind 1
Kapitel 1 og 2 praesenterer afhandlingens problemstilling og det valgte metodiske grundlag for
rekonstruktion af bade skrog, konstruktion og skibets sejlegenskaber.

Kapitel 3 indeholder en beskrivelse af det anvendte bagrundsmateriale for rekonstruktionen. De haendelser
Osebergskibet har vaeret udsat for i forbindelse med opholdet i gravhgjen, ved udgravningen, under
opmagasineringen og til sidst ved genopstillingen af skibet, har relevans for projektet, fordi
haendelsesforlgbet er grundlaget for problemstillingen og undersggelsen af skibet. Det er derfor vaesentligt
at have kendskab til, nar observationerne i forbindelse med undersggelsen af det udstillede skib analyseres,
og skrogformen rekonstrueres. Sejladsen med fuldskalarekonstruktionen Dronningen inddrages, fordi den
blev bygget efter tegninger af det udstillede skib. Dens sejlegenskaber var dermed resultatet af det
udstillede skibs skrogform og er derfor vaesentlig at inddrage i arbejdet.

| kapitel 4 beskrives rekonstruktionen af skibets skrogform, hvor det udstillede skib og tilhgrende materiale
undersgges og analyseres. Kapitlet 5 indeholder en beskrivelse af en tanktest, der blev foretaget med
skalamodeller af henholdsvis Dronningen og den nye rekonstruktion, for at kunne sammenligne de to
skrogvarianters hydrostatiske egenskaber. | kapitel 6 beskrives rekonstruktionen af skibsskrogets
konstruktion.

Kapitel 7 er en gennemgang af generel baggrundsviden om sejls form, proportion og materiale i
vikingetiden. Kapitel 8 beskriver rekonstruktionen af Osebergskibets sejl og rig pa baggrund af de bevarede
spor i skibet og rigdele fundet ved udgravningen af Osebergskibet og andre aerkaeologiske skibsfund fra
vikingetiden.

Endelig kommer afhandlingen i kapitel 9 frem til bygningen af fuldskalarekonstruktionen af Osebergskibet,
Saga Oseberg. Dette er en meget kort beskrivelse, dels fordi undertegnede ikke deltog i byggeriet og dels,
fordi arbejdet er publiceret af Thomas Sges Finderup (Finderup 2018). | kapitel 10 gennemgas
fuldskalarekonstruktionen Saga Osebergs sejlegenskaber. Afprgvningen for sejl, og maden skibet kan
handteres og mangvreres pa, beskrives. Sejladserne med skibet fgrte til en raekke yderligere undersggelser
af seerlig skibets langskibsprofil og ror, som ogsa gennemgas i samme kapitel.

Afhandlingens 11. kapitel er en opsummering og konklusion af det samlede forskningsprojekt.

Bind 2

Bind 2 indeholder 8 bilag og 69 konstruktionstegninger af detaljer i den nye rekonstruktion af
Osebergskibet. Konstruktionstegningerne blev fremstillet til bygningen af fuldskalarekonstruktionen Saga
Oseberg.
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| afhandlingen naevnes flere arkaeologiske fund samt steder af historisk betydning. Deres geografiske
placering er vist pa kort (fig. 1.1).

1. Tonsherg, Oseberg
2. Gokstad, Sandefjord
3. Tune, Frederiksstad
4. Oslo

5 Knrmnyfﬂrmhﬂlgfﬁnrhaug
6. Kvalsund

7, Lindisfarne

8, Portland

9. Dorestad

10, Skuldelev/Roskilde
11. Dublin

12. Hardangerfjorden
13. Bayeux

14, Gauldalen

15. Gotland

16, Birka

17. Hedeby

18, Skamstrup

19. Gedeshy

20. Bredfjed

21, Ladby

22, Kalmar

23. Elling A

24, Askekirr

25, Sutton Hoo

26, Nydam

27. Fobroadre A

28. Heroy, Sunnmare

— P Hﬂ%

Fig. 1.1. Kort over de geogrdfiske placeringer af fund og historiske begivenheder der naevnes i afhandlingen.
lllustration forfatteren.
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2. Metode og Teori

2.1 Forskningsprojektets hovedformal
Nzerveerende forskningsprojektets formal er at undersgge, om Osebergskibet har vaeret et fuldt udviklet
sejlskib, der har kunnet gennemfgre sejlads pa abent hav.

Osebergskibets sejlegenskaber undersgges gennem en ny rekonstruktion og bygning af Osebergskibets
skrog og rig, som de menes at have vaeret i ar 820 e. Kr. Gennem sejlads med en fuldskalarekonstruktion af
skibet er malet at fa indsigt i skibets oprindelige sejlegenskaber. Resultaterne fra projektet vil samtidig
anvendes til at give perspektiver til forstaelsen af vikingetidens skibe og give et grundlag for diskussion af
eksperimentalarkaeologiske undersggelsesmetoder.

For at kunne rekonstruere Osebergskibet som en helhed, er det ngdvendigt at inddrage forskellige
kildetyper og fagomrader. Videnskabsteoretisk bygger projektet i sin helhed pa et kvalitativt
grundperspektiv med en faenomenologisk-hermeneutisk tilgang til undersggelse og fortolkning af savel det
arkaeologiske fund som de gvrige kilder. Metodisk anvender arbejdet forskellige metoder, som hver iszer
har bidraget med at bringe udfyldende perspektiver og viden ind i processen. Vikingeskibsmuseets
eksperimentalarkaeologiske metode, der er udviklet gennem en mangearig arraekke med rekonstruktion af
fem skibsfund fra den sene del af vikingetiden, 1030-1042 e. Kr., Skuldelevskibene, danner grundlag for
arbejdet, som beskrevet senere i afsnit 2.5.

Rekonstruktionen af Osebergskibets form, konstruktion og funktion indebar i fgrste omgang en omfattende
gennemgang af skibet i udstillingen samt analyse af eksisterende dokumentation fra udgravnings- og
opstillingsprocessen i form af udgravningsdagbgger og diverse tegningsmateriale. Videre er ogsa sejladsen
med fuldskalarekonstruktionen Dronningen, forlisrapporter og en rapport fra en efterfglgende tanktest af
en model af Dronningen i 1988 gennemgaet for at fa et overblik over det tidligere arbejde og samle viden,
der kan indga i det samlede grundlag for en ny rekonstruktion af skibet.

Siden 1904, hvor skibet blev udgravet, har flere forskellige eksperter arbejdet med skibet. De har hver iszer
arbejdet med en del af helheden (fig. 2.1).

De, der udgravede, dokumenterede og opstillede skibet drgmte ikke om, at det engang skulle bygges i fuld
skala og sejles. De, der byggede fuldskalarekonstruktionen Dronningen, kendte ikke til alle originalskibets
detaljer. De, der sejlede Dronningen, overtog et skib, som de ikke kendte og som de ikke havde haft
indflydelse pa. De, der udfgrte tanktesten af den fgrste model af skibet, leverede resultater og
Igsningsforslag, som ikke var i overensstemmelse med det arkaeologiske fund. Ingen af dem kan bebrejdes
dette. De har hver iszer Igst deres opgave, og hver af de involverede parter har bidraget med vaesentlige
resultater og problemstillinger. Ved en kritisk analyse af deres arbejde, og det samlede handelsesforlgb,
etableres et overblik over de faktorer, der har pavirket de tidligere tolkninger af skibet.
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De tidligere arbejder foretaget mellem 1904 og 1988

1904 Osebergskibet bliver udgravet

1904 Skib og dele opmales, og der udfgres udgravningsskitser

1904-1906 Skibsdelene bliver opmagasineret og konserveret pa Akershus

1904-1909 F@rste rekonstruktionstegning udfgres pa tegnestuen pa Horten Marinevaerft
1906-1907 Osebergskibet samles og opstilles i en midlertidig lade

1917 Fundpublikationen Osebergfundet Bind | udgives

1926 Osebergskibet flyttes til permanent udstilling pa Vikingskipshuset

1927 Staevntoppene pa Osebergskibet rekonstrueres

1928 Det udstillede skib opmales, og der fremstilles en opdateret rekonstruktionstegning
1954 Det udstillede skib opmales udvendig, og der udfgres endnu en rekonstruktionstegning
1987 En fuldskalarekonstruktion, Dronningen, bygges

1988 Dronningen testsejles og forliser

1988 En model af Dronningen testes i vandtank.

Fig. 2.1. Tidsoversigt over processerne i de tidligere delprojekter. Tabel forfatteren.

2.2 Teoretiske perspektiver og proces i rekonstruktionen af Osebergskibet
Kvalitativt grundperspektiv

Osebergskibet kan ikke rekonstrueres som fuldt faerdigt sejlskib kun ud fra en undersggelse af skibsfundet
selv, som det star udstillet i dag. Rekonstruktionen af Osebergskibet bygger derfor pa en bred videnskabelig
indgang med afsaet i et kvalitativt grundperspektiv, hvor alle dokumenter, fotos og tidligere
arbejdsprocesser er inddraget, for at ggre det muligt at arbejde ud fra et helhedsperspektiv. Forskellige
fagomrader, indgangsvinkler, kilder og metodiske processer inddrages, fordi de tilsammen vil kunne
fortzelle mere om Osebergskibet end, hvis forskningen udelukkende havde vaeret baseret pa det udstillede
skib og 3D skanninger. Det kvalitative grundperspektiv suppleres af naturvidenskabelige undersggelser som
bidrager til at gge forstaelsen og refleksionsdybden i arbejdets forskellige faser.

Den fa2nomenologisk-hermeneutiske indgang til rekonstruktionen af Osebergskibet

Den eksperimentalarkaeologiske metode kan i naerveerende arbejde forstas som en faenomenologisk-
hermeneutisk forskningsproces, hvor empirien undersgges abent, spgrgende og fortolkende. Arbejdet har
fulgt en faenomenologisk og hermeneutisk fremgangsmade, hvor empirien er grundlaget for udvikling af
arbejdsmetoder og udvaelgelse af de kilder og perspektiver, der har vaeret ngdvendige for at kunne fortolke
og forsta skibet. Skibsfundet stilles i centrum for undersggelsen jvf. fanomenologiens idé om at ga til sagen
selv (Egholm 2014, 107-108; Tanggaard 2017, 84). Gennem hele forskningsprocessen har der veeret en
kontinuerlig interaktion mellem det arkaeologiske skib, kilderne og rekonstruktionsarbejdet og senere det
rekonstruerede skib, med henblik pa at forsta og fortolke savel dele som helhed. Processen er
hermeneutisk, hvor alt forstas og fortolkes i en sammenhang. Forforstaelsen indebzerer, at de forskellige
elementer fortolkes i lyset af en forstaelseshorisont eller historisk bevidsthed (Kristiansen 2017, 160; Gilje
2017, 135-136). Det betyder, at de spg@rgsmal, der stilles, og de resultater, der opnas, er afhaengige af,
hvem der stiller dem, og hvem der fortolker dem. Fordi den enkeltes forforstaelse og erfaring har en
betydning, har det veeret vaesentligt at overveje alle fortolkninger og resultater kritisk undervejs. For at
kunne stille skibsfundet i centrum og undersgge det sa abent som muligt har der igennem hele projektet
veeret en kritisk bevidsthed om forforstaelse og erfaring.
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| det eksperimentelle undersggende arbejde bygges fuldskalarekonstruktionen materiale- og
metodemaessigt sa taet pa det arkaeologiske skib som muligt. Fuldskalarekonstruktionen afprgves i flere
omgange, hvor skibet undersgges med forskellige indgangsvinkler i erkendelse af, at det ikke vides pa
forhand, hvilken tilnaermelse, der vil give det bedste grundlag for at forsta skibet. Undersggelserne bygger
dels pa erfaring fra andre rasejlsriggede fuldskalarekonstruktioner af arkaeologiske skibe dels pa erfaring fra
traditionelle nutidige fartgjer med rasejl.

Indgangsvinklen og metodevalget er afggrende for, hvordan en fuldskalarekonstruktion afprgves, og for de
erfaringer, konklusioner og resultater, der kommer ud af det. Dette er igen afggrende for, hvordan
rekonstruktionen evalueres og i sidste ende for, hvordan det arkaeologiske fund tolkes. De inddragne
erfaringer bruges spgrgende og reflekterende, snarere end styrende, for at undersgge pa skibets egne
praeemisser og ikke ud fra en nutidig forstaelse.

Bade forforstaelse og erfaring er en forudsaetning for at kunne stille kvalificerede spgrgsmal og for at forsta
den komplekse sammenhang i de svar rekonstruktionen og afprgvningen af skibet giver. Processen med
rekonstruktion af form, konstruktion og funktion bygger derfor pa en bevidsthed om og kritisk distance til
egen forforstaelse og erfaring.

Det fanomenologisk-hermeneutiske perspektiv suppleres i Igbet af projektet med naturvidenskabelige
undersggelser, dendrokronologiske, traeteknologiske og hydrodynamiske undersggelser, der belyser
vaesentlige kvaliteter ved skibet. Undersggelserne har bidraget med afklarende resultater, der forstaerker
og understgtter den faenomenologisk-hermeneutiske fortolkning af skibsfundet. Forskningsprojektets
videnskabelige forankring er saledes tvaervidenskabelig, med en kombination af mangefacetterede
metoder, der styrker den samlede fortolkning af Osebergskibet.

2.3 Udvikling af metoder til dokumentation og rekonstruktion af skibsfund
Grundlaget for udviklingen af en dokumentationsmetode, der egner sig til rekonstruktion af skibets
skrogform, blev dannet i forbindelse med udgravningen af de middelalderlige skibsfund fra Kalmar Havn i
1932-34 (Akerlund 1951; Andersen & Andersen 1989, 136). Her udviklede udgravningsleder Harald
Akerlund en metode, hvor funddelene blev opmalt og tegnet i skala 1:10 med dimensioner og naglehuller.
Pa baggrund af disse opmalinger rekonstruerede han derefter skibsfundenes skrogformer ved hjalp af
treemodeller i skala 1:10. Akerlund havde den holdning, at den praktiske tilgang til skrogformen og
konstruktionen gav bedre resultater end den teoretiske pa tegnebordet (Akerlund 1951, 38).

Skuldelevskibene var deformerede og fragmenterede da blev udgravet i Roskilde Fjord i 1962. For senere at
kunne genopstille skibsskrogene udviklede skibsingenigr Ole Crumlin-Pedersen en dokumentationsmetode
for at opna en tilstraekkelig praecision i skibsdelenes form, dimensioner og detaljer til at kunne samle dem
indbyrdes (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002, 53-56). Skibsdelene blev taget op én for én, og opmalt og
tegnet enkeltvis i fuld stgrrelse, i plan, opstalt og snit, med tusch pa gennemsigtig folie. Foliet blev lagt pa
en glasplade vandret over delene, og disse blev sa tegnet ved at projicere delenes konturer og detaljer
vinkelret op pa foliet. Skuldelevskibenes tree var nedbrudt og vanddrukkent efter tiden pa fjordbunden, og
den efterfglgende konservering af traeet ville fgre til krympning og deformation af skibsdelene. Derfor blev
skibsdelene tegnet i vad tilstand, mens de endnu havde deres oprindelige dimensioner (Crumlin-Pedersen
& Olsen 2002, 76).

19



Delenes form og dimensioner samt fastggrelseshuller efter jernnagler og traeenagler, landingsbredder,
anlaegsflader, fiberforlgb, flaekker, brud og lignende blev omhyggeligt optegnet. Dokumentationsmetoden
dannede en fremtidig standard for dokumentation af skibsfund, og metoden er Ipbende, med
udgangspunkt i de samme grundprincipper, udviklet og inkluderer i dag brug af digitale 3D veerktgjer, som
totalstation, digitizer og scanning (Hocker 2000:28; Ravn et al. 2011, 233-236).

Da Skuldelevskibene i Igbet af 1960’erne blev konserveret og opstillet i Vikingeskibshallen pa
Vikingeskibsmuseet i Roskilde, opstod behovet for mere dybdegaende undersggelser af de fem skibes
konstruktion. De fem skibsfund fra Skuldelev er forskellige i type og st@rrelse og har forskellig oprindelse.
Skuldelev 1 er et norsk havgaende handelsskib, en knarr. Skuldelev 2 er et stort havgaende krigsskib fra
Irland. Skuldelev 3 er et mindre dansk handelsskib. Skuldelev 5 er et lille dansk krigsskib og Skuldelev 6 er et
noget mindre transport og fiskefartgj. De er klinkbyggede fartgjer, sa bordene lapper over hinanden og er
sammenholdt med klinknagler af jern. Skibene er bygget i det, der kaldes en skalbaseret konstruktion,
hvilket vil sige, at k@l og steevne samles fgrst, derefter bordgangene og til sidst skrogets indvendige dele,
bundstokke, biter og knae (fig. 2.2).

Skuldelevskibene blev fundet uden rig og sejl, men med masteplacering og enkelte spor efter fastggrelsen
af sejl og rig bevaret. Det var vaesentligt for Vikingeskibsmuseets arbejde at genskabe de fem skibe som
sejlende rekonstruktioner i fuld skala for at kunne undersgge deres sejlegenskaber (Olsen & Crumlin-
Pedersen 1960, 103).

Detaljerne i dokumentationstegningerne var afggrende for det efterfglgende arbejde med at rekonstruere
skrogformerne i en skalamodel. Skuldelevskibene var kollapsede, og flere af skibenes dele blev ikke fundet
pa deres oprindelige plads (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002, 25-41). De detaljerede
dokumentationstegninger af de originale skibsdele gjorde det imidlertid muligt at samle skabeloner af
delene indbyrdes en modelopstilling og herved rekonstruere skibenes skrogform (Crumlin-Pedersen 1986,
99; Crumlin-Pedersen & Olsen 2002, 53-55).

Skibsfundenes skrogform blev alle, pa naer Skuldelev 5, rekonstrueret i rekonstruktionsmodeller i pap i
skala 1:10 pa baggrund af en nedfotografering til 1:10 af dokumentationstegningerne. Pap er et godt
materiale til formalet, fordi det i skala 1:10 har en stivhed, som er sammenlignelig med den stivhed, tree har
i skala 1:1. Dermed reduceres de mulige Igsninger og valg, fordi materialet ikke kan presses udover dets
fysiske begraensninger. Trae er i forholdet 1:10 for stift til formalet og ikke sa let at bearbejde som pap.
(Andersen & Andersen 1989, 142).

Det var skibsrekonstruktgr Erik Andersen, der anvendte og videreudviklede rekonstruktionsmetoden, da
han i 1978-1980 arbejdede med at rekonstruere skrogformen pa Skuldelev 3 (Andersen & Andersen 1989,
138).
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Feerdigt med dark, ror, sejl og rig.

<t

Kalsvin, biter og knae fastgeres.

Bundstokke tilpasses og fastgares,
og skalopbygningen fortseettes.

Bordene i bunden tilpasses

og klinkes sammen.

K@l og steevne samles.

Fig. 2.2. Skalbaseret skrogopbygning. Kal og staevne samles farst, dernaest bordene og til sidst den

indvendige konstruktion af bundstokke, biter og knee. Tegning efter Crumlin-Pedersen.
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Metoden med at samle skabeloner af de bevarede skibsdele i en fysisk sammenhangende form er siden
blevet anvendt pa en lang raekke arkaeologiske skibe og er blevet udviklet Igbende ud fra det samme
grundprincip. Arkaeologiske skibsfund er forskellige med hensyn til skibstype og har forskellig bevaringsgrad
afhaengig af fundmiljg, fundkontekst og historik. Rekonstruktionsprocesserne er derfor ofte forskellige og
bidrager med svar pa forskellige problemstillinger. Grundprincipperne i rekonstruktionen er dog den
samme uanset bevaringstilstanden.

Metoden med modelrekonstruktion er baseret pa en praktisk handvaerksmaessig tilgang til et komplekst
materiale. Grundtanken er, at nar delene oprindelig var samlet i en bestemt form, sa vil formen
fremkomme, nar delene samles igen pa samme made (fig. 2.3). Rekonstruktionsprocessen er en slags
omvendt badebygning, hvor delene i skibsskroget er tilpasset hinanden pa forhand og skibets skrogform

derfor tilnaermes baglaens.

Fig. 2.3. Billedet af appelsinen illustrerer, at nar dele, der har siddet samlet oprindelig, samles sG praecist
som muligt, sG genskabes den oprindelige form. Foto Werner Karrasch, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.

Ved fysisk at genopbygge skibsfundet med delene sammenhangende i en rekonstruktionsmodel i tre
dimensioner pa samme made, som det oprindelige skib var bygget, fremkommer en mere sikker form end,
hvis fundet blev rekonstrueret pa et tegnebord, hvor delene ikke hanger fysisk sammen. Det er et puslespil
i tre dimensioner, hvor alle brikkerne skal passe, og derfor kan ingen dele andres, da det vil pavirke
helheden. Hvis delene ikke passer sammen, er puslespillet lagt forkert. Det kan enten skyldes, at
enkeltdelen ma revurderes, eller at den overordnede form ma sendres.

Valg af metode til rekonstruktion vil athange af skibets karakter og bevaringsgrad, og derfor er der flere
mader at rekonstruere skibsfund pa. Udfordringen er, at jo mindre der er bevaret, des mere bliver der plads
til og behov for, at rekonstruktgren fylder hullerne ud pa baggrund af sin forforstaelse. Hvis der kun findes
en lille del af helheden, kan formen ikke genskabes, med mindre rekonstruktgren kan argumentere ud fra
en viden om skibstyper, kontekst, andre fund mv. Det er blandt andet her, rekonstruktgrens viden er
afggrende, men ogsa her der er plads til fortolkning og diskussion. Derfor bliver rekonstruktionen en
hypotese, der skal afprgves gennem praktisk brug inden for de metodiske rammer, der ligger til grund for
rekonstruktionen.

Rekonstruktionsmetodens praktiske og handvaerksmaessige tilgang til modelrekonstruktion forudsaetter
erfaring med skibsbygning eller skibskonstruktion. Rekonstruktgrens handvaerksmaessige kunnen,
formforstaelse og kendskab til bygning og eventuel sejlads med klinkbyggede fartgjer ses som en
grundlaeggende forudsaetning for at kunne forsta og fortolke enkeltdelene i skibsfundet. Denne
baggrundsviden bidrager med det ngdvendige grundlag for at fa en samlet forstaelse af skogformen.
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Samtidig med at det er ngdvendigt, at rekonstruktgren har erfaring og formsans for at rekonstruere ikke
bevarede omrader, er det vaesentligt, at formen ikke styres i en retning, der strider mod den form, de
bevarede dele peger pa. Hvis dele af skroget er darligt bevaret eller mangler helt, rekonstrueres
skrogformen i overensstemmelse med de @gvrige bevarede dele ud fra hovedprincippet, at delene
rekonstruerer helheden, og helheden rekonstruerer delene. Linjeforlgb og form i ikke bevarede omrader
mellem de bevarede dele rekonstrueres i samspil med tolkningen af helheden.

Grundforudsaetninger for rekonstruktgren:

e Indgaende kendskab til det arkaeologiske skibsfund

e Erfaring med skibskonstruktion

e Kendskab til/analyse af komparativt kildegrundlag

e Analytisk, reflekterende og aben tilgang til dele og helhed

e (nske om at arbejde tvaerfagligt i den samlede eksperimentalarkaeologiske proces
e Sejladserfaring

Der vil vaere tilfaelde, hvor et skibsfund er bevaret i ringe grad, og grundprincippet om, at delene
rekonstruerer helheden, og helheden rekonstruerer delene, derfor ikke helt holder i praksis. Skibsdele kan
veaere deformerede i en grad, hvor det ikke er muligt at rekonstruere dem, de kan vaere umulige at placere i
fundet, have en ukendt funktion eller mangle helt.

2.4 Metode til rekonstruktion af Osebergskibets form og konstruktion

| Osebergskibets tilfeelde er skibsskroget omtrent fuldt bevaret, hvilket begraenser variationsmulighederne i
skrogformen. Dette muligggr at arbejde indenfor den rekonstruktionsmetode, der er udviklet pa
Vikingeskibsmuseet (se afsnit 2.5).

Til rekonstruktion af Osebergskibets form bygges en model i skala 1:10 for at kunne arbejde med
skibsskrogets individuelle dele i en sammenhangende form. De bevarede dele bestemmer formen, og
derfor indgar en skabelon af alle skibets dele i modelopstillingen som i et puslespil i tre dimensioner.
Delene samles i huller efter jernnagler og traenagler, der oprindelig har sammenholdt delene. Modellen af
Osebergskibet blev baseret pa en kombination af malsatte udgravningsskitser af skibsdelene og af
tegninger af delene fremstillet pa baggrund af nye 3D scanninger af det udstillede skib.

Skrogformen dannes, nar skabeloner af alle skibets dele samles. Ved at passe alle huller, vinkler, lzengder
og bredder sammen opstar en reekke krydsafstande, som er medvirkende til at ldse formen og indsnaevre
2ndringsmulighederne i skrogformen. Efterhanden som skrogformen bygges op, analyseres delenes form i
forhold til hinanden, og derved vurderes deres individuelle form i den samlede helhed. Hvis en eller flere
dele ikke passer ind i den samlede form, kan det betyde at delens individuelle form er tolket forkert, eller at
modellens form ma a&ndres i en af de tre dimensioner, for at delen og delene udggr en samlet enhed.
Denne form for rekonstruktion kan forstas som en slags omvendt byggeproces, hvor skrogformens
tilblivelse ikke konstrueres, men rekonstrueres. Der gaes baglaens i processen uden at have et gnske om at
ville opna en bestemt form, men et gnske om at finde frem til den oprindelige form, eller i det mindste
komme sa teet pa som muligt.
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En afggrende fordel ved at arbejde i tre dimensioner i skala 1:10 med de bevarede skibsdele i en fysisk
sammenhangende struktur er, at hvis en dimension i skroget a&endres, vil det uvaegerligt pavirke en anden
dimension i skroget. Hvis for eksempel skroget vides ud et sted, vil skrogets leengde uundgaeligt fglge
pavirkningen ved at blive kortere, fordi bordenes laengder og konstruktionens dele er fikserede.
Formgivningen af rekonstruktionsmodellen giver dermed et afggrende overblik og en mere sikker
rekonstruktion end, hvis der for eksempel arbejdes med formen i en computer eller ved projektionstegning
pa et tegnebord.

En fysisk model giver mulighed for at se bordgangenes linjer og delenes form i sammenhang og samtidig
fornemme og opfatte nuancerne i skrogets samlede form. Det gger praecisionen i formgivningen og dermed
muligheden for at komme sa taet pa den oprindelige form som muligt.

Empirien giver altid rum for en vis fortolkning. Det raderum, der er for at give skroget mere eller mindre
kurve langskibs, mere eller mindre fylde eller mere eller mindre bredde, ma derfor ses i kombination med
de muligheder og begraensninger, der ligger i de gvrige dele i skrogets konstruktion. | rekonstruktion af en
skrogform kan de enkelte skibsdele i konstruktionen ikke rekonstrueres isoleret, men nar de samlesien
helhed, kan delenes form analyseres og afstemmes i forhold til hinanden. Ingen dele har som udgangspunkt
en sand form, men i samling med de gvrige dele bliver deres rekonstruerede form den mest sandsynlige.

Safremt skibsfundet er bevaret i tilstraekkelig grad, vil skibsdelene, nar de samles med hinanden i deres
oprindelige positioner, i sig selv begreense rummet for fortolkning af formen, og derved fremkommer den
mest sandsynlige skrogform. Dette er vigtigt for afhandlingens problemstilling.

1. Hvis kelens oprindelige form ikke kendes pa forhand, medtages kun dens bredde og anlaegsflade til
bordene. Kglen i modelopstillingen bliver dermed fleksibel og formes i leengderetningen ved
samling af skibets gvrige dele.

2. Ved at samle bordene i deres oprindelige naglehuller til bordgange og videre til en
sammenhangende skibsside kan staevnenes og kglens placering i forhold til hinanden bestemmes.

3. Staevnenes haldning, skibets leengde og skrogets form findes, nar den indvendige tvaergaende og
afstivende konstruktion indsaettes.

4. Bundstokkenes bredde og vinkel pa benene kan kontrolleres eller rekonstrueres ved laengderne pa
biterne, der ligger pa tvaers af skibet dér, hvor bundstokken stopper, og omvendt.

5. Hvis biternes oprindelige laengde er usikker, undersgges det, om de kan rekonstrueres pa baggrund
af bundstokkenes bredde.

6. Bundstokkenes bredde og form rekonstrueres og kontrolleres i skibssidens bordforlgb og linjetraek.

7. Bordgangenes bredder kontrolleres eller rekonstrueres ved bundstokkenes lazengde pa benene,
fordi trae svinder meget lidt i fiberretningen (se kap. 4.4). Derfor er bundstokkenes ben, lzengden pa
knaeenes oprindelige anlaegsflader til de to gverste bordgange og de bevarede biter centrale
kontrolelementer i rekonstruktionen af Osebergskibet.
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Fig. 2.4. Tveaersnit af Osebergskibet med betegnelser pa skibsdele. Tegning forfatteren.

Rekonstruktionen repraesenterer slutresultatet for undersggelserne af delene og den samlede skrogform.
Rekonstruktionen er dermed en hypotese, der omseettes til en defineret form enten i tegning eller
fuldskalarekonstruktion. Hverken tegning eller skib kan indeholde plus/minuslgsninger eller dbne
spprgsmal, men laegges fast pa det svar, der menes at vaere det mest sandsynlige. Dermed er det den
rekonstruerede form, der nu en gang blev besluttet til at vaere det endelige resultat af undersggelsen, som
senere skal afprgves.

Afprgvningen af rekonstruktionen under realistiske forhold og pavirkninger er vaesentlig for at undersgge
de forelgbige konklusioner i praksis. Her vil det sa vise sig, om fuldskalarekonstruktionen ogsa i brug kan
fungere, eller om nogle omrader ma revurderes og maske rekonstrueres pa ny, fordi de blev fejltolket i
f@rste omgang. Afprgvningen af fuldskalarekonstruktionen er en dynamisk helhedsorienteret proces, hvor
der genovervejes og gaes tilbage til det arkeeologiske grundlag, inddrages nye kilder eller andre
indgangsvinkler (se afsnit 2.5, fig. 2.5).

Anvendelse af 3D til rekonstruktion

| neervaerende arbejde med rekonstruktionen af Osebergskibets form blev der lagt veegt pa de fordele, der
er ved computer teknologi i kombination med de fordele, der er ved fysisk rekonstruktion. | projektet er 3D
software anvendt, hvor det kunne bidrage til rekonstruktionsarbejdet pa en positiv made og kunne tilfgre
projektet noget, som ellers ikke ville veere muligt. Fotoscanningen af Osebergskibet i udstillingen dannede
grundlag for 2D tegninger af bordene til brug i rekonstruktionsmodellen. Derudover blev den anvendt til
placering af skrogets udvendige dele, som ror, rorvorte og skjoldrem, samt til at kortleegge skar og abne
fleekker i bordgangene. Laserscanningen blev anvendt til placering af delene i skibets indvendige
konstruktion, som bundstokke, biter, knae, k@lsvin og mastefisk. Scanningerne skabte derudover et bedre
udgangspunkt for rekonstruktionen og forstaelsen af skrogformen, fordi en sammenligning med
udgravningsskitserne fra 1904 gjorde det muligt at konstatere forskelle mellem det opstillede skib og
delenes form, da de blev udgravet.

Til trods for 3D softwares mange fordele, szerligt i kraft af praecision i dokumentationen, blev den fysiske
rekonstruktionsmodel valgt som arbejdsmetode. Den fysiske model giver et overblik over alle tre
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dimensioner og en mulighed for at anskue dem fra flere vinkler samtidig. Nar der pa denne made arbejdes
sammenhangende med skibets linjer og dimensioner opnas et overblik over, hvad der sker i formen, nar
der arbejdes med den. Et skibsskrog i et 3D computerprogram vises i et fladt billede pd computerskarmen,
og oftest blot i et begraenset udsnit, nar der zoomes ind og arbejdes isoleret. Det begreenser overblikket
over, hvad der sker andre steder i modelskrogets form, nar der s&endres en dimension det pagaldende sted.
Derfor er det undertegnedes vurdering, at en reflekterende og undersggende rekonstruktion af en sa
kompleks konstruktion, som et skibsskrog er, bedst foretages ved samling af skibsdelene i en fysisk model.

| andre projekter med rekonstruktion af arkeeologiske skibe, som Ladbyskibet, Newport skibet, Barkode 6
og Yenikapi, der ligesom i naervaerende projekt har baseret sig pa 3D opmaling af enten skibet eller
skibsdelene, er det ligeledes blevet valgt at arbejde med skrogformen i fysiske rekonstruktionsmodeller
(Bischoff & Jensen 2001, 181-247, Bischoff 2003, 71-80; Falck 2014, 341-344; Planke & Stalegard 2014, 359-
399; Jones et al. 2013, 123-130, Ozsait-Kocabas 2018, 382-383).

Nar der rekonstrueres i en fysisk model, bruges der andre sanser, end nar der arbejdes med computeren.
Computeren er en mekanisk, matematisk og teknisk made at arbejde pa. Badebygning og modelbygning er
en mere sanselig og praktisk orienteret made at arbejde med delene pa, hvor formgivning, sammen med
fornemmelse af materialets greenser, former modellen (Planke & Stalegard 2014, 367-370; Bischoff 2016a,
32-34).

Da rekonstruktion af skibsfund (med Akerlund i spidsen og fortsat af Andersen) bevaegede sig vaek fra
teoretisk rekonstruktion pa tegneborde og ind i tredimensionelle fysiske modeller, hvor skabeloner af de
bevarede skibsdele blev samlet i en sammenhangende struktur, blev rekonstruktionerne mere sandsynlige.
Hvis 3D computerprogrammer forsgges anvendt alene, vil der vaere en risiko for, at det bliver endnu en
teoretisk form for rekonstruktion, som overser betydningen af handvaerket og den nuancering i arbejdet,
som den fysiske rekonstruktion kan bidrage med.

2.5 Vikingeskibsmuseets eksperimentalarkaologiske metode

Rekonstruktionen af Osebergskibets form, konstruktion og funktion fglger Vikingeskibsmuseets
eksperimentalarkaeologiske metode. Formalet med rekonstruktionen af Osebergskibet er at opna en
dybere og mere nuanceret forstaelse for Osebergskibet, ikke kun som et skibsskrog, men som en
rekonstrueret helhed med rig og sejl, autentisk bygget i fuld skala, sa sejladser med skibet kan tolkes i et
kulturhistorisk perspektiv. Erfaringerne fra omfattende sejlads med fuldskalarekonstruktioner af de fem
skibsfund fra vikingetiden, Skuldelevskibene ved Vikingeskibsmuseet i Roskilde, udfordrer forstaelsen af
Osebergskibet som et uudviklet sejlskib. Det betyder, at Osebergskibet undersgges med udgangspunkt i, at
det kan have fungeret til trods for sin seeregne fremtoning, som det star udstillet pa Vikingskipshuset i Oslo.

Bygningen af en fuldskalarekonstruktion af Skuldelev 3, Roar Ege, i 1982-84, var begyndelsen til udviklingen
af Vikingeskibsmuseet i Roskildes eksperimentalarkaeologiske metode (Crumlin-Pedersen 1997a, 7-12;
Vadstrup 1997c, 75-78). Inden da var en reekke mere eller mindre videnskabelig korrekte
fuldskalarekonstruktioner af skibsfund fra vikingetiden bygget og sejlet af diverse amatgrgrupper (Vadstrup
1984, 84-93). @nsket med bygningen af Roar Ege var at skabe en veldefineret og stringent metode til at
kunne undersgge et skibsfund bredt, ikke bare som fund eller skrogform, men ogsa vaere i stand til at
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vurdere skibets mulige oprindelige sejlegenskaber (Crumlin-Pedersen 1986, 94-103; Crumlin-Pedersen
1995, 303-305; Crumlin-Pedersen 1997a, 10).

Vejen fra skibsfund til sejlende fuldskalarekonstruktion begynder med en rekonstruktion af skibsfundets
skrogform og konstruktion pa baggrund af ngjagtige opmalinger af de udgravede skibsdele. Herefter bygges
fuldskalarekonstruktionen med anvendelse af samme materialer, veerktgjer og metoder som det
oprindelige skib for kvalitetsmaessigt at gengive det originale skib sa autentisk som muligt. Endelig afprgves
rekonstruktionen under realistiske forhold i forskellige vind og vejrforhold for at vurdere skibets
sejlegenskaber (Crumlin-Pedersen 1997a, 7-14; Vadstrup 1997c, 75; Ravn et al. 2011, 232-233).

Metodens grundprincip er, at det arkaeologiske skibsfund er den primaere kilde til rekonstruktionen
(Crumlin-Pedersen 1997a, 10). Derfor tager metoden udgangspunkt i skibsfundet selv. Skibsfundet danner
grundlaget for en lang raekke undersggelser og arbejdsprocesser, der tilsammen har til formal at skabe en
helhedsforstaelse og styrke fortolkningen af skibsfundet. Derfor er metoden ogsa defineret ved tvaerfagligt
samarbejde for at kunne fortolke skibsfundet pa bredest mulige grundlag (Ravn et al. 2011, 232).

Den eksperimentalarkaeologiske metode, illustreret i fig. 2.5, danner et godt grundlag for at svare pa
afhandlingens problemstilling, med hensyn til, om Osebergskibet oprindelig var et sgdygtigt skib.
Undersggelsen af skibsfundet er kvalitativ for at fa det bredest mulige tolkningsgrundlag og en
helhedsforstaelse af skibsfundet. Indgangsvinklen er feenomenologisk-hermeneutisk forstaet sadan, at
fundet undersgges og tolkes med en bevidsthed om forforstaelse og pa grundlag af erfaring fra relevante
paralleller.

Undersggelsen begynder med en raekke spgrgsmal: Hvornar og hvor er dette skib bygget, hvilken tradition
er det bygget i, hvor har det sejlet, hvilken funktion har det haft, hvordan har det fungeret, og hvad har det
kunnet praestere?

Grundtanken i metoden er, at skibet er bygget og brugt af mennesker, der har efterladt sig forskellige spor i
skibet, og disse spor betragtes ogsa som primaerkilder til afprgvning og tolkning (Damgard-Sgrensen et al.
2004, 47). Materialevalg, konstruktionsdetaljer, veerktgjsspor og slidspor fortaeller om teknologisk erfaring
og viden i skibets samtid. Afprgvningen af fuldskalarekonstruktionen er sidste led i processen og giver
indspil tilbage til tolkningen af skibsfundet og til delelementer i metoden, der maske abner for nye
spgrgsmal og forskningsemner.

Arbejdsprocesserne og kildematerialet til den samlede tolkning af skibsfundet er omfattende og
forskelligartet. Derfor er samarbejde og dialog mellem fagomrader og fagpersoner med forskellige
kompetencer, erfaringsbaggrunde og indfaldsvinkler afggrende (Damgard-Sgrensen et al. 2004, 48).
Samarbejde skaber en tredje stemme, og det er styrken i denne made at arbejde og undersgge pa.
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Fig. 2.5. Den eksperimentalarkaeologiske metode forstds som en faenomenologisk-hermeneutisk proces,
hvor alle led i processen bidrager til fortolkningen af skibsfundet. Metoden er tveerfaglig. Tegning
Vikingeskibsmuseet i Roskilde (Bischoff et al. 2014, 22).

Den eksperimentalarkseologiske metode beviser ikke, men sandsynligger resultatet. Rekonstruktionen
repraesenterer ikke en sandhed om, hvordan originalen sa ud i alle detaljer, men den er en katalysator og et
redskab for en proces, hvor der kan opsta nye problemstillinger og nye sammenhange, som betyder, at
kildematerialet ma tolkes med nye gjne. Derfor peger pilene i figur 2.5 bade frem og tilbage for at illustrere,
at den eksperimentalarkaeologiske metode er en helhedsorienteret proces, hvor der stilles spgrgsmalstegn,
erfares og genovervejes. Fortolkningen af fundet og dets kontekst er en opsummering af delprocesserne i
metoden (Bischoff et al. 2014, 22). Derfor peger pilen til “Publikation og formidling” ligeledes begge veje,
fordi den Igbende fremlaeggelse af metode og resultater giver mulighed for en bred og tveerfaglig dialog og
feedback, som bidrager til at kvalificere det videre arbejde. Herunder fglger en uddybning af processerne i
metoden:

1. Det arkaologiske fund

Skibsfundet er den primaere kilde til at rekonstruere det arkaeologiske skibsfunds skrogform, konstruktion
og funktion (Crumlin-Pedersen 1997a, 10). Fundsituationen og bevaringsgraden er retningsgivende for de
efterfglgende arbejdsprocesser. Skibsfundet og skibsdelenes udformning, detaljer og spor indeholder
implicit den erfaring, som badebyggerne havde, da de byggede skibet. Rigdetaljer og slidspor indeholder
implicit viden om, hvordan skibet blev handteret og anvendt (Crumlin-Pedersen 1997a, 8; Damgard-
Sgrensen et al. 2004, 47).
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Osebergskibet, som det er udstillet i Vikingskipshuset i Oslo, anses som den primaere kilde, pa trods af at
det er blevet udsat for en tolkning, da det blev samlet i udstillingen (se afsnit 3.1-3.4 og 4.5-4.6). De spor,
som det udstillede skib fremstar med fra tidligere brug, fra opholdet i gravhgjen og fra genopstillingen i
Vikingskipshuset, betragtes ogsa som primaerkilder til rekonstruktionen af skibets oprindelige form.

2. Udgravning og dokumentation
Dokumentation i form af skitser, tegninger, opmalinger og fotos fra udgravningen af skibsfundet giver et

overblik over fundsituationen og skibsdelenes indbyrdes placering som del af skibsskroget eller som lgsfund
naer skibet, hvilket bidrager til at kunne placere de Igst fundne dele pa det oprindelige sted i skibsskroget.
Opmaling og dokumentation af skibsfundets enkeltdele og detaljer i forbindelse med optagningen af
skibsfundet anvendes til analyse af skibstekniske detaljer samt til rekonstruktion af skibsfundets oprindelige
skrogform. Foto af fund og funddele giver mulighed for at studere detaljer, der ikke lzengere er synlige,
efter at skibet er konserveret og genopstillet (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002, 49-68).

Udgravningsskitser af Osebergskibet fra 1904, fotografier fra udgravningen, tegninger fra genopstillingen af
skibet af konstruktionsdetaljer og skib blev anvendt i arbejdet. Scanningerne af Osebergskibet i udstillingen
herer ogsa til i denne kategori, idet de supplerede udgravningsdokumentationen (se afsnit 4.1).

3. Naturvidenskabelige analyser
Naturvidenskabelige analyser anvendes i processen for at fa faktuelle oplysninger om skibet.

Dendrokronologiske undersggelser bidrager med viden om, hvor og hvornar skibet blev bygget og
eventuelt repareret, gravsat, saenket, forlist eller efterladt, og anvendes til at forsta skibets oprindelse,
feerden, farvandsomrade, levetid mv. Analyser af traesorter, jern, overfladebehandling, teetningsmateriale,
tovveerk, vidjer og lignende er vaesentlige for forstaelsen af den anvendte byggeteknik og materialevalg og
derfor ogsa vaesentlig for fuldskalarekonstruktionen af skibet. Denne slags undersggelser bliver udfgrt af
fagpersoner med speciale inden for de forskellige undersggelsesmetoder.

De dendrokronologiske undersggelser af traeet fra Osebergskibet er beskrevet i afsnit 3.5. Beregninger af
Osebergskibets rekonstruerede skrogs hydrostatiske data, undersggelser af hydrodynamiske egenskaber og
dokumentation af fuldskalarekonstruktionens praestation hgrer til under denne kategori (se kap. 5).

4. Komparative analyser
Kilder til komparative analyser til rekonstruktion af skibsfundets skrogform og skibsdele, samt til skibets rig

og sejl kan vaere gvrige arkaeologiske fund eller skriftlige, ikonografiske, eller etnologiske kilder, der kan
bidrage til rekonstruktion og tolkning af det undersggte skibsfund (Andersen & Andersen 1989; Crumlin-
Pedersen & Olsen 2002, 87-95). Kilderne udvaelges pa baggrund af skibsfundets byggetidspunkt, byggested
og byggestil.

Komparative analyser anvendes ogsa til sammenligning af fundsituation, materialer, byggeteknik m.m. for
at saette skibsfundet ind i en bredere kontekst med gvrige fund og kilder.

Til rekonstruktionen af Osebergskibets sejl og rig er anvendt forskellige kilder, hvor skibe med sejl er

afbildet. Herunder kan naevnes de gotlandske billedsten fra 700-900-tallet, skibe pa mgnter fra 800- 900-
tallet, Bayeux-tapetet fra 1000-tallet, skibsgraffiti og kalkmalerier fra 1300-tallet. Ogsa skriftlige norrgne
kilder som kongesagaerne, de islandske sagaer, lovtekster og skjaldekvad, der omhandler vikingetiden er
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inddraget. De er for den stgrste dels vedkommende nedskrevet i 1200-1300-tallet, hvilket betyder, at de
skal anvendes med det in mente. Derudover er etnologiske kilder, som de nordiske traditionelle
rasejlsriggede fartgjer fra 1800- og 1900-tallet, inddraget (se kap 7. og 8.).

Ingen af disse giver et fuldsteendigt billede af sejlets form og proportion. De bliver tolket i sammenhaeng og
ud fra de bevarede spor i det arkaologiske fund.

5. Rekonstruktion i model og tegning
Skibsfundets skrogform og konstruktion rekonstrueres i en modelopstilling, hvor skibets bevarede dele

indgar i en sammenhangende form. De informationer, som delene i skibsfundet indeholder, betragtes som
brikker til at naerme sig en sammenhangende form, der, safremt delene kan bringes til at passe sammen
kommer sa teet pa skrogets oprindelige form som muligt. Skibsdelene har engang passet sammen i en
sammenhangende form, og denne form forsgges udledt ved samling af delene i de fastggrelsespunkter,
delene oprindelig blev holdt sammen i. Jo flere dele, der passer sammen, jo mere sandsynligt bliver
resultatet (Andersen & Andersen 1989,136-145).

De bevarede skibsdeles form, linjer og design danner rammen for rekonstruktion af de manglende eller
ufuldstaendigt bevarede dele. Disse dele rekonstrueres ud fra skibsskrogets overordnede form og de linjer,
som samlingen af de gvrige dele giver. Processen er en vekselvirkning mellem den overordnede form og
delenes form. Det er en proces, hvor delene rekonstruerer helheden, og helheden rekonstruerer delene.

Omrader mellem de bevarede dele og der, hvor delene ikke er bevaret, bearbejdes af rekonstruktgren, der
rekonstruerer det manglende linjeforlgb og form baseret pa sin formforstaelse og erfaring med andre
skibsfund, kombineret med en analyse af de omkringliggende skrogdetaljer med henblik pa at skabe en
enhed.

Sejl og rig er ofte mere kompliceret at rekonstruere, fordi rig og sejl som regel er mere ufuldstaendig
bevaret eller mangler helt. Sejl og rig rekonstrueres efter de samme grundprincipper som skroget, hvor de
bevarede dele danner rammen, og de ikke bevarede dele rekonstrueres pa baggrund af bevarede dele eller
spor efter riggen i originalskibet, samt skriftlige, ikonografiske og etnologiske kilder som beskrevet under
punktet “komparative analyser” (Andersen & Andersen 1989, 53-120, 163-217).

Den feerdige model opmales, og pa den baggrund udarbejdes der forskellige tegninger af det
rekonstruerede skib: En nakketegning, der beskriver skibets rekonstruerede skrogforms indvendige
bordforlgb og form, er et minimum. Der kan derudover udfgres en torsotegning, der giver et overblik over
fundets bevaringsgrad og karakter, ved at bevarede dele tegnes ind pa nakkelinjetegningen (Crumlin-
Pedersen & Olsen 2002, 122-125). En rekonstruktionstegning, hvor skibet er tegnet, som det fortolkes
feerdigt. Til bygning af en eventuel fuldskalarekonstruktion tegnes endvidere detaljeudsnit af skibets
konstruktion. Riggens opbygning, som den er tolket, tegnes samlet og separat i sejltegning, mast og ra,
blokke, tovveerkslister med dimensioner, leengder, og materialer og lignende.

6. Handveerk
Nar skibsfundet rekonstrueres i fuld skala, udforskes de forskellige handvaerk, der var tilknyttet tilblivelsen

af skibet. Byggemetode, udvaelgelse og smedning af vaerktgj, slaning eller laegning af tov, spinding og
vaevning af sejldug, syning af sejl og andre handvaerk, der har betydning for fuldskalarekonstruktionen
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(Nielsen 2011, 63). Fremstillingsmetoderne undersgges og dokumenteres som del af skibets samlede
byggeproces. Handvarksforskere indenfor de specifikke handvaerk undersgger fremstillingsmuligheder
eventuelt i samarbejde med en arkaeolog med kendskab til fund inden for det pagaeldende omrade (Nielsen
2006, 20).

| forbindelse med bygningen af fuldskalarekonstruktionen af Osebergskibet i neerveerende projekt
undersggte badebyggerne originalskibet i udstillingen for materialekvalitet og veerktgjsspor. Saga Oseberg
blev bygget med rekonstruktioner af veerktgj fra vikingetiden, der matchede de bevarede spor pa det
udstillede skib eller pa fotografier (Finderup 2018, 18-161).

7. Rekonstruktion i fuld skala
Fuldskalarekonstruktion har til formal at fremstille den historisk og arkaeologisk mest sandsynlige

konstruktion med udgangspunkt i de forudgaende undersggelser og arbejdet med rekonstruktioneni 1:10.

Bygningen af fuldskalarekonstruktionen fglger den eksperimentalarkaeologiske metode, sa
skibsrekonstruktionen kan anvendes i den samlede forskning. Nar en fuldskalarekonstruktionen bygges, er
der fokus pa detaljer i skrogets konstruktion. Treesorter, traekvalitet, veerktgjsspor og vaerktgjsbrug samt
detaljer og kvalitet i jernnagler, traenagler, teetningsmateriale m.m. har betydning for forstaelsen af
byggeprocessen og den handvaerksmaessige udfgrsel af fuldskalarekonstruktionen (Vadstrup 1994, 100-
123; Vadstrup 1997a; 1997b; Finderup 2006, 20-26). Det er afggrende for skibets konstruktion, styrke, vaegt
og fleksibilitet og dermed for fuldskalarekonstruktionens egenskaber (Nielsen 2006, 18). Ressourceforbrug
og tidsforbrug pa bade skrog, rig og sejl dokumenteres for at kunne anvende dette i kulturhistorisk
sammenhang (Damgard-Sgrensen 2004, 44-55; Nielsen 2011, 71; Ravn 2014, 160).

De samme retningslinjer geelder rig og sejl. Tovveerk, sejl og blokke fremstilles materialemaessigt og
udformningsmaessigt efter de bevarede dele eller pa baggrund af andre arkaeologiske fund (Magnus 2006a).

8. Afprgvning af rekonstruktionen
Ved afprgvningen af fuldskalarekonstruktionen under realistiske forhold opnas en stgrre viden om det

enkelte skibs form, konstruktion og sejlegenskaber, samtidig med at rekonstruktionen efterprgves.

Sejladsen genererer viden og spgrgsmal og giver indspil tilbage til skibsfundet og tolkningen af
delelementer. Hvis der opstar problemer under afprgvningen med enkelte dele eller sammenhzngen
mellem skibets delelementer foretages en fornyet analyse af det arkaeologiske materiale (Nielsen 2011, 62;
Nielsen 2012, 261-268). Derfor er en taet dialog med rekonstruktgren ngdvendig i afpr@gvningen.

Det arkeeologiske skib er grundlaget for undersggelsen, og fuldskalarekonstruktionen repraesenterer det
arkaeologiske skib i afprgvningen og tolkningen. Skibsfundet saetter rammerne for, hvad der er muligt, og
derfor foretages afprgvningen af sejl og rig og sejlegenskaber og handtering inden for de rammer,
skibsfundet giver (Nielsen 2011, 62).

Sejladserne med fuldskalarekonstruktionen opdeles i forskellige typer: Afprgvning, testsejladser og
forsggsrejser.
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1. Afprgvningen er den indledende sejlads, der har til formal at afstemme skrog, sejl og ror, samt at fa
riggens dele og skibets udstyr til at fungere i en helhed. Det undersgges, hvordan rekonstruktionen
kan handteres.

2. Testsejladser har til formal at undersgge og dokumentere skibets sejlegenskaber og praestationer
som afdrift, fart, og kurs til vinden under forskellige vejr- og vindforhold i et afgraenset farvand
(Vinner 1997, 236).

3. Forsggsrejser har til formal at undersgge skibets rejsehastighed og sejlegenskaber pa lengere
sejladser igennem farvande, der kan sammenlignes med skibets oprindelige fartomrade (Englert
2006, 35-42; Englert 2012, 269-277; Nielsen 2012, 262).

9. Fortolkning af fundet og dets kontekst.
Alle delprocesser i den eksperimentalarkaeologiske metode bidrager til fortolkningen af skibsfundet med

henblik pa at opna gget viden om og forstaelse af skibsfundet. Der er en vekselvirkning mellem
delprocesserne, hvor der gaes frem og tilbage mellem dem og fundet i sggen efter en dybere forstaelse af
bade delproces og fund. Delprocesserne tilsammen bidrager med en styrket argumentation for den
samlede analyse og fortolkning af skibsfundet (Ravn et al. 2011-249).

Der kan veere grundlag for forskellige refleksioner og tolkningsmuligheder indenfor et enkelt fund, og her er
det vaesentligt at fa nuancerne frem. En eksperimentel afprgvning af en fuldskalarekonstruktion vil ofte
abne for nye spgrgsmal eller problemstillinger, og disse besvares og lgses gennem en kontinuerlig pendling
mellem fundmaterialet og rekonstruktionsarbejdet og senere det rekonstruerede skib. Det er en dynamisk
proces, hvor der stilles spgrgsmalstegn, erfares og genovervejes (Bischoff et al. 2014, 22).

Resultatet vil altid kunne diskuteres, fordi mange forskellige faktorer spiller ind, herunder skibsfundets
bevaringsgrad, tolkningen af funddelene, materialevalg til skibsskroget, sejlets form, sejldugens kvalitet,
handteringen under sejlads, vejrforhold, farvand osv. Der vil kunne stilles spgrgsmal til rekonstruktionen,
og der vil kunne stilles spgrgsmal til afprgvningen. Eksperimentel arkaeologi tilvejebringer en form og nogle
egenskaber, hvor hensigten ikke er at bevise, men at sandsynligggre og forsta mere.

De endelige resultater og konklusioner fra sejlads med en fuldskalarekonstruktion viser ikke, hvorvidt
rekonstruktionen er rigtig eller forkert. De resultater, der fremkommer, forbliver en hypotese, der, alt efter
hvor overbevisende afprgvningen er, kan vurderes som vaerende mere eller mindre sandsynlige.

10. Publikation og formidling
| formidlingen af delprocesser i forskningsprojektet, eller af det samlede arbejde, vil der veere en respons pa

refleksioner og resultater, der kan skabe nye erkendelser, spgrgsmal, problemstillinger og inspiration til
bade det nuvaerende projekt og til nye.

Det er ikke meningen, at formidling af undersggelser, resultater og erfaringer er envejskommunikation,
netop fordi eksperimentel forskning ikke rummer svar men muligheder. Derfor er en dialektisk tilgang
tilstraebt for at gge refleksionsgrundlaget, og via formidling opna en stgrre erkendelse og opna dybere
forstaelse af eget stof.
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2.6 Delprocesser i rekonstruktionen af Osebergskibet
Rekonstruktionen af Osebergskibet fra udstillingen til en sejlende fuldskalarekonstruktion i fuld skala,
strakte sig over en periode pa 12 ar.

Processen fra 3D-scanning af det udstillede skib til afprgvningen af skibet for sejl og arer er beskrevet
herunder i oversigt (fig. 2.6).

Processen 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

Skibsfundet scannes

Skibsfundet gennemgas

@vrige kilder gennemgas

Tegninger af bord i 2D

Rekonstruktionsmodel 1

3D opmaling af model

Forskningsseminar

Nakkelinjetegning 1:10

3D solid computermodel

Hydrodynamisk test

Konstruktionstegninger

Fuldskalarekonstruktion

Sejl og rig rekonstruktion

Sejlads

Afprgvning nr. 1

Rasejlsseminar

Rekonstruktionsmodel 2

Ror rekonstruktion

Afprgvning nr. 2

Sejlads

Supplerende roforsgg

Fig. 2.6. Projektets delprocesser fordelt over tid.
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3. Osebergskibet fra 820 e. Kr. Fundkontekst og tidligere undersggelser
F

g

v/

Fig. 3.1. Osebergskibet udstillet pa Vikingskipshuset i Oslo. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.

Osebergskibet blev fundet af Oskar Rom i en gravhgj ved Tgnsberg i august maned i 1903. Gravhgjen |a pa
hans ejendom, Oseberg-@degarden, og Oskar Rom havde hgrt, at der |3 et skib eller en skat i hgjen. Han
gravede for at finde ud af, hvad der var i hgjen og tog et stykke trae med udskaeringer med til
Oldsagssamlingen i Oslo, hvor professor i arkaeologi Gabriel Gustafson var bestyrer (Brggger & Shetelig
1950, 89). Det var tydeligt for Gustafson, at der her var tale om treze fra vikingetiden, og en udgravning
sattes i vaerk i 1904.

Osebergskibet blev samlet i 1907 i en midlertidig lade og senere i 1926 flyttet til Vikingskipshuset i Oslo.
Skibet er naesten og fuldt bevaret, og fremstar i udstillingen som et helt og fuldstaendigt skib (fig. 3.1 og
3.2). Det 21,5 m lange og 5,10 m brede skib med sine hgje svungne staevne med spiralformede
udsmykninger i steevntoppene er det mest spektakulaere skibsfund fra vikingetiden til dato. Staevnene har
udskeeringer med fabeldyr helt op til staevntoppen, som ender i en spiral, der er udskaret i form af en orm
eller slange, med hovedet inderst i spiralen. De afsluttende krumme bord, brandr, der forbinder de gverste
bordgange til staevntoppene, er ogsa udsmykket med udskaeringer med fabeldyr. @verst holdes de sammen
pa tvaers af en tingl, som er det aflange stykke, der sammenholder og afslutter bordenes indvendige side
mod staevnen. Midt pa sammenholdes branderne af en spdnn, der sidder pa tveers. Tingl og spdnn er
ligeledes udsmykket med udskaeringer (Brggger et al. 1917, 332-339). Brandr, tingl og spdnn navnes i den
aldre nordiske litteratur, hvor de fremhaeves som varende saerlig smukke (Falk 1912/1995, 56-57).
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Fig. 3.2. Oversigtstegning med benaevnelser pa de forskellige dele. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.
lllustration forfatteren.
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Skibet er bygget overvejende af egetree. Skibet var beregnet til bade sejl og arer (fig. 3.2). Der er 15
arehuller i hver side, og 30 arer Ia om bord, da skibet blev fundet. Masten star 1 m foran skibets midte,
hvor den har sit fundament i kglsvinet pa kglen, og er stgttet hgjere oppe af en mastefisk. Skibet blev styret
ved hjzelp af et sideror pa styrbord side. Skibet var antagelig rigget med et enkelt rasejl, der ikke var
bevaret.

Kglen mellem staevnene er en spinkel T-formet kgl (se fig. 6.4), der kun stikker 15,0 cm dybere ned under
skibet. Skibet er klinkbygget og samlet med klinknagler af jern. Der er 12 bordgange i hver side. Bunden af
skibet bestar af ni bordgange, og siden (eller fribordet) bestar af to bredere bordgange. 10. bordgang er
smallere og kraftigere end de gvrige bord. Det er en sakaldt meginhufr, der pa oldnordisk betyder den
steerke bordgang (Falk 1912/1995, 67). Meginhufren danner overgangen mellem skibets bund og side.
Hertil er de to gverste lodretstdende bord fastgjort (fig. 3.3). Arehullerne sidder i den gverste bordgang, der
afsluttes pa ydersiden med en langsgaende slank skjoldrem, hvor skjoldene har vaeret placeret.

N Steevntop Tingl @ |
4 Stasvn everste del Brandr ".f\.;
Y il B Stavn nederste del B Spann R
g\ B Kol Meginhufr W\

W | Kellundirhlutr A

Fig. 3.3. Kalen pa Osebergskibet er forlenget i den agterste ende med en ‘undirhlutr’ (lot). Staevnene bestar
af to hoveddele, med stevntoppene placeret gverst. Meginhufren samles for og agter med brandrne, der
samles gverst med staevnene og sammenholdes af spdnn og tingl.

Den indvendige konstruktion bestar af bundstokke, biter og knae, der afstiver skibet pa tveers (se fig. 3.2).
Samlet danner de det, der betegnes som et spant. Bundstokkene ligger vinkelret pa tveers af kglen, og
afstiver skibet op til meginhufren. Bundstokkene var surret med strimler af hvalbarder til klamper pa
bordgangene. Over bundstokkene ligger slanke biter ligeledes pa tvaers af skibet. Yderst pa biterne er
fastgjort vinkelrette knae, der stgtter de to lodrette gverste bordgange. Mellem bundstokken og biten star
en lodret afstivning, en snelle, der understgtter biten pa midten. Dgrken ligger feeldet ned i false i biterne.
Dgrken er fastgjort til biterne med treenagler, danner et jaevnt daek, fra den ene ende af skibet til den anden
(Brggger et al. 1917, 283-343).

3.1 Skibet i gravhgjen

Gravhgjen, der ligger i Slagendalen et par kilometer nord for Tgnsberg i Vestfold i Norge, var oprindelig
omkring 40,5 m i diameter og omkring 6,5 m hgj (Brggger et al. 1917, 134-35). Pa udgravningstidspunktet i
1904 var den sunket sammen til 2,5 m i hgjden. Hgjen var bygget af tgrv og dannede et hermetisk teet lag
omkring skibet, der sammen med undergrunden af blaler og et hgjt grundvandsspejl bevirkede, at bade trae
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og jernnagler var usaedvanlig godt bevaret (Brggger et al. 1917, 178-197; Brggger 1916, 1-167; Brggger &
Shetelig 1950, 89-90; Sjgvold 1985, 9).

Kun staevnene, der stod hgjt i gravhgjen, hvor der kom ilt til, var meget medtagne. Toppen af agterstaevnen
var radnet veek, mens den pa forstaevnen var delvist gdelagt af gravrgvere, der havde gravet sig vej ind i
hgjen forfra og ved den anledning hugget steevnen over. Dermed havnede brudstykkerne af staevntoppen
dybere nede i gravhgjen og leengere inde mod gravkammeret, hvor de blev bevaret (Brggger et al. 1917, 23,
154-159).

Osebergskibet var placeret i gravhgjen i en 5-6 m bred og 75 cm dyb rende. Skibets forstaevn pegede mod
syd og agterstaevnen mod nord (Brggger et al. 1917, 174-178, PI. XVIII). Midtskibs var der bygget et stort
gravkammer, hvor der blev fundet skeletrester fra to kvinder.

Skibet var symbolsk fortgjet med en kraftig trosse til en stor sten. Det var klar til sejlads med alt ngdvendigt
udstyr om bord. Roret var monteret, masten stod i mastefisken og alle 30 arer var om bord. Tre af arerne
var stukket ud gennem arehullerne i styrbord foran, og en enkelt var stukket ud gennem et arehul i
agterskibet i bagbord side (Brggger et al. 1917, 50-52). Om bord i skibet |a derudover ogsa en
landgangsplanke, et anker, gsekar, tovveerk og diverse rundholter.

Sejl og rig har ogsa vaeret om bord. Rakken, hvis funktion har vaeret at holde raen med sejlet ind til masten,
I3 bundet til et rundholt i forskibet (Brggger et al. 1917, 321). Sejlet er ikke bevaret i sin fulde stgrrelse, men
om bord |3 en del fragmenter af et teetvaevet, kraftigt uldstof, der tolkes som fragmenter fra sejlet.

Ud over skibets eget udstyr var der desuden en stor maengde andre genstande; en vogn, slaeder, senge,
telte, okser, heste og hunde om bord. Genstandene er detaljeret beskrevet i publikationerne
Osebergfundet Bind | fra 1917, Osebergfundet Bind Il fra 1928 og Vikingeskipene fra 1950. Senest har Arne
Emil Christensen beskrevet genstandene fra skibsfundet i publikationen Oseberg Dronningens Grav fra 1993
(Brggger et al. 1917; Brggger & Shetelig 1928, 1950; Christensen et al. 1993). Genstandene vil derfor ikke
blive beskrevet i naervaerende arbejde. | det fglgende fokuseres pa skibsskroget fra udgravning til opstilling
for at forsta skibets tilstand og det store arbejde, det har vaeret at fa delene samlet til et helt skib i
udstillingen i Vikingskipshuset i Oslo.

3.2 Udgravning

Udgravningen af Osebergskibet blev foretaget i perioden 13. juni til 5. november 1904 under ledelse af
Gabriel Gustafson. Da alle genstandene var taget op fra udgravningen, og skibsskroget stod blotlagt, var det
tydeligt, at skibet var medtaget efter opholdet i gravhgjen (fig. 3.4). Gravhgjen bestod, ud over tgrv og jord,
ogsa af sten, der var lagt over hele skibet inden tgrvelaget blev anbragt. Vaegten fra hgjen og
gravkammeret, der var bygget af kraftigt tammer, havde presset skibet ud af form. Gravkammeret var
bygget i teltform agter for skibets mast. Det var 4,5 m bredt, 5,6 m langt og omkring 3,2 m hgjt.
Gravkammerets skra tag stgttede mod skibets kraftige 10. bordgang, meginhufren. Den forreste gavl
hvilede mod kglsvinet, mastens solide fundament pa kglen, og den agterste gavl hvilede direkte mod kglen
(Brpgger et al. 1917, 211, PI. XXII; Brpgger & Shetelig 1950, 120; Christensen et al.1993, 58).

Forskibet og agterskibet havde veeret udsat for et kraftigt tryk fra gravkammerets tag og gavle og var
presset omkring 1,5 m laengere ned end midtskibet, der ikke var trykket tilsvarende ned pa grund af
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gravkammerets hule rum. Bord, bundstokke, biter og knae var braekket i mange mindre stykker. Midtskibs,
under gravkammeret, |3 kglen og bunden af skibet hgjere end rzlingen. Brggger skrev om det syn, der
mgdte dem, da presenningerne blev fjernet, og skibet kunne ses i sin helhed for fgrste gang: Det var et
baade merkeligt og nedslaaende syn, en sgrgelig gdelaeggelsens vederstyggelighet (Brggger et al. 1917, 78-
79).

Biterne i de seks spanter agter for masten, hvor gravkammeret stod, var hugget over og fjernet i
forbindelse med bygningen af kammeret ved gravlaeggelsen. Fire af biterne I3 i agterskibet, sammen med
de tilhgrende sneller, de lodrette stgtter mellem bundstokke og biter. Dgrken i samme omrade var ogsa
fiernet og 13 i forskibet. Mastefisken var hugget over pa midten for at fa plads til gravkammergavlen.
Kglsvinet var knaekket over i to dele, fordi gravkammeret stgttede oven pa det. Forstaevnen var hugget i
stykker af gravrgvere. Vaegten fra gravhgjen og gravkammeret betgd, at bordgangene var braekket i mange
stykker, og de fleste var ikke laengere end afstanden mellem bundstokkene (Brggger et al. 1917, 283).

VARING
gpe-TicE

Fig. 3.4. Osebergskibet i udgravningen. Foto O. Vaering. Kulturhistorisk Museum i Oslo.

Flere personer, der havde en fremtraedende rolle i forbindelse med udgravningen, er vaesentlige at kende
til for at forsta, hvilken betydning de har haft for skibsfundets historie:

Under udgravningen fgrte Gustafson dagbog. Derudover tegnede han og hans assistent, arkaolog Hakon
Shetelig, skitser, opmalte og fotograferede. Shetelig var med under hele udgravningen. Arkaolog Anton
Wilhelm Brggger deltog nogle fa dage i udgravningen af skibet i august maned sammen med Hakon
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Shetelig. Fgr skibsdelene blev taget op, opmalte skibsingenigr Johan Martin Glende fra Marinens
Hovedveerft i Horten skibet og samtlige dele i konstruktionen. Han samlede alle delene i bruddene, sa
ngjagtigt det var muligt og tegnede derefter detaljerede malsatte skitser af dem i en skitsebog (Glende
1904; Brggger et al. 1917, 9-10).

Da skibet var klar til at blive taget op og fragtet til Oslo stykke for stykke, matte Glende tilbage til sit arbejde
i Horten. Derfor blev det skibsingenigr Frederik Johannessen, ogsa fra Marinens Hovedveerft, der overtog
optagningen af skibsdelene og stod for at samle skibet til udstillingen to ar senere. Gustafson og
Johannessen begyndte optagningen af skibet den 12. oktober og var feerdige allerede den 5. november. Alle
delene blev nummereret, fgr de blev Igftet op fra udgravningen.

Efter udgravningen blev alle skibsdelene fragtet til Akershus Faestning i Oslo, hvor de blev opmagasineret i
to ar, indtil opstillingen af skibet begyndte (fig. 3.5). Skibsdelene blev afvasket og smurt med karbolineum
blandet med linolie, halvt af hvert (Brggger et al. 1917, 80-87; Christensen et al.1993, 62-65). Karbolineum
er et stenkulstjeere produkt, der brugtes til impraegnering af trae, mod rad og svamp. Det var ikke planlagt,
at delene skulle ligge i magasinet sa laeange, men udgravningen havde kostet mange penge, og det tog tid at
skaffe pengene til opstilling af skibet.

3.3 Opstilling af skibet

Det naeste spgrgsmal var, hvordan Johannessen skulle fa skibsdelene samlet i den rigtige form.
Genopbygningen af skibet begyndte i september 1906, og i juni 1907 var skibet faerdigopstillet.
Osebergflgjen i Vikingskipshuset pa Bygdgy i Oslo, hvor skibet star udstillet i dag, var ikke bygget pa det
tidspunkt. Skibet blev derfor samlet og udstillet i en stor lade, der blev bygget til formalet.

U

Fig. 3.5. De 2000 dele, som Ia pd gulvet, var staerkt forvredne og ude af deres oprindelige form. For at samle
skibet matte Johannessen derfor tage nogle afgarende valg for at kunne fa delene til at passe til
skibsopstillingen. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.
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Inden delene blev samlet og genopstillet som et helt skib, fremstillede Glende rekonstruktionstegninger af
skibet pa baggrund af sine opmalinger og skitser fra udgravningen. Skibsdelene blev opstillet oven pa et
kraftigt fundament, der blev formet efter Glendes rekonstruerede laengdesnit af skibet (fig. 3.6). Kglen blev
samlet oven pa fundamentet, sa den dannede en langstrakt jaevn bue, der 1a 30 cm lavere pa midten end
ved enderne (Brggger et al. 1917, 289). Oven pa denne stillede Johannessen en skabelon for hvert spant af
skibets tveaersnit, formet efter Glendes rekonstruktionstegning.

Det var et stort og kompliceret puslespil, Johannessen gik i gang med. Skibsdelene var brakket i mange
stykker og var derudover ogsa voldsomt forvredne. For at fa skibsdelene rettet ud og samlet forsggte
Johannessen at dampe treeet (Brggger et al. 1917, 87-90; Brggger & Shetelig 1950, 120-122). Shetelig skrev:
Ved forsgk ble det bragt paa det rene at det gamle traeet taalte at dampes og presses i form, og med
udmerket resultat blev samtlige stykker kokt to til tre ganger! (Brggger et al. 1917, 286).

Jernnaglerne, som bordgangene var samlet med, blev taget ud og bordene blev dampet enkeltvis og
derefter presset i form til de opstillede spantskabeloner. De oprindelige jernnagler var i sa god stand, at to
tredjedele af jernnaglerne blev genanvendt til at samle bordene i opstillingen. Jernet blev simpelthen
glpdet op og klinket igen. Da bordgangene var bygget op omkring skabelonerne, blev bundstokkene
dampet pa samme made som kglen og bordene. Bundstokkene var ogsa brudt i mange stykker, og de blev
derfor samlet med diverse skruer, s¢m og jernplader (se fig. 1.7). Bord og bundstokke blev fastholdt til
hinanden med lange kraftige skruer, som blev skruet ind fra ydersiden.

Derefter blev kglsvinet, biterne, snellerne, mastefisken og alle knaeene placeret i skibet. Biterne der, som
de gvrige dele havde mange brud, blev stgttet af en nyt braet pa undersiden, sa de kunne baere sig selv i

opstillingen. Til sidst blev steevnene pamonteret. De var trykket skaeve i gravhgjen, og de blev ogsa dampet,
sa de kunne rettes ud (Brggger & Shetelig 1950, 120-122).

Fig. 3.6. Skibet blev genopstillet omkring spantskabeloner. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.

Staevnene blev fgrst rekonstrueret i deres fulde hgjde og udformning, da Osebergskibet blev flyttet til den
permanente udstilling i Vikingskipshuset. Den spiralformede steevntop med ormehoved gverst i
forstaevnen, der ses pa skibet i dag, kunne ikke monteres pa skibet, da det blev opstillet, dels fordi der ikke
var hgjt nok til loftet i den midlertidige bygning, og dels fordi staevntoppen er for fragmenteret og i for
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darlig stand til, at det kunne lade sig ggre. Den er af bggetrae og derfor mere nedbrudt, end de gvrige dele i
skibet, der er af egetrae (Brggger et al. 1917, 330). Toppen af agterstaevnen er radnet vaek i gravhgjen.
Derfor vides det ikke preecist, hvordan den oprindelig sa ud.

Omkring 95 % af skibet var bevaret, da det blev udgravet, og Brggger og Shetelig skrev, at intet nyt trae blev
anvendt til opstillingen (Brggger & Shetelig 1950, 122, 287). Det er imidlertid kun naesten korrekt, idet det
kun er omkring 90 % af det bevarede trae, der kunne anvendes i opstillingen af skibet (Christensen et al.
1993, 72). Dette understgttes af de undersggelser badebygger og ingenigr Svein Erik @ya udfgrte i 2016 af
det udstillede skib for at kunne vurdere skrogets styrke og svagheder, i forbindelse med en kommende
flytning af skibet. @ya kortlagde, hvor der er anvendt nyt trae i skibet (fig. 3.7). Staeevnenes gverste dele
bestar af nyt tree, idet agterstaevnen ikke er bevaret, og forstaevnen er i darligere forfatning end det gvrige
skibstrae (@ya 2016, 15).

Fig. 3.7. Oversigt over nyt trae anvendt i skibet i udstillingen. Tegning Svein Erik @ya.

| forbindelse med undersggelsen af skibets styrke i 2016 blev det rgntgenfotograferet for at kunne fa et
overblik over, hvordan de mange dele er sat sammen (fig. 3.8). Rgntgenbillederne tydeligggr, at det var en
kraevende opgave at samle de fragmenterede skibsdele.
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Fig. 3.8. Rgntgenbilleder af det opstillede skib, her ved spant 4F og 5F styrbord, taget i 2016 i forbindelse
med styrkeberegning af skibsskroget, viser, at spanter og bordmateriale ved opstillingen er samlet med
adskillige ssm, skruer og jernplader. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.

3.4 Flytning til Vikingskipshuset

Osebergskibet stod, til Johannessens store bekymring, i den midlertidige lade helt indtil 1926. Traeet blev
mere skgrt og spr@dt, og skroget var truet, fordi underlaget ikke var stabilt. Da skibet skulle flyttes til det
nybyggede museum, Vikingskipshuset pa Bygdgy, blev rammen under skibet og fundamentet indbygget i en
fast ramme af stalbjaelker, sa skibet blev solidt afstivet. Det blev kgrt ved handkraft pa jernbaneskinner ned
til Pipervika, den inderste del af Oslofjorden neden for Akershus. Herfra blev det transporteret om bord pa
en fragtbad, som sejlede det over Oslofjorden til Bygdgy (Bge 1928, 7-13).

Da skibet var pa plads i sin permanente udstilling i Osebergflgjen pa Vikingskipshuset, blev staevnene
rekonstrueret af Johannessen. De udskarne krumme brandr, der forbandt de gverste bordgange med
steevntoppene, og tinglen, der holdt dem sammen pa midten, var som naevnt af bggetrae. De var, ligesom
staevntoppen, i for darlig stand til at kunne monteres i det genopstillede skib. Derfor er det
rekonstruktioner, der sidder pa skibet i dag, og de ornamentale udskaeringer er ikke fuldstaendig magen til
de originale brandr (Christensen et al. 1993, 78).

Toppen af agterstaevnen rekonstruerede Johannessen i stil med forstaevnens spiralformede top.
Forstaevnen har form som en orm med hoved, og det var derfor nzerliggende for Johannessen at
rekonstruere agterstaevnens top som ormens hale i en tilsvarende spiral. Spiralformede staevntoppe, bade
for og agter, ses ogsa pa de gotlandske billedsten fra 700-900-tallet og pa mgnter fra Birka og Hedeby fra
800-900-tallet (se fig. 7.2) (Crumlin-Pedersen 1997b, 172-176; Imer 2004, 47-111).

3.5 Datering og lokalisering

| 1992 analyserede Niels Bonde arringsmgnsteret i treeet pa udvalgte prgver, der var udtaget fra skibets
bordgange. Undersggelserne viste, at treeerne, der blev anvendt til at bygge Osebergskibet, blev faeldet i
820 e. Kr. Datidens skibsbygning anvendte frisk feeldet tsmmer til bygning af deres skibe. Derfor er
feeldetidspunkt og byggetidspunkt sandsynligvis det samme. Traeet fra gravkammeret blev ogsa analyseret,
og det viste sig at vaere faeldet i september maned 834 e. Kr. (Bonde 1994, 141). Skibet var altsa 14 ar
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gammelt, da det det blev anvendt som gravskib. Det viser, at skibet ikke blev bygget som gravskib, men kan
formodes at have veaeret i brug i adskillige sejlseesoner, inden det blev gravsat.

Arringsmgnsteret i de udtagne prgver fra gravkammerets tgmmer viste, at gravkammeret blev opfgrt af
lokalt temmer fra Oslofjordsomradet, mens arringsmgnsteret i de udtagne prgver fra selve skibet ikke gav
et tydeligt svar pa, hvor Osebergskibet blev bygget. Det eneste der kunne konkluderes med sikkerhed var,
at skibet ikke var bygget af trae fra Oslofjordsomradet (Bonde 1994, 138-141). Arringsmgnsteret i de
udtagne prgver fra Osebergskibets konstruktive dele viser st@grst overensstemmelse med trze i de danske
vaekstkurver for egetrae. Derfor er det fremfgrt, at Osebergskibet maske slet ikke blev bygget i det
nuveerende Norge, men derimod i det nuvaerende danske omrade (Skre 2007, 467; Bonde & Stylegar 2009,
151).

| 2009 lykkedes det Niels Bonde og Frans-Arne Stylegar at bestemme Osebergskibets oprindelsessted. Det
skete i forbindelse med undersggelsen af skibstgmmeret fra to skibsfund i gravhgjene Storhaug og
Grgnhaug fra Karmgy i Vestnorge (Bonde & Stylegar 2009, 163-164).

Ved at sammenligne arringsmgnsteret fra Oseberg med arringsmgnsteret fra de to skibsfund fra Karmey
kunne de konstatere, at der var fuldstaendig overensstemmelse i veekstmgnsteret (Bonde & Stylegar 2009,
159). Toammeret til Osebergskibet blev altsa faeldet i samme omrade som tgmmeret til Karmgyskibene, i
omradet Nord Rogaland og Sunnhordland pa Vestlandet (Bonde & Stylegar 2009, 163-164). Da traeets
voksested og skibets byggested antages at vaere identisk, viser Bonde og Stylegars bestemmelse af
skibstraeets voksested, at Osebergskibet har sejlet fra Karmgy, i abent farvand, syd om Norge, forbi
Lindesnes til Vestfold i Oslofjorden, hvor det endte sine dage i en gravhgj 14 ar senere.

Byggestedet er en vaesentlig oplysning i forbindelse med tolkningen af Osebergskibets oprindelige
kvaliteter som sejlskib, og dermed for afhandlingens problemstilling. Farvandet ud for Haugesund og syd
om Norge kan vaere et barskt farvand, og det er kun muligt at sejle indenskaers pa korte straek. Det er derfor
naeppe sandsynligt, at besaetningen begav sig ud pa en sa lang sejlads i et lystfartgj, der ikke kunne klare
hverken sggang eller vindpres i sejlet. Udgangspunktet i dette forskningsprojetk er derfor, at Osebergskibet
ma have haft bedre sejlegenskaber, end de tidligere bedgmmelser af Osebergskibet tilsiger.

3.6 Dronningen. En tidligere fuldskalarekonstruktion af Osebergskibet

| 1987 blev den fgrste fuldskalarekonstruktion af Osebergskibet, Dronningen, bygget efter Kulturhistorisk
Museums officielle rekonstruktionstegning, udfgrt af Lundin i 1954. Tegningerne er baseret pa en opmaling
af skibet, som det er opstillet i museumshallen i Vikingskipshuset i Oslo. Derfor inddrages Dronningens
sejlegenskaber i denne afhandling for at forsta detaljer og nuancer i det udstillede skibs skrogform.
Undervejs i rekonstruktionsforlgbet vil den nye rekonstruktions form og egenskaber blive sammenlignet
med Dronningens for at anskueligggre, hvilken betydning andringer i skrogformen har for skibets
sejlegenskaber. Dronningen er som sadan ikke vigtig for rekonstruktionen af Osebergskibet, men den er en
katalysator for de spgrgsmal, der gennem arene er blevet stillet til det oprindelige skibs skrogform.

Fuldskalarekonstruktionen Dronningen blev bygget pa Sigurd Bjgrkedal & Sgner Batbyggeri, Mg@re og
Romsdal i Norge og blev sgsat i 1987 (fig. 3.9). Aret efter blev skibet omdgbt til Edda, og senere til SY
Oseberg. For forenklingens skyld, omtales skibet udelukkende som Dronningen i denne afhandling, idet det
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er sadan det omtales i tidligere rapporter og i daglig tale (Werenskiold 1989). Fuldskalarekonstruktionen
Dronningen var vanskelig at handtere. Under sejladserne i foraret 1988 blev skibet ustabilt, nar det kom op
i fart. Ved hgj fart og kraengning, slog bovbglgen ind over ralingen. Skibet sejlede helt uventet sig selv ned
ved Flaveerleia i Hergyfjorden, Sunnmgre pa mindre end 20 sekunder (Carver 1995, 289-304; Godal 19883,
1-7).

Jon Bojer Godal, der var sejladsleder og skipper om bord, skrev efterfglgende en rapport og et notat om
sejladsen og forliset (Godal 1988a, b). Martin Carver, professor emeritus i arkaeologi pa Universitetet i York,
som var med som besaetning, skrev en artikel, On and off the Edda, om sejladsen og forliset (Carver 1995,
303-312). | det fglgende refereres sejladsen ud fra Godal og Carvers beskrivelser af forlgbet.
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Fig. 3.9. Fuldskalarekonstruktionen af Osebergskibet (her under navnet Edda) for fulde sejl pG Hergyfjorden i
1988. Foto Sunnmgre Museum.

Ved den fgrste sejlads, hvor rekonstruktionen blev afprgvet bade for arer og sejl, var den vanskelig at
mangvre, og kunne ikke stagvende. Det blev dengang vurderet, at arsagen var, at skroget havde vearet for
darligt understgttet ved vinteropklodsningen, sa det var tynget ned ved stavnene. For at gge skibets
mangvrerevne blev kglen gjort 15,0 cm dybere over de midterste 8,0 m af skibet ved at montere en strakgl
som er en ekstra kgl, der fastggres under den oprindelige kgl (Godal 19883, 2). Herefter fortsatte sejladsen.
Den 6. maj 1988 sejlede Dronningen ud fra havn i sydvestlig vind. Vinden var jaevn til frisk varierende
mellem 6 og 8 m/s. Dronningen holdt sig i roligt farvand @st for Flavaer.

Der var i alt otte mand om bord. Besatningen bestod af Skipper Jon Bojer Godal, Liv Godal Heide, Bent
Andersen, Gunnar Austrheim, Arne Terje Seether og Hans Borgfjord. Derudover var Martin Carver fra
University of York og filmproducer Ray Sutcliffe fra BBC2 om bord som gaester (Carver 1995, 305-306). Et
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filmhold fra BBC2 var pa fglgeskibet Strandholm, med skipper Sigbjgrn Notgy. De filmede Dronningen indtil
tidspunktet lige fgr, den gik ned, men fik ikke selve forliset med pa filmen, fordi de var ved at skifte band i
videokameraet. Godal havde kontaktet fglgeskibet og meddelt dem, at de ville sejle tilbage til havnen, fordi
Dronningen var vanskelig at mangvrere og fgltes ustabil. Filmholdet bad, om de kunne sejle en enkel runde
mere, inden de sejlede ind.

Dronningen sejlede med hgj fart og stor kraengning, sa der kom vandsprgijt ind gennem arehullerne, der var
lukket med Igse lag (Carver 1995, 307). Skibet naermest flgj af sted over vandet med vinden agten fra, men
med vinden ind foran fra og fra siden var belastningerne tydelige pa bade vant, skg@de og ror. Det var
kraevende at fa skibet til at stagvende (vende op mod vinden), fordi det havde tendens til at ga i sta midt i
vendingen. Skibet var laegerrigt (trak vaek fra vinden), og rorgaengeren keempede tydeligt for at holde
kursen (Carver 1995, 308-309). Modsat, hvad en dben rasejlsbad normalt ggr, Igftede forskibet sig ikke, nar
skibet fik fart, og der kom flere gange vand ind over ralingen.

Besaetningen foretog en vending under land ved Moldtu og sejlede nordpa mod Flavaer. Pa bidevind
(vinden skrat forfra), med sejlet sat pa bagbord halse, kom et vindpust pa omkring 10-11 m/s. Dronningen
sejlede med hgj fart pa omkring 10 knob og med 10° kraengning. Vindpustet pressede skibet mod styrbord,
og uden varsel skar forskibet sig ned i sgen (fig. 3.10). Vandet stremmede ind over relingen foran for
masten og muren af vand kreengende skibet over pa siden. Pa fa sekunder var Dronningen under vand og
forsvandt (Carver 1995, 307; Godal 1988a, 7). Det var ikke en kaentring, det var snarere en nedsejling
(Godal 1988a, 7).

Besaetningen blev samlet op efter ti minutter af Strandholm, der 1a omkring en sgmil vaek, med filmholdet
der afventede, at Dronningen skulle komme strygende forbi for fulde sejl med sneklaedte fjelde i
baggrunden (Carver 1995, 309). Sadan blev det ikke.

_‘l‘s- :
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Fig. 3.10. Dronningen (Edda) forliser 6. maj1988 ved Sunnmgre i Norge. Ved 10 knobs fart og 10° kraengning
gik bovbglgen over reelingen, og skibet sejlede sig selv ned pa 20 sekunder. Foto H. Borgfjord.

Forliset i 1988 kom som et chok, ikke bare for besaetningen og de involverede, men for fagmiljger i bade
Norge og Danmark. Hvordan det kunne ga sa galt, havde ingen et klart svar pa.

Osebergskibet var med sine 30 arehuller oprindelig beregnet til en besaetning pa 32-35 mand. Carver skrev i
sin artikel, at besaetningen pa otte mand ikke havde sa stor en indvirkning pa skibets kraengning i forhold til,
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hvis 20 mand havde siddet langs luv raeling og med deres vaegt holdt skibet oprejst (Carver 1995, 311).
Dette var der imidlertid opmarksomhed pa forud for sejladsen, og der var derfor kompenseret for den
manglende besatningsvaegt med en gget ballastmangde inden sejladsen. Ballasten bestod af 5,0 ton
sandsaekke. Som udgangspunkt I3 1,0 ton placeret lige foran masten, 3,5 ton 13 lige agten for masten og 500
kg 13 helt agter i skibet. For at Igse mangvreringsproblemerne blev ballasten foran masten flyttet agterud,
og ekstra 250 kg blev placeret helt agter, sa deri alt I3 750 kg. Herudover var der omkring et ton udstyr,
som motorer og flader, der |a fordelt i agterskibet. Skibets deplacement blev skgnnet til at vaere omkring
16,0 ton, inklusive besaetningen pa otte mand (Godal 19884, 4). Dronningen var trimmet med 'agtertrim’,
dvs. at agterstaevnen 13 dybere i vandet end forstaevnen, men til trods for mangden af ballast i agterskibet,
virkede forskibet tungt, og det var vanskeligt at trimme boven op (Godal 1988a, 4). Carver bemaerkede at
da skibet I3 i havnen var omkring 40 cm af udskaeringen pa agterstaevnen under vandlinjen (Carver 1995,
306).

Sejlet, der var rekonstrueret af Erik Andersen fra Vikingeskibsmuseet i Roskilde, var 10,4 m bredt og ca. 9,5
m hgjt med et areal p& omkring 100 m? (Andersen & Andersen 1989, 247). Godal naevner i sin rapport, at
sejlet burde have vaeret smallere, sa halsen kunne fastggres laengere agter. Han mente, at sejlbredden var
grunden til, at sejl og skrog ikke var i balance med hinanden (Godal 1988a,7). Derudover er Godal inde p3,
at der kunne veere noget galt med skrogformen. Han mener at Osebergskibet er udstillet med for stor
lighed i agterskib og forskib, og at forskibet burde vaere mere konkav i tvaersnittet og ikke sa V-formet, som
det er i udstillingen. Han konkluderer, at dette kunne vaere en del af arsagen til Dronningens forlis (Godal
1988b, 5). Efter forliset blev Dronningen havet, og skibet blev repareret for de skader det havde padraget
sig ved haendelsen.

For ogsa at kunne tage nogle forholdsregler for den fremtidige sejlads med skibet, og for at fa en vis
afklaring pa, hvad arsagen til forliset var, blev der udfgrt forskellige hydrodynamiske tests af en model af
Dronningen hos Marintek i Trondheim i 1989 (Werenskiold 1989). Modellen blev fremstillet i skala 1:10 af
glasfiberforsteerket polyester efter Lundins rekonstruktionstegning fra 1954, som blev anvendt til
bygningen af Dronningen. Marintek konkluderede efterfglgende, at sejlets stgrrelse ikke var arsagen til
forliset. Arsagen 13 snarere i skroget, der ved hgj fart pa bidevind udviklede en speciel bovbglge, der i
stedet for at blive ledt til siden Igb taet op langs de to gverste bordgange. Pa grund af det lave fribord Igb
den derfor ind over raelingen foran masten, nar skibet kraengede 10°. Marintek konkluderede, at
Osebergskibet, som det var rekonstrueret, ikke var sgdygtigt nok til sejlads mod vinden. Hvis Dronningen
skulle bruges til sejlads efter reparationen, burde fribordet forhgjes med omkring en halv meter
(Werenskiold 1989, 10).

Herefter blev skibssiderne forhgjet med yderligere to bordgange pa i alt en halv meter i hver side, og
masten flyttet agterud. | 1992 sejlede skibet, som nu var omdgbt til SY Oseberg mod verdensudstillingen i
Sevilla. Den sejlede sammen med Saga Siglar, en norsk rekonstruktion af skibsfundet Skuldelev 1 fra 1030.
De Igb ind en storm i Middelhavet og begge skibe forliste og forsvandt for altid (Thorseth et al. 1992, 14-
24). Alle besztningsmedlemmer blev reddet.

Det oprindelige Osebergskib har ikke oprindelig haft en strakgl eller to ekstra bordgange, som Dronningen
blev ombygget med. Ved at ombygge skibet blev det umiddelbare problem med at handtere skibet Igst,
men arsagen til problemet blev ikke defineret.
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4. Rekonstruktion af Osebergskibet skrogform

F@r rekonstruktionsprocessen begyndte, blev det udstillede skib undersggt udvendigt og indvendigt. Skibet
har tydelige spor efter at have vaeret anvendst til sejlads. Flere steder kan ses rester af taetningsmateriale af
uld mellem bordgangene. | arehullerne er der slid efter arerne, mastefisken er repareret med jernband, og
den gverste bordgang foran krydsholtet til fastggrelse af tovveerk er slidt i overkanten, sandsynligvis efter
sk@detovet. Dette er beskrevet neermere i kapitel 6.

Udvendigt fremstar Osebergskibet helstgbt og ensartet, men indvendig ses det tydeligt, at det ikke har
veeret enkelt at samle de mange fragmenterede skibsdele til et sammenhangende skibsskrog, dengang
skibet blev genopstillet i 1906-1907. Undersggelserne af skibets inderside viste, at skibsskroget er samlet
med adskillige afstivninger og forstaerkninger. Da skibet blev genopstillet blev de fragmenterede skibsdele
samlet med skruer, sem og jernplader mange steder, for at fa delene til at haenge sammen (fig. 4.1).

e

Fig. 4.1. Pa trods af at Osebergskibets yderside fremstar helstgbt og ensartet, viser skibets inderside, at det
ikke har veeret enkelt at samle de mange fragmenterede skibsdele til et sammenhaengende skibsskrog.

4.1 Gennemgang af grundlagsmaterialet til rekonstruktionen

Skibsfundet, som det er samlet og udstillet, er den primaere kilde til at kunne rekonstruere skibets form og
konstruktion, jeevnfer den beskrevne metode (kap. 2). Selvom det er blevet udsat for en bearbejdning ved
samlingen, fremstar de individuelle dele i skibsskroget eerligt med tydelige spor efter de brud, de padrog sig
i gravhgjen og ved samlingen af delene under opstillingen. Disse spor er tydelige at erkende ved en
gennemgang af skibets indvendige side i dag og vaesentlige for arbejdet med rekonstruktionen af formen.
Tidligere materiale, der kunne biddrage til at forsta og analysere den skrogform Osebergskibet var udstillet
med, blev gennemgaet for at forsta, hvad der er sket med skibsskroget gennem tiden fra udgravning til

47



udstilling. Det udstillede skib kan ikke betragtes isoleret, fordi det ikke laengere repraesenterer det

oprindelige skib i alle detaljer. Det repraesenterer snarere Glendes og Johannessens tolkninger af skibet og

skibsdelene samt de beslutninger de tog, bevidst eller ubevidst, for at fa delene til at passe sammen.

Skrogformen er derudover pavirket af de hundrede ar, hvor det har balanceret pa sit fundament og

understgtning i udstillingen.

o Uk wWwN R

N
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Fglgende dokumentation fra det tidligere arbejde var til radighed i rekonstruktionsprocessen:
Osebergskibet i dets nuvaerende udstilling, med dgrken liggende pa plads.

Fotos fra udgravningen af Osebergskibet i 1904.

Brggger og Sheteligs fundpublikation fra 1917, Osebergfundet Bind | (Brggger et al. 1917).
Glendes udgravningsskitser fra 1904 af alle bundstokke, biter og knee.

Glendes rekonstruktionstegning af Osebergskibet fra 1909.

Johannessens rekonstruktionstegning af Osebergskibet fra 1928 og hans tegninger af diverse
konstruktionsdetaljer.

Lundins rekonstruktionstegning fra 1954 af Osebergskibet, som det er udstillet.

Gustafsons udgravningsdagbog del | og Il fra 1904 og Brgggers afskrift af samme fra 1916.
Gustafsons fundkatalog pabegyndt i 1903 og fuldfgrt af Sigurd Grieg i 1925.

Sheteligs skitsebgger fra udgravningen i 1904.

Fglgende ny dokumentation var til radighed i rekonstruktionsprocessen:

Rapport fra 1988 om prgvesejlingen og forliset med Dronningen af Jon Bojer Godal.

Rapport fra tanktest af model af Dronningen i 1988 af Per Werenskiold, Marintek.

Filmoptagelse fra Dronningens sejlads fgr den forliste i 1988. Producer Ray Sutcliffe fra BBC2.
Fotoscanningen og laserscanningen af Osebergskibet fra 2005, udfgrt af Metimur og Knut Paasche.
2D tegninger fra 2006 af styrbord bord med markering af naglehuller, land og skar, udfgrt af et
Caran AB.

Fotos fra 2005 af det udstillede skib indvendigt, hvor dgrken er taget ud af skibet. Fotos Kirsten
Helgeland og Eirik Irgens Johnsen fra Kulturhistorisk Museum i Oslo.

En video fra 2005 af indersiden af det udstillede skib uden dgrk lavet af arkeeolog Knut Paasche og
forstkandidat Kristen Aamodt.

Rapport fra 2005 om materialeanvendelse i Osebergskibet fra Aamodt.

1. Osebergskibet i dets nuvaerende udstilling (1906-2007)

For at undersgge om Osebergskibet blev korrekt opstillet i 1906-1907, blev skibsskroget gennemgaet bade

udvendigt og indvendigt, som det er udstillet. Originalskibet blev anvendt under hele

rekonstruktionsforlgbet. Det var muligt at undersgge skibet, sdvel yder- som inderside pa taet hold samt at

foretage supplerende opmalinger pa tilgaengelige steder. Det var muligt at szette stiger taet pa skibet, sa

detaljer pa skibets inderside kunne studeres og supplerende mal kunne tages.

Dgrken, der i 2005 var blevet fiernet i forbindelse med scanningen af skibet, 13 igen pa plads i skibet, sa det

kun var muligt at se skibets indvendige konstruktion nogle steder. Hvis enkelte supplerende undersggelser

var ngdvendige i forbindelse med rekonstruktionen af formen, blev dgrken lgftet vaek det pagseldende

sted, sa detaljerne kunne studeres. Det var en ubetinget fordel at have originalen i umiddelbar naerhed

under arbejdet med rekonstruktionen af skibets form.
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2. Fotos fra udgravning og opstilling (1906-1907)

Fotos fra udgravningen af skibet blev studeret. Stgrstedelen af udgravningsbillederne er oversigtsbilleder
og blev primaert brugt til at forsta, skibsfundets tilstand, fgr det blev samlet. De fa fotos, der findes fra
opstillingen af skibet, gav en forstaelse af, hvordan skibsdelene blev samlet, og pa enkelte fotos er det
muligt at se detaljer, der ikke laengere er synlige pa det udstillede skib.

3. Brggger og Sheteligs fundpublikation, Osebergfundet Bind | (1917)
Brggger og Sheteligs fundpublikation fra 1917, Osebergfundet Bind I, blev brugt som kilde til at forsta

fundets historie, deformation, udgravning og senere opstilling. Bogen beskriver hele processen fra skibet
findes i gravhgjen, til skibet er samlet i en midlertidig bygning, fgr det flyttes til Vikingskipshuset pa Bygdgy
i Oslo. Publikationen indeholder udgravningsplaner og tegninger af dele fra fundet. Publikationen gav et
godt overblik over fundhistorien og detaljer i skibets konstruktion, og havde stor betydning i forhold til at
forsta, hvordan de originale skibsdele blev samlet og opstillet. Publikationens oplysninger med hensyn til
mal pa skibsdele og skib blev ikke anvendt, fordi det tidligt i forlgbet blev tydeligt, at der var mange fejl i
angivelser af dimensioner og konstruktionsdetaljer.

4. Glendes udgravningsskitser (1904)

| forbindelse med udgravningen af skibsfundet i 1904 blev skibet og de enkelte dele i konstruktionen
dokumenteret af Glende. Han opmalte delene og tegnede dem enkeltvis pa malsatte blyantsskitser, som
indeholder detaljer, der var afggrende i forbindelse med rekonstruktionen af skibets skrogform. Glendes
skitsebog findes i arkivet pa Kulturhistorisk Museum i Oslo og var tilgaengelig bade digitalt og i printet
udgave.

Glendes skitser og mal blev tillagt stor troveerdighed, fordi de blev udfgrt pa stedet, uden forsgg pa at fa
delene til at passe til en gnsket helhed. Glende var et fgrstehandsvidne til skibet og de enkelte dele, fordi
han deltog i udgravningen og optagelsen af skibet. Skibsdelene anses for at have deres oprindelige
dimensioner, da de blev udgravet pa grund af de gode bevaringsforhold i hgjen (Brggger & Shetelig 1950,
89-91). | Gustafsons udgravningsdagbog beskrives det, at raelingen stod under vand, og at der konstant
matte pumpes vand ud af udgravningen (Brggger 1916, 1-167). Derfor er delene sandsynligvis ikke er
svundet i stgrrelsen pa udgravningstidspunktet, hvor det beskrives at treeet havde beholdt sin fasthed og
ikke var udsat for at svinde ved t@rring (Brggger et al. 1917, 285). Malangivelserne pa Glendes
opmalingsskitser er derfor afggrende for rekonstruktionen af skibsskrogets form og konstruktion.

Skitserne var afggrende for at kunne rekonstruere delene i den indvendige konstruktion. Glende opmalte
delene og tegnede skitserne, fgr delene blev opmagasineret og tgrrede ud, og f@r Osebergskibet blev
samlet til udstillingen. Skitserne muliggjorde en sammenligning af den form, som skibsdelene har i dag i det
udstillede skib og den form, som Glende vurderede, de havde i 1904. Da Glende samlede delene i de brud,
de havde faet i graven, havde han et bedre grundlag for at samle dem korrekt i formen end i dag, hvor
delene er ndret og tilpasset i opstillingen.

Glendes skitser af bundstokke, biter og knae blev gennemgaet i forbindelse af rekonstruktionsarbejdet og
omformet til skala 1:10 efter hans mal. Disse tegninger blev brugt direkte i rekonstruktionen af formen, og
som referencer til delenes dimensioner og udfgrelse af rekonstruktionstegninger til bygning af
fuldskalarekonstruktionen. Seerlig skitserne af bundstokkene var afggrende for rekonstruktionen og
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forstaelsen af formen pa hver enkelt bundstok. Glendes skitser af bundstokkene blev sammenlignet med
tvaersnittene fra laserscanningen for at sammenligne hans opmalinger med det udstillede skib. Glende
noterede de individuelle laengder pa bundstokkenes ben, deres tykkelser forskellige steder, surringshuller,
tvaersnit og flaekker og brud. | de tilfaelde, hvor Glende ikke kunne samle delene, tegnede han skitserne af
dem med mal pa de dbne brud og beskrev bundstokkens gvrige dimensioner og detaljer.

Glendes skitser af biterne, blev anvendst til kontrol af bredden pa det udstillede skib. Hans skitser af knaeene
var afggrende for vinklen pa de to gverste bordgange, fordi knaeene i det udstillede skib i dag er
deformerede og brudt i stykker som fglge af, at de gverste bordgange er sunket sammen og faldet udad.

Det forekommer, at Glende var meget detailorienteret, praecis og systematisk i sit arbejde med at
dokumentere skibsdelene. Han skrev alle mal i millimeter. Ved kortere malangivelser ender malene ofte pa
eksempelvis 3 eller 7, hvilket indikerer at malene ikke er afrundet. En mulig svaghed ved Glendes
malangivelser kunne veere, at leengere malangivelser ofte ender pa 0 eller 5 og sjeldent pa eksempelvis 3
eller 7. Dette kunne tyde pa en afrunding til halve cm. Der er ogsa en tendens til forskel i
malengjagtigheden alt efter, hvad han opmaler. For vigtige dele, som staevnene, virker de kortere mal ikke
til at veere afrundet, mens angivelser af de mange og varierende bordbredder med kortere mal i nogle
tilfaelde ser ud til at vaere det. Nar bordbreddeangivelsen for eksempel gaelder mere avanceret udformede
dele, som pa det gverste bord ved roret, er malangivelserne tydeligvis ikke afrundet. Hvis det er korrekt, at
Glendes laengere eller mere “ubetydelige” malangivelser er afrundede inden for 0,5 cm, kan det veere et
tegn pa, at han havde en praktisk tilgang til opmalingen og ikke gnskede at drukne sig selv i mal. Malene er
dog stadig til trods for en eventuel afrunding, praecise nok til formalet.

5. Glendes tegning af Osebergskibet (1909)
Glende udfgrte ogsa bade en rekonstruktionstegning og en linjetegning af Osebergskibet. Tegningerne er

begge dateret til 1909. Tegningerne findes i arkivet pa Kulturhistorisk Museum og var tilgaengelig ved
rekonstruktionsarbejdet bade i digital og i printede udgaver. Glende konstruerede linjetegningen pa
tegnestuen i Horten pa baggrund af sine opmalinger og skitser fra udgravningen af skibet. Tegningen
dannede grundlaget for Johannessens opstilling af skibet.

Glendes rekonstruktionstegning er pabegyndt i 1906, inden skibet blev samlet, men den blev fgrst endelig
afsluttet, da Johannessen var faerdig med opstillingen af skibet i 1909. Pa Glendes rekonstruktionstegning
blev de gverste staevnbord og staevntoppene ikke tegnet med, fordi de fgrst blev rekonstrueret, da skibet
blev flyttet til Vikingskipshuset pa Bygdgy. Rekonstruktionstegningen indgik i arbejdet som en reference til
forstaelse af det tidlige arbejde med skibets form. Generelt fglger dimensionerne pa skibsdelene i
tegningen hans udgravningsmal ngje. Hans rekonstruktionstegning indeholder dog alligevel enkelte fejl
med hensyn til deles placering. Tegningen er Glendes bud p3, hvordan skibet oprindelig sa ud, og den er
vigtig i forstaelsen af hans arbejde og for forstaelsen af opstillingen af skibet.

6. Johannessens tegninger af Osebergskibet (1928)

Da skibet var endeligt opstillet i Vikingskipshuset i Oslo, tegnede Johannessen en linjetegning og en
rekonstruktionstegning af det opstillede skib med rekonstruerede staevntoppe. | forbindelse med at
Johannessen samlede og opstillede skibet, udfgrte han ogsa detaljerede tegninger af dele i konstruktionen,
som kgl og staevne, kglsvin og mastefisk, tvaersnit ved mastespantet og enkelte andre spanter samt ror og
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roranlaeg. Hans tegninger findes i arkivet pa Kulturhistorisk Museum og var tilgaengelige ved
rekonstruktionsarbejdet bade digitalt og i printet udgave. Johannessens rekonstruktionstegning af skibet er
naesten identisk med Glendes, men Johannessen baserede sin tegning pa en opmaling af opstillingen af
originalen, og hans tegning er 5,0 cm bredere over midten end Glendes tegninger. Da skibet blev opstillet
ombkring skabeloner efter Glendes tegning, skyldes de 5 cm forskel i bredden muligvis, at Glende har lavet
en tegnefejl (se kapitel 6. afsnit 6.1)

Pa grund af Johannessens kendskab til originalskibet, originaldelene og konstruktionsdetaljerne tillagdes
hans tegninger stor troveerdighed. Indtrykket er, at Johannessen udfgrte et grundigt arbejde. Hans mal pa
dimensioner virker meget przcise, og hans arbejde havde generelt stor betydning for
rekonstruktionsarbejdet. Johannessen har ligesom Glende staet med skibsdelene i haenderne og har
dermed haft gode forudsaetninger for at vurdere delenes udformning og dimensioner.

7. Lundins tegning af Osebergskibet (1954)
| 1954 tegnede Lundin en ny rekonstruktionstegning og linjetegning af skibet. Arbejdet blev bestilt af

underbestyrer ved Universitetets Oldsaksamling i Oslo, Thorleif Sjgvold, fordi han gnskede kopierbare
originaltegninger af skibet (Lundin 1955, 194-195). Derfor er Lundins rekonstruktionstegning Kulturhistorisk
Museums officielle tegning af Osebergskibet, og derfor var det den, som fuldskalarekonstruktionen
Dronningen blev bygget efter i 1987.

Lundin malte det udstillede skib op fra ydersiden og baserede sin tegning dels pa opmalingen og dels pa
nogle optegnelser og malangivelser fra Johannessen (Lundin 1955, 194-195). En sammenligning af Glendes,
Johannessens og Lundins tegninger viser, at der ikke er naeevnevaerdig forskel i skibets form og linjetraek i
langskibs sideprofil, men i bredden midtskibs er Lundins tegning hele 11,0 cm smallere end Johannessens
tegning og 6,0 cm smallere end Glendes. Dette skyldes en raekke misforstaelser og fejl som beskrives
naermere i kapitel 6. afsnit 6.1.

Dimensionerne pa de indvendige dele i konstruktionen er generelt tegnet spinklere i Lundins tegning end i
Glendes og Johannessens tegninger. Lundin havde ikke som de to gvrige arbejdet med skibet tidligere og
dermed har han ikke haft det samme indgaende kendskab til skibets konstruktion. Han kunne kun komme
til at male det op udvendigt, og det virker ikke som om, at den indvendige konstruktion og delenes
dimensioner har haft hans bevagenhed. Hans tegning bidrager ikke med noget nyt i forhold til de to @vrige,
og pa grund af de mange fejl i hans tegning, saerlig med hensyn til dimensionerne, blev den ikke tillagt stor
betydning i rekonstruktionsarbejdet.

Hans tegning havde dog stor betydning i forhold til forstaelsen af fuldskalarekonstruktionen Dronningens
konstruktion og dens forlis i 1987. Dronningen blev bygget efter hans tegninger, og derfor var det
vaesentligt at inddrage dem for at kunne forsta, hvordan Dronningen var bygget. | forhold til
tanktestforspgene med en model af Dronningen i 1988 var tegningen ogsa vigtig, fordi tanktestmodellen
ligeledes blev bygget efter disse tegninger.

8. Gustafsons udgravningsdagbog og Brgggers afskrift af samme (1904/1916)
Gustafsons udgravningsdagbog fra 1904 indeholder adskillige informationer og observationer, der ikke er

med i fundpublikationen. Enkelte informationer er heller ikke med i Glendes udgravningsskitser, sa

51



Gustafsons udgravningsdagbog blev brugt som et supplement. Dagbogen blev hovedsagelig brugt i
forbindelse med rekonstruktion af riggen til Osebergskibet. Gustafsons skrift er sjusket og vanskelig at lzese.
Derfor lavede Brggger en afskrift af udgravningsdagbogen i 1916 og skrev her, at han har fulgt originalen
strengt. Den er langt lettere at laese end Gustafsons, men kan ikke sta alene, fordi han har udeladt nogle
skitser.

9. Gustafsons fundkatalog (1925)
Fundkataloget blev pabegyndt af Brggger og gjort faerdig af Sigurd Grieg i 1925, hvor han overtog opgaven

efter Brggger. | forbindelse med rekonstruktionen af riggen var den uundveerlig, fordi alle sma detaljer om
knevler, tovstumper og lignende kan findes i katalogets 415 sider.

10. Sheteligs skitsebgger (1904)
Sheteligs to skitsebgger fra 1904 blev gennemgaet. De indeholder dog ingen information om skibet eller

skibsdelene, men kun om slaeder, telte, seng og andet udstyr fra skibet. Den blev derfor ikke brugt i
forbindelse med rekonstruktionen af skrog og rig. Hans skitsebgger findes i arkivet pa Kulturhistorisk
Museum. De var tilgaengelige ved rekonstruktionsarbejdet bade digitalt og i printet udgave.

11. Rapport om sejlads med Dronningen (1988)

Efter fuldskalarekonstruktionen Dronningens forlis skrev Godal en rapport og et notat om arsagen til
forliset. Rapport og notat indeholder en detaljeret gennemgang af sejladsen med Dronningen. Godal
beskriver de overvejelser og de tiltag, der blev gjort under sejladsen (Godal 1988a-b). Rapport og notat blev
brugt til forstaelse af problematikken omkring sejladsen med Dronningen. Samtaler med Godal undervejs i
processen med rekonstruktion af skrogformen var tillige en inspiration.

12. Marinteks tanktestrapport (1988)
Rapporten fra tanktesten af en testmodel af Dronningen blev brugt som kilde til at forsta og reflektere over

de problemer, der var med Dronningen og dermed ogsa Lundins rekonstruktionstegning af Osebergskibet,
som modellen blev fremstillet pa baggrund af.

13. Video af Dronningens sejlads (1988)
| forbindelse med Dronningens sejlads i 1988 blev skibet filmet af et filmhold fra BBC2. Producer Ray
Sutcliffe overleverede en video med optagelserne til Stiftelsen Nytt Osebergskip. Selve forliset ses desvaerre

ikke pa videoen, fordi de var ved at skifte band i videokameraet. Videoen blev set flere gange i forbindelse
med rekonstruktionsarbejdet for at opna en bedre forstaelse af sejladsen, men indgik ikke direkte i
arbejdet.

14. Fotoscanning og laserscanning (2005)
Det udstillede skib i Vikingskipshuset i Oslo blev scannet i 3D i 2005. Den Igst liggende dgrk, der hviler i
falsene i biterne pa skibet, blev Igftet ud af skibet, inden skibet blev scannet, sa den indvendige

konstruktion kunne dokumenteres. Skibet blev scannet indvendig og udvendig med laserscanning, og
styrbord side udvendig blev derudover ogsa scannet med fotoscanning (Paasche 2010, 189-192).

Fotoscanningen af skibets yderside og laserscanningen skabte et unikt udgangspunkt for rekonstruktionen
af skrogformen, fordi en sammenligning med udgravningsskitserne fra 1904 gjorde det muligt at konstatere
forskelle mellem det opstillede skib og delenes form, da de blev udgravet. Fotoscanningen dannede
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grundlag for 2D tegninger af bordene til brug i rekonstruktionsmodellen, og gav et godt overblik og en
detaljeret gengivelse af styrbord sides yderside. Den blev brugt til at placere ror og rorvorte i korrekt
haeldning og placering samt til at kortlaegge skar og abne flaekker i bordgangene.

Laserscanningen gav et godt overblik over placering, haeldning og overordnet form pa de enkelte dele i
skibet og var veesentlig i forbindelse med rekonstruktionen af skrogformen. Den gav en unik mulighed for at
sammenligne Glendes udgravningsskitser med det udstillede skib.

15. Tegninger af bord i 2D (2007)
Tegningerne af bordene i 2D blev lavet pa baggrund af fotoscanningen af de originale bord i udstillingen. De

blev leveret digitalt i skala 1:1 af et eksternt firma, Caran AB. Tegningerne var meget praecise, og uden det
materiale havde rekonstruktion i en fysisk model ikke vaeret mulig. Tegningerne blev printet ud pa papiri
skala 1:10 og anvendt direkte i rekonstruktionen.

16. Fotos af originalskibet (2005)
| 2005, da dgrken var taget ud af Osebergskibet i forbindelse med at skibet blev scannet, blev den

indvendige konstruktion i det opstillede skib fotograferet systematisk. Billederne blev ikke taget med
henblik pa brug til rekonstruktionsarbejdet, men udelukkende for at dokumentere skibets inderside. Skibet
blev fotograferet oppefra som oversigtsbilleder af hele skibet taget fra forsteevnen mod agter og fra
styrbord side. Fotografierne blev anvendt til at kunne se detaljer, der ikke la&engere var synlige. Billederne
bestod bade af oversigtsbilleder og detaljebilleder og gav et godt overblik. Oversigtsbillederne blev stort set
alle taget i samme hgjde. Dette betgd, at det i nogle tilfeelde var begraenset, hvilke detaljer der kunne
studeres. Billederne af skibets inderside bidrog til en gget forstaelse af de problemer, der var med at samle
de fragmenterede dele til et helt skib. Enkelte fotos viser detaljer i skibsdelene, hvilket i flere tilfaelde kunne
afklare tvivissp@grgsmal i forbindelse med rekonstruktionsarbejdet.

Store print i A3 stgrrelse af disse fotos blev brugt i forbindelse med tolkning af formen af de spanter, som
ikke laengere kunne studeres i originalen. Skibets inderside blev fotograferet vinkelret i hvert eneste rum
mellem spanterne, sa de fleste samlinger i bade bundstokke, bord, biterne og knae var tydelige. Billederne
blev anvendt under hele forlgbet.

17. Video af skibets indvendige side (2005)
Inden dgrken blev lagt pa plads efter scanningen, foretog arkaeolog Knut Paasche og forstkandidat Kristen

Aamodt en systematisk videodokumentation af hele indersiden. Videoen af skibets inderside blev pa
samme made som de ovennavnte fotos, lavet for at dokumentere skibet i forbindelse med, at dgrken var
ude. Aamodt indtalte pa videoen, hvad der observeredes pa hver enkelt del. Traestruktur og hvorvidt
bundstokkens del i henholdsvis styrbord og bagbord var stamme- eller grendel blev observeret. Videoen var
en god information om bundstokkene.

18. Aamodts rapport om materialer i Osebergskibet (2005)

Rapporten gav en vurdering af flere bundstokke med hensyn til, hvilken del af bundstokken, der var af
stamme eller gren for at forsta, hvilken del af bundstokken der var bedst bevaret i formen. Kristen Aamodts
gennemgang af treeet i skibet blev brugt som supplement til videoen.
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4.2 Benaevnelser for spanter

Glende, Johannessen og Lundin anvendte forskellige nummereringssystemer over spanternes positioner, og
i forbindelse med rekonstruktionen af skibet i 2006 var de to forskellige nummereringssystemer kilde til
forvirring.

Derfor endredes systemet, i dette arbejde, til det, der normalt anvendes ved arkaeologiske skibsfund, hvor
spanterne nummereres med mastens placering (spant 0) som omdrejningspunkt (Crumlin-Pedersen &
Olsen 2002, 53).

| dette projekt benaevnes mastespantet derfor som “spant 0”. Spanterne agten for mastespantet benaevnes
i rekkefglge herfra som 1A, 2A, 3A osv. (hvor A star for agter) osv. indtil rorskottet. Spanterne foran for
mastespantet benavnes 1F, 2F, 3F osv. (hvor F star for foran) indtil forskottet (fig. 4.2). Skottene benavnes
som forskot og rorskot, og rongene i staevnene benavnes forreste rong og agterste rong (se ogsa fig. 3.2).
En oversigt over de forskellige nummereringssystemer findes i Bind 2, bilag 1.

Fig. 4.2. Principtegning over spantnummerering i arkaeologiske skibsfund (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002,
53).
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4.3 Scanning og 2D tegninger af det udstillede skib
For at kunne bygge en rekonstruktionsmodel, var det ngdvendigt med tegninger af alle bordene i det
udstillede skib.

Pa grund af Kulturhistorisk Museums planer om at flytte skibet til et nyt museum blev det udstillede skib
dokumenteret i 3D for at dokumentere skrogformen og kunne udfgre styrkeberegning af skroget, som det
er udstillet. Styrkeberegningerne udfgrtes af Norsk Veritas (Fredheim 2005). Scanningerne blev udfgrt af et
svensk firma, Metimur AB og ansvarlig arkaeolog Knut Paasche, Kulturhistorisk Museum i Oslo (Paasche
2010, 189). Udfgrelsen af scanningerne af Osebergskibet er beskrevet af Paasche i hans doktorafhandling
om dokumentation og rekonstruktion af Tuneskibet (Paasche 2010, 189-196).

Osebergskibet blev scannet med en laserscanner og en fotoscanner for at dokumentere bade indersiden og
ydersiden af skibet (fig. 4.3). Laserscanneren blev anvendt bade udvendig og indvendig. Den scannede med
0,3 punkter pr. mm? og med 0,6 cm ngjagtighed. De fleste punkter 13 taet p& den scannede overflade, sa
scanningen var tilstraekkelig praecis og tydelig til, at skibsskrogets og konstruktionens hovedlinjer kunne
defineres. Skibets styrbord side blev scannet udvendig med en fotoscanner. Den scannede med 10 punkter
pr. mm? og en praecision pd 0,5 mm. Fotoscanneren fremstillede et langt mere ngjagtigt og detaljeret
resultat end laserscanneren. Metoden var til gengzeld langt mere tidskraevende, og derfor var det kun
styrbord side, der blev scannet (Paasche 2010, 189-193).

Fotoscanningen gengiver bordenes form og klinknaglernes placering med millimeters ngjagtighed og blev
afggrende for rekonstruktionen af Osebergskibets skrogform, idet scanningen dannede grundlaget for
tegninger af skibets bordgange til den kommende rekonstruktionsmodel.

Laserscanningen blev printet ud i skala 1:10 med et gitter net pa 10,0 x 10,0 cm pategnet. Gitternettet
forenklede maltagningen og gjorde det enklere at sammenligne det lodrette og vandrette plan. Gitternettet
havde samme bund og midterlinje pa alle tre planer, sa disse var umiddelbart sammenlignelige. Det var
ogsa en hjeelp til ikke utilsigtet at forskyde mal i leengderetningen.

e e

P e T S e e

'y
v S - Y
e e it N
== = ' R e e—
3 !
~ -

b e T

Fig. 4.3. Eksempler pa de to anvendte scanningstyper til dokumentation af Osebergskibet i udstillingen.
Fotoscanning tv og laserscanning th. Scanning Kulturhistorisk Museum i Oslo (Paasche 2010, 192).
lllustration forfatteren.
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Opgaven med at omdanne 3D fotoscanningen til 2D tegninger af alle bordene i skibets styrbord side blev
Igst af et engelsk firma, Caran AB. Hertil anvendte de softwaren Icemsurfe og Catia, hvor 3D scanningen
blev projiceret flad, sa samtlige bord i bordgangene kunne separeres og bruges enkeltvis (fig. 4.4) (Paasche
2010, 194).
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Fig. 4.4. Bordene blev fremstillet pd baggrund af fotoscanning af det udstillede skib. Tegningerne blev
konstrueret, sa de beskrev omridset af bordets inderside, huller fra klinknagler, land og skar og med en
standard landingsbredde pa 3,0 cm. Tegning tv. forfatteren th. Caran AB/Knut Paasche.

Tegningerne indeholdt de oplysninger, der var ngdvendige for at kunne samle de enkelte dele i
rekonstruktionsmodellen. Tegningerne blev konstrueret, sa de beskrev omridset af bordet, landet til
bordene over og under, skarene til bordene ved siden af og placeringen pa huller fra klinknaglerne.
Skarene mellem bordene blev tegnet, sa de passede pa ydersiden, hvor de blev tegnet fra, men indvendig
kunne skarene ikke ses. De blev derfor tegnet lzengere, end de var. Det havde ingen praktisk betydning,
fordi bordene skulle samles pa baggrund af naglehullerne.

Som udgangspunkt forventedes det, at den ngjagtige bredde pa landet mellem bordgangene ville kunne
aflaeses digitalt ved at kombinere laserscanningen af skibets inderside med fotoscanningen af skibets
yderside. Det var imidlertid ikke muligt, fordi filen blev for stor til at kunne handteres. | stedet blev det valgt
at tegne alle bord med en standard landingsbredde. Ved udarbejdelse af tegningerne blev underkanten af
det yderste bord konstrueret 1,5 cm under midtpunktet af jernnaglens hoved pa ydersiden. Midtpunktet af
hovedet blev derefter projiceret vinkelret ind gennem bordet til indersiden af det inderste underliggende
bord. Overkanten af det underliggende bord blev derefter konstrueret 1,5 cm over midten af dette punkt
(se fig. 4.4). Dermed blev alle bordene konstrueret med en standard landingsbredde pa 3,0 cm. Det
betyder, at bordets udvendige underkant blev korrekt, men hvis overlappet var bredere end 3,0 cm i skibet,
blev bordets indvendige overkant for lav pa tegningen.

Det var imidlertid ikke noget problem i forhold til en praecis samling af bordene i rekonstruktionsmodellen,
fordi det er selve jernnaglen, der afggr samlingspunktet. For at kunne korrigere bordbredderne i den
endelige nakkelinjetegning af skibet, blev landingsbredderne malt manuelt alle de steder, hvor det kunne
lade sig gore at stikke et lille stykke staltrad ind mellem to bord. Enden af staltraden blev bukket i en 90°
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vinkel og stukket op mellem to bord, vredet rundt og trukket ned, sa landet kunne maerkes pa indersiden.
Det var imidlertid ikke muligt at se, om overkanten af bordet indvendig i skibet var fuldt bevaret pa det
malte sted eller ej, fordi dgrken var lagt pa plads i skibet igen. Det var ligeledes uvist, om landet var
forskudt, sa det oprindeligt havde veeret bredere eller smallere. Landingsbredderne blev malt i hele skibet
og gav trods usikkerheder et generelt indtryk. Landingsbredderne var generelt 4,0-5,0 cm over hele skibet
bortset fra i stevnomraderne, hvor de gik ned til omkring 3,0 cm.

For at kontrollere om tegningerne af bordene stemte overens med formen pa bordene pa originalskibet,
blev et udvalg af bordgange printet ud i fuld st@rrelse pa kraftigt papir og foldet op imod det tilsvarende
bord pa originalskibet. Bordgangene til kontrol af formen blev valgt ud efter, at de havde en buet form,
samtidig med at de havde et vrid i leengderetningen. Disse bord er antagelig de vanskeligste bord at
omdanne til 2D uden at forvraenge formen. De printede bord viste sig at vaere identiske med originalskibet i
form, laengde og jernnaglers placering. Dette var vaesentligt at konstatere, fordi det efterfglgende arbejde
med bygning af en rekonstruktionsmodel blev baseret pa netop disse 2D tegninger.

4.4 Svind i bredde og tykkelse i det originale trae

Originalskibet fremviser flere tegn p3, at treeet er svundet i tykkelse og bredde. Det var vasentligt for
rekonstruktionen af form og konstruktion at fa det bedst mulige overblik over, hvor meget det var svundet,
og om svindet var lige stort, hvad enten det drejede sig om tykkelse, bredde og laengde i traeet. Det er
tydeligt at traeet er svundet uens i skibet, og det skgnnes ikke muligt at lave en retvisende beregning af
svindet udfra generelle beregninger af tangentielt og radialt svind i friskt eller vanddrukkent arkaeologisk
trae. Dels var traeet pa udgravningstidspunktet allerede svundet fra fiskt til tgrt, og dels var traeet ikke mere
nedbrudt end at det kunne lade sig ggre at dampe skibstraeet. Det viser, at der var bevaret lignin i cellerne,
der netop forsvinder ved nedbrydning. Derfor blev svindet beregnet udfra de steder, Glende havde noteret
mal pa delenes dimensioner, ved at sammenligne med malinger taget samme sted pa det udstillede skib.

Glendes udgravningsskitser af roret og staevnene er meget detaljerede, og hans malangivelser er ikke
afrundet i halve cm. Udgravningsmalene blev sammenlignet med nye malinger pa det udstillede skib. En
udregning af svind i bordenes bredde er mere usikker dels pa grund af en sporadisk opmaling af
bordbredder ved udgravningen, og dels fordi opmalingerne af bordbredderne enkelte steder ser ud til at
veere afrundet inden for halve cm. Derfor gennemgas bordene til sidst i afsnittet, og den samlede vurdering
af, hvor meget bordene er svundet, baseres pa en sammenligning med resultaterne fra udregningen af det
konstaterede svind i staevne og ror.

Staevnene

| forbindelse med rekonstruktionen af staevnene til modellen blev bredden og tykkelsen pa staevnene i det
udstillede skib opmalt adskillige steder. Ved at sammenligne disse opmalinger med Glendes opmalinger pa
udgravningsskitserne fra 1904, kunne det konstateres, at staevnene er svundet bade i bredden og i
tykkelsen. | Glendes skitsebog var forstaevnens tykkelse noteret til at vaere 10,6-10,7 cm (Glende 1904, 45,
46). | udstillingen maltes den samme sted til at veere 9,6-9,7 cm. Det vil sige, at staevnene er svundet
omkring 9,2-11,4 % i tykkelsen.

Bredden pa forstaevnen blev malt forskellige steder af Glende. | sin skitsebog angav han steevnen til at veere
32,0 cm bred gverst i den bevarede del, hvor den i det udstillede skib er kun 28,8 cm bred (Glende 1904,

57



77). Her er staevnen altsa 3,2 cm smallere, end den var i 1904, svarende til et svind pa 11,1 %. En halv meter
lengere nede var staevnen ifglge Glende ogsa 32,0 cm bred, hvor den i det udstillede skib blev malt til at
veere 28,9 cm. Den er altsa 3,1 cm smallere, end den var, svarende til et svind pa 10,7 %. Midt pa staevnen i
skaret mellem den gverste og den nederste del malte Glende agterstaevnen til at veere 31,5 bred. |
udstillingen blev den malt samme sted til at vaere 28,4 cm bred her, svarende til 10,9 %. Agterstaevnen er
altsd i dag 3,1 cm smallere, end da den blev udgravet.

Konklusionen af det procentmaessige svind i staevnene er, at originaldelene er svundet ca. 10-11 % i
tykkelsen og ca. 11 % i bredden (fig. 4.5). | denne udregning ma der tages forbehold for Glendes
malangivelse. Det ser dog ikke ud til at hans mal er afrundede, idet hans tykkelsesmal er 10,7 og et enkelt af
hans breddemal pa tegningen er 32,8 cm (ikke anvendt i tabellen).

Staevn Glende Udstilling Svind % Glende Udstilling Svind %
bredde cm bredde cm bredde cm tykkelse cm tykkelse cm | tykkelse

Forstaevn 32,0 28,8 11,1 % 10,7 9,6-9,7 10,3-11,4 %

Forstaevn 32 28,9 10,7 % - -

Agterstaevn 31,5 28,4 10,9 % - -

Gennemsnit | Breddei alt 10,9 % Tykkelse i alt 10-11 %

Fig. 4.5. Oversigt over det procentmaessige svind i steevnene i det udstillede skib i forhold til skibsdelenes
stgrrelse pd udgravningstidspunktet.

Roret

Svindet pa roret blev udregnet ved at sammenligne fotoscanningen af roret i udstillingen med Glendes
udgravningsskitse. Glendes mal ser ud til at vaere praecise og ikke afrundet i halve cm. Det var tydeligt, at
tykkelsen pa roret er svundet, og at rorbladet er deformeret i forhold til rorets oprindelige tvarsnitsform.
Deformationen i formen er szerligt udtalt pa rorets tykkeste del.

@verst pa den cirkulaere rorstamme var roret ifglge Glende 12,0 cm i diameter. | udstillingen er det 10,6 cm.
Det svarer til 13,2 % svind. Lige over laederstroppen, 45,0 cm fra toppen af rorstammen malte Glende det til
12,3 cm, hvor det i dag er 10,9 cm tykt. Det er altsa svundet 12,8 %. Under lsederstroppen pa rorstammen
malte Glende det til 12,8 cm, hvor det i dag er 11,5 cm. Det svarer til et svind pa 11,3 %. Der, hvor
rorstammen slutter, og den gverste del af rorbladet begynder, malte Glende bredden til at veere 23,7 cm,
hvor det i dag er 21,7 cm. Det svarer til et svind pa 9,2 %.

Ved vidjehullet malte Glende rorets bredde til 27,3 cm mod 24,8 cm pa scanningen, svarende til 10,1 %
svind i bredden. Tykkelsen pa fotoscanningen samme sted er mere usikker, fordi roret her stgder mod
vorten pa indersiden og har vidjeknoppen siddende i hullet pa ydersiden. Derfor er tvaersnittet i
fotoscanningen ikke fuldstaendig pa rorets inderside. En estimeret forlaengelse af linjerne i tvaersnittet af
roret giver en tykkelse pa 14,0-14,2 cm. Glende malte tykkelsen her til 15,3 cm, svarende til et svind pa 8,0-
9,2 %.

60 cm under vidjehullet pa rorets flade del malte Glende rorets bredde til 32,4 cm. Pa scanningen er
bredden 29,7 cm, sa her er svindet 9,1 %. Tykkelsen var 7,2 cm mod 6,5 cm pa scanningen, svarende til 10,7
% svind.

58



70 cm fra nederste kant pa rorfladen malte Glende bredden til 38,5 cm mod 35,0 cm pa scanningen.
Tykkelsen var 4,4 cm ifglge Glende mod 4,0 cm pa scanningen. Her midt pa rorbladet er roret altsa svundet
10 % i bade bredde og tykkelse (fig. 4.6).

Ror Glende Fotoscanning | Svind % Glende Fotoscanning | Svind %
Bredde cm | Bredde cm Bredde cm Tykkelse cm | Tykkelse cm | Tykkelse
Top ror 12,0 10,5 13,2 %
Rorstamme 12,3 10,9 12,8 %
Rorstamme 12,8 11,5 11,3 %
Rorblad 23,7 21,7 9,2% - - -
Rorblad 27,3 24,8 10,1 % 15,3 14,0-14,2 8,0-9,2 %
Rorblad 32,4 29,7 9,1% 7,2 6,5 10.7 %
Rorblad 38,5 35,0 10,0 % 4,4 4,0 10,0 %
Gennemsnit | Breddei alt 9-10 % Tykkelse i alt 9-11 %

Fig. 4.6. Oversigt over det procentmeaessige svind i det udstillede rors tykkelse og bredde, i forhold til da roret
blev udgravet.

Rorets laengde pa fotoscanningen er 320,6 cm. | 1904 malte Glende laengden til at veere 321,0 cm (Glende
1904, 55). Der er altsa kun 0,4 cm forskel pa de to mal. Malet vil variere en anelse afhaengig af, hvor pa
roret det praecist tages, fordi den nederste del af roret er skra, og den gverste del af rorstammen ikke helt
jeevn. Det er ogsa afhaengigt af, om Glende har afrundet dette leengdemal. Uanset er roret, pa de 100 ar det
har staet pa hgjkant i udstillingen, kun svundet mellem 0,0-0,4 cm svarende til mellem 0,0 % 0g 0,1 % i
lengderetningen. Det er forventeligt fordi traes svinder mindre i la&engderetningen end i bredde og tykkelse.
Egetraes svind i treeets lengderetning, fra friskt til tgrt tree, ligger pa 0,03-0,4 % (Petersen 1957, 54).

Bordene

Bordene i det udstillede skib har flere steder abne flaekker pa op til 1,5 cm i bredden. Andre steder er
landet mellem to bordgange ikke sa bredt, som det oprindelig har vaeret. Bordene overlapper flere steder
med kun fa cm, og her gar klinknaglerne skrat gennem, eller neermest under landet, sa hullet i bordet og
stilken pa naglen er synlig. Dette ma vaere opstaet, fordi bordene er smallere i det udstillede skib, end de
oprindelig var (se fig. 4.8.).

Bordbredde

Bordenes samlede bredde fra 1.-9. bordgang i det udstillede skib fra kglen og indtil meginhufren passer
med bundstokkenes laengde pa indersiden. Bundstokkene raekker fra kglen op til midt pd meginhufren. Pa
udgravningsskitserne af bundstokkene ved spant 8A, 7A og 5A noterede Glende leengden pa bundstokkenes
ben fra kglens kant til dets afslutning pa meginhufren (fig. 4.7). Ved at sammenligne Glendes mal med de
tilsvarende bundstokke pa laserscanningen af skibets inderside kunne det konstateres, at malet var det
samme i det udstillede skib, og at traeet i bundstokken dermed ikke var svundet i l&engderetningen. Sa selv
om bordene var svundet i bredden og enten var flaekket eller trukket fra hinanden i landet, fglger de stadig
bundstokkenes lzengde pa indersiden. Den samlede bredde pa skibssiden er den samme i det udstillede
skib, som de var oprindelig.
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Fig. 4.7. Bundstok ved 5A. Glende noterede laengden pa bundstokkens ben (Glende 1904, 39). Dette mal
svarer til skibssidens samlede oprindelige bredde fra kgl til meginhufr. Bundstokkenes ben har den samme
leengde i det udstillede skib i dag.

Glendes mal pa bundstokkens ben pa undersiden, fra kglens kant til dets afslutning pa meginhufren,
muliggjorde en rekonstruktion af bordenes oprindelige samlede bredde. For at kontrollere om samlingen af
bordene i modellen var korrekt, blev bordenes samlede bredde ved de anvendte bundstokke malt, og disse
mal blev sammenlignet bade med Glendes mal af leengden pa bundstokkens ben og malinger pa
bundstokkens lseengde pa laserscanningen. Der var ingen afvigelser stgrre end 1 mm i 1:10, hvilket ingen
betydning havde for opbygningen og opmalingen af modellen. At der ikke var naevnevaerdig forskel i
malene pa modellen og malene pa Glendes skitser af bundstokkene bekrzefter, at det svind, der var i
bordbredderne, havde fordelt sig i bordene i det udstillede skib, netop ved at bordene havde abne flaekker,
eller ved at overlappet mellem to bord var mindre, end det oprindelig var.

| begyndelsen af rekonstruktionsprocessen var det planen, at skabelonerne af bordene i modellen skulle
fratraekkes de dbne flaekker for at fa en mere sandfzerdig bredde pa de enkelte bord. Det havde imidlertid
ikke givet en korrekt bredde pa bordene alligevel, uden en korrektion for de land, der var trukket fra
hinanden.

2D tegningerne blev, som naevnt i afsnit 4.3, fremstillet pa baggrund af skibets yderside og
klinknaglehovederne, ved at naglerne blev projiceret fra midten af naglehovedet vinkelret gennem planken
fra ydersiden til indersiden af inderste bord, hvor der sa blev tillagt 1,5 cm land over naglepositionen pa
indersiden. Klinknaglerne stod oprindeligt vinkelret gennem bordene, men fordi bordene i det udstillede
skib er svundet i bredden er de trukket fra hinanden, sa klinknaglerne flere steder gar skrat nedefter og
klinkpladen pa indersiden sidder lavere end den oprindelig var (fig. 4.8). Nar der derefter blev tilfgjet en
landingsbredde pa 1,5 cm over naglen pa indersiden, sa blev tegningen af det underliggende bord en anelse
bredere, end det var i originalskibet.
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Fig. 4.8. Da bordene blev tegnet fra ydersiden, skabtes bordenes indvendige gverste kant ved at projicere
naglen vinkelret gennem bordet fra ydersiden og laegge 1,5 cm til over punktet indvendigt (tegning tv). Da
bordene er svundet i bredden i det udstillede skib, er bordene enten fleekket, eller er trukket fra hinanden i
landet, sd naglen stdr skrdt gennem landet (tegning th). Derved blev tegningen af det underliggende bord
bredere enkelte steder i skibet, end det oprindelig var (tegning th). Tegning forfatteren.

Dette blev ikke noget problem for skrogopbygningen i modellen. Derimod bet@d det i praksis, at det
underliggende bord indirekte fik tillagt det svind, der var arsagen til forskydningen af landet, eller fleekken i
bordet. Vurderingen af svindet i bordenes bredder var, at netop de abne flaekker i bordene og
forskydningerne af landene i det udstillede skib bet@d, at det svind, der var opstaet gennem tiden, hvor
skibet stod udstillet, havde fordelt sig i skibssiden mellem kgl og meginhufr. Enkelte bord i modellen blev
dermed bredere, end de oprindelig var, og enkelte blev smallere. Disse nuancer blev accepteret, fordi den
samlede skibsside forblev den samme, hvilket havde st@rst betydning for modellens overordnede form.

Bordenes form og bredde blev senere rettet til i nakkelinjetegningen ud fra en oversigt over flaekkernes
placering og stgrrelse samt landets forskydning. Skibssiden i det udstillede skib blev gennemgaet for
fleekker og forskydninger i overlappet mellem bordgangene. Flaekkernes placering, dimensioner og de
steder naglerne stod skrat blev noteret pa et print af fotoscanningen. Disse notater blev senere anvendt
som retningslinjer for justering af bordenes linjetraek i tegningerne af den nye rekonstruktion. Justeringen
af ujeevnhederne drejede sig maksimalt om lokale ujeevnheder pa 1,5-2 mm i skala 1:10.

Svindet i bordene blev endvidere underspgt ved at sammenligne bordbredderne pa 2D tegningerne med
Glendes angivelser pa originalskibets bordbredder pa udgravningsskitserne. Under udgravningen tegnede
han nogle skitser af tvaersnit af skibssiden ved de fleste spanter. P disse angav han bordbredderne fra
overkanten af landet pa bordets inderside til overkanten af bordet ved hver enkelt bundstok. Det vil sige, at
han malte bredden pa bordet uden landingsbredden. En mulig svaghed ved Glendes opmaling af
bordbredderne kunne som naevnt vaere, at samtlige af hans mal her er skrevet i hele og halve centimeter,
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sa malene kan veere afrundede. Ved angivelser af bordenes tykkelser ved bordnakken anvender han dog
decimaler og millimeter, der ikke er afrundet. Pa den baggrund vurderes det, at hans mal kan anvendes.

Glendes mal anses som anvendelige for en undersggelse af et eventuelt svind, fordi skibsdelene, som
tidligere naevnt sandsynligvis ikke var svundet, da det blev udgravet pa grund af det hgje grundvandsspejl i
hgjen. Skibstreeet blev beskrevet som vaerende fast og solidt, fordi det var iltfrit pakket ind i fugtig sandet
lerjord (Brggger & Shetelig 1950, 89-90).

Malene pa landingsbredderne, der var opmalt manuelt pa det udstillede skib, blev benyttet for at kunne
sammenligne Glendes mal pa bordbredderne (uden land) med den fulde bordbredde pa de digitale
bordtegninger. Den malte landingsbredde blev fratrukket bordbreddemalet pa de digitale tegninger af
bordene. Malene pa landingsbredderne pa det udstillede skib var usikre, indenfor en margen pa plus/minus
1,0 cm pa grund af svind og usikkerhed omkring bordets overkant pa indersiden, som ikke var synlig ved
malingen. Malingerne til undersggelse af svindet pa bordets oprindelige bredde har derfor en
usikkerhedsmargen pa 0,5 cm, muligvis op til 1,5 cm. Undersggelsen gav derfor ikke noget praecist svar pa
svindet.

Arehullerne i 11. bordgang var oprindelig runde og 10,0 x 10,0 cm i indvendig diameter, og flere af
arehullerne, szerlig over skibets midterste del, er i dag svagt ovale omkring 9,0 x 10,0 cm. Dette kan skyldes
kollaps af bordet, fordi det star lodret, men det kan ogsa tages som udtryk for et svind pa ca. 10 %. Ud over
arehullerne er der kun fa gvrige huller i skibet, der kan males. Det er hullerne i forskibet fra sejlhalsens
fastggrelse. Disse huller med en diameter pa ca. 22 mm er imidlertid runde, ligesom stgrstedelen af
arehullerne i samme omrade. Hvis der havde vaeret flere huller i skibets bord, kunne det have vaeret en god
metode til at fastsla, hvor mange procent bordene var svundet i bredden, men fordi bundstokkene var
surret fast til klamper og knaeene klinket pa med jernnagler, var der meget fa traenaglehuller at male pa.

Knzeene, der holder 11. bordgang og 12. bordgang, er tegnet af Glende. De to gverste bordganges
oprindelige bredde ved forskellige spanter kan udledes af leengden pa knaeenes anlagsflade til disse bord.
Her er Glendes mal pa bordene generelt 1,5-2,5 cm bredere, end bordene er i dag (Glende 1904, 23-80).
Enkelte steder er forskellen lokalt op til 4,0 cm stgrre. Svindet pa bordbredderne varierer altsa mellem 5 og
11 %. | sin skitsebog noterede Glende breddemal pa den gverste bordgang fra spant 1-19. Ved spant 0
noterer han bredden til at veere 36 cm, hvor den kun er 32 cm i det udstillede skib (Glende 1904, 43). Her er
svindet altsa 11 %.

Bordtykkelse
Enkelte steder pa de originale klinknagler i det udstillede skib kan det ses, at afstanden mellem

klinknaglehovedet og bordets yderside er 6,0 mm. Det indikerer, at de to bord tilsammen er svundet 6,0
mm, og at svindet pa det enkelte bord derfor er ca. 3,0 mm (Finderup 2018, 33). Her kan svindet pa
bordenes tykkelse altsa vurderes til at vaere omkring 10 %, hvilket stemmer godt overens med det
procentmaessige svind i ror og steevne.

Bordenes tykkelser i skibssiden fra 1.- 9. bordgang blev malt i udstillingen gennem abne flaekker i bordene
og gennem abninger i bordgangene, hvor stykker af bordet er skaret ud til brug for dendrokronologisk
undersggelse (fig. 4.9).
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Fig. 4.9. Bordenes tykkelse kunne mdles i Gbne flaekker samt de steder i bordene, hvor der er udtaget praver
til Grringsdatering. Foto forfatteren.

Tykkelserne pa bordene fra 1.-9. bordgang i det udstillede skib blev malt til at vaere omkring 2,7-3,5 cm pa
midten af bordet, overvejende omkring 2,7-3,0 cm. Efter korrektion for et svind pa 10 % vil bordene fra 1.-
9. bordgang have veeret 3,0-3,3 cm i tykkelse, maksimalt 3,8. Med dette tages der forbehold for de bord,
hvis tykkelse ikke kunne males. Glende malte tykkelserne pa bordets overkanter ved spant 5A. Her var 1.
bordgang 3,0 cm og 2. bordgang 3,3 cm, mens de gvrige bord opefter til meginhufren var 2,8 cm.
Naestgverste og gverste bord var henholdsvis 3,3 og 3,5 cm tykke (Glende 1904, 50). Bordene er svagt
cigarformede, sa de er tykkere pa midten end ved kanterne. Glendes mal giver dermed ikke et preaecist svar
pa bordets stgrste tykkelse, men de giver et mindstemal.

De to gverste bordgange blev malt til at vaere 3,0-4,2 cm tykke i det udstillede skib, og har inklusive svind
veeret 3,3-4,6 cm tykke, overvejende omkring 4,0 cm. Det stemmer godt overens med Glendes
udgravningsskitser. Pa flere skitser af knaeene, hvor de er tilpasset omkring bordnakken, noterede han
tykkelsen. Pa 11. bordgang var bordets kanter (bordnakkerne) 3,5-3,8 cm og pa 12. bordgang mellem 3,5 og
4,3 cm tyk (Glende 1904, 29-32, 35, 44, 65, 80).
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4.5 Rekonstruktionsmodellens opbygning

Fig. 4.10. Modellen i skala 1:10 blev bygget med henblik pd rekonstruktion af skibets skrogform, som
forarbejde til en forestdende bygning af skibet i fuld starrelse.

Skrogformen blev rekonstrueret i en fysisk model i skala 1:10, hvor alle skibets bevarede dele indgik. En
skabelon af hver enkelt del i skibets konstruktion blev skaret ud i pap, staevnene blev skaret i tree og
rekonstruktionsmodellen samlet i en byggeramme (fig. 4.10).

Detaljer som naglehuller, land og skar fremgik, som naevnt i afsnit 4.3, af tegningerne af bordene.
Skabelonerne af bordene blev samlet med hinanden i de naglehuller, hvor de oprindelig blev holdt sammen
af klinknagler. Kort beskrevet var processen i fremstillingen af 1:10 modellen som fglger: Fgrst blev kgl og
staevne samlet og opstillet i en byggeramme. Herefter blev bordene samlet med hinanden og med den
indvendige konstruktion af bundstokke, biter og knze. Bordene blev samlet med kortnale i hullerne fra
klinknaglerne, og spantdelene blev fikseret til plankeskallen med staltrad dér, hvor de sidder i
originalskibet, sa skibsskroget formede sig pa de originale skibsdeles praemisser. Derved blev der skabt et
ret preaecist billede af, hvordan skibets skrogform og konstruktion oprindelig har veeret.

Rekonstruktionsmodellen af Osebergskibet blev dels baseret pa tegninger fremstillet pa baggrund af 3D
scanningerne af det udstillede skib og dels pa Glendes udgravningsskitser af skibsdelene (se afsnit 4.3).
Scanningerne og udgravningsskitserne blev anvendt i kombination, fordi til trods for 3D scanningernes
praecision, gengives skibsdelen udtgrret, revnet og maske manipuleret ved genopstillingen af skibet.
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Udgravningsskitserne antages at have praecise mal pa dimensioner, men kan indeholde fejl i opmalingen
eller i tolkningen af de brudflader, som de fragmenterede dele blev samlet i for at kunne tegne delen
sammenhangende. | henhold til den valgte metode, beskrevet i kapitel 2, undersgges delene derfor samlet
i modellen og med forbehold. Hvis enkelte skibsdele ikke passer med de gvrige, nar modellen samles,
undersgges deres form igen. | rekonstruktionsprocessen andres en skibsdel ikke til en form eller
konstruktion, som delen beviseligt ikke har haft oprindelig. Hvis formen pa en enkelt skibsdel ikke er muligt
at rekonstruere, sa inddrages udsnit af delen, eller den udelades, sa den ikke forstyrrer helheden.

Det var udelukkende bordene fra skibets styrbord side, der indgik i denne rekonstruktionsmodel, fordi det
kun var denne side af skibet, der blev fotoscannet. For at kunne arbejde med en hel skrogmodel blev
tegningerne af bordene i styrbord side spejlvendt, sa bagbord side af modellen kunne bygges op af
skabeloner af de spejlvendte bord fra styrbord side. Dermed blev de to sider af modellen ens. Bordene
varierer 0,5-1,5 cm i bredderne i styrbord og bagbord, men skibssiderne er tilnaermelsesvis symmetriske fra
side til side. Dette blev konstateret ved hjlp af Glendes malsatte tvaersnit af hver enkelt bordgang i bade
styrbord og bagbord i tveersnit ved spant 9A, 8A, 7A og 7F (Glende 1904, 26, 29, 31, 57). Ved at lzegge
malene pa de enkelte bordbredder sammen ved de naevnte spanter kunne det konstateres, at skibssidernes
samlede bredder var ens i styrbord og bagbord (fig. 4.11). Det er derfor ikke et afggrende problem for
rekonstruktionen af formen, at kun den ene side af skibets bordmateriale blev anvendt.

2222 em 223,2 cm 1954 cm 1955 cm

Fig. 4.11. Glendes opmdlinger viser skibssidernes bredde er tilnaermelsesvis symmetriske fra side til side.

Formmaessigt indgik delene fra den indvendige konstruktion som bundstokke, biter og knae, fra bade
styrbord og bagbord side af skibet. Dermed blev bade styrbord og bagbord inddraget i den formmaessige
vurdering af den samlede skrogform. Karaktertraek, som individuelle bordlaengder og skar fra bagbord side,
blev taget med i de endelige rekonstruktionstegninger, sa fuldskalarekonstruktionen Saga Oseberg blev
bygget med skibets oprindelige bordlaengder og skarfordeling.

Alle tegningerne af bordene blev, som tidligere naevnt, fremstillet digitalt pa baggrund af fotoscanningen af
det udstillede skibs yderside. Tegningerne af skibsdelene fra den indvendige konstruktion, bundstokke,
biter og knae blev fremstillet efter Glendes opmalingsskitser. Hver del blev fgrst ngje undersggt og
korrigeret for flaekker, brud og deformationer. Ogsa samlinger af skibsdelene i originalskibet blev undersggt
for at afggre, om delene var ngjagtigt samlet.

| det felgende gennemgaes, hvordan de enkelte dele til modellen blev fremstillet, i hvilken reekkefglge de
blev monteret i modelopstillingen, og hvordan den samlede skrogformen blev undersggt og analyseret.
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Byggeramme

Fig. 4.12. Byggerammen danner et stabilt grundlag for rekonstruktionsmodellen.

Byggerammen blev konstrueret, sa den bestod af en stabil bundkasse pa 230 cm x 70 cm x 10 cm,
fremstillet af spejlskaret egetrae. Pa bundkassen monteredes en ramme, som selve modellen blev bygget
ind i. Gavle, sidestgtter, overligger og underligger blev lavet i stabile aluminiumsprofiler, som kunne samles
og justeres efter behov. Stabiliteten i hele byggerammen er vigtig for opbygningen af modellen. Det letter
arbejdet med at male og kontrollere modellen, nar rammen omkring modellen relaterer til vandret og
lodret (fig. 4.12).

Kol

Kglen pa Osebergskibet gar fra staevn til staevn. Kglen er delt i to, en lang og en kortere del. Den er en hgj T-
formet planke, der er bredest midtskibs, hvor 1. bordgang, kglbordet, er fastgjort med klinknagler. Mod
enderne smalner kglen ind, sa den passer i bredden med staevnen. Her gar anlaegsfladen til bordene over i
en spunding (fals i kglen), hvor kglbordene star lodret og er faestnet med jernspigre til kglen (se fig. 6.4).

Den originale kgl var voldsomt forvredet i gravhgjen og braekket op i adskillige dele. Det betyder, at kglens
oprindelige form i skibets laengderetning er ukendt. | modelopbygningen er det ikke ngdvendigvis kglen,
der bestemmer skibsskrogets sideprofil. Det er i lige sa hgj grad de gvrige skibsdele i en samlet form, der
bestemmer kglformen. Det er ikke anderledes, end hvis et bord manglede midt i det hele, hvor de
omgivende bord vil afslgre formen pa det manglende bord, eller hvis en staevn manglede, hvor de bevarede
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spanter og de bord der afsluttes mod staevnene, bordhalsene, vil afggre formen pa den manglende staevn.
De bevarede dele aftegner saledes et tredimensionelt billede af de manglende skibsdele.

Kglens bredde ved anlaegsfladen til 1. bordgang er vaesentlig for modellens form og opstilling (Andersen
1997a, 16; Bischoff 2007, 25-26). Den anvendes i modelopstillingen, sa styrbord og bagbord kglbord
fikseres med korrekt afstand og placering i forhold til hinanden. Kglhgjden kan udelades, safremt
kalskabelonen udskaeres sa tilpas fleksibel, at den ikke styrer formen, men i stedet styres af formen.

Fredrik Johannessens kgltegning fra 1933 dannede forlaeg for kglen til modellen, fordi ingen af
scanningerne kunne give et praecist billede af kglen. P ydersiden kunne fotoscanningen ikke komme
tilstraekkelig til i det snaevre omrade under skibet, og laserscanningen indvendigt viste kun bredden pa
kelens indvendige overkant. Bredden ved spundingen pa den originale kgl blev derfor malt fysisk pa det
udstillede skib de steder, hvor det var muligt at komme til i abne gennemgaende spraekker i kglen. | sin
skitsebog fra udgravningen tegnede Glende ogsa detaljer af kglen med enkelte mal pa spundingens bredde
(Glende 1904, 78, 86). Johannessens mal pa kglens bredde ved spundingen stemte godt overens med disse
mal, med det for gje at kglen var svundet lidt med tiden. Hans tegning virkede palidelig.

Kglskabelon til modellen
Kglen til modellen limet op af to lag pap pa hver 2,5 mm tykkelse. Det gverste lag pap havde samme bredde

som kglen ved spundingens overkant for at placere styrbord og bagbord i korrekt afstand fra hinanden, og
det underste lag blev skaret i spundingens bredde for at kunne styre 1. bordgangs underkant og bredden pa
landet.

Kglen blev monteret i byggerammen pa en 5,0 cm hgj egeliste, der blev fikseret som centerlinje i
aluminiumsskinnen i bunden og enderne. Egelisten blev limet op af fire stykker spejlskaret eg for at blive
helt stabil. Modelkglen blev fikseret til listen med skruer med glat stilk. Hullerne gennem kglen blev lavet
ovale pa langs af kglen, sa den var last i sideretningen, men ville kunne bevaege sig frit op og ned, hvis det
viste sig at vaere ngdvendigt undervejs i rekonstruktionsprocessen.

Enderne af kglen blev samlet i skarene med staevnene i begge ender. For at fa et defineret udgangspunkt
for modelopstillingen, blev kglen samlet med staevnene og monteret i modelopstillingen i samme form,
som den har pa Glendes rekonstruktionstegning.

Steevne

Steevnene var godt bevaret, da Osebergskibet blev udgravet, og der er fotografier af dem fra udgravningen
og opstillingen, fra fgr de blev monteret i det udstillede skib. De krumme, brede steevne bestod af to dele,
der var samlet omtrent midt pa staevnen i et bredt skar. Disse to staevndele udggr selve staevnen med
anlaegsflade til bordene. Staevnene er spundingsstaevne, hvor bordhalsene er indfaeldet i en spunding.
Staevntoppene blev rekonstrueret af Johannessen. Med disse nar staevnene op i en hgjde pa 5,2 m.

Osebergskibets staevne blev tegnet detaljeret af bade Glende og Johannessen. For at undersgge om der er
formforskelle pa de forskellige opmalinger af staevnene, blev staevnkurven fra scanningerne af skibet
sammenlignet med staevnkurven pa bade Glendes, Johannessens og Lundins rekonstruktionstegninger.
Staevnformen pa de tre tegninger var identiske med scanningen af det udstillede skib.
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Staevnskabeloner til modellen

Tegningerne til staeevnskabelonerne blev tegnet i handen i skala 1:10 pa baggrund af laserscanningen af det
udstillede skib og korrigeret med Glendes mal pa dimensioner ved udgravningen og med Johannessens
rekonstruerede staevntoppe.

Skabelonerne blev fremstillet i spejlskaret lindetree med flade, parallelle sider uden spunding.
Steevnskabelonerne blev fremstillet af trae, fordi steevnene i modellen skal vaere sa stive, at de ikke bliver
trukket skaeve. For at sikre at steevnbordene i modellen fik den korrekte indbyrdes afstand ved
anlaegsfladen pa staevnene, blev modelstaevnen fremstillet, sa de i tykkelse modsvarer den tykkelse, som
originalstaevnen har haft ved inderkanten af spundingen ved staevnbordenes indlgb pa staevnen. Staevnenes
tykkelse ved spundingen blev lavet efter Glendes malsatte udgravningsskitser af staevnene, kombineret
med malangivelser pa Johannessens rekonstruktionstegning af staevnene. Spundingens dybde pa begge
sider af staeevnene blev malt direkte pa originalskibet.

Modelstaevnene blev bevidst skaret flade uden spunding, for at bordene kunne bevaege sig fleksibelt frem
og tilbage under opbygningen af modellen, og forme staevnkurven frit omkring de flade staevne. Af samme
grund blev bordhalsene ikke sat fast til staevnene, men holdt sammen indbyrdes og ind til staevnen.

Staevnene blev fastholdt pa centerlinjen, sa de ikke kunne traekkes sidevaerts under opbygningen af
modellen. Nar bordhalsene ikke blev fastgjort til spundingen, men kunne bevage sig frit omkring staevnen,
ville det fremga tydeligt, om der skulle foretages mindre justeringer af steevnens kurve. Den originale
spundingslinje blev markeret pa modelstaevnene med blyant, sa eventuelle afvigelser fra denne linje ville
veere tydelige under arbejdet med opbygningen af modellen.

Staevnene blev placeret i byggerammen, sa de stod last pa forkanten, med deres top og bund stgttet i
aluminiumsskinnerne. De blev som udgangspunkt placeret efter originalskibets leengdemal taget fra
laserscanningen. Staevnene blev placeret mellem overliggeren og underliggeren i byggerammen, sa der var
plads til, at de kunne bevaeges frit frem eller tilbage.

Bord

Skibet er klinkbygget, med bord der lapper over hinanden med et omkring 4,0 cm bredt land. Bordene er
klinket sammen med klinknagler med en afstand pa ca. 20 cm i bunden og 35,0 cm i de to gverste
bordgange. | lengderetningen er bordene samlet med 3-4 klinknagler i 10-12 cm skra skar. Bordene
varierer i leengde, tykkelse og bredde.

Tegninger af bordene blev som tidligere omtalt konstrueret i 2D pa baggrund af fotoscanningen af
styrbords yderside med en standard landingsbredde pa 3,0 cm (fig. 4.13). Selv om tegningerne blev
konstrueret fra ydersiden, blev de faerdige tegninger fremstillet, sa de beskrev indersiden af bordet.
Tegningerne af bordene viste huller fra klinknagler i landingerne mellem bordgangene og skarene mellem
de enkelte bord. Tegningerne, der blev leveret fra Caran AB i skala 1:10 i bade en Tiff fil og en DWG fil
(henholdsvis pixel og vektorbaseret) for hver skibsdel. Alle tegninger havde pahaftet et individuelt
nummer, en malestok samt en pil, der pegede fremad i baden, sa det var enkelt at orientere bordets
retning.
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Fig. 4.13. Tegninger af bordene blev konstrueret i 2D pd baggrund af fotoscanningen af skibets yderside.

Da bordene er opmalt fra ydersiden, er klamperne, som bundstokkene var fastgjort til, blev ikke medtaget
pa tegningerne, men bundstokkene kunne placeres enkelt i modellen pa baggrund af laserscanningen.
Abne flaekker og brud i bordene var, som tidligere naevnt, heller ikke tegnet ind pa tegningerne. De blev
malt ind manuelt pa et senere tidspunkt, sa der kunne korrigeres for dem i den endelige nakkelinjetegning
af skibet (se afsnit 4.7).

Tegningerne af bordene blev printet ud i skala 1:10 og limet over pa plader af pap i samme skalerede
tykkelse, som bordene i originalskibet har, hvor de lapper over hinanden. Her er bordene pa originalskibet i
gennemsnit 2,5 cm tykke midtskibs og 2,0 cm i steevnomraderne. Pappet i modellen var derfor 2,5 mm og
2,0 mm tykt. Det er vigtigt, at pappets tykkelse svarer til originalbordenes tykkelse for at kunne samle
bordene rigtigt. Hvis pappet enten er tyndere eller tykkere, bliver omkredsen af modellen ikke korrekt. Hvis
pappet er for tykt, bliver omkredsen pa en bordgang stgrre, og dermed vil det overliggende bord ikke vaere
langt nok til at nd rundt om det underliggende bord.

Hullerne fra jernnaglerne blev boret vinkelret gennem papbordet med et 0,6 mm bor, der passer i
dimension til de kortnale, som papbordene blev samlet med i modelopstillingen. Skarene i papbordene blev
skaret sammen halvt i halvt. Papbordene blev samlet i jernnaglehullerne bordgang for bordgang med
kortnalene, der blev last pa indersiden med et lille stykke hardt gummi. Bordgangene blev samlet fra kglen
indtil 10. bordgang, som er meginhufren. Herefter blev bundstokke og biter sat fast, sa bundformen blev
defineret, f@r de to sidste bord blev sat pad sammen med knaeene, der stgtter dem. Processen beskrives
herunder.

Bundstokke

Bundstokkene star pa kglen og har gaet i et udbrudt stykke op til meginhufren. Bundstokken bestar af en
kraftig del med en smallere tap som underside. Bundstokkene var oprindelig surret fast til klamperne pa
bordene med strimler af hvalbarde. Hvalbarden gik gennem to huller i klampen og to huller i bundstokkens
smalle tap pa 17 mm i diameter. Hvalbarderne var ikke saerlig godt bevaret og kan ikke ses i opstillingen i
dag. Fra 1.- 8. bordgang var bundstokkene surret pa denne made. | 9. bordgang |3 bundstokkens underside
stgttet mod en fladere klampe, og var fastholdt med en treenagle. | 10. bordgang er topenden fastgjort med
en klinknagle med bred rombeformet buet klinkplade (Finderup 2018, 179-180).
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| det udstillede skib fremstar bundstokkene med adskillige brud og samlinger (fig. 4.13). For at kunne
rekonstruere bundstokkenes form, som de var oprindelig, blev hver enkelt bundstok gennemgaet for abne
flekker, brud, deformation og kollaps. Karakteren af bruddene pa bundstokkene blev gennemgaet med
henblik pa at vurdere, om bruddet blev korrekt samlet, da skibet blev opstillet. Det blev undersggt, om der
var opstaet et unaturligt knzek i forbindelse med bruddet, eller om forlgbet var jeevnt. Det blev ogsa
undersggt, hvorvidt der var abne flaekker, der kunne tyde p3, at en af bundstokkens dele skulle korrigeres i
forhold til de gvrige dele.

Alle brud og samlinger blev sammenholdt med Glendes udgravningsskitser. Glende tegnede bundstokkene
meget detaljeret, og karakteren af bruddene pa hans tegninger kunne alle genkendes tydeligt pa
fotografierne af bundstokkene, der blev taget i forbindelse med scanningen af skibets inderside, da dgrken
var taget ud af skibet. Bundstokkene 5A og 6A i styrbord side og 8A i bagbord side var samlet i det
udstillede skib med skra samlinger, der kunne tolkes som vaerende oprindelige samlinger (Finderup 2018,
39-41). Pa rgntgenbilleder af skibet kan det imidlertid ses, at samlingerne holdes sammen af nutidige sgm
og skruer (fig. 3.8). Pa Glendes udgravningsskitser fremgar det, at netop disse bundstokke havde en form
for brud det pageeldende sted. For bundstok 5A’s vedkommende ser den nederste del ud til at vaere samlet
i et savet, skrat skar med et topstykke, der ikke har samme dimensionen, sa profilen langs bundstokkens
underkanter ikke mg@des pa de to dele (fig 4.14). Dette er der flere eksempler pa i det udstillede skib. Pa
baggrund af Glendes udgravningsskitser af bundstokkene og undersggelserne af brud og samlinger i det
udstillede skib konkluderes det, at samtlige bundstokke oprindelig blev lavet i et sammenhangende stykke.

Fig. 4.14. Enkelte af bundstokkene i det udstillede skib er samlet af dele, der ikke har siddet sammen
oprindelig. Bemeerk profilen langs bundstokkens underkant. Foto forfatteren.

70



Bundstokkene bestar af en kraftig del med en smallere tap pa undersiden pa 3,6-5,0 cm i tykkelse og 3,6-
4,0 cm i hgjden (overvejende 4,0 x 4,0 cm). Den underste smalle del hviler mod en ca. 3,5-4,0 cm hgj
klampe, der er hugget ud pa indersiden af bordet. | flere tilfeelde er tap og/eller klampe enten helt eller
delvist kollapset i opstillingen, hvilket betyder, at bordene i det udstillede skib star taettere til bundstokken,

end de oprindeligt har gjort (fig. 4.15).

Fig. 4.15. Oprindelig var bundstokkene fastgjort til 3,5-4,0 cm hgje klamper, der var hugget ud i ét med
bordene. Bundstokkene stgttede udelukkende mod klamperne. | det udstillede skib fremstdr bundstokkene
med adskillige brud og samlinger, og klamperne er kollapset.

Alle bundstokke og klamper i det udstillede skib blev gennemgaet for at kunne vurdere, hvor mange
centimeter hver enkelt klampe skulle tillaegges eller, hvor mange centimeter tappen under bundstokken
skulle tillaegges.

For at fa et overblik over kollapset af klamper og bundstokke samt abne brud og flaekker for hver enkelt
bundstok, blev alle iagttagelser, vurderinger og mal tegnet ind pa et tvaersnit fra laserscanningen printet i
skala 1:10. | tveersnittene i laserscanningen er bundstokkens overordnede form og tykkelse tydelig, og
bordenes inderside gengiver ogsa skrogets tvaerskibsform tydelig. Pa baggrund af disse printede tvaersnit
med pategnede oplysninger om bundstokkene, blev bundstokkenes nuvaerende form i det udstillede skib
rekonstrueret. Den form, der fremkom herved, blev sa sammenlignet med Glendes udgravningsskitser af
bundstokkene for at kunne rekonstruere deres oprindelige form.

Med i vurderingen af bundstokkens oprindelige form indgik undersggelser, udfgrt af traeteknolog Kristen
Aamodt fra Norges Teknisk-Naturvidenskabelige Universitet, af hvilken del af bundstokken, der er fra
treeets stamme, og hvilken del der er fra en gren. Stammedelen er den mest rolige, mens grendelen vil have
en tendens til at vride sig mere (Aamodt 2005). Pa den baggrund kunne det vurderes, hvilken del af
bundstokken, der var bedst bevaret i formen, hvis der var forskel i bundstokkens form pa styrbord og
bagbord del.

Glendes opmalingsskitser af bundstokkenes dimensioner og form var afggrende i forbindelse med
rekonstruktionen af bundstokkene. Hans skitser betragtes som den bedste kilde til delenes oprindelige
form, idet han tegnede dem individuelt under udgravningen, fgr de blev samlet i det udstillede skib og
maske manipuleret i formen. | de tilfeelde hvor karakteren af bruddene gjorde det muligt, samlede Glende
bundstokkens dele i den form, han mente, de havde haft oprindelig. Pa skitserne tegnede han

71



bundstokkene fra siden, med en ret linje over bundstokkens ben. Fra denne noterede han malene ned til
bundstokkens underkant for hver 30 cm (fig. 4.16). Skitserne indeholdt derudover oplysninger om
bundstokkenes tykkelser udvalgte steder, laengden pa bundstokkens ben i hver side, tveersnit, brud og mal
pa abne brud, fastggrelser som traenagler eller klinknagler i bundstokkenes top, surringshullers dimension
og afstand. Alt hvad han observerede, skrev han ned. Han skrev ogsa kommentarer pa tegningerne som
denne del antages at have sin oprindelige form eller den anden side aldeles gdelagt (Glende 1904, 39, 41).
Pa flere af skitserne tegnede han ogsa den tilhgrende bite og angav dens laengde. Informationerne om
biternes laengde viste sig senere i flere tilfeelde at veere afggrende for at kunne rekonstruere bundstokkens
praecise bredde foroven.

Fig. 4.16. Glendes skitser med mdl og markering af brud og flaekker var afggrende for at kunne rekonstruere
delenes oprindelige dimensioner. Tegning Glende (Glende 1904, 69).

De fleste af skitserne havde en kvalitet, der gjorde det muligt at rekonstruere en sammenhangende form
pa bundstokken eller en del af bundstokken. Skitserne blev omformet til en tegning i skala 1:10, som sa blev
sammenlignet med bundstokkens rekonstruerede form pa tveersnittet af laserscanningen for at kunne
tydeligg@re eventuelle forskelle. | de tilfaelde, hvor der var fuld overensstemmelse mellem Glendes
opmaling og det scannede tvaersnit, blev tvaersnittet tillagt stgrre betydning end de @vrige tvaersnit.

Flere af Glendes skitser af bundstokkene beskrev vredne bundstokke eller bundstokke med abne brud og
fleekker. Disse bundstokke har veeret sa sammenhangende ved udgravningen, at han ikke har villet, eller
kunnet, @ndre deres form i bruddene for at kunne samle og opmale dem i en mere sammenhangende
form (fig. 4.17). Selv om han tegnede og malsatte flaekkerne pa udgravningsskitserne, var det ikke muligt at
fremstille preecise 1:10 tegninger af disse bundstokkes form. Nogle steder var der for stor afstand mellem
malene pa tegningen til at fa formen frem pa bundstokkenes dele imellem de abne brud. Andre
bundstokke, som bundstokkene i midtskibet, hvor gravkammeret havde forvoldt stor skade pa skibsskroget,
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var slet ikke malt op. | de tilfelde, hvor Glende ikke kunne tegne en sammenhangende form pa
bundstokken, blev skabelonen til modellen fremstillet efter laserscanningen med korrektion af kollaps,
flekker og lignende. Dette var kun i de tilfeelde, hvor bundstokken sa ud til at vaere rimelig intakt eller
troveerdigt samlet i det udstillede skib. | de tilfeelde, hvor bundstokken har et gennemgaende brud, hvor der
kunne herske tvivl om samlingen, blev skabelonen skaret i to dele i bruddet. Hvis kun den ene halvdel af en
bundstok kunne rekonstrueres, eller kun en del af en bundstok kunne, indgik disse dele i modelopstillingen.
De dele, der ikke kunne tegnes sikkert i skala 1:10, blev helt udeladt i modelopstillingen.

Fig. 4.17. Enkelte af bundstokkene pd Glendes udgravningsskitser var sa ddrlige, at bundstokkens form ikke
kunne rekonstrueres alene pd baggrund af skitsen. Tegning Glende (Glende 1904, 21).

Tegningerne i 1:10 af bundstokkene, der blev lavet efter malene pa Glendes skitser, blev sammenlignet
med tvaersnit i laserscanningen af det udstillede skib. Her gjordes en interessant observation, der skulle vise
sig at blive afggrende for rekonstruktionen af Osebergskibets skrogform. Det viste sig, at Glende vurderede
alle bundstokkene i den forreste del af skibet, fra masten ved spant 1F og frem til spant 6F fgr forskottet, til
at have veeret vaesentlig bredere, end de er i det udstillede skib i dag. Fra 1. til 7. bordgang i tvaersnittene
fra forskibet stemte malene pa Glendes udgravningsskitser godt overens med laserscanningen, men ved 8.
0g 9. bordgang er bundstokkene betydelig bredere pa Glendes skitser, end de er pa tvaersnittene fra
laserscanningen. Ved spant 5F var skibet, ifglge Glendes udgravningsopmalinger, hele 16,5 cm bredere ved
overkanten af 9. bordgang lige over vandlinjen, end det er i udstillingen. Det betyder, at den forreste
halvdel af skibet oprindelig har vaeret bredere og haft en anden form end skib er opstillet med i
udstillingen.
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En detaljeret gennemgang af hvilke bundstokke, der kunne rekonstrueres efter Glendes skitser og hvilke,
der blev rekonstrueret efter laserscanningen eller fotoscanningen findes i Bind 2, bilag 2. Det er endvidere
noteret ved enkelte bundstokke, hvilken side af bundstokken, der er stammedel og hvilken, der er grendel.
En oversigt over bundstokkenes individuelle karakter og tilstand findes i Bind 2, bilag 2.

Bundstokskabeloner til modellen

Da skabelonerne af bundstokkene blev skaret ud efter 1:10 tegningerne baseret pa Glendes mal, blev
klampernes hgjde pa 3,5 cm lagt til pa undersiden af bundstokkene, sa bordgange og bundstokke blev holdt
sammen i den oprindelige indbyrdes afstand. Klamperne blev ikke anvendt i modellen. Skabelonerne blev
skaret ud som en profil i kraftigt pap pa 3,5 mm og monteret i modellen sammen med de 1.-9. bordgang.

Bundstokskabelonerne blev sngret fast med staltrad til papbordene gennem sma borede huller, som
staltraden blev stukket igennem. Ved at vride staltraden omkring bundstokken kunne den Igsnes eller
strammes efter behov i opstillingen, hvis der var behov for justering. Modellen formede sig imidlertid
uproblematisk, fordi formen pa de rekonstruerede bundstokke trak jeevnt indbyrdes i formen, sa
justeringer blev ikke ngdvendige. Det var dermed samtidig en undersggelse af Glendes udgravningsskitser
med hensyn til, hvor ngjagtigt de var opmalt. Det er imponerende, at bundstokkene, der som fglge af det
store pres i gravhgjen fremstod med mange brud, kunne samles sa preaecist af Glende. Det ma skyldes, at
skibstreeet ikke var nedbrudt, da det brgd sammen under gravhgjens vaegt. Derfor var skibstemmeret
braekket over med tydelige, klare brudflader og ikke mast ud af form, som det veere tilfaldet, hvis traeet
langsomt var radnet og blevet blgdt inden kollapset.

Da klampernes placering ikke, som tidligere naevnt, blev tegnet med pa 2D tegningerne af bordene, sa
fremgik bundstokkenes praecise placering ikke af skabelonerne af bordene i modellen. Derfor blev
skabelonerne af bundstokkene placeret i modelopstillingen ved hjalp af laserscanningen af skibets
inderside, sa de stod i samme skra vinkel, som pa originalskibet. De blev fastgjort i modellen, sa deres
agterkant var samme sted som den originale bundstoks agterkant, fordi det var her tvaersnittet i
laserscanningen blev taget.

Der var flere fordele ved at placere skabelonen af bundstokken ud for dens agterkant. Modellen opmales
efterfglgende tvaerskibs langs bundstokkens agterkant, sa alle tvaersnit bliver tegnet agtenfra. Herved ligger
styrbord til hgjre og bagbord til venstre, som et skib tegnes traditionelt, i skibets sejlretning. Derudover er
det en fordel at benytte agterkanten som reference for placeringen af bundstokken i skibet, fordi
badebyggerne anvender bundstokkens agterkant som malepunkt for dens placering, nar
fuldskalarekonstruktionen bygges. Hvis malpunktet var placeret midt under bundstokken, ville malpunktet
blive skjult, nar bundstokkene lsegges i skibet.

Biter

Biterne er placeret pa tvaers af skibet over bundstokkene i hgjde med meginhufren. De afstiver skibsskroget
tveerskibs, og er fundament for dgrken. De var 7,0 cm tykke og ca. 17,0 cm brede (Glende 1904, 40) (fig.
4.18). Biterne 13 oprindelig pa overkanten af 9. bordgang og faeldet ned over bundstokkenes top og med
deres ender stgdende mod meginhufren.

Sadan ser det ikke umiddelbart ud pa det udstillede skib i dag, fordi biterne, der havde mange brud, blev
lagt pa et kraftigt breet da skibet blev genopstillet, for at kunne baere sig selv i udstillingen. Det ser derfor
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ud som om, at biterne er tykkere end de var, og at de ligger lavere i forhold til 9. bordgangs overkant, end
de gjorde oprindelig.

Fig. 4.18. Glendes tegnede enkelte af biterne i sin skitsebog. Her er biten ved 3A (Glende 1904, 40).

Biterne er helt rette i det udstillede skib med undtagelse af biterne ved 1A og 1F, der fremstar med en svag
bue opad pa 1,0-2,0 cm. Dette kunne males pa tvaersnittene i laserscanningen af hvert spant. En oplagt
made at bestemme om biterne oprindelig var rette eller svagt buede kunne vaere at anvende snellernes
lengder, men desvaerre har de ikke laengere deres oprindelige laengder i udstillingen. Snellerne star pa
bundstokkens overkant og har gdet gennem et hul i biten pa 3,0 cm i diameter. Under biten havde alle
snellerne oprindelig et bryst, hvorpa biten stgttede, men pa grund af det kraftige braet som biterne ligger
pa i udstillingen i dag, er snellerne i det udstillede skib blevet tilpasset i hgjderne. Deres oprindelige
laengder kan derfor ikke bestemmes i dag, og derfor ma Glendes mal anvendes i stedet.

Glende noterede lengden pa 13 af i alt 15 sneller (Glende 1904, 14). Det var kun fem af disse, Glende
mente at kunne placere i skibet, og de stammede alle fra forskibet ved spant 1F og spant 3F-6F. Den snelle
som Glende har noteret til at tilhgre spant 6F, kan imidlertid ikke have tilhgrt det spant, for dertil er den
12,0 cm for lav. Pa baggrund af de oplyste lengdemal pa de gvrige 4 sneller og bundstokkens hgjde over
kelen pa de tilsvarende spanter kunne det se ud til, at biterne ved spant 1F, 3F, 4F og 5F kunne have haft en
svag bue opad. Om biterne oprindelig buede svagt opad eller ej afhaenger desuden af, om deres placering i
skibet over 9. bordgang er helt preecis. Fa centimeter kan vaere vanskeligt at fastsla i sa fragmenteret et
materiale, som skibet bestar af.

Om de gvrige biter var rette eller buede kunne ikke bestemmes, fordi der enten var usikkerhed om snellens
placering, oprindelige lzengde eller bundstokkens praecise hgjde over kglen. Den overvejende del af biterne
i det udstillede skib er rette, og derfor blev biterne i modellen ogsa lavet rette. Det skal tilfgjes at en svag
bue ikke influerer malbart pa biternes leengdemal.

Pa grund af snellernes usikre placering og laengder blev de ikke anvendt som skabeloner i
modellenstillingen. Kun snellernes laengde ved de fire navnte spanter i forskibet blev anvendt som kontrol
af dybden fra bitens underkant til bundstokkens overkant.
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Biternes leengder blev malt i det udstillede skib for at kunne sammenligne dem med Glendes opmalinger af
biterne og for at kunne skaere en skabelon af dem til rekonstruktionsmodellen. Glende tegnede ikke en
skitse for hver enkelt bite. Han tegnede kun skitser af biterne ved spant 8A, 3A, 5F og 6F og noterede pa
samme skitse ogsa malet pa biternes halve lzengde. Dette kunne han definere udfra fra det hul i biten som
snellen havde gaet igennem, idet snellerne stod lodret mellem bundstok og bite. Biterne fra spant 1F, 2F,
3F og 4F blev ikke tegnet af Glende, men pa skitserne af de tilhgrende bundstokke noterede han malet pa
bitens halve leengde.

Biternes lzengder var en vaesentlig oplysning for at kunne rekonstruere skibets oprindelige bredde. Enkelte
af biterne i forskibet har nemlig ikke lzengere deres oprindelige leengde og afslutning i det udstillede skib,
fordi de enten er kortet af, eller blev samlet af dele, der ikke tilhgrte biten oprindeligt. Dette ma vaere
blevet gjort for at kunne tilpasse biten til den aendrede og smallere bredde i forskibet, som Glendes skitser
og rekonstruktionen af bundstokkenes form og bredde viste, at skibet blev stillet op med.

| forbindelse med rekonstruktionen, blev hver enkelt bite i det udstillede skib undersggt med hensyn til, om
lengden pa biten var oprindelig eller ej. Det blev vurderet efter, hvordan biten passede i anlaegsflade til
meginhufren, hvordan den var samlet med knaeet, og om den tilhgrende snelle stod lodret, og midt i
midten. Biterne i agterskibet virkede velbevarede og troveerdigt samlet i det udstillede skib, og deres
laengder blev anvendt direkte i modelopstillingen. Biternes laengder i forskibet blev rekonstrueret bade
efter Glendes malangivelser og biternes mal og samlingsmade i det udstillede skib, i kombination med de
breddemal, der fremkom under rekonstruktionen af bundstokkene. En oversigt over biternes individuelle
lengder og karakter findes i Bind 2, bilag 3.

Biteskabeloner til modellen

Skabelonerne af biterne blev skaret direkte efter biternes rekonstruerede leengdemal og med deres
oprindelige bredde pa 16-17,0 cm. De blev limet op af tre lag pap til en tykkelse pa 7,0 mm, sa de var
tilstraekkelig stive og deres anlaegslader tilstraekkelig brede og faste til at kunne stgtte meginhufren i den
rigtige vinkel. Biterne blev placeret i modelopstillingen ved hjalp af laserscanningen, sa de |a i samme skra
vinkel pa tveers af skibet, som de gjorde pa originalskibet, og s de fulgte bundstokkenes individuelle
oprindelige skaevheder. De blev fastgjort i modellen med kortnale stukket ind fra bordets yderside og holdt
nede i korrekt position af de tilhgrende knae, der blev fastgjort til papbordene med staltrad pa samme
made som bundstokkene.

Bredden i agterskibet og midtskibs i modellen indtil spant 0 ved masten passede med biternes laengder i

originalskibet i udstillingen. | hele forskibet fra spant 1F foran masten og frem blev modellen bredere end
skibet i udstillingen, fordi bundstokkenes tvaergdende bredder foroven og biternes laengder blev tilrettet
efter Glendes mal.

En veesentlig detalje, der blev bemeerket ved gennemgangen af Glendes skitser er, at Glende angav bitens
halve laengde ved spant 5F til at vaere 137,0 cm (Glende 1904, 66). Bitens fulde la&engde har altsa veeret i alt
274,0 cm lang. Det svarer til hans breddeangivelse pa bundstokken samme sted. | det udstillede skib blev
biten ved spant 5F imidlertid malt til kun at vaere 257,5 cm, altsa hele 16,5 cm kortere, end Glende opmalte
den til at vaere i 1904. Denne maling er et tydeligt udtryk for, at Osebergskibet blev opstillet smallere, end
det oprindeligt var.
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Knae

Knaeene sidder ved hvert spant og holder bite, bundstok, meginhufr, og de to gverste bord sammen.
Knzeene er naesten vinkelrette. Den vandrette del af knaeet er fastgjort med klinknagler til biten og den
lodrette del er fastgjort med klinknagler til de to gverste bordgange. Midt pa er knaene fastgjort med
spigre til meginhufren.

Knzeene i modellen blev rekonstrueret efter Glendes udgravningsskitser. Flere af skitserne manglede
enkelte mal for at kunne tegnes knaene fuldstaendigt i skala 1:10. Glende tegnede skitser af tyve knae i alt,
men kun syv kunne tegnes efter udgravningsskitserne. Det drejede sig om knaene ved 5F, 4F spant 0, 2A,
5A og 8A i styrbord og 8A i bagbord. Disse knae fordelte sig jaevnt i langskibsretning, sa der var skabeloner
bade i forskibet, midtskibet og i agterskibet, hvilket var tilstreekkeligt til at bestemme den vinkel, som de to
gverste bordgange har haft oprindelig.

Naesten samtlige knae i originalskibet i udstillingen i dag har tydelige og abne brud. Bruddene er midt pa
knaeene ved meginhufren og udfor 11. bordgang. Det er tankevaekkende, nar i alt ti af knaene pa Glendes
skitser er tegnet som hele knae uden brud. Pa skitserne har fem af knaeene kun mindre brud i den vandrette
yderste tynde del af knaeet, og kun to af dem i den lodrette del over 12. bg. Det er kun knaeet ved 1F i
bagbord og 6A og 7A i styrbord, Glende har tegnet med et abent brud midt i knaeet, hvor den overvejende
del af knaeene i udstillingen har abne brud i dag.

Det er ikke sandsynligt, at Glende ville have undladt at tegne disse brud ind pa skitserne, fordi hans skitser
generelt er meget detaljerede, hvad angar brud og flaeekker. Det tyder p3, at bruddene i knaeene er opstaet
senere, sandsynligvis i forbindelse med eller efter at skibet blev stillet op, hvor szerlig de to gverste,
lodretstaende bordgange haelder mere udad, end de har gjort oprindelig. En oversigt over knaeenes
individuelle karakter findes i Bind 2, bilag 4 og tegning nr. 30.

Kneaeskabeloner til modellen

Tegningerne i skala 1:10 af knaeene til modellen blev tegnet udelukkende pa baggrund af Glendes skitser
ved 5F, 4F spant 0, 2A, 5A og 8A i styrbord og 8A i bagbord. Pa grund af de mange brud og derormationer i
knzeene i originalskibet bidrager laserscanningen ikke med yderligere information i forhold til deres form,
fordi den ikke er detaljeret nok, til at brudfladerne kan defineres. Bruddene i knaeene i det udstillede skib er
sa abne, at det ikke var muligt at rekonstruere en sikker form pa baggrund af dem.

Skabelonerne til knaeene blev skaret i pap pa 3,5 mm tykkelse. De blev placeret ved spant 5F, 4F, 0 og 2F.
De blev surret fast til bordet og biten med staltrad. Den form, Glende havde tegnet dem i, viste sig at passe
i vinkel sammen, sa bordene trak jeevnt i formen mellem knaeene.

Meginhufr

Meginhufren, som er skibets 10.ende bordgang, er en smal og kraftig, specialtildannet bordgang, der
danner en markant overgang mellem skibets bund og sider. Den gar fra staevn til staevn i hele skibets
laengde og bestar i bade styrbord og bagbord side af et langt midterstykke med kortere stykker i enderne
mod staevnene. Ved enderne er meginhufren samlet med de udsmykkede bordhalse, brandrne, der
fortseetter helt op til toppen af steevnene.
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Skabeloner af meginhufren til modellen
De lange midterstykker til modellen blev fremstillet helt rette og kunne let bgjes pa plads. De blev limet op
af tre stykker pap, til en tykkelse pa i alt 8,0 mm. De korte stykker mod enderne blev skaret i facon efter

modellens form og limet op af tre stykker pap.

De to gverste bordgange
De to gverste bordgange bestar af lange brede bord, der star naesten lodret. 11. bordgang bestar af to ca.
8,0 m lange bord midtskibs, og gverste bordgang af tre lange bord pa henholdsvis 3,5m, 6,5 m og 5,5 m.

Bordskabelonerne til modellen

Skabelonerne af bordgangene blev i fgrste omgang skaret efter de digitale 2D tegninger af bordene, der har
samme form som det udstillede skib. Da skabelonerne af disse bord skulle fastggres i modellen, passede de
ikke imidlertid ikke til den rekonstruerede bundfacon, der var fremkommet pa baggrund af de samlede
rekonstruerede dele i den indvendige konstruktion (fig. 4.19).
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Fig. 4.19. Da skrogformen var rekonstrueret med de oprindelige breddemdl pa bundstokke og biter, passede
formen pad de gverste lodretstdende bordgange ikke. Foto Werner Karrasch, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.

Der var flere drsager til, at de lodretstaende bord ikke passede til den rekonstruerede bundfacon. Den ene
arsag var, at skroget i modellen var blevet fyldigere pa grund af justeringen for kollapset af klamper og
bundstokkenes underkanter, og den anden, at modellen var blevet bredere i forskibet pa grund af
rekonstruktionen af bundstokkene og biterne. Da det, som tidligere naevnt (afsnit 2.4), ikke er muligt at
2ndre en enkelt dimension i en sammenhangende form uden, at det pavirker en anden dimension i
formen, sendrede skrogformen sig. Nar alle delene var fikseret til hinanden i de oprindelige
fastggrelsespunkter, bevirkede @ndringerne i bredde og fylde, at staevnene trak sig mod hinanden, sa
skrogformen i modellen fik en mere buet form i la&engderetningen, set fra siden, end Osebergskibet har i
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udstillingen i dag. Det vil sige, at kglen blev mere buet ned og skroget fik mere spring. Lodretstaende bord,
som de to gverste bord i det udstillede skib, er stivere over kant og vil ikke umiddelbart kunne tilpasse sig
andringer i langskibsretning.

En medvirkende arsag, til at formen pa de to gverste bordgange ikke passede til modellens form, var, at
bordene skulle sta i en stejlere vinkel i modellen, end de ggr i det udstillede skib. Det skyldtes, at knaeenes
oprindelige form var mere vinkelret. Ved udgravningen var knaeene som naevnt hele og uden brud. | det
udstillede skib, haenger de to gverste bordgange i dag udad og nedad, og knaeene i skibet er fulgt med.
Derfor har knaeene, gennem de sidste naesten 100 ar, faet en anden form med flere abne brud. Nar
tegningerne af 11. og 12. bordgang blev lavet efter fotoscanningen, hvor bordene haenger tydeligt udad,
kunne deres form ikke laengere passe til at sta mere lodret (fig. 4.20).
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Fig. 4.20. Knaeet ved 4F i bagbord, tegnet pd baggrund af Glendes udgravningsopmdling og sammenlignet
med samme knae pd laserscanningen af det udstillede skib (tv), viser den deformation, der er sket i de
naesten 100 dr, skibet har vaeret udstillet. lllustration forfatteren. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.

| erkendelse af, at det er den indvendige konstruktion der, samlet med bordgangene, er bestemmende for
skrogformen, blev skabelonerne af de to gverste bord skaret ud efter den form, som samlingen af de gvrige
skibsdele i modelskroget havde fgrt til. Vurderingen er, at de to gverste bordgange ikke laengere har deres
oprindelige form i det udstillede skib i dag, dels pa grund af den deformation, bordene fik i gravhgjen og
ved den efterfglgende opmagasinering pa Akershus, dels pa grund af den made skibet blev samlet pa i
udstillingen, som beskrevet i afsnit 3.3. Glende tegnede ikke bordenes form, da skibet blev udgravet, men
pa fotos fra udgravningen af skibet kan det ses, hvordan de gverste bordgange er deformerede i
langskibsretningen i graven (Brggger et al. 1917, 76-77, 284-285). Fotoet fra opmagasineringen af
skibsdelene pa Akershus viser den yderligere deformation under opbevaring (Brggger et al. 1917, 86). (Se
fig. 3.4. og fig. 3.5.)

Ved opstillingen af Osebergskibet, blev skibsdelene tilpasset og samlet omkring byggeskabeloner.
Skabelonerne var fremstillet efter Glendes tegning, der var konstrueret pa baggrund af hans
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udgravningsskitser og opmaling. Som naevnt i afsnit 2.4. er det en usikker metode at rekonstruere en
tredimensional form pa et tegnebord, hvor delene og dimensionerne ikke hanger fysisk sammen, og
dermed ikke er bestemmende for formrekonstruktionen i samme grad.

| fundpublikationen bemaerker Shetelig, at Osebergskibets reling er omtrent parallel med vandlinjen. Han
tilfgjer at det har sin grund i at raelingen i stgrst mulig utstraekning skulde gi plads for aarene som maa ha
en nogenlunde jevn hgide over vandet (Brggger et al. 1917, 289). Glendes tegning kan vaere konstrueret pa
grundlag af denne forforstaelse af skibets opbygning.

Det faktum, at bordene blev dampet og presset i facon under opstilling af originalen, kan meget vel have
veeret geldende for netop disse lange, lodrette bord. Derfor blev de to gverste bordganges proportioner i
1:10 modellen rekonstrueret efter den skrogform, som samlingen af alle gvrige skibsdele gav til og med
meginhufren. Den skrogform, der fremkom ved samlingen af de gvrige skibsdele, som blev ngje
rekonstrueret pa baggrund af udgravningsskitserne, er mere sikker end den form, de to originale bordgange
i deres nuvaerende, modificerede tilstand kan bidrage med.

Som kontrol af den form, som 11. og 12. bordgang blev rekonstrueret til i modellen, blev bordskabelonerne
sammenlignet med skabelonerne af 2D tegningerne af bordene fra scanningen af det udstillede skib. De to
skabelonsaet blev lagt oven pa hinanden, for at vurdere afvigelserne (fig. 4.21). Sammenligningen viste, at
forskellen ikke var stgrre end, at de rekonstruerede bordskabeloner let kunne formes tilbage til den
langskibsform, de to tidligere skabeloner havde, ved at presse eller “jage” bordene over kant. Z£ndringerne
var med andre ord ikke st@rre, end de formaendringer Johannessen kunne have lavet den modsatte vej, ved
at dampe bordene, hvis det da ikke allerede var en formaendring, der var opstaet i gravhgjen.
Bordskabelonerne blev jaget over kant i laangderetningen ca. 5,0 mm, i skala 1:10, i hver ende.
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Fig. 4.21. Modelbordenes form blev aendret langskibs i 11. og 12. bordgang, sa de passede til
undervandsskrogets rekonstruerede skrogform. Deres formaendring blev kontrolleret ved en sammenligning
med skabelonerne af bordene fra det udstillede skib. Foto Werner Karrasch, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.

4.6 Delkonklusion og opsummering efter arbejdet med modellen
Undersggelsen af Osebergskibet i udstillingen viste med al tydelighed, at det ikke havde vaeret en enkel
opgave at samle de mange tusinde dele til et helt skib. At skibet blev opstillet omkring byggeskabeloner, og
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at Glendes tegning var konstrueret forholdsvis ret for at ensrette arehullernes hgjde over vandet,
tydeligggr, at skrogformen blev blevet tilrettet med dette for gje. Dette er en mulig arsag til, at flere af
skibsdelene blev sendret i formen under opstillingen af skibet.

Bundstokkene har veeret bredere
Undersggelserne i forbindelse med rekonstruktionen af skibets skrogform viste, at skibet oprindelig havde

veeret op til 16,5 cm bredere i forskibet over vandlinjen. Den ggede bredde begyndte ved spantet foran
masten ved spant 1F og bredden tiltog indtil til spant 6F, som er det forreste spant fgr forskottet.

Ved at sammenligne tveaersnittene fra laserscanningen med 1:10 tegninger af Glendes skitser viste det sig,
at han under sine opmalinger i felten vurderede toppen af bundstokkene i forskibet til at skulle befinde sig
leengere ude ved 8. og 9. bordgang, end de er i det udstillede skib. Dette blev bekraeftet i forbindelse med
undersggelserne af originalskibet i udstillingen, hvor det var tydeligt, at alle bundstokke fra spant 1F til
spant 6F havde et brud omkring 8. bord, og at topenderne pa samtlige af disse bundstokke sa ud til at veere
presset ind. Herved er der opstéet et knaek i forhold til bundstokkenes gvrige kurver (fig. 4.22 tv.).
Topenderne af bundstokkene og dermed ogsa 8. og 9. bord matte laegges udad i modellen, hvis samlingen
af bundstokkenes dele skulle falde pa plads i bruddene og i formen.

Biterne har vaeret laengere

Da skibet blev udgravet, var biterne brudt op i adskillige dele, og under opstillingen af skibet har det vaeret
vanskeligt for Johannessen at bestemme biternes oprindelige leengder. Undersggelserne af bundstokke og
biter i agterskibet tyder p3, at de har deres oprindelige form og deres oprindelige laengde. Biterne i
forskibet derimod har flere brud og er samlet af dele, der ikke har siddet sammen oprindeligt (fig. 4.22 th.).
Flere ting tyder p3, at biterne har vaeret leengere. Adskillige af biternes ender er sekundeert afsluttet, og en
enkelt er tydeligt afkortet med en sav ved dens anlaegsflade mod meginhufren.

Fig. 4.22. Bundstokkene er presset sammen i toppen, og biterne er kortere i det udstillede skib, end de var
oprindelig. | de tilfeelde, hvor biten er afkortet i den ene ende, stdr snellen skrat. Foto Kulturhistorisk
Museum i Oslo, illustration forfatteren.

Dette er sandsynligvis foretaget i forbindelse med opstillingen af skibet. Snellernes top gar gennem et hul
midt i biten. Enkelte af snellerne i forskibet star i dag skrat sideveerts, hvilket ligeledes indikerer, at bitens
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lengde ikke er den oprindelige. Stgrstedelen af snellerne i skibsopstillingen star lodret, og pa den baggrund
ma de biter, hvis sneller ikke star lodret, forlaenges i den ene ende, sa snellen bliver lodret.

Ud fra Glendes skitser kunne det konstateres, at biten i spant 5F oprindelig var 274,0 cm lang. Samme bite i
det udstillede skib maler kun 257,5 cm. Altsa 16,5 cm kortere end Glendes angivelse af bitens oprindelige
lengde. Snellen mellem bundstokken og biten ved dette spant star tydeligt skrat mod bagbord, hvilket
indikerer, at biten skal rykkes mod styrbord og forlaenges i bagbord side. Forlaenges biten efter Glendes
mal, rettes snellen mellem bundstokken og biten til lodret. Skibet har med andre ord veeret betydelig
bredere, end det er i udstillingen (fig. 4.23).
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= Rekonstruktion Lundin 1954

— Ny rekonstruktion Bischoff 2007

Spant 5F

Fig. 4.23. Tvaersnit ved spant 5F skala 1:40. Forskibet i den nye rekonstruktion er vaesentlig bredere over
vandlinjen. Tegning forfatteren.

Hvorfor var forskibet for smalt?

Problemerne i forskibet pa det udstillede skib kan have opstaet i forbindelse med opstillingen, hvor kglen
og staevnene blev placeret efter Glendes opstillingstegning: Eftersom skibets langskibsform tyder pa at
veere baseret pa vandret placerede arehuller, kan det meget vel betyde, at kglen er mere ret i udstillingen,
end den har vaeret oprindelig. Nar skibet blev opstillet med arehullerne sa vandret som muligt, tegner der
sig et billede af, at opstillingen af skibet kan vaere pabegyndt pa et fundament med for lille bue i kglen og
staevnene utilstreekkeligt lgftet.

Hvis kglen blev lagt i en for flad bue, har forsteevnen strakt sig for langt fremefter, fordi den er samlet i et
bredt skar med kglen. Under opstillingen kan der dermed veere opstaet problemer med at fa de gverste
lodretstaende bordgange, hvor skibet er bredest, til at na frem til deres anlaegsflade i spundingen pa
forstaevnen. Derfor er bordene og bundstokkene blevet presset mere sammen og leengere indad i skibet,
specielt i de gverste bordgange, hvor skibet er bredest. Dette kan vaere forklaringen pa at biterne var
afkortet og p3, at bundstokkenes topender var vippet ind, for at fa bordene til at na frem til staevnen.

Hult indIgb

Ved at forlaenge biterne og laegge bundstokkenes topender ud i rekonstruktionsmodellen, fik forskibet et
mere konkavt tvaersnit og indlgb. Det har betydning for, hvordan skibet laegger vandet under sig ved
sejlads, og det vil dermed have indflydelse pa skrogets hydrodynamiske egenskaber.
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Fyldigere skrog

Da originalskibet i udstillingen blev undersggt i forbindelse med rekonstruktionen, viste det sig, at den
smalle tap pa undersiden af bundstokkene og klamperne pa bordene, som bundstokkene var surret til, flere
steder var helt eller delvist kollapset. Skaderne er delvist opstaet i gravhgjen, og delvist da skibet blev
samlet i udstillingen, ved at bundstokkene blev fastgjort i skibet med lange, kraftige skruer, der blev skruet
ind i bundstokkene udefra gennem bordet og trak bundstok og bordene sammen. Derved fremstar skroget
pa det udstillede skib mindre fyldigt, end det har veeret oprindeligt. Dette blev der kompenseret for i
bundstok skabelonerne i rekonstruktionsmodellen, ved at bordene fra 2. til 9.bordgang blev lagt op til 6,0
cm leengere ud fra bundstokken. Efter disse justeringer fik skrogformen i modellen derfor en stgrre fylde.

Ved at sammenligne tveersnit fra Lundins rekonstruktionstegning med tveersnit fra laserscanningen, er det
tydeligt, at Lundins tegning pa dette punkt baserede sig pa en direkte opmaling af originalskibets tvarsnit,
som det stod i udstillingen i 1954. Han har altsa ikke taget hgjde for dette kollaps af bundstokke og
klamper. Idet Lundins tegning dannede grundlag for bygningen af den tidligere fuldskalarekonstruktion af
Osebergskibet, blev Dronningen bygget med et mindre fyldigt skrog, end Osebergskibet, efter de nye
undersggelser, oprindeligt har haft. Pa den nye rekonstruktion er der kompenseret for skaderne pa
bundstokke og klamper, hvilket vil bevirke, at skibsskroget far en stgrre opdrift, end Dronningen havde.

Stgrre kglbugt
Arbejdet med rekonstruktionsmodellen viste, at idet skroget blev gjort fyldigere og bredere, Igftede

steevnene sig, og kslen blev mere buet (Bischoff 2007, 30-32). Som navnt er det en konsekvens af, at
dimensionerne pavirker hinanden ved andringer i en sammenhangende form. Hvis kglen, som i det
udstillede skib, rettes ud, og bordene klemmes for hardt ind mod bundstokkene, vil det resultere i, at skibet
igen bliver smallere og staevnen tvinges fremefter, som det synes at veere tilfaeldet i det udstillede skib.

Ved at placere Lundins tegning og tegningen af den nye rekonstruerede form over hinanden, med skarene
mellem kgl og staevn over ét, kunne det konstateres, at kglen pa den nye rekonstruktion var 18,0 cm mere
buet end kglen pa det udstillede skib, eller formuleret pa en anden made, at staevnene pa den nye
rekonstruktion er lgftet tilsvarende (fig. 4.24).

My resorsinkton \
B Osebergskibat som det er udstibel

Fig. 4.24. Lundins tegning (r@d) med den nye rekonstruktion (gul) lagt over illustrerer den nye
rekonstruktions langskibsform med buet k@l og staevnene Igftet. Skala 1:125. Illustration forfatteren.
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4.7 Opmaling af 1:10 modellen i 3D

For at kunne fremstille tegninger af den nye rekonstruktion af Osebergskibet blev rekonstruktionsmodellen
opmalt. Den blev opmalt digitalt pa Vikingeskibsmuseet i Roskilde i 3D med en Faro Arm®, af lvan Conrad
Hansen og undertegnede (fig. 4.25). Modellens indvendige side blev opmalt i tvaersnit, langs den agterste

side af hvert spant. Punkterne blev malt pa den gverste, inderste kant af bordgangene, kaldet bordnakken.
Disse mal blev overfgrt direkte til 3D programmet Rhinoceros®, hvor skibets skrogform defineres som
separate linjer forbundet i et samlende punkt i en wireframe, bestaende af tveersnit ved hvert spant,
kombineret med linjerne fra bordgangenes konturer (Bischoff & Jensen 2001, 204-208; Ravn et al. 2011,
232-239; Bischoff 2016a, 23-24).

Fig. 4.25. Rekonstruktionsmodellem blev digitalt opmdlt med en Faro Arm®, og modellens dimensioner blev
overfgrt direkte til 3D programmet Rhinoceros®. Foto Werner Karrasch, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.

Da modellen blev malt op i 2007, havde Vikingeskibsmuseet ikke erfaring med at anvende 3D programmet
Rhinoceros® til at tilrette bordlinjerne eller lave hydrostatiske beregninger. Nar skibets linjer og detaljer
skal bearbejdes i 3D, er det vaesentligt for arbejdet at have erfaring med programmet, for at processen
forlgber sa godt som muligt. Derfor blev to andre computerprogrammer, NMF-Ship og I-Ship, som
undertegnede har stor erfaring med at bruge, anvendt i stedet. Malene fra wireframe modellen i
Rhinoceros® blev overfgrt til NMF-Ship er et 3D software program, udviklet i 1999 af Kenn Jensen, som et
Ph.d. arbejde pa Nationalmuseets Marinarkaeologiske Forskningscenter i Roskilde og Danmarks Tekniske
Universitet, for at forbedre analysen af arkaologiske skibsfund. Programmet er udviklet til at genere
linjetegninger og hydrostatiske beregninger pa klinkbyggede skibe. Programmet korresponderer med
software programmet I-Ship, hvor skibets linjer bliver genereret og justeret. I-Ship er udviklet pa Institut for
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Mekanisk Teknologi pa Danmarks Tekniske Universitet (Jensen 1999, 7-45; Bischoff & Jensen 2001, 204-
208).

Da det drejede sig om mindre justeringer af linjerne, og ikke egentlig formgivning er det en fordel at
bearbejde detaljerne i de opmalte linjer i 3D i computeren i forhold til 2D pa tegnebordet. Det er en meget
praecis made at arbejde pa, fordi de tre dimensioner haenger indbyrdes sammen. | det tilfaelde, at et enkelt
punkt pa en linje flyttes i det ene plan, giver det umiddelbart udslag i de to andre planer. Det betyder, at 3D
programmet giver en hurtig og klar erkendelse af eventuelle sendringer i alle tre plan samtidig.

Som beskrevet i afsnit 4.4 om svind, har bordene i Osebergskibet flere abne flaekker og ujeevne
landingsbredder pa grund af, at bordene er svundet i bredden. | omrader med flaekker, blev nakkelinjerne
rettet tilsvarende fleekkernes abning. Herved forsvandt nogle af de lokale ujeevnheder. Nakkelinjernes
forlgb blev ikke jeevnet eller rettet, hvis en ujeevnhed skyldes, at det originale bord i skibet oprindeligt
havde haft denne ujavnhed.

Da skibets linjer var bearbejdet i 3D i I-Ship, blev den digitale nakkelinjetegning printet ud og dannede
underlaget for en endelig handtegnet nakkelinjetegning af skibet. Nakkelinjetegningen blev tegnet i handen
i skala 1:10 i plan, opstalt og snit. Tegningen blev tegnet i handen, fordi linjerne bliver jaevnere i en
handtegning end i en digital tegning. Linjetypen i I-Ship programmet knaekker lidt omkring punkterne, som
den fglger, hvilket undgas ved brug af traekstok i handtegning. Desuden gar linjerne i den digitale
wireframe-tegning helt praecist gennem det punkt, der binder de tre dimensioner sammen. Det bevirker, at
linjens udsving pa hver side af punktet bliver stgrre i den digitale version end i den handtegnede, hvor der
er en mere praktisk og fleksibel margen omkring punktet, dog stadig mindre end 1mm.

Endelig fremgik detaljer i kglens spunding og indvendige kanter, staevnenes indvendige side af spundingen
og steevnbordenes indlgb pa steevnene ikke i den digitale tegning, fordi den var en direkte opmaling af
rekonstruktionsmodellen i pap, hvor disse detaljer ikke var inddraget. Disse kunne godt have veeret tilfgjet
den digitale nakkelinjetegning, men det var bade enklere og peenere og mindre teknisk at tegne detaljerne i
handen (fig. 4.26). Desuden er det en fordel at kunne overskue detaljerne i en stgrre stgrrelse pa
tegnebordet og dermed have et bedre overblik over linjeforlgbet end pa den noget mindre
computerskaerm.

Fig. 4.26. Faro Arm® opmdlingen tv., I-Ship tegningen mf. og den hdndtegnede nakkelinjetegning th. vist i
udsnit for at illustrerer forskelligheden i tegningernes detaljer. Tegning forfatteren.
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For at kunne udfgre hydrostatiske beregninger pa skroget og fremstille en digital 3D-solid model
(wireframemodellen med overflader) til den planlagte tanktest af den rekonstruerede skrogform, var det
ngdvendigt at transformere rekonstruktionsmodellens indvendige skrogdimensioner til udvendige
dimensioner. De udvendige skrogdimensioner blev beregnet i NMF-Ship programmet ved at tilfgre
oplysninger om kglens tykkelse, bordenes overlap og bordenes tykkelse ved overlappet (Jensen 1999, 14-
15). Herefter genereredes yderskrogets linjer i I-Ship programmet, som en wireframe model.

Skrogets ydre dimensioner dannede grundlaget for de hydrostatiske beregninger, der beskriver skibets
overordnede mal, deplacement, opdriftscenter osv. Der blev ogsa fremstillet en vandlinjetegning, med
vandlinjer for hver 10,0 cm i skroget for at visualisere undervandsskrogets form. For at opna jeevne linjer,
blev klinken udjeevnet efter en formel i NMF-Ship, sa yderskrogets dimensioner blev bibeholdt, og
vandlinjernes forlgb var harmonisk (Jensen 1999, 15-22). Beregningerne og de digitale tegninger findes i
Bind 2, bilag 5-8.

Det var den handtegnede nakkelinjetegning, der dannede grundlag for fuldskalarekonstruktionen Saga
Oseberg (fig. 4.27).

Fig. 4.27. Den hdndtegnede nakkelinjetegning af rekonstruktionen af Osebergskibet. Skala 1-125. Tegning
forfatteren.
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5. Hydrodynamisk test af skrogformens egenskaber

Pa grund af forhistorien med Dronningen, der forliste i 1988, var det veesentligt at undersgge vandets
strgmning omkring den nye rekonstruerede skrogform under kontrollerbare forhold i en testtank, inden
bygningen af fuldskalarekonstruktionen Saga Oseberg gik i gang. Testen blev doneret til Stiftelsen Nytt
Osebergskip af det norske forskningsinstitut for maritim teknologi, Marintek, ved skibsingenigr Per
Werenskiold.

Korttid efter forliset med Dronningen, gennemfgrte Marintek en hydrodynamisk test i tank af en model af
skibet for at forsta, hvorfor det forliste. Modellen blev fremstillet efter de samme tegninger, som
Dronningen blev bygget efter, Lundins tegninger fra 1954. Hans tegninger er, som naevnt i afsnit 4.1,
baseret pa en direkte opmaling af Osebergskibet, som det er udstillet pa Vikingskipshuset i Oslo. Testen
konkluderede dengang, at Dronningen ikke var sgdygtig pa kurser mod vinden, uden at fribordet blev
forhgjet med omkring en halv meter (Werenskiold 1989, 8).

Skrogformen pa den nye rekonstruktion er forskellig fra Osebergskibet i udstillingen og dermed ogsa fra
Dronningen. Denne nuvarende hydrodynamiske test havde til formal at teste en model af den nye
rekonstruktion sidelpbende med den tidligere model af Dronningen, for gennem konkrete malinger, at vise
de hydrodynamiske forskelle mellem den nye rekonstruktion og det udstillede Osebergskib. Gennem
sammenlignelige resultater af de to modeller, kan de to skrogvarianters sejlegenskaber sammenlignes og
eventuelle forskelle konstateres (Prince et al 2008, 1).

Den hydrodynamiske test foregik pa Marintek i Trondheim over fire dage i 2007. Hvis testen faldt positivt
ud, kunne Stiftelsen Nytt Osebergskip ga videre med bygning af en ny fuldskalarekonstruktion af
Osebergskibet i den nye rekonstruerede form. Z£ndringerne i skrogformen pa den nye rekonstruktion er
beskrevet i afsnit 4.6, men for at have det frisk i erindringen, nar tanktesten beskrives, gentages de
vaesentligste aendringer i skrogformen her:

e Den nye rekonstruktion er 16,5 cm bredere i forskibet over vandlinjen end originalskibet i
udstillingen. Denne &ndring bevirkede, at forskibet i den nye rekonstruktion blev mere konkav i

tvaersnit.

e Den nye rekonstruktion er fyldigere i undervandsskroget, fordi der er blevet kompenseret for
kollapset i klamperne og bundstokkenes underkanter.

e Den nye rekonstruktion har mere kglbugt og mere spring og dermed hgjere fribord mod enderne.

Fremstilling af testmodel

Testmodellen af den nye rekonstruktion blev fraeset ud pa Marintek fra en sakaldt “solid computer-model”
fremstillet af undertegnede pa baggrund af den nye rekonstruktions skrogform, beskrevet i afsnit 4.7.
Yderskrogets data i den nye rekonstruktion overfgrtes fra I-Ship programmet via en IGES fil til Rhinoceros®,
som er velegnet til at laegge jeevne overflader pa krumme former. Computermodellen i 3D havde samme
dimensioner pa bordtykkelser, overlap og bordindlgb som pa originalskibet. Testmodellen af den nye
rekonstruktion blev fraeset direkte fra computermodellen i Divynicell-skum (PVC), som derefter blev belagt

med epoxy (fig. 5.1).
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Fig. 5.1. Testmodellen af den nye rekonstruktion af Osebergskibet blev fraeset ud efter en 3D Solid computer
tegning af det rekonstruerede skrogs linjer. Tegning tv. forfatteren. Foto th. Marintek.

Tanktest
Tanktesten af de to modeller med forskellig skrogform blev gennemfgrt i Marinteks slaebetank.

Slebetanken er 175 m lang, 10,5 m bred og 5,6 m dyb. Tanktesten af modellerne er afrapporteret i en
rapport fra Marintek (Prince at al. 2008). Testmodellen fra 1988, efter Lundins tegning, kaldes modellen af
Dronningen og testmodellen af den nye rekonstruktion kaldes modellen af Saga Oseberg.

Begge modeller blev testet fra 5 til 20 knob med 1° agterlig trim uden kraengningsvinkel og ved 16 tons
deplacement. Modellerne blev ogsa testet fra 5 og 20 knob pa tre forskellige dybgange med deplacementer
pa 13, 14 og 16 ton, kraengningsvinkler pa 0-15°, afdriftsvinkler pa mellem 0-10° med 0°, 1° og 1,5° agterlig
trim (Prince et al. 2008, 2-4). Den overvejende del af testene blev, pa Jon Bojer Godals anbefaling, foretaget
med 1° agtertrim (svarende til at agterstaevnen er 30 cm dybere i vandet end forstaevnen, malt ved
kelskarerne), fordi han antog, at det var det mest sandsynlige trim (fig. 5.2) (Godal mail 12-4 2008).

Displacement Trim Heel Speed
. : bow up range
Displacement|  Trim Speed tonnes degrees | degrees knots
bowup | range | 16 K 5 5.6,7,8, 10
tonnes degrees knots 16 1 10 8, 10, 12
16 1 5-20 16 1 15 12
16 0.5 5-12 16 0 10 8,10, 12
16 1.5 5-12 16 1.5 10 8,10, 12
14 1 5-12 16 1.5 15 12
13 1 5-12 14 1 10 8,10, 12
14 1 15 12

Fig. 5.2. Den overvejende del af testene blev udfgrt med agterligt trim. Tabel Prince et al. 2008.
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Herudover blev der udfgrt computerberegninger af sejlegenskaberne baseret pa resultaterne fra
tanktesten i et en sakaldt Velocity prediction program (VPP). | disse beregninger blev positionen for det
aerodynamiske trykcenter i sejlet fastsat til at befinde sig ud for mastens position, hvilket vil sige midt i
sejlet. Roret var pamonteret pa begge modeller og blev last i en fast position svarende til, at roret var
ubelastet ved sejlads uden afdrift og kraengning.

Det bgr naevnes, at det ikke vides, hvordan Dronningens skrogform var, fordi der aldrig blev foretaget en
opmaling af skibsskroget, hverken fgr den blev s@sat eller efter forliset. Det formodedes, at den havde
samme form som pa Lundins tegninger. Den 8,0 m lange og 15 cm hgje strakgl, som blev fastgjort under
Dronningens kgl ved sejladsen i 1988 for at gge dens mangvreevne, blev ikke medtaget i tanktestforsggene.

Det bgr ogsa naevnes, at testmodellerne var stive modeller, uden den fleksibilitet et skib i fuld stgrrelse vil
have (fig. 5.3). Modellerne blev testet pa fladt vand, hvor der ikke er taget hgjde for skibenes bevaegelser i
spgang. Der var planlagt en dags test med modellerne i sggang, men udstyret pa Marintek gik i stykker, sa

disse tests kunne ikke gennemfgres.

Fig. 5.3. Model af Dronningen til venstre og model af Saga Oseberg til hgjre. Modellerne pG 14 tons
deplacement, 12 knob, 10° kraengning og 8° afdrift. Foto Marintek.

5.1 Resultater fra tanktesten og VPP beregningerne
Generelt for begge skrogvarianter

e Begge modeller fik vand ind over raelingen ved kraengningsvinkler pa tilsvarende eller over 15°. Det
foreslas i rapporten fra tanktesten, at problemet kan Igses ved at gge reelingshgjden forfra og indtil
2,5 m agten for masten (Prince et al. 2008, 5). Testen konkluderede dog samtidig, at mandskabets
kraengende moment, dvs. produktet af besaetningens samlede vaegt og vaegtarm, nar besaetningen
er placeret til luv, ville gge skibets stabilitet signifikant og formindske risikoen for at sejle vand over
reelingen (Prince et al. 2008, 4).

e Deplacementet pa 14 ton sammen med oprettende effekt med mandskab gav stgrre fart, end ved
16 tons deplacement (Prince et al. 2008, 6).

Forskelle pa de to skrogvarianter

e Modellen af Saga Oseberg havde mindre modstand i vandet pa fart under 8 knob og st@rre
modstand ved fart over 8 knob sammenlignet med modellen af Dronningen. Som fglge af den
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lavere vandmodstand vil Saga Oseberg opna en hgjere fart i vindstyrker indtil 8 m/s i forhold til
modellen af Dronningen. Ved hgjere vindstyrker med vind agtenfra, hvor der opnas hgj fart, havde
modellen af Dronningen hgjest fart.

e Modellen af Saga Oseberg trimmede mere “bov op” (lgftede forskibet) ved fartggning end
modellen af Dronningen. Testen konkluderede, at modellen af Saga Oseberg trimmede forskibet ca.
0,25° mere op, end modellen af Dronningen gjorde ved hastighed pa 9 knob, hvilket svarer til 8,4
cm (Prince et al 2008, 24-25).

e Det hydrodynamiske trykcenter, (trykcenteret pa undervandsskroget) for modellen af Dronningen
|4 agten for mastens position (4 % i forhold til vandlinjeleengden) ved fartomradet fra 5 til 12 knob.
For modellen af Saga Oseberg 1a trykcenteret foran for mastens position (mellem 0 % og 8 % af
vandlinjeleengden afhangig af hastighed). Det betyder, at modellen af Dronningen var legerrig, og
at modellen af Saga Oseberg var luvgerrig ved ens last og trim kondition (Prince et al. 2008, 33).

e Marintek bemeerker i rapporten fra tanktesten, at de betydelige forskelle, der er i positionen for
det hydrodynamiske trykcenter pa de to skrogvarianter, sandsynligvis ikke vil fgre til praestations-
eller stabilitetsproblemer forudsat, at forskydningen af trykcenteret er balanceret korrekt med rig
og sejl. Der gives dog ikke noget bud pa, hvordan denne balance skulle kunne opnas.

5.2 Diskussion af tanktest

Arsagen til Dronningens forlis, kan ikke lzeses direkte ud af malingerne i testen. De forskelle, som
tanktesten paviste mellem de to skrogvarianter af Osebergskibet, er for sma til at kunne sige, at det ene
skrog ville kunne klare sig bedre end det andet. Der er dog nogle enkelte forskelle mellem de to skrog, der
springer i gjnene.

Lavere modstand ved fart under 8 knob

Modellen af Saga Oseberg viste sig at have mindre modstand i vandet ved fart under 8 knob og dermed
hgjere fart end modellen af Dronningen. Det antages i testen, at dette skyldes Saga Osebergs stgrre
dynamiske trim, forarsaget af den buede kgl. Der er imidlertid en mere neerliggende arsag. Hydrostatiske
beregninger foretaget i NMF-Ship viser, at Saga Oseberg har 3-4 % mindre vad overflade end Dronningen
har ved samme deplacement (fig. 5.4). Det tilskrives, at steevnomraderne pa grund af den buede kgl ikke
ligger sa dybt i vandet, og at Saga Osebergs bredere og fyldigere skrog har stgrre opdrift. Det har iszer
betydning for skrogets modstand i vandet ved lavere fart, hvor modstanden domineres af
friktionsmodstand, mens den ved hgjere fart domineres af bglgemodstanden (Smitt 2017, pers. medd.).

Dronningen Saga Oseberg Forskel
Deplacement 16 ton 16 ton
Vad overflade 0° trim 65,25 m? 62,67 m? 4%
Vad overflade 1° agtertrim 64,79 m? 63,10 m? 3%

Fig. 5.4. Hydrostatiske beregninger lavet i NMF-Ship viser, at Saga Oseberg har mindre vdd overflade end

Dronningen. Tabel forfatteren
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Dynamisk trim og trim “bov op”

En bemaerkelsesvaerdig forskel pa de to skrogvarianter er forskellen pa, hvor meget forskibet Igfter sig ved
fart ("bov op” trim). Modellen af Saga Oseberg |gftede forskibet 8,4 cm hgjere end modellen af
Dronningen, dog seerlig udslagsgivende ved hgje hastigheder pa 9-12 knob. Det vil have betydning for
sikkerheden i forhold til at sejle vand ind over reelingen i forskibet, saerlig fordi den nye rekonstruktion,
sammenlignet med Dronningen, i forvejen er sa meget som 14,0 cm hgjere ved reelingen ved det forreste
spant. Forskellen i trim af "bov op” tilskrives det bredere forskib og hulere form og indlgb i forskibet pa
modellen af Saga Oseberg.

Modellen af Saga Oseberg har mere buet kgl og dermed et stgrre “dynamisk trim” end modellen af
Dronningen. Dynamisk trim vil sige, at skroget er lettere bevaegeligt i langskibsretning. Den buede kgl vil
gge skibets mangvreevne under sejlads, hvilket vil betyde, at det vil vende bedre og reagere lettere pa
roret.

Forskelle i position af det hydrodynamiske trykcenter

Den mest bemaerkelsesvaerdige forskel, der blev observeret pa de to skrogvarianter, er de forskellige
positioner for det hydrodynamiske trykcenter, og den betydning det har for luvgerrighed og leegerrighed i
de to skrogvarianter. P4 modellen af Dronningen |a trykcenteret pa skroget agten for masten, hvilket
betyder, at skroget i sig selv er leegerrigt. Pa modellen af Saga Oseberg |a trykcenteret pa skroget foran
masten, hvilket betyder, at skroget i sig selv er luvgerrigt.

Positionen for det hydrodynamiske trykcenter har stor betydning for, hvad der sker med skibets samlede
balance, nar skroget kombineres med et retvinklet symmetrisk rasejl.

| VPP beregningerne var Marinteks beregningsgrundlag et fast aerodynamisk trykcenter i sejlet, placeret ud
for masten, hvilket vil sige midt i sejlet (Prince et al. 2008, 3). Ved bidevindssejlads med vinden ind skrat
forfra, forskydes det effektive aerodynamiske trykcenter i et rasejl imidlertid til sejlets forreste del, omtrent
i 1/3 punktet af sejlets bredde (Eldjarn & Godal 1988a, 143; Andersen & Andersen 1989, 127). Det betyder,
at trykcenteret i sejlet vil ligge foran for masten og ikke ud for masten, som det blev brugt i VPP
beregningerne. Det bemaerkes dog ogsa i tanktestrapporten, at et fast trykcenter i sejlet har vaeret anvendt
i beregningerne, mens trykcenteret i sejlet i praksis justeres for at opna en balance med skrog og ror (Prince
et al. 2008, 6).

Trykcenteret i sejlet ligger foran masten, nar skibet sejler med vinden ind skrat forfra (pa bidevind og
halvvind), og det er her, at balancen mellem skrog og sejl er afggrende, sa skibet hverken er luv- eller
laegerrigt og responderer let pa rorudslag. Balance mellem skrog og sejl forudsaetter, at trykcenteret i
skroget og trykcenteret i sejlet ligger lodret over hinanden og ikke er forskudt i forhold til hinanden i skibets
lengderetning, som det var tilfeeldet pa modellen af Dronningen.

Tanktestrapportens afsluttende konklusion er, at selv om der er betydelige forskelle i positionen pa det
hydrodynamiske trykcenter pa de to skrogvarianter, vil det ikke ngdvendigvis fgre til reduktion af
sejlegenskaber, safremt at positionen for trykcenteret kan bringes i balance med sejl og rig (Prince et al.
2008, 6). Det vil imidlertid veere naermest praktisk umuligt at opna balance i Dronningen med et
hydrodynamisk trykcenter agten for masten, som ggr skroget lsegerrigt, og et aerodynamisk trykcenter
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foran masten, som ogsa ger skibet laegerrigt. Resultatet vil blive et laegerrigt skib, der vil veere vanskelig at
mangvrere, ikke kan stagvende og responderer darligt pa roret. Der er kun to muligheder. Den ene er at
gore sejlet smallere, den anden er at trimme skroget med mindre end 1° agtertrim.

For modellen af Saga Oseberg, hvor trykcenteret pa skroget og trykcenteret i sejlet begge ligger foran
masten, betyder det, at det vil vaere forholdsvis enkelt at trimme til en balance mellem skrog og sejl med
mindre justeringer af ballast eller placering af mandskab.

Da Dronningen forliste (se afsnit 3.6), havde den et omkring en meter bredere sejl, end det Saga Oseberg er
rekonstrueret med. Dermed har det aerodynamiske center ligget endnu laengere fremme pa Dronningen,
end det, der blev brugt til beregningerne pa Marintek. Derudover var Dronningen ogsa trimmet ned med
agterstaevnen i forsgg pa at trimme forskibet op (Godal 1988a, 4-6; Carver 1995, 306). Nar skibet har
agterligt trim, forskydes det hydrodynamiske center agterover (Prince et al. 2008, 5). Derfor er det
sandsynligt, at fuldskalarekonstruktionen Dronningen ogsa har haft det hydrodynamiske trykcenter agter
for masten, da den blev testsejlet. Kombinationen af et 10,4 m bredt sejl som pa Dronningens og et skrog
med agtertrim kan have bevirket, at Dronningen var lzegerrig.

Godal og Carver beskrev efter Dronningens forlis, at skibet var vanskeligt at mangvrere (se afsnit 3.6). De
havde vanskeligheder ved at stagvende med skibet, og i flere forsgg lykkedes det ikke. Forstaevnen trak vaek
fra vinden og det var hardt for rorgaengeren at styre (Carver 1995, 308-309). Godal mente, at Igsningen pa
problemet kunne vaere at sy sejlet smallere, sa halsen kom laengere agterud (Godal 1988a 4-5; 1988b, 6).
Problemerne og Igsningsforslaget tyder pa et laegerrigt skib. | rapporten fra forliset naevner Godal sejlets
bredde som vaerende arsagen til Dronningens manglende mangvreegenskaber, men ubalancen mellem sejl
og skrog kunne ogsa skyldes, at skroget var trimmet ned med ballast til et betragteligt agtertrim, sa skrog
og sejl var ikke var i balance med hinanden, og skibet var laegerrigt.

For at gge Dronningens mangvreevne blev kglen gjort 15,0 cm dybere ved at montere en 15 cm dyb strakgl
under skibets midterste 8,0 m (Godal 1988b, 2-7). Denne ekstra kglhgjde er som naevnt ikke taget med i
tanktesten. Det vides derfor ikke, hvilken effekt den eventuelt havde, men den har haft en eller anden form
for indvirkning pa sejlegenskaberne og pa skibets kraangning, som ma veere forgget i forbindelse med
afdrift og vindst@d. Ved sejladsen 1a Dronningen med 10° kraengning og med de gverste bordgange og
arehullerne i vandet (Carver 1995, 307) (se fig. 5.5 midt).

Kraengning
Testen konkluderede, at begge skrogmodeller fik vand over raelingen ved 15° kreengning, og at greensen for

den maksimale kraengevinkel ville reduceres ved bevaegelse i sggang. Det blev naevnt i tanktestrapporten,
at dette problem ville kunne Igses ved at gge fribordets hgjde til 2,5 m agten for midtskibs. Denne Igsning
er dog kun realistisk i forbindelse med Igst monterede skvaetbord, fordi der ikke er spor i originalskibet
efter, at fribordet har vaeret hgjere. Lgst monterede skvaetbord vil imidlertid gge vindmodstanden pa
skroget og give afdrift. Det understreges i denne forbindelse, at Osebergskibet har en skrogform, der af
flere arsager ikke bgr kreenge for meget. Dels vil vandet komme ind gennem arehullerne ved 15°
kraengning, dels vil skibet fa afdrift pa grund af dens forholdsvis flade bund (fig. 5.5). | testen konkluderes
ogsa, at placeringen af mandskabet ville have en signifikant effekt pa kraengningen, hvilket igen ville
formindske risikoen for, at skibet ville sejle vand indenbords. En naturlig I@sning pa problemet vil vaere at
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@ge tvaerskibsstabiliteten med besaetning, idet Osebergskibet blev bygget til en besaetning pa 30 mand.
Deres samlede vaegt pa omkring 2,3 ton placeret langs med raelingen, med en vaegtarm pa 2-2,5 m fra
skibets centerlinje, vil tilfgre et betydeligt oprettende moment og veere en realistisk made at formindske
skibets kraengningsvinkel.

5 graders krangning ' 10 graders kreengning 15 graders kreengning

Fig. 5.5. Tanktesten opererer med kraengning pd 5°, 10° og 15°, hvor kraengningsvinkler over 10° ma
betegnes som en urealistisk kraengning for et lavbordet skib, som Osebergskibet. Her illustreret med Lundins
tegning pa 14 ton deplacement. lllustration forfatteren.

Vedrgrende det vertikale tyngdepunkt KG

| rapporten fra tanktesten er kraeengningen vurderet pa baggrund af et tyngdepunkt KG (det samlede
tyngdepunkt for skrog, rig, ballast og mandskab) 1,75 m over kglen (Prince 2008, 3). Det forekommer at
veere for hgjt. Skrog, ballast, udstyr og mandskab vejer til sammen ca. 13,5 ton, og ingen af disse vaegte
befinder sig hgjere end 1,0 m over kglen. Mast, ra sejl og rig vejer tilsammen 650 kg. Tyngdepunktet ma
derfor ligge lavere end 1,75 m, som testen gar ud fra, og vil ikke vaere over 1,25 m. Derfor vil skibet ikke
kraenge sa meget, som der er regnet med i testen. Hvis tyngdepunktet flyttes ned til 1,25 m, vil
kraengningsstabiliteten vaere henholdsvis 26 % og 30 % st@rre end forudsat i testen for Saga Oseberg og
Dronningen (Smitt 2017, pers. medd.).

Modellen af Saga Oseberg har 19,5 % st@rre udgangsstabilitet end modellen af Dronningen. Hydrostatiske
beregninger af de to skrog, lavet i NMF-Ship programmet viser, at med den angivne hgjde for
tyngdepunktet (KG) pa 1,75 m over kglen er begyndelsesstabiliteten (GM) 19,5 % stgrre for Saga Oseberg
end for Dronningen (fig. 5.6).

Stabilitets oversigt Dronningen | Saga Oseberg | Ratio Dr./S.O.
Deplacement, ton 16.00 16.00

Grader bov op Trim | 1.0 1.0

Tveergaende Metacenter, m KMT | 3.39 3.71

Vertikalt opdriftscenter, m KB 0.59 0.61

Formodet tyngdepunkt, m KG 1.75 1.75

KMT over KG, m GM 1.64 1.96 1,195 (19,5 %)
(begyndelsesstabilitet)

Fig. 5.6. Hydrostatiske beregninger viser, at Saga Oseberg har 19,5 % st@grre udgangsstabilitet end
Dronningen ved samme deplacement pG 16 ton og 1° agtertrim. Dette er den samme kondition, som
anvendt ved tanktesten. Tabel Leif Wagner Smitt.
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Forklaringen pa Saga Osebergs stgrre begyndelsesstabilitet er, at Saga Oseberg har stgrre bredde og stgrre
fylde i skroget generelt. Ved samme deplacement er vandlinjebredden midtskibs st@grre pa Saga Oseberg
end pa Dronningen. Begge dele gger stabiliteten vaesentligt. Forskellene pa de to skrogvarianter kan ses pa
nedenstaende tegning, hvor Dronningens tvaersnit er optrukket med blat og Saga Osebergs tvaersnit er
optrukket med rgdt. Tvaersnittene er en udtegning af det bredeste sted pa skibet midtskibs, spantet agter
for masten. Stgrste indvendige bredde midtskibs er 5,07 m pa Saga Oseberg, men kun 4,96 m pa
Dronningen. Udvendigt mal er henholdsvis 5,13 m og 5,02 m. malt pa gverste bords overkant. Saga
Oseberg er altsa ialt 11,0 cm bredere end Dronningen var (fig. 5.7).

Et bredt skib er mere stabilt end et smalt skib, idet vandlinjebredden gger stabiliteten i 3. potens (Smitt
2017, pers. medd.). St@rste vandlinjebredde er 30,0 cm bredere pa Saga Oseberg end pa Dronningen. Det
er dét, der er afggrende for, at Saga Osebergs begyndelsesstabilitet er 19,5 % stgrre end Dronningen, som
vist i fig. 5.6.

Fordi enderne er mere lgftet pa den nye rekonstruktion, har Saga Oseberg mindre skrogareal i vandet end
Dronningen og dermed 2,0 cm stgrre dybgang ved samme deplacement pa 16 ton. Derfor er ny
rekonstruktion tegnet lavere end Lundin pa fig. 5.7 herunder.

* 175m
1I:I|__ Indvendig side [[
|
|

— Rekonstruktion Lundin 1554

—— My rekonstruktion Bischoff 2007 Spant 1A

Fig. 5.7. Saga Oseberg (r@d) har et fyldigere skrog og 30,0 cm stgrre vandlinjebredde end Dronningen (bld)
paG samme deplacement pd 16 ton. St@rste vandlinjebredde pG Dronningen er 4,10 m og pd Saga Oseberg
4,40 m. Da vandlinjebredden gger stabiliteten i 3. potens, bevirker det, at Saga Oseberg har 19,5 % starre
begyndelsesstabilitet end Dronningen. Tegning skala 1:40. Tegning forfatteren.
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6. Rekonstruktionstegninger af Osebergskibets konstruktion

Resultaterne fra tanktesten betgd, at bygningen af fuldskalarekonstruktionen Saga Oseberg nu kunne blive
en realitet. Derfor skulle konstruktionstegninger over Osebergskibets oprindelige konstruktion foreligge, sa
badebyggerne havde et udgangspunkt for udfgrslen af skibsdelene. Under arbejdet med rekonstruktionen
af Osebergskibets skrogform, hvor grundlagsmaterialet for rekonstruktionen blev gennemgaet (se afsnit
4.1), viste det sig, at der er vaesentlige forskelle mellem det tidligere tegningsmateriale og ogsa mellem
tegningerne og de oplysninger om skibsdelene, der beskrives i fundpublikationen (Brggger et al. 1917, 283-
343, PI. XXI).

Styrken i skibets konstruktion er bade afhaengig af delenes dimensioner, af den made delene er samlet med
hinanden p3a, og hvordan de er fastgjort til skibssiden. For at bygge den nye fuldskalarekonstruktion
forsvarligt, sa den kan anvendes som et godt grundlag for den fremtidige undersggelse af skibets
sejlegenskaber, har det vaeret ngdvendigt at gennemga Osebergskibets konstruktion i alle detaljer og ud fra
denne gennemgang fremstille nye rekonstruktionstegninger af skibet.

Glendes, Johannessens og Lundins tegninger er forskellige med hensyn til detaljerne og dimensionerne pa
delene i den indvendige konstruktion. | flere tilfaelde er fejlene sa betydelige, at det vil vaere afggrende for
en fuldskalarekonstruktions styrke, hvis den blev bygget pa baggrund af disse tegninger. Saerlig Lundins
tegning viste sig at have vaesentlige afvigelser i forhold til det oprindelige skib. Dette var seerlig udpreeget
med hensyn til delenes dimensioner, der generelt er tegnet betydelig spinklere, end de var oprindeligt.
Dette gaelder bade for bordene, bundstokkene, biterne, knaeene og kglsvinet.

Hverken Glendes, Johannessens eller Lundins rekonstruktionstegninger er helt frie for fejl med hensyn til
originalskibets detaljer. Nar materialet studeres indgaende og sammenholdes, efterlader de eksisterende
tegninger og fundpublikationen et uklart grundlag for at forsta, hvordan Osebergskibets konstruktion
oprindelig var dimensioneret. Derfor var det ngdvendigt at fremstille nye konstruktionstegninger af det
rekonstruerede skib.

De nye rekonstruktionstegninger til Saga Oseberg af de indvendige dele i skibets konstruktion, blev
fremstillet af undertegnede pa Vikingeskibsmuseet i Roskilde, sidelgbende med at skibet blev bygget i
Tensberg. Tegningerne blev fremstillet pa baggrund af den nye rekonstruktion af skrogformen kombineret
med oplysningerne pa Glendes malsatte udgravningsskitser af de originale skibsdele og med nye
undersggelser af det udstillede skib. Enkelte af Johannessens tegninger af konstruktionsdetaljer, som han
lavede under og efter opstillingen af skibet blev ligeledes inddraget.

Kapitlet indeholder en gennemgang af de fejl, der findes i det tidligere tegningsmateriale og i
fundpublikationen. Kapitlet indeholder ogsa en gennemgang af, hvordan samtlige skibsdelenes oprindelige
dimensioner menes at have vaeret. Under gennemgangen af hver enkel skibsdel er en henvisning til
afhandlingens bind 2, hvor den nye rekonstruktionstegning af den enkelte skibsdel findes som bilag.
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6.1 Tidligere tegninger af skibets form

Fig. 6.1. Glendes tegning fra 1909 (r@d), Johannessens tegning fra 1927 (blG) og Lundins tegning fra 1954
(sort) lagt over hinanden. Som det ses pa figuren, har skroget samme overordnede form i laengdesnittet.
lllustration forfatteren. Skala 1:125

Glendes, Johannessens og Lundins rekonstruktionstegninger af Osebergskibet fra henholdsvis 1909, 1928
0g 1954 er naesten identiske med hensyn til skibets langskibsprofil (fig. 6.1), mens bredden pa skibet er
tegnet forskellig midtskibs. Ved spant 1A, som er spantet agten for masten og skibets bredeste sted, har
Glende tegnet skibet 502 cm bredt, Lundin 496 cm bredt og Johannessen 507 cm bredt. Pa Lundins tegning
er skibet tegnet 6,0 cm smallere end pa Glendes tegning og hele 11,0 cm smallere end pa Johannessens. En
forskel pa 11 cm i stgrste bredde er en tankevaekkende stor forskel i betragtning af, hvor stor betydning
bredden har for skrogets stabilitet i vand, som forklaret i kapitel 5.0.

Arsagen til breddeforskellen kan findes i, at Lundin tegnede sin rekonstruktionstegning pa baggrund af en
opmaling af skibets yderside. | forbindelse med opmalingen mente han at kunne konstatere, at skibet var
blevet bredere, end det var tegnet tidligere, pa en skitse udfgrt af Johannessen. Dette tolkede han som, at
skibet var sunket sammen i udstillingen. Han fglte derfor, at det var mest korrekt at rette sig efter
Johannessens mal i sin tegning (Lundin 1955, 193-195). Den navnte skitse er sandsynligvis et tvaersnit af
Osebergskibet tegnet af Johannessen i 1933. Tvaersnittet er konstrueret af et halvt spant 0, som er
mastespantet og et halvt spant 1A. Pa skitsen er skibet tegnet med en indvendig stgrste bredde pa 496 cm.
Pa sin rekonstruktionstegning fra 1928 har Johannessen imidlertid tegnet mastespantet med en bredde pa
503 cm. Der er altsa en forskel pa 7,0 cm mellem hans rekonstruktionstegning og hans skitse. Det ma
antages, at Johannessens faerdige rekonstruktionstegning fra 1928 er mere korrekt end blyantsskitsen af et
halvt tveersnit, som er tegnet fem ar senere. Forskellen pa de 7,0 cm ser ud til at skyldes, at han pa skitsen
ved en fejl har tegnet bordtykkelsen pa 3,5 cm pa indersiden af sin opmaling og ikke pa ydersiden.

Derudover ma Lundin have forstaet “mastespantet” som vaerende middelspantet. Middelspantet er det
bredeste spant pa Osebergskibet, og det er spant 1A, der er middelspantet. Lundin anvendte ved en fejl
mastespantets bredde ved middelspantet, hvilket resulterede i, at han i alt tegnede skibet for smalt
midtskibs.

Lundins forveksling af skibets middelspant og mastespant fgrte til, at han tegnede middelspantet 1A med
en bredde pa 496,0 cm, som var mastespantets bredde pa Johannessens skitse. Herved tegnede han
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mastespantet 11,0 cm smallere end malet fra Johannessens skitse, som han egentlig i udgangspunktet
gnskede at rette sig efter.

Johannessens tegning af skabelonerne til skibets opstilling fra 1933 angiver en stgrste bredde 502 cm,
hvilket svarer til Glendes tegning, som skabelonerne blev lavet efter. Da bordgangene blev samlet omkring
skabelonerne, kan skibet naeppe vare blevet opstillet med en bredde ved spant 1A pa kun 496 cm.

Der er en yderligere fejl i Lundins rekonstruktionstegning. Pa hans rekonstruktionstegning passer hans
tvaersnit af spant 1A ikke sammen med hans plantegning af skibet. Tvaersnittet er tegnet 6,0 cm smallere
end plantegningen og er her kun 490 cm bredt, altsa hele 16 cm for smalt i alt i forhold til udgangspunktet.
Fejlen skyldes sandsynligvis, at ogsa han lagde bordtykkelsen til pa indersiden af tveersnittet og ikke pa
ydersiden, som den burde. Dette har badebyggerne antagelig bemaerket og korrigeret for, da Dronningen
blev bygget, fordi det ikke har vaeret muligt at fa malene fra tvarsnittet til at passe sammen med de gvrige
mal i tegningen. De forskellige mal er skrevet i tabel herunder. De to tal med r@dt illustrerer hvordan Lundin
misforstod Johannessens mal pa mastespantet spant O (fig. 6.2).

Indvendig bredde midtskibs i de fire rekonstruktionstegninger

Tegner Tegning Bredde Spant 0 Spant 1A
Glende 1909 Rekonstruktionstegning 497 cm 502 cm
Johannessen 1928 | Rekonstruktionstegning 503 cm 507 cm
Johannessen 1933 | Tvaersnit skitse 496 cm -

Lundin 1954 Rekonstruktionstegning 493 cm 496 cm
Lundin 1954 Rekonstruktionstegning snit | 490 cm -
Bischoff 2007 Linjetegning 503 507

Fig. 6.2. En oversigt over de forskellige mal, som Osebergskibet er blevet tegnet med. Lundin misforstod
Johannessens mal og forvekslede middelspantet (spant 1A) med mastespantet (spant 0). Lundins og
Johannessens mal med rgdt. Johannessens mdl er de samme som den nye rekonstruktion fra 2007.

Forskellen pa 5,0 cm i bredden pa Glendes og Johannessens tegninger skyldes antagelig, at Glende har lavet
den samme fejl som Lundin, (og Johannesen i skitsen af tvaersnittet), og afsat tykkelsen pa den gverste
bordgang, som han har tegnet 2,5 cm tyk, pa indersiden af opmalingen i stedet for pa ydersiden.

6.2 Osebergskibets konstruktion og dimensionering

Herunder fglger en beskrivelse og en gennemgang af Osebergskibets konstruktion og skibsdelenes
oprindelige dimensioner. De divergerende oplysninger og fejl, der findes i gengivelserne af konstruktionen
og delenes dimensioner i de tidligere tegninger af skibet og i fundpublikationen, vil ogsa blive gennemgaet,
fordi det giver et indtryk af det tidligere tegningsgrundlag og dets anvendelighed. Der gives en mulig
forklaring pa, hvorfor fejlene i de tidligere tegninger opstod, og hvilken betydning det eventuelt ville have
haft for en fuldskalarekonstruktion, hvis den blev bygget pa baggrund af disse tegninger.

Under hvert punkt er der anfgrt, hvordan de nye rekonstruktionstegninger til Saga Oseberg blev fremstillet,
og der vil vaere en henvisning til Bind 2, hvor tegningerne er samlet. Enkelte af de nye
rekonstruktionstegninger til Saga Oseberg blev tegnet i hdnden, men stgrstedelen blev fremstillet digitalt,
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enten som en blanding af handtegning og digital bearbejdning, eller udelukkende digitalt i
computerprogrammerne Adobe Photoshop® og Rhinoceros®. Alle tegningerne blev fremstillet, sa de kunne
printes enten i skala 1:10, 1:5 eller 1:1. Alle var malsat, sa en forkert printopsatning ikke ville skabe
problemer for badebyggerne.

| de tilfaelde, hvor det ikke var muligt eller ngdvendigt at bidrage med andringer eller forbedringer til de
eksisterende rekonstruktionstegninger af Glende eller Johannessen, blev disse tegninger anvendt direkte i
byggeriet. Det gjaldt for surringsklamperne pa bordgangene, arerne, rakken, de store fralaegningsgafler,
mastetvejen samt krydsholterne.

Kgl

Osebergskibets kgl er T-formet og bredest over midten, hvor 1. bordgang er klinket fast til kglen med
jernnagler. Mod enderne smalner kglen ind, sa den passer i bredden med staevnen. Her gar anlaegsfladen til
bordene over i en spunding, hvor kglbordene er spigret fast med jernnagler.

Kglens samlede lzengde mellem staevnene er 17,8 m lang. Den er 22,0 cm bred midtskibs, og 12,5 cm hvor
den mgder staevnen. Den er 24,0 cm hgj hele leengden og dens underkant er 10,0-11,0 cm bred. Kglen er
sat sammen af to stykker, hvor det laengste stykke gar fra forstaevnen mod agter og er 15,0 m langt. Det
korte stykke, som er en forlengelse af kglen, er 4,3 m langt. De to stykker er skaret sammen mellem 5A og
7A, i et lodret, skrat S-formet og vredet skar pa 1,56 m (fig. 6.3). Kglens dimensioner i rekonstruktionen er
fastlagt pa baggrund af Glendes og Johannessens tegninger og mal, afstemt med laserscanningen, egne
opmalinger i udstillingen og fotos af det udstillede skib, hvor kglen kan ses indvendig.

i il i 1

\
|

Fig. 6.3. Skarene pd kalen og pa staevnene er S-formede og ikke rette, som oprindelig tegnet. Tegning
forfatteren. Tegningen er ikke i skala.

| udstillingen har kglen samme hgjde fra kglens underkant til k@lbordets underkant pa ydersiden i hele
kelens laengde. Johannessen var ansvarlig for opstillingen af skibet og har stdet med kglen i handen, og han
tegnede kglen 24,0 cm hgj i hele skibets laengde bade i sin rekonstruktionstegning fra 1927 og i en separat
rekonstruktionstegning af kglen fra 1933. Pa en af hans tegninger af staevnenes konstruktion fremgar det,
at staevnen ogsa var 24,0 cm der, hvor den bliver skaret sammen med kglen. Lundin, der opmalte skibet fra
ydersiden, har ogsa tegnet kglen med samme hgjde 24,0 cm i hele leengden. Det tyder pa at kglen var
samme hgjde i hele lengden.
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Der er adskillige divergerende oplysninger om kglens gvrige dimensioner i det tidligere materiale, og ingen
steder er kglen helt korrekt gengivet. Fejlene gennemgas herunder.

Fejli kglens laengde
| fundpublikationen star, at kglens samlede lsengde var 19,8 m, altsa 2,0 m for lang (Brggger et al. 1917;

289). Sjgvold gentager denne fejl i sin bog Vikingskipene i Oslo (Sjgvold 1985, 20). De 19, 8 m ma betragtes
som en skrivefejl, som ikke desto mindre er vildledende. Fejlen er dog ikke gentaget pa nogen af
tegningerne af skibet.

Feil i kglens hgjde
Pa en udgravningsskitse angav Glende kglens hgjde til at veere 22,5 cm hgj ved kglskaret og midtskibs til at

veere 24,8 cm (Glende 1904, 86). Pa sin rekonstruktionstegning af skibet har han tegnet kglen set fra siden
sadan, men i tvaersnittene har han tegnet den 24,0 cm hgj ved enderne. Det er muligt, at kglen har veeret
svagt beskadiget der, hvor Glende tog malet ved kglskaret, eller at han ikke kunne fa kglen til at passe med
steevnen medmindre han ggede kglens hgjde til 24,0 cm, hvor den samles med staevnen.

| fundpublikationen star at kslen var 25,0 cm hgj midtskibs, 28 cm hgj agter og 26 cm hgj for (Brggger et al.
1917; 289). Fejlen menes at vaere opstaet, fordi de har malt pa Glendes tvaersnit: Glendes malangivelse pa
24,8 kan vaere rundet op til 25,0 cm. De to meget hgje mal for og agter kan skyldes, at der er malt pa
Glendes tveaersnit af henholdsvis forskot og rorskot, hvor tvaersnittene er tegnet pa skra sa de fglger
skottenes vinkel. Dermed er kglen ogsa snittet pa skra i tegningen og ikke i lodret projektion, hvilket giver
en forvraengning der kan forklare de hgjere mal.

Fejl i kglens bredde
| fundpublikationen star, at kglens stgrste bredde var 20,0 cm midtskibs (Br@ggger et al. 1917; 289). Sadan er
den ogsa tegnet af Glende i hans rekonstruktionstegning.

Glende tegnede et tvaersnit af kglen midtskibs (fig. 6.4). Her har han noteret, at kglens overkant midtskibs
var 20,0 cm bred (Glende 1904, 78). Det samme fremgar af en anden af hans skitser, hvor han har noteret
kelens bredde, hgjde og tykkelse ved et udvalg af spanter (Glende 1904, 86). Pa skitsen er kglens kanter
skra, sa kglen er smallere pa oversiden. Kglen er altsa 20,0 cm bred ved de gverste kanter, og ma idet
kanterne er skra veere nogle centimeter bredere, dér hvor den og bordene mgdes.

Pa Johannessens separate detaljetegning af k@len er den tegnet 22,0 cm bred. Igen ma det papeges, at
Johannessen har haft direkte adgang til dimensionerne, da han stillede skibet op.

Pa fotos af skibets inderside, hvor kglen kan ses, er det tydeligt, at kglens kanter er skra, ligesom Glende
tegnede det pa sin udgravningsskitse. Lundin tegnede tegnet kglens bredde 22,0 cm pa sin
rekonstruktionstegning af skibet, men han tegnede den 20,0 cm bred pa sin linjetegning.

Pa laserscanningen kan kglens bredde males til ca. 20,0 cm, men det er vanskeligt at definere kglens kanter
helt praecist i punktskyen. Hvis kglen er 20,0 cm i dag, og der regnes med, at k@len er svundet omkring 10 %
i bredden som beskrevet i afsnit 4.4 om svind, passer det med, at kglen var 22,0 cm bred, da den blev
udgravet.
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Fig. 6.4. Kglen var 20,0 cm bred pd overkanten og idet kanterne var skrd har den veeret 22,0 cm bred ved
anlaegsfladen til kglbordet (Glende 1904, 78).

Fejl i spundingens
Spundingen ved anlaegsfladen til 1. bordgang er ikke korrekt pa nogen af de tre rekonstruktionstegninger.
Glende og Johannessen har tegnet afstanden fra underkant spunding til overkant kgl 6,0 cm i hele lzengden.

Lundin har tegnet den 3,0 cm hele vejen. Begge dele er forkert. Nar spundingen skal passe til vinklen til 1.

bordgang, varierer afstanden fra underkant spunding til overkant kgl vil den veaere 4,5-5,0 cm midtskibs og
5,5-6,0 cm ved enderne. Heller ikke Johannessens detaljetegning af kglen, er korrekt, idet spundingen ikke
passer i vinkel og anlaegsflade til haeldningen pa 1. bordgang.

Arsagen til fejlene kan veere, at tvaersnittene af kglen fgrst blev tegnet, efter at skibet var samlet, og den
gverste del af kglen med spundingen til 1. bordgang derfor ikke var synlig. Det kan ogsa vaere, at detaljen
ikke blev betragtet, som vaerende vaesentlig for praesentationen af skibet i tegning

Fejl i skarenes udformning i tidligere tegninger

Pa alle tidligere tegninger er skarene mellem kgl og staevne og mellem den lange del og den korte del af
kglen tegnet, som lodrette skra skar med en jeevn flade mellem de to dele. | forbindelse med bygningen af
Saga Oseberg undersggte badebyggerne skibet i udstillingen og fandt ud af, at skarenes samlingsflader ikke
er rette flader, men S-formede S og vredet, sa inderkant og yderkant af skarene ikke er parallelle (Finderup
2018, 234-36). Dermed lases de to dele steerkere sammen i samlingen, og skarets yderste kant er ikke er sa
tynd, som hvis delene var skaret fladt sammen.

Kgltegning til Saga Oseberg
En ny tegning af kglen blev baseret pa Glendes udgravningsskitser, mal pa originalskibet og fotos.
Tegningen findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 2 og 3.
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Staevne

Forstaevnen og agtersteevnen er naermest identiske i formen og dimensionerne, og var begge ca. 4,5 m hgje
uden steevntoppene. Steevntoppene blev rekonstrueret af Johannessen. Med disse nar staevnene op i en
hgjde pa 5,2 m. Bade for og agter er staevnene lavet af to krumvoksede stykker, der er skaret sammen i et
24,5 cm bredt skar. Skaret blev samlet med fem traenagler pa 16,0 mm og fire klinknagler, en i hvert hjgrne
(se Bind 2, tegning nr. 5). Skarene bade midt pa og ved samlingen til kglen var S-formede og vredet, sa
inderkant og yderkant af skarene ikke er parallelle (Finderup 2018, 253).

Agterstaevnens nederste del var fuldt bevaret i en laengde pa 2,9 m. Den gverste del af staevnen sluttede i
et brud foroven. Den bevarede del over skaret er 1,5 m lang. Forstaevnens nederste del er bevaret i et
ubrudt krumt stykke pa 3,1 m, hvorfra resten af den originale steevn mangler. Det er sandsynligt, at
forstaevnen var skaret sammen af to dele, pa samme made som agterstavnen, sa den har vaeret skaret lige
over bruddet pa den bevarede underdel.

Steevnene var ifglge Glendes opmaling 33,0 cm brede det bredeste sted pa midten, 10,5 cm tykke ved
spundingen og 5,5 cm tyk ved yderste kant. Staevnene er spundingsstaevne, hvor steevnbordene er feeldet
indien 1,2 cm dyb fals med en 5,0 cm bred anlaegsflade til bordet. Anlaegsfladen, hvortil bordhalsene er
spigret var 7,6 cm tyk.

Fejl i tidligere tegninger af staevnene

Der er ingen forskelle i staevnenes form og krumning pa Glendes, Johannessens og Lundins
rekonstruktionstegninger, men bade Johannessen og Lundin har tegnet spundingsbredden vaesentlig
smallere end den var. Johannessen har tegnet den kun 2,0 cm bred, og Lundin har tegnet den 3,0 cm bred.
Dette er en for kort anlaegsflade, der ikke levner meget plads til spigrene, der fastholdt staevnbordene. Kun
Glende har tegnet den med den korrekte spundingsbredde pa 5,0 cm. Nar bade Johannessen og Lundin har
tegnet den for smal, kan det tyde p3, at arsagen er at de har tegnet skibet efter det var opstillet.
Johannessen har dog tegnet spundingsbredden korrekt pa sine detaljetegninger af staevnene.

Steevntegninger til Saga Oseberg
Nye tegninger af staevnene blev tegnet pa baggrund af Glendes malsatte udgravningsskitser,

fotoscanningen af originalskibet, mal pa det udstillede skib og Johannessens rekonstruktionstegninger af
steevnene. Tegningen findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 4.

Opstillingstegning kel/staevne til Saga Oseberg
Samling af kgl og stzevne blev tegnet, som delene skulle opstilles i byggebeddingen til Saga Oseberg.
Tegningen findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 5.

Bord

Bordgangene lapper over hinanden med et omkring 4,0 cm bredt land, og er samlet med klinknagler af jern.
Dog har de to gverste bordgange et land pa 5,0 cm. | stevnomraderne er landene kun 3,5-3,0 cm brede.
Imellem bordene i landingen 13 en Igst spundet tyk uldtrdd, som teetning. Bordene er samlet i
lengderetningen til bordgange med 10,0-12,0 cm lange skra, og i nogle tilfaelde svagt S-formede skar.
Afstanden mellem klinknaglerne i de fgrste 10. bordgange er gennemsnitlig 20,0 cm. | de to gverste er
afstanden 35,0 cm. Jernnaglerne er 10,0 mm tykke.
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Bordene indtil meginhufren, (1.-9 bordgang) er tilhugget af spejlkigvet egetrae, sa klamperne, som
bundstokkene var surret fast til, er en integreret del af bordet. Spejlklgvet vil sige, at stammen er radialt
klgvet fra marven i midten og ud, som lagkagestykker (Finderup 2018, 199-208). Det betyder, at bordene
kun kan blive halvt sa brede som stammens diameter uden bark og splintved. De to gverste brede
bordgange er planklgvede, (tangentielt udklgvede), sa marven er med i bordet, der dermed kan have
samme bredde som diameteren pa stammen.

De fgrste ti bordgange er holdt sammen med klinknagler. Bordgangen over meginhufren, 11. bordgang, var
fastgjort til meginhufren med lange jernnagler, der er vejnet pa indersiden af meginhufren (fig. 6.5). Den
gverste bordgang med arehullerne er i udstillingen fastgjort med klinknagler, men senere i dette afsnit
stilles der sp@rgsmalstegn ved, om dette er originalt.

Fig. 6.5. Et spiger og to klinknagler tv. og et vejnet spiger th. Midt pd kglen er anvendt klinknagler, og ved
spundingen i kgl og steevne er anvendt spiger. Alle bord er samlet med klinknagler med undtagelse af 11.
bordgang, der blev fastgjort til meginhufren med lange vejnede jernspigre. Foto tv. Kulturhistorisk Museum i
Oslo. Foto th. forfatteren.

Langs underkanten pa ydersiden og overkanten pa indersiden af bordene er der trukket pynteprofiler.
Bordene er generelt tykkere pa midten end ved bordnakkerne, sa de er svagt cigarformede i tveersnittet (se
fig. 4.9). Bordene varierer i tykkelsen, bredden og laengden alt efter, hvor de er placeret i skibet.

Leengderne pa de spejlklgvede bord i skibets bund varierer fra 2,3 m-6,6 m, og de gverste planklgvede
bordgange fra 5,0- 8,0 m. Midtskibs, fra 1.- 9. bordgang, varierer bordbredden fra 25,0-32,0 cm. Tykkelsen
er 3,0-3,3 cm. De to gverste bordgange er bredere og kraftigere. 11. bordgang er 35,0 cm bred og 4,0 cm
tyk, og 12. bordgang med arehullerne er 36,0 cm bred og 4,0 cm i tykkelse (Glende 1904, 43). |
steevnomraderne er bordene bade smallere, tyndere og kortere end i den gvrige del af skibet. De tyndeste
underkanter pa staevnbordene maltes helt ned til 1,2 cm, og tykkelsen pa midten skgnnes at veere omkring
2,0-2,5 cm.

En vaesentlig detalje, der ikke har vaeret fokus pa tidligere, er, at den gverste bordgang med arehullerne
oprindelig var fastgjort i landet til 11. bordgang med treenagler pa 12 mm i diameter med minimum to til
tre, maske 5, nagler i hvert mellemrum mellem spanterne (fig. 6.6). | det udstillede skib er bordgangen i dag
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fastgjort med klinknagler imellem eller ved siden af disse traenaglehuller. Klinkpladerne, der er anvendt til
fastggrelsen af 12. bordgang, er tydeligvis af nyere dato, men om det er tegn p3, at der ikke oprindeligt sad
klinknagler her, er ikke umiddelbart til at sige.

Det er muligt, at bordgangen blev fastgjort udelukkende med traenagler, da skibet blev bygget, og at der s3,
senere i skibets brugsperiode, er sat klinknagler ind imellem, sa bordgangen blev fastholdt med skiftevis
treenagler og klinknagler.

Det er dog ogsa muligt, at der har vaeret fire til fem traenagler i hvert mellemrum, og at de klinknagler, der
fastholder bordgangen i dag, er placeret gennem oprindelige traenaglehuller. Denne sidste mulighed virker

mest sandsynlig, da der enkelte steder pa skibets udvendige side kan anes et stgrre hul under
klinknaglehovedet (fig. 6.7). Det kan dog ikke konstateres med sikkerhed uden at fjerne klinknaglerne.

Fig. 6.6. Den gverste bordgang var oprindelig fastholdt med 12,0 mm tykke trenagler. Det er uvist, om der
samtidig var klinknagler, eller om de er sat i senere. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo, illustration
forfatteren.

Traenaglehullerne kan ses pa skibet i udstillingen i underkanten af 12. bordgang pa ydersiden og i
overkanten af 11. bordgang pa indersiden. Flere af dem er spartlet ud pa skibets yderside, men kan
lokaliseres med ihzrdighed. Enkelte huller matcher ikke fuldstaendig det tilsvarende hul i bordgangen pa
indersiden, hvilket viser, at bordgangene ikke er helt praecist placeret i forhold til hinanden. Dette kan have
en mulig sammenhang med, at bordene er endret i formen for at passe til opstillingen, eller det kan vaere
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et tegn pa, at bordene blev samlet med nye klinknagler, da skibet blev opstillet. Hvis dette blev gjort i
skibets brugsperiode, som et supplement til treenaglerne, ville traenaglerne have passet sammen i dag.

Pa fotos fra udgravningen ser det ikke til, at der sidder klinknagler mellem traenaglerne i bordgangen. Det er
dog meget vanskeligt at se tydeligt, nar der zoomes ind pa de store oversigtsbilleder af skibet. Det er dog
tydeligt pa disse fotos, at den gverste bordgang er skredet ned i forhold til 11. bordgang (se fig. 3.4). Det
ville ikke veere tilfeeldet, hvis den havde vaeret fastgjort med klinknagler, fordi det beskrives, at de er i sa
god stand, at de endda kunne genanvendes ved opstillingen af skibet (Brggger et al. 1917, 90, 286).

Hvis det er rigtig tolket at arehulsrangen oprindelig blev udelukkende fastgjort med treenagler, kan arsagen
til det have veeret, at treenagler er enklere at fjerne og udskifte, hvis bordgangen skades. Netop bordgangen
med arehullerne er udsat for stort slid og risiko for skader, og derfor er det en god idé at kunne skifte den
uden stgrre besveer. Der kendes flere eksempler pa, en bevidsthed omkring dette, da samme teknik kan
genfindes pa andre arkzeologiske skibsfund fra vikingetiden. | Skuldelev 3, Skuldelev 5 og i Ladbyskibet var
den gverste bordgang spigret fast med jernspiger fra ydersiden og ind gennem bord og essing pa
indersiden. Disse spiger ville forholdsvis enkelt kunne traekkes ud, hvis bordgangen skulle skiftes, i forhold

til hvis bordgangen sad fast med klinknagler.

Fig. 6.7. Enkelte steder pa skibets udvendige side ser det ud til, at klinknaglen, der fastholder 12. bordgang i
dag, er sat gennem et oprindeligt traenaglehul. Foto forfatteren.

Feil i bordenes tykkelser
Bordenes tykkelser blev beskrevet i fundpublikationen som vaerende kun 2,0 cm tykke (Brggger et al. 1917,
294). Glende og Lundin tegnede ogsa kun bordene 2,0 cm tykke pa deres rekonstruktionstegninger af
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skibet. Derudover tegnede de bordene med helt rette og parallelle sider. Johannessen har tegnet
bordtykkelsen nasten korrekt med en tykkelse pa 3,0 cm, men han har ogsa tegnet bordene med rette
parallelle sider.

Bordenes tykkelse er vaesentlig for hele skibets konstruktion og for skrogets styrke og fleksibilitet. Hvis en
fuldskalarekonstruktion bliver bygget med sa tynde bord som 2,0 cm, ville skroget blive for svagt og
sandsynligvis ogsa alt for fleksibelt. Dronningen var, ifglge beskrivelser fra de som sejlede skibet, meget

blgd og fleksibel (Godal og Andersen 2013, pers. medd.). P4 optagelser fra bygningen af Dronningen ser det
da ogsa ud til, at bordene var meget tynde i forhold til originalskibets bord (fig. 6.8).

Fig. 6.8. Screen dump fra video af byggeriet af Dronningen. Det fremgdr at skibets bord er spinkle. Video:
Bertram Schloss og Nadine Pressl, Volda University College.

Fejl i bordbredder i tidligere tegninger

Glende har tegnet den samlede bredde pa de to gverste bordgange 7,0 cm for lav i sin
rekonstruktionstegning i forhold til de mal, han selv har noteret pa udgravningsskitserne. Johannessen og
Lundin har tegnet de to gverste bordgange henholdsvis 6,0 cm og 7,5 cm for lave i deres tegninger. Det
betyder, at alle tre tegninger af skibet har et veaesentlig lavere fribord i forhold til, hvad originalskibet har
haft.

Fejl i skarfordelingen i tidligere tegninger

Skarenes placering i bordgangene blev tegnet af bade Glende, Johannessen og Lundin, men ingen af deres
tegninger er helt korrekte. De fleste skar er placeret korrekt, men nogle skar er placeret lidt forkert, mens
andre skar helt er udeladt.

Tegninger af bord til Saga Oseberg
Der blev fremstillet en bordudfoldning med skarene indtegnet til brug for bygningen af Saga Oseberg. De

enkelte bord blev tegnet sammen i bordgange pa baggrund af de digitale tegninger af bordene i 2D, med en
supplerende undersggelse af originalskibet. Skarene blev ogsa indtegnet pa udsnit af nakkelinjetegningen.

Tegningerne findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 6 og 7.

Meginhufr

Meginhufren pa Osebergskibet er 10. bordgang. Det er en lang, smal og kraftig planke, der straekker sig i
hele skibets leengde. Den danner en kraftig rem mellem skrogets bund og side dér, hvor bundstokkene og
biterne mgdes og ender. En meginhufr er en konstruktionsdetalje, der ogsa kendes fra andre arkaeologiske
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skibsfund fra vikingetiden, som Tuneskibet, Gokstadskibet, Klastadskibet, Ladbyskibet og Skuldelev 1, og 6.
(Crumlin-Pedersen & Olsen 2002, 131, 299; Paasche 2010, 120-122; Bischoff & Jensen 2001, 214). | alle de
naevnte skibsfund sidder meginhufren dér, hvor biterne ender. De skibsfund fra vikingetiden, der ikke er
konstrueret med en meginhufr, som for eksempel Skuldelev 3 og Skuldelev 5, har i stedet en kraftig
langsgaende stringer til at optage trykket fra biterne (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002, 198, 255).

Meginhufren i Osebergskibet er i alt 20,4 m lang i styrbord og 20,2 m lang i bagbord. Den er 14,0 cm bred
pa det bredeste og 8,0 cm tyk pa det tykkeste. Den bestar af et langt midterstykke og kortere stykker i
enderne, i bade styrbord og bagbord side. | styrbord er det lange midterstykke 14,4 m, det forreste korte
stykke 2,9 m og det agterste 3,1 m. | bagbord er det lange midterstykke 14,9 m, det forreste korte stykke
2,9 m og det agterste 2,7 m. Skarene mellem den lange del af meginhufren og dens kortere dele er 25,0 cm
lange. | forskibet vender skarene pa meginhufren mod sejlretningen, i agterskibet vender de med
sejlretningen.

De korte stykker smalner ind fra en tykkelse pa 8,0 cm til en tykkelse pa 5,0 cm, dér hvor de skares sammen
med brandrne, de udskarne bord, der Igber op til staevntoppen og binder bord og staevn sammen i en
dekorativ afslutning. Skarene mellem de kortere dele og brandrne er 12,0 cm lange.

Feijl i tidligere tegninger af meginhufren
Hverken Glende, Johannessen eller Lundin tegnede skarene pa meginhufren ind pa deres

rekonstruktionstegninger.

Lundin tegnede meginhufren 1,5 cm for tynd, altsa kun 6,5 cm tyk i stedet for 8,0 cm. Nar meginhufrens
funktion netop er at vaere staerk for at kunne modsta et stort tryk, dér hvor biterne ender, er det
problematisk, at Lundin har tegnet meginhufren for tynd.

Tegning af meginhufren til Saga Oseberg
Meginhufren findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 8,9 10 og 11.

Bundstokke og klamper

Bundstokkene star pa kglens overkant og raekker pa tvaers af skibet fra kglen op til meginhufren. Deres
funktion er at afstive skroget pa tveers. Bundstokkene var oprindelig surret fast til klamperne pa bordene
fra 1.- 8. bordgang med strimler af hvalbarder, som blev bundet gennem to huller i klampen og to huller i
bundstokkens smalle tap (fig. 6.9).

Bundstokkenes topender er fastgjort til 9. bordgang med en tranagle og til 10. bordgang med en jernnagle
med en aflang, rombeformet klinkplade, som holder rundt om hele topenden af bundstokken, sandsynligvis
for, at denne ikke flaekker, nar den klinkes (Finderup 2018, 179-180). Pa 9. bordgang ligger bundstokken
ogsa an mod en klampe, men denne er lavere og ikke beregnet til surring. Her slutter den smalle tap, og
bundstokkens top er tilpasset fladt ind til bordet, hvor den fastgjort med en traenagle, der sidder lige over
klampen. Dette kunne konstateres pa enkelte af Glendes udgravningsskitser, Glende og Johannessens
rekonstruktionstegninger samt i Sheteligs tegning i fundpublikationen (Glende 1904, 25, 23; Brggger et al.
1917, 297).
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Fig. 6.9. Bundstokkene var oprindelig surret til 4,0 cm hgje klamper indtil 9. bordgang, hvor topenderne var
fastgjort med en traenagle og en jernnagle med rombeformet klinkplade. Foto Kulturhistorisk Museum i
Oslo. Tegning forfatteren. lkke i skala.

Tappen, bundstokkenes smalle underkant, var generelt 4,0 cm hgj og 4,0 cm tyk langs underkanten. En
enkelt var kun 3,6 cm hgj, og en enkelt 5 cm tyk. Hullerne i bundstokken til surringerne var 1,7 cmi
diameter og var boret parvis med 4,0-4,5 cm'’s afstand. Surringen med hvalbarde har givet en staerk og
samtidig fleksibel fastggrelse, der har kunnet bevaege sig sammen med skibets bevaegelse i sgen under
sejlads. Klamperne varierer en anelse i hgjde, men har overvejende veeret omkring 4,0 cm hgje, 5,0 cm
brede og 25,0-30,0 cm lange. Gennem dem er boret tilsvarende huller som i bundstokkene pa 1,7 cm, men
med en afstand pa 8,0 cm (se fig. 6.9 th.) (Glende 1904, 13).

Bundstokkenes dimensioner varierer i originalskibet. De er generelt 16-17 cm hgje over skibets bordgange,
men varierer mellem 14,0 og 18,0 cm. Deres generelle hgje over kglen midtskibs er 22-24 cm stigende til
37,0 cm mod skibets ender. De individuelle mal har Glende noteret pa sine udgravningsskitser, og
oplysningerne stemmer godt overens med det, der kan males pa laserscanningen af skibets inderside.

Bundstokkenes individuelle dimensioner, som de fremgar af Glendes udgravningsskitser, er indsat her i en
tabel (fig. 6.10). De mal, der er gengivet med kursiv og i lysegra i skemaet, er mal pa bundstokke, hvis
dimensioner ikke er oplyst af Glende. Dimensionerne er derfor estimeret pa baggrund af de
omkringliggende bundstokkes dimensioner pa fotos samt pa laserscanningen (som beskrevet i kapitel 4).
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Spant Hgjde v. kgl | Tyk v. kol Bred v. kgl 1/3 oppe | 2/3 oppe | Top h./br.cm
cm cm cm cm cm
6F 35,0 11,5 9,0 16-17,0 15,0-16,0 | 7-9/7-9
SF 27,0 12,0 12,5 15,0-16,0 | 14,0-15,0 | 7-9/7-9
4F 25,5 12,5 14,0 14,5H 12,5H 7,0/7,0
3F 22,5 14,0 12,0 16,0 14,0 11,5/9,0
2F 22,0 11,5 14,0 16,0 14,0 9,0/9,0
1F 23,0 11,5 13,0 17,5 15,5 11,0/9,0
0 25.0 10,3 11,0 18,5 18,0 15,0 9,0/10
1A 24,5 12,0 18,5 17-17,5 14,5-15,5 | 9-11/9-10.
2A 22,0 11,0 14,0 17-17,5 14,5-15,5 | 9-11/9-10
3A 22,0-24,0 11,0 14,0 17-17,5 14,5-15,5 | 9-11/9-10
4A 22,0 12,5 14,0 17,5 15,5 12,0/7-9,0
5A 24,0 11,5 12,5 16,7 16,0 10,0/7,0
6A 27,8 12,5 12,0 16,4 15,0 10,5/7-9,0
7A 28,0 14,0 13,0 12,0 16,5 15,0 10,5/8,5
8A 37,0 10,5-11,0 11,0 18,0 15,0 9-10,5/9,0

Fig. 6.10. Tabel over bundstokkenes oprindelige varierende dimensioner i cm. Kursiv og i lysegrd er mdl pa
bundstokke, hvis dimensioner er estimeret pd baggrund af de omkringliggende bundstokkes dimensioner
Tabel forfatteren.

Bundstokkene pa Osebergskibet er ikke placeret praecist vinkelret over skibet, men tilneermelsesvist. Der er
naturlig groede skaevheder i de enkelte bundstokke, og derfor sidder de lidt forskudt fra styrbord til
bagbord side (se Bind 2, tegning nr. 28).

Bundstokken fglger karakteren af det emne, de blev tildannet af, sa bundstokkens form fglger fibrene i
treet for at udnytte styrken i emnet fuldt ud. Det er tydeligt, at bundstokkens styrke har betydet mere end
deres formmaessige udseende.

Da Osebergskibet blev bygget, blev bordene samlet op til meginhufr, fer bundstokkene blev lagt i. Det kan
konstateres ved, at der flere steder sidder klinknagler under bundstokkene. For at kunne tilpasse de
individuelle og skave bundstokke pa deres tilhgrende klamper under bygningen af Osebergskibet, blev
klamperne pa bordene oprindelig udhugget med en betydelig overleengde, inden bundstokken blev
tilpasset og surret til klamperne.

Denne overlaengde kan ses pa fotografier af det udstillede skibs inderside, hvor der i forlaengelse af
klamperne kan anes spor efter borthugning af en lzengere klampe (fig. 6.11). Den overskydende leengde
blev borthugget efter bundstokkene var tilpasset.
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Fig. 6.11. Klamperne pa bordene blev udhugget med overlaengde, indtil bundstokkene med deres
individuelle skaevheder var tilpasset i skibet. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo, illustration forfatteren.

Bundstokkenes indbyrdes afstand pa kglen fra midt til midt i bundstokken er gennemsnitlig 102,0 cm.
Afstandene varierer, hvor den korteste afstand ses mellem spant 6A og 7A pa 97,0 cm og den laengste
afstand pa 110,0 cm mellem spant 0 og 1A. De gvrige afstande ligger alle pa omkring 101-104 cm.

| hgjde med meginhufren er bundstokkene rettet ind, sa alle topenderne af bundstokkene har faet en
ensartet afstand. Biterne, som er placeret direkte over toppene af bundstokkene, ligger derfor
tilneermelsesvis parallelt med hinanden. Midtskibs er biternes indbyrdes afstand 105,0 cm, og mod enderne
af skibet ved staevnene, er afstanden 100,0 cm. Biternes ensartede, indbyrdes afstand har indvirkning pa
biteknaeenes placering og dermed pa arehullernes placering, idet disse er placeret midt i rummene mellem
biteknaeene. Nar biterne er parallelle og rummene mellem dem lige store, bliver ro-modulerne jaevnt
fordelt med samme afstand mellem arerne, hvilket er praktisk for roerne.

Det faktum, at bundstokkenes indbyrdes afstand i dgrkhgjde ved biterne har vaeret ensrettet med 105 cm,
kunne virke som om, at bundstokkenes placering ved meginhufren i deekshgjde havde stgrre betydning end
deres indbyrdes afstand og placering pa kglen. Dette kan tolkes som, at rummets st@rrelse og ensformighed
har haft en vaesentlig betydning i skibet, enten funktionelt eller mandskabsmaessigt eller begge dele.
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For at kunne rekonstruere Saga Oseberg med de originale spanters forskydning, blev bundstokkenes

placering malt ind i forhold til, hvor spanttvaersnittene var placeret i nakkelinjetegningen (fig. 6.12).

SNIT SB BUNDSTOK | SB KNA BB BUNDSTOK | BB KNA ‘ K@L
Forud for snit = > Agterud for snit = &

6F 1,0 <A 7,0 & 8,0 > 4,0 > 5,7,
SF 4,0 >F 1,0 < 15,0 > 13,0 > 6,0
AF 12,0 >F 8,0 > 15,0 > 12,5 > 5,75
3F 13,0 5F 7,0 14,0 > 13,0 > 7,0
2F 12,0 >F 12,0> 16,0 > 16,0 > 5,75
1F 6,0 >F 6,0 > 15,0 > 14,0 > 5,75
0 1,0 <A 0,0 20> 20> 5,5
1A 8,0 >F 9,0 > 3,5> 2,5> 6,0
2A 1,5 <A 0,0 3,0< 4,0 & 5,5
3A 1,0 <A 1,0 < 4,0 & 4,0 & 5,5
4A 6,5 <A 6,5 ¢ 4,0 <& 3,0< 6,25
5A 11,5<¢A 15,0 ¢ 2,0 < 2,0 < 5,75
6A 3,0<A 3,0<& 11,5 11,0 > 6,25
7A 9,0 <A 9,0 < 85> 9,5-> 6,5
8A 1,0 <A 4,0 & 16,0 > 14,0 0> 5,25

Fig. 6.12. Tabel over bundstokkenes forskydning i skibet i forhold til vinkelret pd kalen. Pilene viser, om
bundstokkene er forskudt fremefter eller agterefter i forhold til et vinkelret snit over kglen. Tabel
forfatteren.

Fejl i tidligere tegninger af bundstokkene

Bundstokkene i Lundins tegning fra 1954 er med en hgjde pa kun 12,0 cm tegnet for spinkle. Lundin har
tegnet dem helt op til 5,0 cm lavere, end de oprindeligt var, bade i deres hgjde over kglen og over
bordgangene. Derudover var deres udformning standardiseret, selvom bundstokkene i originalskibet er
tydeligt individuelle. Fejlen skyldes sandsynligvis, at han baserede sin tegning pa en opmaling af skibets
yderside, hvor han ikke har haft mulighed for at male den indvendige konstruktion under dgrken.
Bundstokkene har en stor indflydelse pa skrogets styrke og evne til at modsta vandets tryk fra ydersiden, og
det er vaesentligt, at dimensionerne er korrekte. Hvorfor han sa ikke har anvendt Glendes og Johannessens
tegninger som reference, er der ingen logisk forklaring pa. Pa trods af, at hans tegning ville blive museets
officielle tegning af Osebergskibet, har han antagelig ikke forestillet sig, at der skulle bygges et skib som
Dronningen efter hans tegning.

Fejl i klampernes udformning

Klamperne blev beskrevet af Shetelig i fundpublikationen. Her star, at der i klampernes overside var skaret
en fordybning ned i anleegsfladen pa klampen, sa undersiden af bundstokken hvilede mod bade klampen og
bordnakken (Brggger et al. 1917, 294). Sadan blev det ogsa tegnet af bade Glende, Johannessen og Lundin i
deres rekonstruktionstegninger samt af Shetelig i fundpublikationen (Glende 1904, 13; Brggger et al. 2017
PL. XXIIl). Det er imidlertid et afggrende traek ved bundstokkene i Osebergskibet, at klampernes overkanter
har vaeret rette oprindelig, sa bundstokkene udelukkende har stgttet mod klamperne.
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Ved en gennemgang af udgravningsfotografierne er det tydeligt, at klamperne havde en flad overside og
ikke var konkave midt under bundstokken (fig. 6.13). Det betyder, at klamperne har veeret sa hgje, at
bundstokkens underkant udelukkende har hvilet mod klampernes overside og ikke samtidig mod

bordgangenes overkant.

Fig. 6.13. Klamperne, som bundstokkene var surret til, havde oprindelig en flad overside. Foto Kulturhistorisk
Museum i Oslo.

Glende tegnede klampen med konkav overkant (Glende 1904, 13). Pa et foto af skibets inderside, taget
gennem et hul fra en dendro-prgve, kan det ses, at klampernes overside stadig er flad enkelte steder i
originalskibet i udstillingen, hvor klampen ikke er kollapset. Bundstokkene stgder ikke mod bordnakkerne,
nar klamperne er intakte (fig. 6.14).

o

Fig. 6.14. Glendes skitse af en klampe, hvor overkanten er tegnet konkav, selvom de oprindelig var flade,
som vist pd foto th. s bundstokken har hvilet udelukkende mod klampen og ikke mod bordgangen (Glende
1904, 13). Foto taget op gennem et hul fra en dendro-prgve. Foto forfatteren.
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Misforstaelsen omkring klampernes udformning og bundstokkes anlaeg mod bordnakkerne opstod
sandsynligvis, fordi klamperne og underkanten pa bundstokkene netop i mange tilfeelde er kollapset i skibet
allerede i gravhgjen. En yderligere medvirkende arsag til kollapset er sandsynligvis, at bordene og
bundstokkene blev trukket sammen med kraftige skruer fra bordets yderside og ind gennem bundstokken

da skibet blev samlet og opstillet (fig. 6.15).

Fig. 6.15. Den underste del af bundstokken og den gverste del af klampen er kollapset i det udstillede skib,
sd bordet og bundstokken stdr taettere sammen, end de oprindelig har gjort. Det fremgdr af fotoet, at
bundstokken ikke ville stgde mod bordet, hvis klamperne ikke var kollapsede. Dette kollaps er der ikke
kompenseret for i hverken Glendes, Johannessens eller Lundins tegninger af skibet. Foto forfatteren.

Selvom Glendes tegninger generelt tilleegges stor betydning i rekonstruktionsarbejdet, ses der bort fra
denne detalje pa klampen i hans tegning, fordi det pa fotos bade fra udgravningen og i det udstillede skib
kan konstateres, at klampernes overside var flad og ikke konkav.

Det betydelige kollaps i klamperne, betyder, at bord og bundstokke star taettere sammen, end de oprindelig
har gjort. Det blev der ikke kompenseret for i hverken Glendes, Johannessens eller Lundins tegninger af
skibet. Det har som tidligere naevnt bevirket, at undervandsskroget pa Dronningen havde mindre volumen
og opdrift i undervandsskroget end Osebergskibet oprindelig havde (fig. 6.16).

Foruden ovennavnte fejl, er hullerne til surringen i bundstokkenes underkanter ogsa tegnet forkert i alle
tre rekonstruktionstegninger. Afstanden mellem dem er 4,0-4,5 cm, men bade Glende, Johannessen og
Lundin har tegnet dem med en afstand pa 7,0 — 8,0 cm i deres rekonstruktionstegninger af skibet. Denne
fejl opstod sandsynligvis, fordi surringshullerne i klamperne pa bordgangene sad med en indbyrdes afstand
pa netop 8,0 cm. Pa Glendes udgravningsskitser af bundstokkene fremgar det dog tydeligt, at afstanden
mellem hullerne kun er 4,0-4,5 cm. Afstanden mellem hullerne er vaesentlig for, om bundstokken star
stabilt surret til klampen (fig. 6.17).

112



Fig. 6.16. Udsnit af tveersnit ved spant 1A. Lundins tegning tv, hvor bundstokken hviler mod bordene.

(bemeerk de spinkle bord). Ny rekonstruktion th., hvor bundstokken kun hviler mod klamperne. lllustration
forfatteren. Skala 1:20.

Pa Gokstadskibet fra 895 e.Kr. og Tuneskibet fra 900 e. Kr. var bundstokkene ligeledes surret til klamper i
bordene. Gokstadskibets bundstokke var ikke som Osebergskibets surret med hvalbarder, men med
granrgdder (Brggger & Shetelig 1950, 144). Tuneskibets var surret med basttov (Paasche 2010, 123). Pa
Gokstad og Tune var klampernes oversider flade, og bundstokkene 13 udelukkende an mod klamperne og
stgdte ikke mod bordgangene. Systemet kendes ogsa fra det noget aldre skibsfund fra Nydam Mose,
Nydambaden fra ar 310-320 e. Kr. (Bill et al. 1997, 44). Ogsa her ligger bundstokkene udelukkende an mod
klamperne, der har en ret overkant. Det kan teenkes, at Igsningen med surring blev valgt i stedet for at
fastggre bundstokkene med traenagler, og dermed undga at bore huller gennem skroget. | tre mindre bade
der 13 i graven sammen med Gokstadskibet, var bundstokkene fastgjort med traenagler, s metoden var
anvendt (Christensen 2016, 232). Sa det handler ikke om en gammeldags eller primitiv metode. Det blev
valgt af en arsag. Maske fordi et stgrre skib vrider sig mere i spgang, end en lille bad, og at man derfor ikke
har turdet stole pa traenagler som fastggrelse. Valget af hvalbarde til fastggrelse af Osebergskibets
bundstokke kan afspejle, at det er bygget ved den norske atlanterhavskyst, og ikke som Gokstad og Tune
skibet der blev bygget ved Oslofjorden.

Nye tegninger af bundstokke og klamper
Bundstokkene til Saga Oseberg blev tegnet individuelt ind pa tveersnit af det pageeldende spant sammen

spantets tilhgrende bite og knze. For at kunne bygge fuldskalarekonstruktionen med bundstokkenes
oprindelige skaevheder, blev bundstokkenes praecise positioner i skibet og deres forskydning i
lengderetningen ogsa tegnet. Glendes tegning af klamperne dannede grundlag for deres udformning og
overordnede dimensionering, dog med ret overside. Tegningerne findes i Bind 2, tegning nr. 12-27 og
tegning nr. 28 a.-b. samt tabel Ad. 28 a.-b.
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Fig. 6.17. Bundstokkene var oprindelig surret til bordene med strimler af hvalbard, som her pa Saga
Oseberg. Foto forfatteren.

Biter

Biterne i originalskibet er 17,0-17,5 cm brede og omkring 7,5-8,0 cm tykke pa midten og har pynteprofiler
langs alle overkanter ogsa pa falsen, som ligger under dgrken. | biternes sider er hugget en 2,5 cm dyb og
4,0 cm bred fals i hver side til anlaeg for dgrken. Biternes oprindelige dimensioner og udformning fremgar af
Glendes malsatte udgravningsskitser og kunne bekraftes ved en kontrolmaling pa originalskibet (se Bind 2,
bilag 9 tegning nr. 29).

Biterne er faeldet ned over og rundt om bundstokkenes toppe, sa deres ender stgder mod meginhufren.
Meginhufren danner i kraft af sin tykkelse et steerkt anlaeg for biterne, sa den kan modsta bade tryk fra
vandet og traek fra riggen. Bundstokkens afrundede top gar yderligere et stykke op gennem biten. Her er
knaeet tilpasset ned over og rundt omkring bundstokkens top, sa delene lases sammen.

Pa originalskibet har biternes underside oprindeligt ligget omtrent i hgjde med 9. bordgangs overkant, med
bitens ender stgdende ud mod meginhufrens inderside. Dette kan ikke ses i dag i det udstillede skib, fordi
biterne, der er samlet af flere brudstykker, blev lagt pa et brzaet i hele bitens laengde, der dermed stgder
mod 9. bordgangs inderside ved overkant. Bitens overside |3 oprindelig i hgjde med meginhufrens overkant,
sa dgrken kommer til at ligge i samme niveau som meginhufrens brede overkant.

Biten i spant 7A skiller sig ud ved at veere den eneste, der stgder mod 9. bordgang ved landet mellem
denne og meginhufren. Til gengaeld stgder knaeet sa med tilsvarende bred anlaegsflade mod meginhufrens
inderside, sa samlingen stadig er steerk (se Bind 2, bilag 9, tegning nr. 25).
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Fejl i biter
Pa Lundins rekonstruktionstegning fra 1954, er biterne tegnet med en tykkelse pa kun 6,0 cm, altsa 1,5-2
cm for tynde i forhold til de originale biter.

| fundpublikationen er biterne beskrevet som vaerende kun 15,0 cm brede (Brggger et al. 1917 291-294). Pa
Johannessens og pa Glendes tegninger er bredden og tykkelsen pa biten tegnet korrekt, men til gengaeld er
biternes placering i forhold til meginhufren forkert:

Selvom Johannessen har tegnet biteplaceringen korrekt pa en blyantsskitse fra 1932 af spant 9 og 8,
svarende til 1A og 0, har bade han og Glende tegnet biterne liggende for hgjt i skibet, med bitefalsens
underkant i samme hgjde som meginhufrens overkant. Dermed tegnede de knaeets underside som en ret
flade, liggende pa meginhufrens overkant. Det bevirker, at knaeet ikke er faeldet ned over meginhufren.

Lundin har tegnet biten for tynd og sa biternes ender bade stgder mod 9. bordgang og mod meginhufren.

Alle tegninger er forkerte, og gengiver pa hver deres made en langt svagere konstruktion, end den
oprindelig var pa originalskibet. Konstruktionen skal vaere staerk nok til at kunne modsta det tryk og vrid,
der vil opsta i punktet mellem bite og bord pa grund af vandets tryk udefra, og skibets bevaegelser under
sejlads.

| det udstillede skib kan det konstateres, at biternes undersider oprindeligt |3 over, eller pa overkanten af,
9. bordgang, med deres ender stedende mod meginhufrens inderside. Knaeene er faeldet ned omkring
meginhufren og rundt om bundstokkens top. Det er kun ved spant 7A, at bitens halve tykkelse stgder mod
9. bordgang.

Pa tegningen herunder fremgar de forskellige Igsninger. Pa tegning th. er samlingen af bundstok, bite, knae
og meginhufr tegnet, som det oprindelig har vaeret i Osebergskibet. (fig. 6.18).

Glende og Johannessen Lundin Bischoff

Fig. 6.18. Mgdet mellem bundstok, bite, meginhufr og knae blev tegnet forskelligt og forkert af Glende,
Johannessen og Lundin. Glende og Lundin (illustreret ved Johannesens tegning) tegnede ikke knaeet ned
omkring meginhufr, og Lundin har tegnet biten stgdende mod 9. bordgang. Tegning skala 1:20. Tegning tv.
Jolllustration forfatteren.
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Nye tegninger biter
Biterne til Saga Oseberg blev tegnet individuelt ind pa tvaersnit af det pagaeldende spant sammen spantets

tilhgrende bundstok og knze. Derudover tegnedes en principtegning af en standard bite samt et diagram
over biternes individuelle leengder. Tegningerne findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 12-27 og tegning nr. 29.

Knae

Knaeenes vandrette del er faeldet ned i biterne, i samme dybde som falsen til dgrken. Den lodrette del er
fastgjort med klinknagler til de to @verste brede bordgange. Deres funktion er at binde bundstok, bite,
meginhufr og bord sammen. Knaene er 12,0-14,0 cm brede pa midten, 7,7-8,0 cm brede for oven og 9,0
cm brede for neden, hvor de er tilpasset bitefalsen. Ved overkanten er de 3,0 cm tykke, ved underkanten
2,5 cm tykke og ved kvaerken 10,5-13,5 cm tykke. Pa knaeenes oversider er der trukket profiler langs
kanterne. Tykkelserne pa knzaeene er nogenlunde ens pa alle kna undtagen knaeene pa mastebiten, som er
kraftigere end de gvrige knae i skibet. De kraftigere knae ved mastebiten er 14,0 cm brede, 13,5 cm tykke pa
midten og 5,5 cm tykke ved enderne. De har en buet overside, hvor de gvrige knae er trapezformede og
kantede. Mastebiteknaene er feeldet 5,5 cm dybt ned i mastebiten, og knaeenes del pa biten og op ad
bordene er 8,0 cm tykke og 12,0 cm brede.

Det er lidt forskelligt, hvordan de enkelte knze i skibet blev fastgjort til biterne og bordene. Glende tegnede
kun fa steder huller fra traenagler og jernnagler ind pa skitserne, og pa originalskibet i udstillingen kan det
veere vanskeligt at afggre, hvilke klinknagler der er originale og hvilke, der er tilfgjet i forbindelse med
opstillingen af skibet. Generelt er knaeenes lodrette anlaegsflader fastgjort med to klinknagler til 11. og 12.
bordgang, og den vandrette del fastgjort til biten ligeledes med to klinknagler. Pa hver side af knaet midte
er det spigret fast med jernspiger i meginhufrens overside.

| sin skitsebog, har Glende tegnet knaeet ved spant 1F detaljeret med hensyn til dets fastggrelse (Glende
1904, 72). Knzeet var her fastgjort med en klinknagle i 11. bordgang og en i 12. bordgang. Midt mellem de
to klinknagler sad et spiger, slaet ind udefra. Pa biten var den yderste del af knaeet klinket fast med
klinkskiven pa undersiden af biten, og midt pa knaeet var det fastgjort med et langt spiger, der gik ned i
bundstokken. At spigeret gik ned i bundstokken ser ud til kun at gelde det ene spant.

Pa spant 6A og 7A gar den traenagle, der gar gennem bundstokkens top, ogsa op gennem knaet i
henholdsvis bagbord og styrbord (Glende 1904, 23, 25). Dette gaelder kun for disse to spanter, og kun i den
ene side af spantet (se Bind 2, tegning nr. 24 og 25).

Knaeene i Osebergskibet er individuelle bade med hensyn til leengden pa anlaegsfladen mod biten og med
hensyn til deres bredder og tykkelser. Szerligt de to knae pa mastebiten skiller sig ud, da de er kraftigere end
de @vrige knze.

Knaeenes anlaegsleengde pa biten varierer fra 45,0 cm til 75,0 cm. Der er ikke noget system i laeengderne, s
det ser ud til, at det har veeret materialet til kneeet, der har afgjort, hvor langt et ben knaeet blev
konstrueret med.

Knaeenes nederste yderste kant er tilpasset rundt om meginhufren, sa knaeet har anlaegsflade bade mod
meginhufrens inderside og overside (se fig. 6.19). Det er en afggrende detalje i originalskibets konstruktion,
at bade biten og knaeet stgder an mod meginhufren, fordi meginhufren er den steerke bordgang i
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konstruktionen. Den er beregnet til at kunne modsta det store tryk, der kommer fra bite og knae, nar
vandpresset pa den udvendige side af skroget @ges under sejlads. Samlingen af bundstok, bite, meginhufr
og knae, som det er konstrueret pa Osebergskibet, danner en meget staerk konstruktion.

Fejl i knae

Til trods for variationerne i knaeenes udformning blev deres dimensioner og form ensrettet i bade Glendes,
Johannessens og Lundins tegninger af skibet. Det betgd, at szerlig knaeene pa mastebiten blev tegnet for
spinkle i rekonstruktionstegningerne af skibet. Som naevnt er knaeene pa mastebiten kraftigere og
anderledes dimensioneret end de @gvrige knae, og det har sin arsag i, at de skal kunne optage et stort tryk
fra masten og riggen under sejlads. Derfor er det vaesentligt, at knaenes individuelle dimension bibeholdes.

Nye tegninger af knae
Alle knze blev tegnet individuelt pa tegningerne af spanttvarsnittene. Derudover blev der fremstillet en

oversigtstegning over haldningerne i grader pa alle knae samt deres individuelle laengder pa anlagsfladen
pa biten. Tegningerne findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 12-27 og nr. 30.

Spanttvaersnit

Bundstokke, knae og biter blev tegnet sammen i individuelle tvaersnit ved hvert spant i skibet (Bind 2,
tegning nr. 12-27). Tvaersnittet ved spant 1A (Bind 2 tegning nr. 19) er tegnet som en principtegning over
detaljer geeldende for alle spanttvaersnit (fig. 6.19).

profer pé dsse kenter: B4

Der er

s |7
- N ]
e i "/
- 7

:j“i&,-l A400mm
7\

Klampernaer 3,8-4,0haje, 50 brede, oghar flad averkant,

Der 7,58 cm mellern huerne, som er 17 mm | dameter,

170mm

L
i Bordiykkelse: 3035 mm 40 50
% 1801 -
7 Land: 4.0 cm i
7 | 120 _

Z Skar; 10 em 38

F

270 |

Fig. 6.19. Tvaersnittet ved spant 1A er tegnet som en principtegning af detaljer geeldende for alle
spanttveersnit. Tegning forfatteren. Skala 1:20
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Sneller

Snellerne star lodret pa bundstokkene og stgtter de spinkle tveergaende biter under midten, sa de kan beaere
derk og mandskab uden at bgje ned. Snellerne er rimelig ens i dimensioner og udformning, og derfor er kun
en enkelt snelle fra udgravningen tegnet og opmalt af Glende (Glende 1904, 14). Der er ogsa tegnet en
snelle, muligvis den samme, i fundpublikationen (Brggger et al 1917, 319, PI.XXV1). Glendes skitse viser
snellen med mal pa laengde og tykkelse, og pa skitsen er noteret de individuelle leengder pa de gvrige
sneller fra bundstok til bite. Pa skitsen noterede Glende ogsa hvilket spant, han vurderede enkelte af dem
havde tilhgrt. De sneller Glende noterede tilhgrte 1F, 3F, 4F og 5F afviger kun med 1-2 cm fra det
rekonstruerede, hvilket tyder pa at biterne havde en smule bjalkebugt, som forklaret i afsnit 4.5. Snellerne
13 spredt i skibet ved udgravningen, sandsynligvis fordi de var fjernet fra midtskibet sammen med biterne,
da gravkammeret skulle bygges. For flere af dem var deres oprindelige plads derfor usikker. De kan dog
fordeles, sa de passer inden for 1-3 cm i skibet, men deres oprindelige placering kunne ikke bestemmes.

Af Glendes skitse fremgar det, at snellerne var faeldet 6,0 cm ned over bundstokkens overkant og
understgttede for oven bitens underkant. Her er de 6,6 cm brede og 5,0 cm tykke. Snellerne er 13,5 cm
brede og 5,5 cm tykke i bunden. De var tappet op gennem biten med en tap med en diameter pa 3,0 cm,
der var Iast med en kile i toppen. Snellerne er rektangulaere i tvaersnittet med rette sider og svagt buede

flader. Der trukket profiler langs de lodrette kanter (fig. 6.20).

Fig. 6.20. Snellerne star som lodrette stgtter mellem bundstokkene og biterne. Foto forfatteren.
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Feil i sneller
Lundin tegnede snellerne 2,0 cm for smalle, og tappen gennem biten kun 1,6 cm i stedet for 3,0 cm. Pa

bade Lundins, Glendes og Johannessens rekonstruktionstegninger er de kun faeldet 3,5 cm ned over
bundstokkene i stedet for 6,0 cm. Glende har kun skitseret profiler pa snellernes flader for og agter, men
der var ogsa profiler pa siderne pa flere af snellerne (se fig. 6.20) (Finderup 2018, 87).

Tegninger af snellerne
Glendes skitse af snellen blev anvendt som principtegning i byggeriet af Saga Oseberg, fordi det ikke var

muligt at bidrage med ny eller bedre information om deres udformning. Alle snellerne i Saga Oseberg blev
fremstillet efter Glendes skitse tilpasset den individuelle rekonstruerede hgjde mellem bundstok og bite.
Tegningen findes i Bind 2, tegning nr. 54.

Kglsvin, mastefisk og mastebite
Kglsvinet er fundamentet for masten, og mastefisken, der ligger pa biten over kglsvinet, er en stgtte og

afstivning af masten (fig. 6.21).

Fig. 6.21. Kglsvin og mastefisk i Osebergskibet. Bemaerk de sma kileformede traeklodser der statter kglsvinet
sideveerts. Foto Thomas Finderup.

Kglsvinet i Osebergskibet er 35,0 cm hgjt og 30,5 cm bredt. Det er 1,76 m langt, og er feeldet ned over
bundstokkene ved spant 0 og spant 1F (Glende 1904, 79). Dermed er kglsvinet fikseret i laengderetningen.
Sidevaerts er det stgttet for neden af to sma kileformede traestykker, der er naglet fast pa bundstokkens
sider (se fig. 6.21). @verst er det fastlast sidevaerts og lodret ved, at den kraftige lodrette kglsvinstap gér op
gennem mastebiten og er tappet op i mastefisken. Mastebiten er feldet 2,0 cm ned over kanten af den
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lodrette kglsvinstap og rundt om toppen af den, i en afstand sa masten stgder mod bitens forkant (fig.
6.22).

O_

2A 1A 1F

Fig. 6.22. Kalsvin og mastefisk i Osebergskibet tegnet fra siden, skala 1:20. Tegning forfatteren.

Mastefisken er 58,0 cm bred, 21,6 cm tyk og 3,3 m lang. Den straekker sig over fire spanter, 1F, 0, 1A og 2A.
Mastefiskens forreste del er massiv, og den agterste del bestar af to flige med en abning mellem sig, sa
masten kunne laegges ned agterud. Abningen i mastefisken til masten er 21,0 cm bred og udformet med en
flad forkant. Masten star taet mod abningens forkant, og er fastholdt pa agterkanten med en mastelas, der
er et Igst 1ag, der blev lagt ned mellem de to flige (Glende 1904, 81-82). Mastefisken er buet op pa midten,
sa den stgtter masten i en hgjde pa 1,26 m over kglen.

Mastefisken er afstivet sideveerts ved at vaere feeldet ned i den 16,0 cm hgje og 25,0 cm brede og ligeledes
buede mastebite i en 9,5 cm dyb fals pa tvaers gennem denne. | lengderetningen er den last ved, at den pa
undersiden er fldet 2,8 cm ned over kanterne af mastebiten. Derudover er den fastgjort til biterne 1A og
1F ved, at toppen af snellerne fortsaetter op gennem biten og mastefisken, hvor de er l1ast med kiler for
oven.

Mastefiske kendes ogsa fra Gokstadskibet og Tuneskibet (Nicolaysen 1882, 54; Paasche 2010, 162).
Derudover kendes enkelte Igsfund af mastefiske bade i Norge og Danmark (Faergyvik 1947, 13; Crumlin
Pedersen 1972, 63-80).

Osebergskibets mastefisk er, som tidligere naevnt, repareret eller forstaerket med jernband pa tveers foran
masten. Dette er tidligere blevet tolket som, at den var for spinkel til at kunne holde til sejlads, og at skibet
derfor blot var beregnet til sejlads i stille vejr (Brggger et al. 1917, 304; Christensen et al. 1993, 341). Det
kan ikke vides, hvorfor den er repareret, og om det er gjort f@r eller efter, skibet blev s@gsat. Jernbandenes

120



grove udtryk er i fundpublikationen tolket som, at det ma veaere gjort senere i skibets brugsperiode (Brggger
et al. 1917, 304). Jernbandene gar imidlertid ned mellem mastefisken og biten i styrbord side, ligesom det
forreste band i bagbord side ggr. Det tyder snarere pa, at bandene er spigret fast til fisken, fgr den blev
feldet ned i biten i skibet.

Det er ikke sikkert, at mastefisken er flaekket pa grund af pres fra riggen, som Brggger og Shetelig tolkede
det. | udstillingen ses det tydeligt, at marven ligger midt i mastefisken, og at traeet har en snoet vakst (fig.
6.23). Begge dele kan have forarsaget, at traeet er flaekket ved optgrring. Marven 13 ligeledes i midten pa
fuldskalarekonstruktionen af Sk. 2, Havhingsten fra Glendaloughs mastefisk, der flaekkede og derfor blev
udskiftet efter 9 ars brug. Osebergskibets mastefisk kan vaere blevet forstaerket med jernbandene for at

undga, at den ville flaekke yderligere.

Fig. 6.23. Mastefisken pd Osebergskibet er repareret eller forstaerket med jernband pad tvaers foran masten
foto tv. Havhingsten fra Glendaloughs mastefisk (th.) fleekkede pd grund af optarring, fordi marven, som pa
Osebergskibets mastefisk, ligger midt i emnet. Foto th. Kulturhistorisk Museum i Oslo. Foto tv. forfatteren.

Fejl i kglsvin og mastefisk

Pa Lundins rekonstruktionstegning er kglsvinet tegnet kun 29,0 cm hgijt, altsa 6 cm for lavt. De to
bundstokke, som kglsvinet hvilede p3, er ligeledes tegnet for spinkle. Bundstokkene er henholdsvis 23,5 og
24,5 cm hgje over kglen, men pa Lundins tegning er de kun 17,0 cm hgje over kglen, altsa 7,5 cm for lave.
Hvorfor Lundin har tegnet det sa spinkelt, er der ingen umiddelbar forklaring pa.

Da kglsvinet er fundament og stgtte for masten og optager et stort pres fra riggen under sejlads, vil det fa
afggrende betydning, hvis en fuldskalarekonstruktion af skibet blev bygget med sa spinkle dimensioner,
som pa Lundins tegning. Der ville vaere fare for, at kglsvinet ikke ydede den ngdvendige stgtte.

Mastefisken har Lundin tegnet 4,0 cm for smal, og forkanten af slidsen er tegnet i en halvbue og ikke med
flad forkant. Dette er en vaesentlig detalje, fordi den indikerer, at mastens forkant var flad og dermed
steerkere (se mere i afsnit 8.3 om mastens udformning). Detaljen, hvor snellernes top er forleenget op
gennem mastefisken for at fastholde den, er ikke medtaget pa hans tegning.
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Kglsvin og mastefisk er beskrevet i fundpublikationen og ogsa her er dimensionerne gengivet for spinkle,
om end ikke sa spinkle som Lundins (Brggger et al. 1917, 300-304). Shetelig skrev, at beskrivelsen
udelukkende baserer sig pa Glendes skitser, men malene stemmer ikke. Kglsvinet er beskrevet 3,0 cm for
lav, og mastefisken 5,0 cm for smal.

Nye tegninger af kglsvin og mastefisk
Den nye tegning af kglsvin og mastefisk findes i Bind to, bilag 9, tegning nr. 38, 39 og 40.

Ror og anlaeg

Osebergskibets ror er et sideror, der sidder pa styrbord side. Rorets placering og hzaldning pa
Osebergskibet er klart defineret i det udstillede skib, fordi bade ror, rorvorte og roranlaeg ved raelingen er
bevaret. Rorvorten og anlaegget tilsammen fikserer roret i dets oprindelige position, bade med hensyn til
vinkel agterover og vinkel ind mod skibet.

Roret er fastholdt til skibet med en fyrretraesvidje, der gar gennem roret, rorvorten bordet og til sidst
rorspantet, hvor den er fastgjort gennem tre huller i spantet. Foroven er roret fastholdt med en kraftig
lederstrop af svineskind, flettet i spansk platting (Brggger et al. 1917, 309-312). Roret halder 27° agterover
og 9° ind mod skibet (se fig. 6. 25). Til sammenligning haelder roret pa Gokstadskibet 24° agterover og 6° ind
mod skibet.

Glendes skitse af roret beskriver dets overordnede dimensioner, men formen pa rorbladet og rorbladets
tvaersnit er ikke en praecis, men en overordnet gengivelse af formen. Rorbladet pa det originale ror er mere
buet pa ydersiden end pa indersiden, hvilket ogsa fremgar af tveersnittet pa hans skitse. Glende noterede
detaljerede tykkelses- og breddemal, som roret havde ved udgravningen (se kap 10, fig. 10.14 a).

Roret er 3,21 m langt og bladet 46,0 cm bredt, hvor det er bredest. Malene er dels baseret pa Glendes
udgravningstegning, og dels pa mal taget pa fotoscanningen af roret i udstillingen tillagt svind, som
beskrevet i afsnit 4.4 (fig. 6.24). Hullet til rorvidjen er 6,0 cm i diameter i roret og vorten og 5,5 cm i
diameter i selve rorspantet. Rorvorten er fastgjort over 6.-8. bordgang med en 50,0 cm bred anlaegsflade.
Vorten gar 46,5 cm ud fra skibssiden og har en diameter pa 25,0 cm (Glende 1904, 55-60). Detaljer om
rorets fastggrelse og anleeg blev ogsa tegnet i Glendes skitsebog (Glende 1904, 17, 18, 33, 59). Glendes
skitser af vorte og anlaeg findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 45-46.

Fig. 6.24. Fotoscanning af Osebergskibets ror i udstillingen, skala 1:20. lllustration forfatteren.
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Fejl i ror og rorvorte

Pa trods af rorets pracise placering pa Osebergskibet i udstillingen, har Glende, Johannessen og Lundin
tegnet rorets vinkler og rorvortens placering forskelligt i deres rekonstruktionstegninger (fig. 6.25). Den
stgrste afvigelse mellem de tre tegninger er rorets haldning agterud. Her haelder roret 32° agterud pa
Glendes tegning, hvor Johannesen og Lundin har tegnet det korrekt med samme haldning som roret i
udstillingen.

Pa Glendes rekonstruktionstegning er rorvorten placeret 28,0 cm for langt agterud, og fejlen i haeldningen
og placeringen betyder tilsammen, at roret pa hans tegning peger 118,0 cm for langt agterud for neden i
forhold til pa det udstillede skib.

Lundin tegnede rorvorten 6,0 cm kortere og 8,0 cm smallere, end den var oprindelig. Rorvidjehullet, hvor
den 6,0 cm tykke vidje har fastholdt roret, tegnede han med en dimension pa kun 2,2 cm. Denne dimension
er sa spinkel, at det ikke ville have kunnet holde i praksis.

Fig. 6.25. Tidligere tegninger gengiver rorvorte, rorhaldning, placering og udformning forskelligt.
Johannessen og Lundin lagt over hinanden tv. og Glendes og Lundin lagt over hinanden th. Lundin er rgd.
Tegning i skala 1:40. lllustration forfatteren.

Pa Glendes skitse er roret tegnet forfra, fra ydersiden og i tvaersnit (Glende 1904, 55). Tveersnittene er som
naevnt ikke detaljerede, og bade forkanten og agterkanten af roret er tegnet som helt rette linjer og ikke
med bue og svaj som det originale ror. Derfor kan skitsen ikke anvendes som arbejdstegning.
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Johannessen fremstillede ogsa en tegning af roret i 1933. Hans tegning er mere detaljeret i bade formen og
i tveersnittene end Glende. Johannessen tegnede rorets agterkant med et svaj indad, som det originale ror
har, men forkanten, som er buet, tegnede han ret.

| fundpublikationen er roret beskrevet som vaerende 3,18 m langt, altsa 3,0 cm kortere end Glendes
udgravningsmal og Johannessens tegning. Pa Sheteligs tegning i samme publikation er roret gengivet
yderligere 2,0 cm kortere, sa det i alt er 5,0 cm for kort (Brggger et al. 1917, 309, PI. XXV). Shetelig tegnede
roret med dets oprindelige svaj i agterkanten, men med ret forkant, hvilket det ikke har haft. Hans tvaersnit
er som Johannessens mere nuancerede end Glendes, men han har vendt tvaersnittet af rorbladet forkert, sa
indersiden af roret fremstar mere buet end ydersiden og ikke omvendt, som det originale ror er.

Nye tegninger af ror
Der blev ikke fremstillet nye tegninger af roret til Saga Oseberg i ferste omgang. Badebyggerne opmalte

selv placering af rorvorte og anlaeg pa skibet i udstillingen og fremstillede ror, vorte og anlaeg pa baggrund
af Glendes udgravningsskitser. En ny tegning af roret blev fgrst tegnet senere, i forbindelse med de
afprgvende sejladser med Saga Oseberg, hvilket er beskrevet i afsnit 10.3 om sideroret pa Osebergskibet.

Den nye tegning af roret blev baseret pa Glendes mal og pa fotoscanningen af roret, korrigeret for det
beregnede svind pa ca. 10 %, i tykkelse og bredde som gennemgaet i afsnit 4.4. Malangivelserne pa roret pa
Glendes skitse blev brugt som udgangspunkt for rorets oprindelige dimensioner, fordi treeet ved
udgravningen var godt bevaret. En sammenligning af Glendes skitse og Johannessens rortegning og viste, at
roret kun var svundet ca. 3 % i bredden i 1933, da Johannessen opmalte og tegnede det.

Roret pa originalskibet i udstillingen har vredet sig en smule, sa forkanten er svagt buet i stedet for at veere
ret, nar det ses direkte ind forfra. Dette blev rettet op i den nye tegning. Derudover ses det tydeligt pa
tveersnittene af fotoscanninges, at tykkelsen pa roret, og dermed dets form, er svundet i forhold til dets
oprindelige form, saerligt udtalt pa de tykkeste dele af roret. Tvaersnittenes tykkelse og bredder malt pa
fotoscanningen blev korrigeret for svind efter malene pa Glendes udgravningsskitse. Derved kom roret sa
teet pa de dimensioner og form, det oprindelig har haft.

Rorvorten blev ikke tegnet igen, fordi Glendes malsatte udgravningsskitser af rorvorten og roranlaegget ved
reelingen kunne anvendes til byggeriet (Glende 1904, 59-60). Rorvorten var placeret vinkelret pa
bordlaegningen over 6. til 8. bordgang og pegede 2° nedefter.

Den nye rortegning findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 44. Glendes tegning af rorvorte og roranlaeg ved
reeling og Johannessens tegning af rorets fastggrelse ved roranlaegget vises i Bind 2, bilag 9, tegning 45-47.

Forskot og rorskot

Forskottet er det forreste spant i skibet. Det er 10,0 cm tykt i bunden og 9,0 cm tykt i toppen. Den underste
del pa de fgrste 81,5 cm er massiv, hvorefter skottet dbner sig op og deler sig i to ben til henholdsvis
styrbord og bagbord. Forskottet er placeret 62,0 cm foran staevnskarets forreste kant, malt langs med
staevnens inderkant. Det haelder 37° agterover i skibet. Det er placeret i skibet, sa der er 3,5 cm’s
mellemrum mellem staevnen og skottets bund. Det gar helt op til meginhufren og slutter ved dens overkant
(se Bind 2, tegning nr. 33 og 37). Skottet er fastholdt med jernspiger, der er sldet ind gennem bordene og
ind i skottet udefra.
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Rorskottet har forskellig bredde i styrbord og i bagbord side. | bagbord er skottet 12,5 cm tykt for neden og
10,0 cm tykt foroven. Det ender i hgjde med meginhufren. | styrbord side er det 29,5 cm bredt der, hvor
roret sidder og vidjehullet pa 5,5 cm er boret gennem skottet. Den agterste del af skottet i styrbord side
danner en flade op langs bordene for at forstaerke disse. Den forreste del danner selve skottet, der er 12,5
cm tykt for neden og 10,0 cm tykt foroven. | styrbordside gar den brede del af skottet helt op til reling,
hvor det er 6,0 cm tykt. Her giver det et steerkt fundament for roret og roranleegget pa ydersiden, hvor
rorstammen hviler i en fordybning og spaendes fast med en laederstrop, der gar gennem to slidser i
rorskottets gverste del.

Rorskottet er placeret 22,0 cm agten for staevnskarets agterste kant, malt langs med staevnens inderside.
Det heelder 27,0° fremefter, samme haldning som roret. Mellem staevnen og rorskottets bund er der en
afstand pa 9,0 cm. | den gverste del af den massive del af skottet er der boret tre huller pd 5,0 cm i
diameter til fastggrelse af rorvidjen (se Bind 2, tegning nr. 33 og 37).

Fejl i forskottet:
Forskottet er placeret forkert i bade Glendes, Johannessens og Lundins tegninger. Glende har placeret

forskottet 21,0 cm for langt fremme i skibet. Johannessen har placeret det 12,0 cm for langt fremme og
Lundin 7,0 cm for langt fremme i skibet. Forskottets haeldning pa Glendes rekonstruktionstegning er
forskellig fra Johannessens og Lundins tegninger, der er korrekte med hensyn til haeldningen. Pa Glendes
tegning halder skottet 10,0 cm mere agterover, sa det star med 13° for flad haeldning agterover. Glende
har kun en afstand pa 1,0 cm mellem skottets bund og staevnens inderside, mens Johannessen og Lundin
har placeret det direkte mod staevnen. Det er vigtigt, at der er et mellemrum, sa vand ikke samler sig her og
forarsager rad. Mellemrummet kan desuden have den funktion, at tovvaerk skulle kunne komme under her.

Feil i rorskottet:
Rorskottet pa Glendes tegning er placeret 37,0 cm for langt agter i skibet i bunden og 25,5 cm for langt

agter i toppen, sa det star med 9° for flad vinkel. Johannessen og Lundin har placeret det korrekt 22,0 cm
fra skarets kant. De har alle tre placeret skottet for taet ned mod staevnens overside, med kun 1,5 cm’s
mellemrum, i stedet for de 9,0 cm mellemrum der var oprindelig. Ogsa her har det en betydning, at skottet
har den korrekte afstand til staevnen til eventuelt tovveerk og for at undga, at der opstar rad.

Den massive del af skottet er 72,0 cm hgj. Lundin har tegnet den massive del kun 68,0 cm, og han har
placeret det 6,5 cm for dybt i skibet med kun 1,5 cm ned til staevnens inderkant. Dermed har han tegnet
hullerne til rorvidjen hele 11,0 cm for langt nede i forhold til pa originalskibet og i forhold til vidjehullet
gennem skibssiden, hvilket er mere vaesentligt. Det vil vaere et praktisk problem i brug, fordi vidjen ikke vil
fa et jeevnt treek ind til fastggrelseshullerne, men ma sla et knaek for at na ned til hullerne. Glende har
tegnet den massive del af rorskottet 70,0 cm og Johannessen korrekt med 72,0 cm, men idet de begge har
placeret skottet 6,5 cm for dybt i skibet, vil hullerne til rorvidjen veere placeret henholdsvis 8,5 cm og 6,5
cm for dybt i forhold til, hvor vidjen kommer ind i skibet.

Nye tegninger af skot

Tegninger af forskot og agterskot findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 32, 33, 36 og 37.
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For- og agterrong

Rongene sidder i steevnene omtrent ud for, hvor de to gverste bordgange slutter, og hvor steevnen rejser
sig lodret. De er spigret og klinket fast til bordene med jernnagler. Der er trukket profiler langs alle
yderkanter.

Den agterste rong er 7,0 cm tyk, med en udsparing pa 3,0 cm i kanten mod skibssiden til fastggrelse af
tovveaerk. Den sidder 23,0 cm under, hvor den gverste bordgang ender pa staevnen. Den er 65,0 cm og
begynder ved meginhufrens overkant. Den ender, sa der er en afstand pa 22,0 cm til staevnens inderkant.

Den forreste rong er 9,5 cm tyk, med en udsparing til tovvaerk pa 4,0 cm. Den forreste rong sidder 10,0 cm
under, hvor den gverste bordgang ender pa staevnen. Den er 68,0 cm lang og begynder ved meginhufrens
overkant. Den ender, sa der er en afstand pa 15,0 cm til staevnens inderkant.

Fejl i forreste og agterste rong

Hverken Glende, Johannessen eller Lundin har placeret rongene korrekt pa deres rekonstruktionstegninger,
og rongenes haldning og dimensioner er ogsa forkerte.

Glende placerede den agterste rong 14,0 cm for lavt og den forreste rong 18,0 cm for lavt. Bade for- og
agterrong er tegnet i 10° for flad haeldning, og begge er tegnet en bordgang for langt inde i skibet, sa de
ikke gar ud til brandrnes kant og afstiver denne. Bade agterste og forreste rong er tegnet helt ind til
steevnens inderkant, sa der ikke er den oprindelige afstand til steevnens inderkant. Rongen agter er tegnet
8,0 cm lzengere end originalen, og rongen for er tegnet 12 cm for lang.

Pa Johannessens tegning er den forreste rong tegnet 6,0 cm for hgjt. Bdde for og agter er de tegnet helt ind
til staeevnens inderkant og er dermed henholdsvis 22,0 cm og 16,0 cm for lange.

Pa Lundins tegning er den agterste rong placeret 6,0 cm for lavt. Bade for og agter er rongen tegnet for
lange, fordi han som de to andre tegnede rongene helt ind til steevnens inderkant uden mellemrum.

Det har en betydning for rongenes anvendelse og funktion, at de har den oprindelige afstand til steevnen,
sa eventuelt tovveerk kan ga forbi eller fastggres.

Nye tegninger af rongene
Tegninger af rongene findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 34, 35, 36 og 37.

Dgrk

Dgrken er fremstillet af ca. 2,5-3,0 cm kraftige planker i fyrretrae i varierende bredder fra ca. 25,0- 45,0 cm,
overvejende omkring 30,0-35,0 cm brede. De omtrentlige malangivelser skyldes at malene er taget ud fra
Kulturhistorisk Museums fotodatabase, hvor samtlige deérkbreaedder er fotograferet enkeltvis med en
malestok. Enkelte dgrkbraedder er kraftigere og meget groft bearbejdet med gkse pa undersiden.

Dgrken 1a ikke fuldstaendig pa plads i skibet, da det blev udgravet, men 13 nogenlunde intakt i forskibet
indtil masten og i de sidste fire rum i agterskibet hen til, hvor gravkammeret stod. En del af dgrkbraedderne
i den midterste del af skibet, hvor gravkammeret stod, manglede. Nogle dukkede op efterhanden under
udgravningen, mens andre aldrig blev fundet. Da skibet blev udstillet i Vikingskipshuset, blev dgrken
placeret i skibet, sa godt det var muligt (Brggger et al. 1917, 295, 312-314; Grieg 1926, 300-301).
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Dgrken var naglet fast med traenagler af taks til falsene i biterne i stgrstedelen af skibet, pa naer nogle fa
rum (Brggger et al. 1917, 312). De rum, hvor dgrken ikke var fastnaglet, var i rummet 4A-5A i agterskibet og
i rummene 1A-1F omkring masten midtskibs og de to forreste rum i skibet 6F-7F og 7F-8F. Rummet 4A-5A i
agterskibet kan tolkes som vaerende skibets oprindelige gserum. De to rum omkring masten kan have vaeret
beregnet til skibets ballast. | de forreste rum, kan skibets lettere udstyr, som fortgjninger og lignende kan
have ligget.

Hvorfor dgrken var naglet fast, og om det blev gjort fra begyndelsen eller senere i skibets funktionstid, kan
ikke umiddelbart bestemmes. Fastggrelsen af dgrken kan veere gjort enten med det formal at afstive skibet,
eller for at dgrkbraedderne skulle ligge stabilt, sa opholdet om bord blev mere bekvemt. | forhold til at
stuve udstyr under dgrken, har det veeret upraktisk. | enkelte af dgrkbreedderne er der skaret et handtag, sa
braettet har kunnet Igftes op. Det tyder p3, at der har vaeret en abning her og der i skibet til rummet under
dgrken. Det kunne ogsa vaere et tegn pa, at dgrken i begyndelsen af skibets funktionstid 13 Igst og senere
blevet fastgjort. Undertegnede har ikke kendskab til parallelfund med dgrken naglet fast.

Dgrken i skibets staavnomrader er udformet, sa den spidser til og er formet efter skibets linjer, mens
udformningen af dgrken i den gvrige del af skibet ikke ser ud til at have fulgt et mgnster eller et system (se
Bind 2, tegning nr. 31). Dgrken i for- og agterskibet er naglet fast til to underrevler, som ligger an mod
skibssiden. | agterskibet ligger den originale revle pa overkanten af 8. bordgang. | forskibet er revlerne ikke
originale.

Fejl i dgrken

Glende og Johannessen tegnede ikke dgrken med pa deres tegninger, og pa Lundins tegning var
dgrkbreedderne generelt tegnet 5 cm smallere, end de er pa originalskibet. Dgrken i skibets steevnomrader
spidser til og fglger skibets linjer, men Lundin har tegnet her de midterste dgrkbreaedder rette. Dgrkens
preecise bredder og udseende har ingen betydning for dgrkens funktionalitet, men det har betydning for
skibets udtryk og for forstaelsen af aestetikken og for hvordan badebyggeren, der byggede Osebergskibet,
designede helheden.

| en fodnote i fundpublikationen skrev Shetelig, at biten ved spant 5A havde naglehuller i forkanten og ikke
i agterkanten. Sa for at passe sammen med biten ved 6A, der havde huller i forkanten, mente han at biten
ved 5A skulle vendes, sa de passede sammen. Idet biten ved 5A ikke 13 pa plads i udgravningen, kunne den i
princippet vaere vendt forkert, da skibet blev opstillet. Dermed konkluderer han (fejlagtigt), at rummet
mellem 5A og 6A havde Igs dgrk. Han tilfgjer som slutbemaerkning, at det er en detalje, som forgvrig er
ganske underordnet (Brggger et al. 1917, 313-316).

| fundpublikationen praesenterer Shetelig en tegning, som giver en oversigt over i hvilke rum, dgrken 13 Igs
(Brpgger et al. 1917, 316). Tegningen viser overraskende nok rummet mellem spant 7A og 8A med Igst
liggende derk, selvom han har skrevet noget andet i teksten (fig. 6.26). Uanset hvad, er begge tolkninger
forkerte. Ud fra fotos af det udstillede skib uden dgrk, kan det konstateres, hvilke rum i skibet, der
oprindeligt havde Igst liggende dgrk (fig. 6.27).
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Fig. 6.26. Tegning fra 1917 af, hvor dgrken i skibet |G Igst. Der er fejl i tegningen. Osebergfundet Bind 1, fig.
115 (Brggger et al. 1917, 316).
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Fig. 6.27. Ud fra dokumentationsfotos af Osebergskibet i udstillingen, fra da dgrken var Igftet ud af skibet,
var det muligt at fastsla i hvilke rum, darken ikke var fastnaglet. lllustration efter Osebergfundet Bind 1, fig.
115, redigeret af forfatteren.

Der er en god forklaring pa, hvorfor misforstaelserne omkring, hvor dgrken 13 Igst, opstod:

For at fa en afklaring pa hvor i skibet dgérken var naglet fast, blev fotografierne af skibets inderside
undersggt. | forbindelse med, at skibet blev scannet, og dgrken derfor var Igftet ud af skibet, var bitefalsene
fuldt synlige. Pa fotografierne kan det ses, at det er biterne ved spant 5A og 4A, der ikke har huller fra
treenagler i forkanten og ikke spant 5A og 6A, som Shetelig skrev (Brggger et al. 1917, 313-316).

For at fa bitekanter med traenaglehuller til at ga op med hinanden, ma det altsa veere biten ved 4A og ikke
biten 5A, som Shetelig antog, der vender forkert. Nar denne bite vendes, kommer kanterne pa alle biter til
at matche hinanden ved at have hulraekkerne mod samme rum. Resultatet bliver, at det var rummet
mellem 4A og 5A, hvor dgrken har ligget Igs (fig. 6.28).
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Fig. 6.28. Pa fotos af skibet uden dgrk, kan det konstateres, at det ma vaere bite 4A, der skal vendes, sa
rummet mellem 4A og 5A er det rum, hvor dgrken G Igst. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.

Nar Shetelig beskrev dgrkens fastggrelse som en detalje, som er ganske underordnet, ma det understreges,
at det ikke er ligegyldigt at vide praecis i hvilke rum, dgrken 13 Igst, fordi det fortaeller noget vaesentligt om
skibets oprindelige brug: @serummet, hvor der laenses under sejlads, ballastens placering og plads til
fortgjninger. | denne forbindelse er det endvidere relevant at naevne, at der 20 cm agter for spant 5F
forneden i styrbord kglbord er boret et hul til en bundprop. Den kan let nas fra det dbne rum 6F, nar den
skal traekkes ud i forbindelse med, at skibet tages pa land (fig. 6.29).

Fig. 6.29. | rummet mellem spant 4F og 5F er der boret et hul, sG vandet kunne Igbe ud ndr skibet var trukket
pa land for vinteren. Hullet har vaeret lukket med en kort traeprop, bundproppen. Foto Kulturhistorisk
Museum i Oslo, illustration forfatteren.
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Nye tegninger af dgrken

Oversigt over dgrken samt fotos vises i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 31.

Skjoldrem

Skjoldremmen pa Osebergskibet gar fra staevn til staevn. Der er trukket profiler langs kanterne.
Skjoldremmen er fastgjort pa skibets yderside langs overkanten af gverste bordgang. Den er fastgjort med
en traenagle og en klinknagle mellem udsparingen til skjoldene, og skjoldene sad derfor, sa det var muligt at
ro med skjoldene pa. Skjoldremmen er 4,5 cm tyk og 9,0 cm bred, og den er af fyrretrae. Mellemrummet
mellem skibssiden og skjoldremmen, hvor skjoldet har vaeret stukket ned, er 1,1 cm dybt, sa yderdelen af
remmen her kun er 3,0 cm tyk (Glende 1904, 35) (se Bind 2, tegning nr. 41). Skjoldremmen pa det udstillede
skib er lavet af to lange dele, som er samlet pa midten i et skrat skar pa 14,0 cm. | bagbord er de to dele
skaret sammen midt over arehullet mellem spant 3A og 2A og i styrbord midt over arehullet mellem spant
2A og 3A. En skjoldrem af samme type som Osebergskibets kendes fra Skuldelev 5 fra 1030 e. Kr. (Crumlin-
Pedersen & Olsen 2002, 262-264). Gokstadskibet har ogsa en skjoldrem, men den sidder langs indersiden
og er beregnet til surring af skjoldene, som placeredes pa ydersiden.

Ifglge Glendes udgravningsoptegnelser var skjoldremmen oprindelig leengere, end den er i dag pa det
udstillede skib (Glende 1904, 45, 71). Skjoldremmen har oprindelig siddet langs hele skibets gverste kant
og var forleenget ved enderne af den bevarede del i skar pa 11,0 cm, sa den gik helt op til, hvor den gverste
bordgang, brandr, stopper pa steevnen i hgjde med rongen bade i forskib og i agterskib. Det kan ikke
bekraeftes pa det udstillede skib, fordi ingen af de fire brandr er originale. Glende noterede pa den ene
skitse, at denne del af listen var af blgdt trae (Glende 1904, 71). Denne forleengelse af skjoldremmen var sa
nedbrudt, at den ikke er bevaret.

Betegnelsen "blgdt trae” blev ikke defineret, men de lunner, som skibet blev trukket pa og placeret pa i
gravhgjen, blev ogsa beskrevet som varende af blgdt trae. Efter Johannessens beskrivelse fra udgravningen
var disse lunner af birketrae. Han kunne bedgmme det, fordi barken (naeveren) stadig var bevaret (Brggger
etal. 1917, 174-178, Pl. XVIII). De var sa radne, at de ikke kunne tages op og bevares. Ormehovedet og de
fire brandr blev ogsa beskrevet som vaerende af blgdt trae, og de viste sig at veere af bgg (Brggger et al.
1917, 330). Det er muligt, at forleengelserne af skjoldremmen har veeret af birk eller muligvis bgg ligesom
de brandr, den var fastgjort til, idet de ogsa er darligt bevaret.

Fejl i skjioldremmen

Skjoldremmen pa Glendes, Johannessens og Lundins rekonstruktionstegninger er tegnet sadan, som den er
pa skibet i udstillingen og ikke helt op til rongene for og agter, som Glende observerede ved udgravningen.
Pa Lundins tegning er skjoldremmen tegnet 1,0 cm for tynd. Mellemrummet til skjoldet har han tegnet 2,0
cm, ligesom det ogsa beskrevet i fundpublikationen og i Oseberg Dronningens Grav, selvom det ifglge
Glendes optegnelse, ligesom pa skibet i udstillingen, kun var 1,1 cm (Brggger et al. 1917, 297-298;
Christensen et al. 1993, 145). Mellemrummets stgrrelse har betydning for, at skjoldet klemmes ordentligt
fast.

Tegninger af Skjoldremmen til Saga Oseberg
Skjoldremmens dimension fremgar af tvaersnitstegningerne, Bind 2. bilag 9, tegning nr. 41.

130



Svineryg

Osebergskibet havde oprindelig en kraftig ca. 7,0 m lang forstaerkning, der sad langs overkanten af gverste
bordgang i forskibet fra forkanten af spant 1F og frem til omkring en halv meter foran forskottet spant 7F
(Glende 1904, 37, 43; Andersen & Andersen 1989, 206).

Denne raelingsforstaerkning, svineryggen, blev observeret ved udgravningen, men er desvaerre ikke bevaret
i dag, fordi den var meget beskadiget og nedbrudt. Ifglge Glendes notater var den lavet af blgdt tree, som
muligvis kan have veeret birketrae eller bggetree.

Svineryggen blev beskrevet og tegnet af Glende (Glende 1904, 37, 43). Ifglge hans notater sad svineryggen
hele vejen langs raelingen fra forkanten af spant 1F til ca. 75 cm foran spant 6F. Den er indtegnet pa
planchen over forskibets underste lag i fundpublikationen (Brggger et al. 1917, PI. XV) (fig. 6.30).

Svineryggens lengde pa ca. 7,0 m kunne bestemmes ud fra de huller efter treenaglerne, der fastholdt den.
Disse traenaglehuller, som har en diameter pa 22 mm, kan fglges langs overkanten af den gverste bordgang
i forskibet i bade styrbord og bagbord side i det udstillede skib. Hullerne sidder i begge sider fra forkanten
af spant 1F, hvor den forreste fralaegningsgaffel er placeret og frem til 35,0 cm foran for spant 7F i bagbord
og 5,0 cm foran spant 7F i styrbord. Ifglge Glendes opmaling var den 14x17 cm i diameter og gik 5,0 cm op
over ralingen. Glende har ikke noteret om, hvorvidt den var ornamenteret.

MAaALESTOK

UNDRE LAG

FPLAN over FORSKIBET

Fig. 6.30. Svineryggen var indtegnet pd en udgravningstegning (Brggger et al. 1917, Pl. XV).
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Fig. 6.31. Svineryggen sad langs relingen i forskibet fra masten og frem til staevnen. Tegning tv. (Glende
1904, 43), tegning th. forfatteren.

Glende noterede i sin skitsebog, at svineryggen var 17,0 cm bred, malt fra bordets inderkant (Glende 1904,
43). Nar den tegnes sadan som den stiplede streg pa fig. 6.31 th., ser proportionerne imidlertid ikke
korrekte ud, sammenholdt med hans egen skitse (fig. 6.31 tv.). Det tolkes, som om hans mal er korrekte,
men at han har ment de 17,0 cm var svineryggens fulde bredde, fra yderkanten af bordet (fig. 6.31).

Fejl i svineryggen

Hverken Glende, Johannessen eller Lundin har tegnet svineryggen ind pa deres tegninger. Den er heller ikke
omtalt i fundpublikationen. Svineryggen er en markant forsteerkning af forskibet og har haft en stor
betydning for skibets fremtoning samt for dets stivhed og styrke.

Tegninger af svineryggen til Saga Oseberg
Tegningen af svineryggen findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 42-43.

Arehuller

Der er 15 arehuller i hver side af Osebergskibet. De sidder i 12. bordgang, 5,0 cm over meginhufrens
overkant og midt mellem knaeene. Arehullerne i det udstillede skib males i dag til overvejende at veere 10
cm i diameter (fig. 6.32). Enkelte arehuller er svagt ovale i dag og kun 9,0 cm hgje pa grund af bordets
sammensynkning eller svind svarende til, at bordet er svundet i alt omkring 3,0 cm i bredden, eller ca. 10 %
(se afsnit 4.4 om svind). Shetelig skrev i fundpublikationen, at arehullerne overvejende er 10,0 cm, men at
de varierer mellem 9,0 og 11,0 cm i diameter. | den agterste kant af arehullet er skaret en 2,0 cm bred aben
slids, der ifglge Shetelig varierer mellem 3,5-7,0 cm (Brggger et al. 1917, 298). Slidsen var beregnet til at
arebladet kunne stikkes ud indefra, og den er skaret i agterkanten af hullet, sa den ikke kommer i bergring
med aren, nar der ros. Det forreste hul i hver side af skibet har ingen slids. Disse to hullerer 11,0 cmi
diameter. Ved udgravningen var en are stukket ud gennem dette forreste arehul i styrbord. P
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udgravningstegningen af det underste lag er arebladet pa denne are tegnet med en smallere form end de
gvrige arer (se fig. 6.30) (Brggger et al. 1917, Pl. XV).

Forskelle i arehullernes stgrrelse

Pa Lundins tegning af skibet er arehullerne tegnet 10,0 cm, mens de pa Johannessens og Glendes tegninger
er tegnet 12,0 cm i diameter. Sadan er de ogsa malsat pa Glendes skitse (Glende 1904, 35). Selvom skibet er
svundet omkring 10 % i bredde og tykkelse i de 100 ar, der er gdet efter udgravningen, kan det ikke forklare
en afvigelse pa 2,0 cm fra originalskibet i udstillingen, slet ikke i traeets laengderetning, hvor traeet

tilsyneladende ikke er svundet naevnevaerdigt (se afsnit 4.4 om svind).

Fig. 6.32. Eksempler paG dGrehuller pa det udstillede skib. Foto tv. viser den generelle stgrrelse, som hullerne
har i udstillingen i dag, og foto th. viser slid i drehullet fra roning. Fotos og illustration forfatteren.

Arehullerne er som naevnt forskellige, hvilket ogsa fremgar af fig. 6.32, og kanterne pa arehullerne er
affaset, hvilket kan vaere arsagen til de forskellige malangivelser. Gennemgangen af arehullerne i
forbindelse med dette arbejde viser, at arehullernes diameter varierer mellem 9 og 11 cm. En
gennemsnitlig diameter pa 10,0 cm vurderes derfor at veere arehullernes oprindelige mal.

Nye tegninger af arehuller
Tegning over arehullernes udformning og placering findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 51.
Arehullernes individuelle udformning med hensyn til vinkel og laengde pa tappen til arebladet undersggte

badebyggerne, der byggede Saga Oseberg, sa alle arehullerne pa Saga Oseberg blev tildannet individuelle
som pa originalskibet.

Arer

Alle 30 arer var bevaret i graven, da Osebergskibet blev udgravet. | forskibet 13 der 15 arer. Ti I3 i et bundt
pa bagbord side, og tre stak ud gennem arehuller i styrbord side. | agterskibet |3 der otte arer, hvoraf den
ene stak ud gennem et arehul i bagbord. De arer, der var lagt ud i arehullerne, var fuldt faerdige arer.
Arernes leengder varierede mellem 354,0 cm og 401,5 cm (Glende 1904, 7). Arerne havde intet slid, og det
sa ud som om, de var nylavede til begravelsen. De sidste ni arer, var ikke helt feerdiggjort. De 13 pa
gravkammerets tag og blev antagelig lagt i graven i sidste gjeblik (Brggger et al. 1917, 46, 52, 315-318, PI.
Xll og Xlll). Ifglge Glende var arerne fremstillet af gran, men i fundpublikationen star, at alle arerne er af fyr
(Brggger et al. 1917, 315; Glende 1904, 7).
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Det har gennem arene veaeret diskuteret, om Osebergskibets korte arer overhovedet har passet til skibet. |
fundpublikationen bemaerkes, at arerne er nylavede og virker meget korte. Shetelig tilfgjer; Men vi tgr
allikevel gaa ut fra at aarene er gjort til dette fartai, og at de er gjort slik som man vilde hat dem ogsaa til
virkelig bruk (Brggger et al. 1917, 317). | bogen Vikingskipene, som Brggger og Shetelig publicerede 33 ar
senere, har de imidlertid skiftet mening. Her afviser de naeermest Osebergskibets arer som vaerende
funktionsdygtige, netop pa grund af deres alt for korte laengde (Brggger & Shetelig 1950, 176-184).
Grunden til holdningsaendringen hos Brggger og Shetelig er, at de sammenlignede Osebergskibets arer med
de noget laengere arer pa 5,3 m fra Gokstadskibet.

Bedgmmelsen af arerne som vaerende for korte til skibet har ogsa veeret delt af andre forskere gennem
tiden, blandt andet baseret pa sammenligningen med areleengder i traditionelle norske bade (Vadstrup
1997c, 130). De traditionelle norske udregningsregler for arer tilskriver, at en are skal vaere 1,5-2,0 gange
badens bredde (Kielland 1938, 31; Eldjarn & Godal 1988a, 100; Eldjarn & Godal 1990a, 207). Idet den
lengste are pa Osebergskibet er 4,1 m lang og skibet er 5,2 m bredt, er der langt igen til en are pa 1,5
gange bredden, hvilket ville svare til en are pa 7,8 m.

Glende tegnede en udfgrlig skitse af en enkelt af arerne med tveaersnit og profiler i sin skitsebog (Glende
1904, 7). Denne are er 3,75 m lang med et areblad, der er 17,5 cm bredt. Pa side 7 og 8 i skitsebogen
noterede han ogsa laeengderne pa i alt 19 arer (fig. 6.33). Deres laengder varierer, og mellem den korteste og
den laengste af de originale arer er der en laengdeforskel pa 47,5 cm, som det fremgar af tabellen herunder.
De individuelle lzengder skyldes sandsynligvis, at det var ngje afstemt, hvor i skibet de hgrte til, om det var
midtskibs eller mod enderne, hvor der er leengere ned til vandoverfladen.

Skitseblad side 7 Skitseblad side 8
401,5cm 394,0cm

387,5cm
385,5cm 385,0 cm
383,0cm
382,0cm
382,0cm
382,0cm
382,0cm
378,0cm 379,0cm
377,0cm
375,0cm 375,0cm
372,0cm
370,0cm
370,0 cm
354,0cm

Fig. 6.33. Arerne pé Osebergskibet havde forskellige laengder. P& Glendes opmdlinger er der en
laengdeforskel pd 47,5 cm mellem den korteste og den laengste af de originale drer (Glende 1904, 7-8).
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Leengdeforskellen pa 47,5 cm mellem den korteste og den laengste are er omtrent den samme som
forskellen pa afstanden fra arehul til vandlinje mellem arehullerne midtskibs og forreste og agterste arehul
pa den nye rekonstruktion. Her er hgjdeforskellen 41,0 cm. De korteste arer ma have varet placeret
midtskibs og de laengste arer mod enderne. Dette er en meget vaesentlig observation i forhold til
bedgmmelsen af, om arerne oprindelig har tilhgrt skibet eller ej, og det understgtter rekonstruktionen af
skibets langskibsprofil.

| fundpublikationen pa udgravningsplancherne over de forskellige udgravningsfaser er der tegnet fire eller
fem arer pa Planche XII. Pa Planche XllI er der tegnet 11 andre arer. Pa Planche XIV er der to yderlige arer.
Sammen med de ni arer, der |3 pa gravkammerets tag, bliver det 26-27 arer. Det blev oplyst, at alle 30 arer
blev fundet ved udgravningen (Brggger et al. 1917, 315). Nar Glende kun har opmalt 17 af arerne, kan en
mulig forklaring veere, at han har opdelt dem i par (Glende 1904, 7-8).

Det karakteristiske dreblad pa Glendes skitse har en stgrste bredde pd 17,5 cm (Glende 1904, 8) (fig. 6.34).
Pa en anden skitse angiver Glende diameteren pa et arehul til 12,0 cm plus en slids pa 3,5 cm, altsa i alt
15,5 cm (Glende 1904, 35). Arebredde og arehul passer saledes ikke sammen. Glende synes ikke at have
reflekteret over forskellen i disse to mal.

)

Fig. 6.34. Glendes skitse af et dreblad fra Osebergskibet (Glende 1904, 8).

| betragtning af den hgje kvalitet i drernes udformning, virker det sandsynligt, at der var taget hgjde for
diameteren pa arehullerne og lengden pa slidsen til arebladet, da skibet blev gravsat. Spgrgsmalet er sa,
om arebladet pa Glendes skitse gengiver en generel arebladsbredde, eller om de gvrige areblade varierer i
bredderne, sa de hver isaer passer til et tilhgrende arehul.

Shetelig skrev, at arehullerne overvejende var 10 cm i diameter, med en stgrste bredde pa 11 cm, og at
slidserne i agterkanten af arehullet var mellem 3,5 cm og 7,0 cm lange. Nar tveerbreddemalet varierede, er
det sandsynligt, at arebladene ogsa har varieret i bredderne, ligesom arerne i gvrigt gjorde i laengderne
(Brpgger et al. 1917, 298). | forbindelse med byggeriet af Saga Oseberg opmalte badebyggerne arehullernes
stgrste abning og kunne konstatere en forskel pa op til 3,7 cm mellem det smalleste arehul pa 13,3 cm og
det bredeste pa 17,2 cm (Finderup pers. medd. 2019)
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Til dato er kun tre yderligere areblade blevet opmalt. Gustafson tegnede to arer i sin udgravningsdagbog
(Gustafson 19044, 80, 122). Den ene har et areblad pa kun 14,0 cm i bredden og den anden et pa 15,0 cm i
bredden (fig. 6.35). Altsa 2,0-3,0 cm smallere end det blad, Glende har opmalt. | 2017 blev to af arerne fra
Osebergskibet scannet i forbindelse med Kulturhistorisk Museums forskningsprojekt “Saving Oseberg” om
bevaring af genstandene i Vikingskipshuset (www.khm.uio.no). Den ene har et areblad, der er 15,0 cm
bredt (fig. 6.36). Pa den anden er den ene del af drebladet desveerre afbraekket.

For at kunne afggre om arerne oprindelig var tilpasset Osebergskibet, vil det veere ngdvendigt at male
bredden pa de bevarede areblade. Dette ikke er blevet gjort endnu, idet arerne ikke er let tilgaengelige.
Indtil nu tyder det p3, at det areblad, som Glende tegnede, befinder sig i den brede ende af skalaen.

-

Fig. 6.35. Gustafson tegnede to dreblade i sin skitsebog pd henholdsvis 14,0 og 15,0 cm bredde (Gustafson
1904a, 80, 122).

15,0cm

Fig. 6.36. To drer blev scannet i 2014. Den ene var hel, og den er 15 cm bred i Grebladet. Scanning Bjarte
Einar Aarseth, Kulturhistorisk Museum i Oslo.

Flere af arerne havde spor efter en malet dekoration midt pa laeggen, da den blev udgravet. Den bestod af
to omlgbende band, en lille firkant for sig selv neden for bandene og et langstrakt, mere kompliceret
ornament lige ovenfor dem, alt sammen malet med sort farve. Bemalingen sad forskelligt pa arerne og
begyndte henholdsvis 1,9, 1,7, 1,60, og 1.55 m fra skaftenden af aren. Shetelig naevner, at dette ma veere
udelukkende dekoration, og ikke kendingsmaerker for de enkelte arer. Dekorationen forsvandt ved
konservering og findes ikke i tegningsmaterialet (Brggger et al. 1917, 316). Med tanke pa de forskellige
arelaengder er det en interessant detalje med kendingsmaerker.

Under rekonstruktionsarbejedet faldt der ofte kommentarer fra udefrakommende om at,
fuldskalarekonstruktionen forhabentlig ikke skulle udstyres med sa korte arer. Uanset om arerne virker
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korte eller ej, er det vaesentligt at inddrage dem i den eksperimentelle forskning, fordi deres funktion ikke
kan bedgmmes blot ud fra en nutidig forstaelse. Arerne blev lagt i skibet af en arsag. Uden at forsgge at
anvende rekonstruktioner af dem pa Saga Oseberg vil det ikke kunne konstateres om arerne var
anvendelige eller e;j.

Arernes laengder og placering i skibet
Pa tabellen nedenfor er de forskellige arelaengder placeret i den raekkefglge, hvor de vurderes at kunne

fungere pa Saga Oseberyg (fig. 6.37).

Arernes leengder og placering i Saga Oseberg:

Arehul nr. forfra Arelaengde i cm. Underkant arehul til Placering efter rum.
vandlinje Mellem spanter

1 401,5cm 94,0 cm 6F-5F

2 394,0 cm 80,0 cm S5F-4F

3 387,5cm 71,0cm 4F-3F

4 385,0 cm 64,0 cm 3F-2F

5 382,0-383,0 cm 59,0 cm 2F-1F

6 379,0cm 55,0 cm 1F-0

7 375,0 cm 54,0 cm 0-1A

8 370,0 cm 54,0 cm 1A-2A

9 372,0cm 56,0 cm 2A-3A

10 378,0cm 60,0 cm 3A-4A

11 385,0 cm 68,0 cm 4A-5A

12 387,5cm 76,0 cm 5A-6A

13 394,0 cm 84,0 cm 6A-7A

14 401,5cm 95,0 cm 7A-8A

Fig. 6.37. Tabel over hvordan de individuelle laengder i de bevarede drer taenkes anvendt i Saga Oseberg.
Tabel forfatteren.

Tegninger af arerne til Saga Oseberg
Glendes skitser af den ene are blev brugt direkte som arbejdstegning til arerne pa Saga Oseberg (Glende

1904, 7, 8). Tegningen findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 50.

Arehulslag

Der blev ikke fundet drehulslag ved udgravningen, men af sikkerhedshensyn og fordi der er arkaeologisk
belaeg for det blev Saga Oseberg udstyret med arehulslag. Det er sandsynligt at der har vaeret lag over
hullerne, sa der ikke kommer vand ind under sejlads eller ved ankerlaegning, hvilket vil veere en risiko, fordi
skibets fribord var sa lavt. Gokstadskibet havde runde arehulslag (Nicolaysen 1882, pl. IV.). Derudover er
der fundet to andre typer arehulslag ved den arkaeologiske udgravning af den vikingetidige havneanlaeg i
Hedeby, Nordtyskland (Crumlin-Pedersen 1997b, 127). Arehulslagene fra Hedeby blev anvendt til
fremstilling af arehulslag til Saga Oseberg, fordi lagene fra Gokstad har vaeret fastgjort til skibet med en
jernnagle (fig. 6.38). Dette er der ikke spor efter i Osebergskibet. Tegningen findes i Bind 2, bilag 9, tegning
nr.52.
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Fig. 6.38. Arehulsldg fra Gokstad tv. og Hedeby th. (Nicolaysen 1882, PI. IV; Crumlin-Pedersen 1997b, 127).

Fralaegningsgafler

Fire store fralaegningsgafler sad oprindelig fastgjort med traenagler til de to gverste bordgange ved
agterkanten af spant 1F og ved forkanten af spant 2A i begge sider af Osebergskibet. Der har vaeret ca. 3,0
m imellem dem, og det er naerliggende at forestille sig, at de var beregnet til at leegge arerne i, nar disse
ikke var i brug. Kun to af de oprindelig fire fralaegningsgafler er bevaret, og de var fremstillet af Igvtree,
sandsynligvis bgg. Det er derfor kun den ene af de originale gafler, der sidder pa skibet i udstillingen i dag,
de tre andre er rekonstruktioner. Deres preaecise placering kendes, fordi hullerne efter de traenagler, de var
gjort fast med er tydelige. En af gaflerne blev tegnet af Glende i hans skitsebog (Glende 1904, 44). Den er
ogsa gengivet af Shetelig i fundpublikationen (Brggger & Shetelig 1917, pl. XXV) (fig. 6.39). Gaflerne var 1,37
cm hgje og 40,0 cm brede og ragede 80,0 cm op over ralingen. De var smukt udformede med profiler langs
kanterne, ligesom skibets gvrige dele.

FE G B0 S LIy ] e B

Fig. 6.39. De karakteristiske fralaegningsgafler pd Osebergskibet rager 80,0 cm op over skibets reeling. | det
udstillede skib er skibets drer lagt i dem. Foto tv Kulturhistorisk Museum i Oslo. Tegning i midten Shetelig
(Brggger & Shetelig 1917, pl. XXV). Tegning th Glende (Glende 1904, 44).
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Sadanne gafler kendes, sa vidt vides, ikke fra andre skibsfund fra vikingetiden. Den samme slags gafler ses
imidlertid pa Ellingaskibet fra 1163 e. Kr., som er et fyldigt sejlskib pa 13,5 m’s laengde og 4,5 m’s bredde
(fig. 6.40) (Crumlin-Pedersen 1991, 31).

Gaflernes funktion pa Osebergskibet har vaeret tolket som veerende beregnet pa opbevaring af arerne
under sejlads og i havn. Ellingaskibet har imidlertid vaeret et udpraeget lastskib, hvor der ikke har veeret en
sa stor besatning som pa Osebergskibet, der var beregnet til 30 roere. Et udpraeget lastskib som Elling A
har haft en mindre beszetning antagelig pa omkring 5 mand, og har derfor ikke haft sa mange arer om bord.
Disse gafler m3, i hvert fald pa dette skib, have haft en anden funktion end til at stuve arerne vaek. Af
samme grund kaldes gaflerne i naerveerende arbejde for fralaegningsgafler og ikke aregafler. De kan have
veeret beregnet til diverse spilerstager, der anvendtes i forbindelse med sejlads, og maske endda til sejl og

ra, nar skibet I3 i havn eller for anker.

Fig. 6.40. Fralaegningsgafler pa Ellingdskibet 1163 e. Kr. Foto forfatteren.

Tegninger af fralaegningsgafler til Saga Oseberg
Glendes skitse og Sheteligs tegning af en af gaflerne blev anvendt ved bygningen af Saga Oseberg. Deres

placering er tegnet ind pa et tvaersnit af nakkelinjetegningen. Tegningerne findes i Bind 2, bilag 9, tegning
nr. 48 og 49.

Mastetveje

Den 2,83 m lange tveje, der blev fundet om bord i skibet, tolkes som en stgtte for masten, nar denne
legges ned i skibet for at spare vindmodstand og krangning, nar skibet ros, ligger for anker eller ved
landtagning. @verst havde tvejen en indvendig dbning der var 47,0 cm dyb og 33,0 cm bred foroven og 17,5
cm forneden i abningen (fig. 6.41). Nederst i abningen var den flad, ligesom mastens forkant (Glende 1904,
35; Brggger et al. 1917, 320-321, PI. XXV). Abningen passer til mastens diameter pa ca. 20,0 cm. Det vides
ikke, hvor i skibet den var placeret, eller hvordan den var fastgjort, men fordi mastefisken er udformet med
en aben slids bag masten, hvilket indikerer, at masten kunne laegges ned agterud, ma det veere et sted i
agterstaevnsomradet (Brggger et al. 1917, 320). Dens traesort er ikke beskrevet og er sa vidt vides ikke
bevaret i dag.
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Fig. 6.41. Tvejen, der blev fundet om bord pG Osebergskibet, tolkes som vaerende stgtte for masten, ndr
denne laegges ned i skibet (Glende1904, 35).

For neden har tvejen et 5,0 cm dybt og 7,0 cm hgjt hak, der ma have stgttet mod en kant. Omkring 15,0 cm
fra hakket har tvejen spor efter tovvaerk, som den sandsynligvis har vaeret surret fast med. Den har ingen
spor efter at have vaeret fastmonteret, sa den ma veaere blevet taget frem, nar masten skulle ned. P3a
fuldskalarekonstruktionen Dronningen blev den placeret gverst i staevnen bagved den tvaergaende spdnn
og stgttende ned mod rongen (Andersen & Andersen 1989, 252-253). Denne Igsning fungerede efter
sigende godt (Andersen 2012 pers. medd.).

Ny tegning af mastetvejen
Tegningen findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 59.

@sekar

Der blev fundet et stort gsekar om bord. Det er tegnet af Glende i en malsat skitse i hans skitsebog (Glende
1904, 47). Det er ogsa gengivet i fundpublikationen (Brggger et al. 1917, 330, Pl. XXV). Tegningen findes i
Bind 2, bilag 9, tegning nr. 67.

Anker

Osebergskibets anker var af jern med en vaegt pa 9,8 kg (fig. 6.42). Det er 1,02 m langt og 65,0 cm over
fligene. Jernankeret 1a om bord i skibet med ankerstokken af trae bevaret. Den er fremstillet af egetree, 2,28
m lang 15,0 cm tyk pa midten, 6,0 cm tyk ved enderne og med rundt tvaersnit (Brggger et al. 1917, 319, PI.
XXVI). Anker og ankerstok fra Osebergskibet blev tegnet af Glende i hans skitsebog og af Shetelig i
fundpublikationen (Glende 1904, 42; Brggger et al. 1917, Pl. XXVI).

Tegning af ankeret

Sheteligs tegning af anker og ankerstok blev benyttet til fremstilling Saga Osebergs anker. Tegningen findes
i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 68.
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Fig. 6.42. Osebergskibets anker |G om bord i skibet da det blev sat i gravhgjen. Ankeret er 1, 02 m langt og
havde en tilhgrende ankerstok pd 2,72 m. (Brggger et al. 1917, 319). Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.

Landgangsplanke

Landgangsplanken 13 i forskibet, og har veeret beregnet til at danne en smal bro fra skibets raling og til
land. Den er sirligt udfert, i gran eller fyr, med profiler langs kanterne. Den er tegnet af Glende i hans
skitsebog, og beskrevet af Gustafson i hans udgravningsdagbog. Ifglge Glende var den 6,93 m lang. | den
ene ende var bredden 30,0 cm og tykkelse 6,6 cm. | den anden ende var den 26,2 cm bred og 5,7 cm tyk
(Glende 1904, 3B). Gustafson malte den til at veere 6,95 m lang, 27,0 cm i den ene ende, 29,0 cm i den
anden og 6,0 cm tyk (Brggger 1916, 139, 141). Hans mal er tilnaermelsesvis magen til Glendes mal, blot
afrundet. | fundpublikationen er malene yderligere afrundet, sa den beskrives som veerende 6,90 m lang,
30,0 cm bred og 7,0 cm tyk (Brggger et al. 1917, 320, pl. XXV). Fordi Glendes mal er de mest detaljerede,
vurderes de her som varende mest korrekte.

Planken hari alt 20 trin, der er 9,0 cm brede og 1,5 cm hgje. | den smalle ende er der yderligere tre
smallere trin pa 4,5 cm. Afstanden mellem trinene er 19,0 -23,0 cm. | den bredeste ende sidder et
ngglehulslignende aflangt hul. Det er 8,0 cm langt, og 3,0 cm i diameter i den bredeste del, og 2,0 cm i den
smalleste del af hullet. Ifglge Gustafson var der spor efter slid i hullet, og pa plankens underside var en fals
for at holde tilbage (Brggger 1916, 141). Denne fals har Glende ikke tegnet med pa sin skitse, sa det vides
ikke, hvordan den var udformet. Det kan muligvis ses pa scanninger af skibets inderside foretaget efter
naervaerende arbejde var afsluttet. Hullet har vaeret beregnet pa at surre planken fast til raelingen, og det vil
veere praktisk i denne forbindelse med en eller anden form for modhage pa undersiden.

Gennem planken, 19,0 cm fra den smalle ende, blev den holdt sammen med en lang 17 mm tyk treenagle pa
tveers gennem planken. Det kunne tyde p3, at den har haft en tendens til at flaekke. Det ses pa plankens
underside, at den er slidt, og Glende har skrevet ”Bartlist” eller ”Bartslidt” (Glende 1904, 3B). Det vil veere
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interessant at undersgge, om der har vaeret fastgjort en slidkant af hvalbarde her, sa planken ikke blev slidt
i stykker pa land eller klippe. Planken ligger i skibet i udstillingen, og det har ikke vaeret muligt at undersgge
dens underside.

Det har vaeret almindeligt og ngdvendigt med en landgangsplanke, nar besatningen skulle i land. |
Gokstadskibet 13 en tilsvarende landgangsplanke, der var 7,4 m lang (Nicolaysen 1882, 52). Den var ifglge
Nicolaysen lavet af gran. Skibet fra Storhaug havde en landgangsplanke i fyr, der 13 ved siden af skibet
(Christensen 1998, 206-220).

Tegning af Landgangsplanken

Sheteligs tegning af landgangsplanken anvendes som forlaeg til fremstilling af en landgangsplanke til Saga
Oseberg (Brggger et al. 1917, 320, pl. XXV). Tegningen findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 69.

6.3 Delkonklusion Osebergskibets konstruktion

| fundpublikationen skrev Shetelig: Et fartgi som efter sin form ikke er bestemt til at brukes i hdardt veir,
traenger heller ikke i de konstruktive enkeltheder at veere like solid og motstandsdygtig som et virkelig
bruksskib (Brgggger et al. 1917, 341). Det har han muligvis en pointe i, men det viser, at han ikke har
forstaet Osebergskibets konstruktion og funktion.

Pa baggrund af det foreliggende arbejde med rekonstruktionen af Osebergskibets konstruktion, kan det
udledes, at de, der byggede skibet i 820 e. Kr., havde indgaende erfaring og viden om skibskonstruktion.
Osebergskibets konstruktion vidner om, at skibet har veeret beregnet til sejlads, ikke bare pa stille vand en
sommeraften, men til sejlads under mere kraevende forhold.

Arbejdet tydeligggr, at maden bundstokke, knae, biter og meginhufr er samlet pa er teknisk avanceret og
har bidraget til en meget staerk konstruktion, hvilket viser, at de, der byggede skibet, kendte til de
belastninger, som det ville blive udsat for under sejlads. Nar knae og biter er feldet ned omkring og rundt
om bundstokkene, og knaene er fastgjort bade til meginhufren og til biterne, sa resulterer det i en
skibsside, der er steerk bade den ene og den anden vej og kan modsta savel vandtryk som sejltraek.

Kglsvinet og mastefisken blev, som tidligere naevnt, bedgmt som varende en spinkel konstruktion. Den
made, kglsvin, mastebite og mastefisk er feeldet sammen pa, danner imidlertid en konstruktionsmaessig
helhed, der med den indbyrdes forankring, og med den paviste ggede hgjde pa mastebite og -fisk viser, at
de, der byggede Osebergskibet, var bevidste om, at konstruktionen skulle vaere steerk (fig. 6.43).

Alene ud fra forekomsten af en mastefisk ma det konkluderes, at de der byggede skibet har haft en viden
om fordeling af kreefter og belastninger fra riggen pa et rasejlsskib. Mastefisken var konstrueret, sa den
kunne optage presset fra riggen og aflaste masten og vanttovene. At mastebiten og mastefisken sa
ovenikgbet er haevet 30 cm hgjere end de @vrige biter, giver en stgrre afstivning af masten, end hvis den
havde ligget fladt pa biterne, som pa for eksempel Gokstadskibet. Det er en kompliceret Igsning, hvor
formalet har veeret at opna en gget afstivende effekt. Nar en mast afstives i en mastefisk, behgver den ikke
at veere sa kraftig, som hvis den kun havde staet i k@lsvinet og veeret stgttet af vanttovene foroven. Dermed
aflastes vanttovene ogsa, sa de ikke behgver at vaere sa kraftige. Sadan spares der veegt pa bade mast og
staende rig, som vil ggre det lettere at handtere masten, nar den laegges og rejses i forbindelse med roning.
Det har de, der byggede Osebergskibet, vaeret bevidste om.
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Den kraftige svineryg, der var overset i de tre ingenigrers rekonstruktionstegninger langs skibets raeling
vidner om, at belastningen fra et sejl med vaesentlig traekkraft har skullet fordeles i skroget. Den har
beskyttet raelingen mod slid fra fortgjninger, ankertrosse, landgangsplanke osv. Svineryggen tolkes som et
tegn pa, at skibet er blevet anvendt jaevnligt og har skullet tale lidt af hvert. Svineryggens kraftige
dimensioner g@r op med opfattelsen af Osebergskibet som et spinkelt skib.

Det samlede arbejde med rekonstruktion af skibets konstruktion viser, at Osebergskibet har vaeret solidt
bygget, hvilket tilbageviser Brggger og Sheteligs tolkning af skibet som vaerende for spinkelt til sejlads pa
abent hav. Dette har afggrende betydning for afhandlingens problemstilling.

Fig. 6.43. Mastebiten og mastefisken i Osebergskibet er Igftet, sG masten stgttes hgjere oppe end hvis
mastebiten havde varet ret, som de gvrige biter i skibet. Skala 1:30. Tegning forfatteren.
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7. Vikingetidens sejl

Udgangspunktet for forstaelsen og tolkningen af Osebergskibets rigspor og rekonstruktionen af skibets sejl
og rig basererer sig pa tidligere forskning i sejlets opbygning, form og proportion i vikingetiden. Kapitlet
baserer sig pa et sammendrag af to artikler fra 2017, hvor undertegnede var forfatter pa den ene og
medforfatter pa den anden (Andersen & Bischoff 2016, 137-160; Bischoff 2016b, 97-118). Den forskning, de
to artikler repraesenterer, er vaesentlig at indrage i afhandlingens sammenhaeng, fgr rekonstruktionen af
Osebergskibets sejl og rig gennemgas i kapitel 8.

Sejlenes stgrrelse, form og opbygning i vikingetiden kendes ikke, fordi der ikke er fundet et fuldt bevaret
sejl fra den tid og heller ingen entydige beviser for dets proportioner. Enkelte af skibsfundene fra
vikingetiden har dog bevarede spor efter rigningen, og disse spor er de primaere kilder til tolkning og
rekonstruktion af vikingetidens sejl og rig. De tre skibsfund, der anvendes som ngglefund til forstaelse af

riggens opbygning, er Osebergskibet fra 820 e. Kr., Gokstadskibet fra 895 e. Kr. og Skuldelev 3 fra 1030 e.
Kr. (fig. 7.1) (Br@gger et al.1917; Bonde 1994, 138-142; Nicolaysen 1882; Crumlin-Pedersen 2002, 195-243).

Fig. 7.1. Tv. Osebergskibet. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo. Mf. Gokstadskibet Foto Kulturhistorisk
Museum i Oslo. Th. Skuldelev 3. Foto Werner Karrasch, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.

Osebergskibet, Gokstadskibet og Skuldelev 3 har, som de eneste vikingetidsfund, bade spor efter
masteposition, skgdeomrade og halsomrade bevaret (fig. 7.2). Sejlene i vikingetiden var, efter alt at
demme, symmetriske rasejl, der var bundet til en ra for oven (se fig. 3). Sa nar mastens placering kendes,
kan bredden pa sejlene rekonstrueres, hvis blot hals- eller skgdeplaceringen er bevaret (Bischoff 2016b,
99). Derfor danner de tre skibsfund grundlaget for tolkningen af sejlets bredde.

Skibsfund | Mast Maste tykkelse Skgde Hals Ra

Oseberg Kglsvin Mastefisk/ del af mast Krydsholt | Huller

Gokstad Kglsvin Mastefisk /del af mast Krydsholt | Beitiass 3 rastptter
Skuldelev 3 | Kglsvin Mastebjaelke/hulning til mast | Hul Huller huller rastgtter

Fig. 7.2. Oversigt over bevarede rigspor pG Gokstadskibet, Osebergskibet og Skuldelev 3 skibet. Tabel
forfatteren.

Ingen af skibsfundene har imidlertid mast og ra bevaret i en grad, der ggr det muligt at rekonstruere en
komplet rig ud fra fundene alene. Her teenkes pa sejlets hgjde og form, samt sejlets og riggens opbygning.
Derfor inddrages ikonografiske, skriftlige og etnologiske kilder i arbejdet (Bischoff 2016b, 97-118; Andersen
& Bischoff 2016, 137-160; Bischoff 2017, 1-25).
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7.1 Rigspor og sejlbredde i de arkaeologiske fund
| kapitlet anvendes benavnelser pa dele i riggen. De fleste benaevnelser fremgar af tegningen herunder
(fig.7.3).
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Fig. 7.3. Benaevnelser pa de forskellige dele i riggen pG Osebergskibet. Skala 1:125 Tegning forfatteren.

Pa Gokstad- og Osebergskibet blev det agterste hjgrne af sejlet, skgdet, fastgjort til krydsholter, som er
bevaret i skibene. Pa Skuldelev 3 blev skgdet indfgrt gennem et trekantet hul, som har tydelige slidspor
efter tovvaerk (Andersen & Andersen 1989, 147).

Pa Oseberg og Skuldelev 3 blev det forreste sejlhjgrne, halsen, fastgjort til huller i skibssiden. Disse huller er
sammenlignelige med halshullerne pa etnologiske norske rasejlsbade, og kan derfor tolkes ud fra
kendskabet til og brugen af disse bade som positionen for henholdsvis rumvind, halvvind og bidevind (se
fig. 7.3) (Eldjarn & Godal 1988a, 143-151; Andersen & Andersen 1989, 163-171).

Pa Gokstadskibet blev halsen fastholdt pa en slags spilerstage eller bidevindsbom, en beitiass (Nicolaysen
1882, PI. I-IV; Andersen & Andersen 1989, 250-251). Denne beitiass gar pa tvaers af skibet, fra et anlaeg i
skibssiden, og holder det forreste sejlhjgrne fast og ned til skibssiden (fig. 7.4). Anlaeg til en beitiass findes
ogsa pa Skuldelev 1 fra 1030 e. Kr. (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002, 119). Beitiass kendes ogsa fra skriftlige
kilder som de norske kongesagaer og lovtekster, nedskrevet i 1200-1300-tallet. Det oldnordiske ord beita
betyder at bide, eller sejle til vinden (Falk 1912/1995, 76; 191; KLNM 1981-82, Bind 4, 412, 656; Bind 5, 560;
Bind 11, 232; Jesch 2001, 175). Brug af beitiass er ogsa kendt fra det ikonografiske materiale, som for
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eksempel pa den gotlandske billedsten fra Klinte Hunninge (se fig. 7.6 th.) og fra etnologiske bade fra det
nordvestlige Island (Imer 2004, 58; Andersen & Andersen 1989, 192-193).

Det er fremfgrt, at tilstedevarelsen af en beitiass skulle tyde pa, at sejlet var saerlig bredt, hvor beitiassen
har en funktion som en spilerstage (Heide 2006, 171-172; Planke 2006, 192). Laengden af beitiassen kan
imidlertid ikke ses isoleret, men ma sammenholdes med placeringen af krydsholtet til skgdet i forhold til
masteplaceringen. Pa Gokstadskibet, der har haft en beitiass giver disse placeringer ikke belaeg for et bredt
sejl. Gokstadskibets beitiass blev ikke fundet, og halshjgrnets praecise position kan derfor ikke defineres
praecist, men vinklen pa fordybningerne i anlaegget viser, at beitiassen har gaet pa skra over skibet. Bredden
pa Gokstadskibets sejl rekonstrueres derfor primaert pa baggrund af krydsholterne i agterskibet.

Fig. 7.4. Anlaegget for en beitiass i Gokstadskibet. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.

Ud fra maste- og sk@de placering, og i Skuldelev 3’s og Osebergskibets tilfeelde ogsa halsenes placering, kan
sejlenes omtrentlige bredde rekonstrueres med omkring en halv meters margen. Den rekonstruerede
bredde pa sejlene pa Oseberg, Gokstad og Skuldelev 3 er lidt under det halve af skibenes totallaengde
svarende til den halve lzengde mellem de gverste bordhalse.

En yderligere indikation pa sejlets bredde i Gokstadskibet er placeringen af tre stgtter til at laegge rden p3,
nar sejlet ikke er i brug. De er bevaret, og den midterste kan ses i det udstillede skib i dag. Den star ved
masten (se fig. 7.1), og de to yderste stgtter stod henholdsvis seks rum foran og agter for masten. Deres
placering passer med en sejlbredde bestemt ud fra krydsholtet til sk@dets fastggrelse. Pa Skuldelev 3 tolkes
to aflange taphuller i bjaelkerne henholdsvis tre rum foran og agten for masten som faeste for stgtter til
raen, nar sejlet er seenket (Andersen & Andersen 1989, 250-251). Ogsa disse placeringer passer med den
rekonstruerede sejlbredde ud fra skade- og hals placering i skibet. Stgtternes indbyrdes afstand indikerer
raens mindste lengde og dermed sejlets omtrentlige bredde, fordi rden sandsynligvis har vaeret
understgttet ved enderne.
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Om bord i Gokstadskibet 13 tre mindre bade, og sammen med dem |3 en fuldt bevaret ra og to delvist
bevarede raeer. Den stgrste ra, der ma have tilhgrt den stgrste af de tre bade, giver en sejlbredde i forhold
til skibet i trad med de tre navnte ngglefund (Andersen & Andersen 1989, 231).

Den nederste del af Gokstadskibets mast stod pa plads i k@lsvinet og mastefisken ved udgravningen.
Masten er 33,0 cm forneden ved abningen i mastefisken (Andersen & Andersen 1989, 251). En del af
Gokstadskibets ra er ogsa bevaret. Den er hugget over omtrent pa midten, og den halve bevarede del er 6,2
m lang og 21-22 cm tyk ved bruddet og 14 cm tyk ved enden (Nicolaysen 1882, 44). De navnte stgtter til
raen star i et fundament pa kelen og gar gennem et kraftigt anlaeg i daekshgjde. Stgtterne er forholdsvis
kraftige, og afstivning af stgtterne er solid. Dette, sammen med mastens tykkelse, er tegn p3, at skibet har
haft et forholdsvist stort sejl. Skibet er 23,2 meter langt og 5,2 meter bredt, og har vejet omtrent 34 ton
fuldt udstyret, sa det kraever ogsa et sejl af en vis st@rrelse at fremdrive skibet. Skibet er rekonstrueret med
et sejlareal p& 130 m? (Andersen & Andersen 1989, 251).

Pa Osebergskibet var ligeledes kun den underste del af masten bevaret. Denne var kun 20,0-21,0 cm tyk
ved abningen i mastefisken. Osebergskibet er 21,5 m langt, 5 m bredt og er, med sin vaegt pa 14 ton fuldt
udrustet, et noget lettere skib end Gokstadskibet. Sejet er tidligere rekonstrueret (til Dronningen) med et
sejlareal pa ca. 100 m? (Andersen & Andersen 1989, 247).

Pa Skuldelev 3 kendes mastetykkelsen ikke, men dens tykkelse kunne rekonstrueres pa baggrund af hullet i
kglsvinet, og en cirkuleer udsparing til stgtte for masten i tvaerbjaelken over kglsvinet. Udsparingen er 18,5
cm bred og masten blev derfor rekonstrueret til at have en tykkelse pa 18,5 cm (Andersen 1997c, 189).
Skuldelev 3 var 14,0 m langt, 3,3 meter bredt og har vejet 6,5 ton fuldt udrustet. Skibet er rekonstrueret
med et sejlareal pd 45 m2.

Den endelige rekonstruerede hgjde pa masten- og dermed sejlarealet i de naevnte skibsfund, kan kun
baseres pa en eksperimentel afprgvning af, hvor stort et sejlareal fuldskalarekonstruktionen skgnnes at
fungere godt med under normale forhold og i almindelige vindstyrker (Andersen & Andersen 1989, 239-
241). | denne forbindelse har erfaringer fra recente etnologiske fartgjer med rasejl vaeret inddraget som
reference (Andersen & Andersen 1989, 63-82; Eldjarn & Godal 1990a, 258-263).

7.2 Etnologiske Kilder

Rasejlsbadene fra Norge, Faergerne og Alandsgerne er abne rasejlsriggede bade, med masten staende lidt
foran for midten, som pa langt stgrstedelen af de arkaeologiske skibe (Kielland 1938, 34; Eldjarn & Godal
1988b, 169-179; Eldjarn & Godal 1990a, 256-299). Sejlets forreste hjgrne, halsen, er fastgjort til huller i
forskibet i bidevinds- og rumvindspositioner, som det ses pa Skuldelev 3 og pa Osebergskibet (Andersen &
Andersen 1989, 199-210; Andersen 1997b, 147-151).

Lighederne mellem skibsafbildningerne fra vikingetiden og 1800-tallets nordiske rasejlsbade er dog slaende,
hvad angar riggens opbygning og handtering (fig. 7.5). Derfor er de vaesentlige kilder til fortolkning af de
arkaeologiske rigdele eller spor efter sejl og rig. De traditionelle rasejlsbade repraesenterer 1000 ars
udvikling og ma tolkes med det in mente.
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Mange arkaeologiske fund af rigdele fra vikingetid kan genkendes i de nordiske rasejlsbade. Det galder
udformningen af diverse blokke, knevler, vantnale og rakker, der blev fundet i Oseberg- og Gokstadskibet
samt pa den vikingetidige vaerftsplads pa Falster, Fribrgdre A og havneanlaeg i Hedeby og i Bergen
(Christensen 1985, 132-148; Crumlin-Pedersen 1997b, 132-139; Skamby Madsen & Klassen 2010, 226-230).

| Osebergskibet blev rakken fundet, men dens funktion blev ikke erkendt pa udgravningstidspunktet
(Brggger et al. 1917, 321). Ligesom et fund af en vantnal i Gokstadskibet heller ikke blev erkendt som en del
af riggen (Nicolaysen 1882, PI. IV). Hvis arkaeologerne dengang havde inddraget de etnologiske paralleller,
ville de have set, at tilsvarende rakker og vantnale stadig var i brug pa abne, rasejlsriggede norske
fiskerbade, og deres anvendelse er derfor veldokumenteret. Rakken anvendes til at holde raen fast til
masten under sejlads, og vantnalene bruges til at stramme vanttovene med. Materialet er sa identisk, at
det er vanskeligt at forsta, at der er 800-1000 ars forskel. Pa grund af de store sammenfald i materialer og
udformning, der kan erkendes mellem 1800-tallets rasejlsriggede bade, arkaologiske fund samt
afbildninger, kan den nordiske rasejlstradition bidrage til tolkning og forstaelse af riggens opbygning i

vikingetidens skibe.
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Fig. 7.5. Lighedspunkterne mellem rigdele fra vikingetiden og traditionelle nordiske rasejlsbade er sldende.
@verst tv. rakken fra Osebergskibet 820 e.Kr. Nederst tv. en rakke fra en Nordlandsbdd fra 1800-tallet
(Eldjarn & Godal 1990a, 297). @verst th. en vantndl fra Gokstad 895 e.Kr. Nederst th. fra Alandsgerne fra
1800-tallet.
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7.3 Sejlets proportioner

De anvendte kilder til sejlets overordnede proportioner og opbygning af sejl og rig er ikonografiske kilder
fra vikingetid og middelalder, herunder de gotlandske billedsten fra 700-900-tallet, skibe pa mgnter fra
900-tallet, Bayeux-tapetet fra slutningen af 1000-tallet, skibsgraffiti og kalkmalerier fra 1300-tallet (Bischoff
2016b, 106-112; Andersen & Bischoff 2016, 139-146).

| de ikonografiske kilder ses der imidlertid en st@rre variation af rasejlstyper. Nogle skibsafbildninger viser
skibe med sejl, der er lige sa brede, som skibene er lange, og nogle fa viser skibe med smallere sejl. Der er
afbildet bade sejl med lodrette baner og med kvadratisk og diagonalt mgnster (Heide 2006, 165-172;
Varenius 2006, 163; Kastholm 2009, 101; Andersen & Bischoff 2016, 139-145). De smallere sejl kan forstas
ud fra de arkaeologiske skibsfund med rigspor, og de lodrette baner kan forstas ud fra de etnologiske sejl og
sejl i skriftlige kilder fra vikingetid og middelalder. De brede sejl og sejlene med diagonalt og kvadratisk
menster er derimod ikke er sa enkle at forsta eller tolke.

De gotlandske billedsten, der er typologisk dateret til 700-900-tallet, viser skibe set fra siden med brede
retvinklede symmetriske sejl med krydsmegnster (Lindqvist 1941) (fig. 7.6). Skibsmotiverne pa mgnterne fra
Birka og Hedeby, dateret til 800-900-tallet, har retvinklede symmetriske sejl med enten krydsmegnster eller
lodrette baner (Malmer 1966) (fig. 7.7). Detaljerne i skibsmotiverne har principielle ligheder med de
arkaeologiske skibsfund, idet de har et enkelt rasejl, en mast omtrent midtskibs, skjolde langs siden,
steevnprydelser i toppen af staevnene og sideror. Skibsafbildningerne pa billedsten og mgnter er derfor
vaesentlige kilder til tolkningen af riggens opbygning med tovvaerk fra rig, vanter, stag, priere og bugliner (se
fig. 7.3).
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Fig. 7.6. Pd de gotlandske billedsten er afbildet skibe med retvinklede rdsejl, hgje master, skjolde og sideror
med tap. Ldrbo St. Hammers |, Alskog Tjdngvide I, Hejnum Ridare og Klinte Hunninge. Efter Lindqvist 1941,
fig. 81, 137, 81, 141.
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Fig. 7.7. Hedeby mgnter, hvor skib og sejl, som pa billedstenene, gdr helt ud til den givne ramme. Efter
Malmer 1966, pl. 1.
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Skib og sejl pa disse skibsafbildninger gar helt ud til den ramme, stenen eller mgnten giver. Skibene har
meget brede sejl, der gar fra staevn til staevn og masterne er lige sa hgje, som skibene er lange og er
placeret omtrent midt i skibene. Sejlene er dobbelt sa brede, som de er hgje (Imer 2004, 47-111; Planke
2006, 192-193; Kastholm 2009, 120-125). Skibene afbildes derudover med omtrent tre gange sa hgje
staeevne, som det kendes fra de arkaologiske skibsfund. Det indikerer, at deres proportioner ikke kan tages
for palydende.

Bayeux-tapetet, et langt veevet billedteeppe fra sidst i 1000-tallet, illustrerer Vilhelms Erobrerens invasion af
England i 1066 (Wilson 2004, 4-44). Skibene vises med dragehoveder, skjolde langs siden og sideror med en
tap forneden. Masterne star lidt foran for midten, afstivet med vanter og stag og med et enkelt rasejl,
sammensyet i lodrette baner (fig. 7.8). Disse skibsafbildninger har dermed ogsa principielle ligheder med de
arkaologiske skibsfund, og tapetet er derfor ogsa en vaesentlig kilde til rekonstruktion af vikingetidens sejl
og rig. Pa tapetet er masterne kun halvt sa hgje som skibets laengde, og sejlbredden ser ud til at passe
breddemaessigt med det, der kan konstateres pa de arkaeologiske skibsfund.

Fig. 7.8. Sejlene pd Bayeux-tapetets skibe er retvinklede rdsejl i baner, med gdrdinger og haevetove. Detalje
af Bayeux-tapetet — Efter Wilson 2004. Med seerlig tilladelse fra byen Bayeux.

Pa tapetet vises Kong Harald 2.s skib med et retvinklet rasejl, der er lige sa hgjt, som det er bredt. P
tapetet star, at hans sejl er fyldt med vind, hvilket ma betyde, at sejlet er foldet helt ud. Sejlet er afbildet
med mange liner eller tove i sejlet, som kan vaere en form for haevetove og gordinger til at treekke sejlet
sammen med, nar sejlarealet skal formindskes. Det ses pa tapetet, at nar skibene narmer sig land, haler
besaetningen ind pa linerne, sa sejlene strammes sammen. Den trekantede form, sejlene har flere steder pa
tapetet, menes derfor at skyldes, at skibene er illustreret vaerende pa vej til land (Vinner 2009, 114-120).

De senere middelalderlige kalkmalerier fra 1300-tallet er anderledes detaljerede og tegnet i perspektiv (fig.
7.9). Her er masterne ogsa lavere end pa mgnter og billedsten, og sejlene retvinklede. Pa kalkmalerierne
ses forskellige sejl. Skibet fra Siljan kirke i Norge og skibet fra Skamstrup Kirke pa Sjalland fremtreeder med
lodrette baner og vandrette forstaerkninger med rebband, hvor skibet fra Bregninge kirke pa Sjaelland har et
sejl med diagonale kryds (Andersen & Bischoff 2016, 140-141).
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Fig. 7.9. Tre kalkmalerier fra 1300-tallet. Tv: Storskibet fra kalkmaleriet i Silian kirke. Tegning
Rigsantikvaren, Oslo. Midt: Ledingsskib pa kalkmaleriet i Skamstrup kirke pa Sjaelland. Th: Kalkmaleri i
Bregninge kirke pd Sjeelland. Fotos Werner Karrasch, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.

Skibsgraffiti fra vikingetiden, hvoraf flere er usikkert dateret, viser et varieret billede af skibe (Christensen
1988; Snaedal 1989; Ridel 2002) (fig. 7.10). Enkelte er tegnet med smalle sejl, men den overvejende del er
tegnet med brede sejl. Fa af dem har en form for diagonalt mgnster, mens den overvejende del intet viser
om opbygningen af sejlet, hverken baner eller kryds (Bischoff 2016b, 110-111; Kastholm 2016, 121).

Fig. 7.10. Grdfitti.

A. La Grande Paroisse, Seine-dalen 10.drh. Efter Ridel 2002.
B. Visby, Gotland 1000-1100-tallet. Efter Snaedal 1989.

C. Gauldalen, Norge 1000-tallet. Efter Christensen 1988.

Brede sejl fra staevn til staevn, som pa skibsafbildningerne pa billedstenene og mgnterne, stemmer ikke
overens med de bevarede rigspor i Osebergskibet, Gokstadskibet og Skuldelev 3. Disses sejl har vaeret
smallere og kun omtrent det halve af skibenes leengde (Bischoff 2016b, 111-112).

Hvis sejlet til Osebergskibet rekonstrueres med en bredde i forhold til skibet som pa de gotlandske
billedsten, ville sejlet blive 21,0 m bredt og 10,5 m hgjt med et sejlareal pd 230 m?. Dette er mere end
dobbelt sa stort, som det sejl Dronningen fgrte, da den forliste. Hvis dette misforhold tilsvarende overfgres
pa Osebergskibets mast og staevne ville blive 21,0 m hgj, og de i forvejen store og tunge steevne ville blive
tre gange sa hgje. Dimensionen i Osebergskibets mastefisk viser, at masten kun var 20-21 cm i diameter.
Det vil vaere fysisk umuligt for en sa spinkel mast at have en hgjde p& 21,0 m at baere et 230 m? stort sejl.
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At skibsmotiverne pa billedstenene og mgnterne gar helt ud til den ramme, som stenen eller mgnten
danner, er, sammen med de mgnstrede flader, af nogle forskere blevet opfattet som udtryk for "horror
vacui”, frygten for det tomme rum (Andersen & Andersen 1989, 224-227; Crumlin-Pedersen 1997b, 172-
176; Kastholm 2009, 121). Det forklarer dog ikke, hvorfor sa stor en del af skibsgraffitien ogsa er afbildet
med brede sejl eller lange raeer (Kastholm 2009, 121).

Proportionerne pa billedsten og mgnter kan afspejle gnsket om at afbilde skibe og sejl fra den vinkel, hvor
de tager sig bedst ud og er stgrst. Hvis et skib ses fra siden, ser skibet stort ud, men sejlet synes lille. Ses
skibet forfra, vil sejlet se meget stort ud, men skibet synes lille (fig. 7.11). Derfor kan forholdet imellem skib
og sejl veeret ophaevet pa de gotlandske billedsten, sa bade sejl og skib tager sig stgrst muligt ud (Bischoff
2016b, 113). Uanset hvordan skibsafbildningerne tolkes, tydeligg@r det vigtigheden af at vaere kritisk, nar
disse kilder anvendes.

Fig.7.11. Ndr et skib ses forfra, synes sejlet stort, men ses det fra siden, synes sejlet lille i forhold til skibet.
Foto Werner Karrasch, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.

Den tidligere naevnte tolkning (afsnit 7.1), at en beitiass skulle indikere, at sejlet var ekstra bredt, bygger pa
en beskrivelse i Snorres Ynglingesaga, hvor Kong @ystein bliver sldet overbord af naboskibets beitiass. Det
er tolket som udtryk for, at beitiassen var saerlig lang (Heide 2006, 171-172; Planke 2006, 191-192). Det kan
imidlertid ogsa tolkes som udtryk for, at skibene sejlede ekstremt teet pa hinanden.

Nogle forskere har endvidere fremfgrt, at langskibssejl adskiller sig ud fra andre sejl, fordi der enkelte
steder i de skriftlige kilder naevnes “langskibssejl” eller at haerskibene havde ”lange raeer”. Det ene
eksempel, der bliver anvendt som argument for dette, er fgrste kvad om Helge Hundingsbane, hvor
langskibene skulle have varet karakteriseret ved at have lange raeer. De omtalte haerskibe blevi samme
andedrag beskrevet med hurtige kgle og glatte arer, sa omtalen af de lange raeer er snarere en beskrivelse
af skibenes fart end af sejlets proportion. Et andet eksempel er, at det i Sverris saga er beskrevet, at kong
Sverres vagtposter ser en flade naerme sig, og at Kong Sverre fastslar, at det er langskibssejl, de ser (KLNM
1980-1982, Bind 4, 412). Dette anvendes som argument for, at der er tydelig forskel pa de to typer sejl, og
at det er langskibene, der har de brede sejl (Kastholm 2016, 123-124; Heide 2006, 165-172).
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Den foreslaede tolkning overser eller udelader, at vagtposterne rent faktisk ikke var i stand til at se hvilke
skibe, der var tale om, og derfor spurgte Kong Sverre, som derefter overvejede i lang tid, fer han bestemte
sig. Det var med andre ord ikke let for ham at konstatere. At langskibene skulle have lange raeer, kan
desuden ikke udledes af beskrivelsen af deres raeer som veerende lange. Det kan skyldes, at de blot har
virket lange, fordi skibene var smalle. Omvendt vil det veere med de brede handelsskibe, hvor reeerene
snarere vil virke korte. Pointen her er, at beskrivelsen af reeerene kan have mere med skibstypens
skrogbredde at ggre, end raeerne i sig selv.

Det har vaeret debatteret, om proportionerne pa skibsmotiverne kan tages for palydende, og om de
sejlende rekonstruktioner af skibe fra vikingetiden er rekonstrueret pa for snaevert et grundlag, og
diskussionen om dette emne vil nok fortsat vaere et stridspunkt mellem forskerne inden for omradet.
(Kastholm 2009, 144-147; Kastholm 2016, 119-136; Planke 2006, 187-194; Varenius 2006, 155-163; Bischoff
2006b, 97-118; Crumlin-Pedersen 2012, 163-172).

7.4 Sejlets form

En stor del af de nordiske traditionelle rasejlsbade er rigget med et mere eller mindre trapezformet sejl (fig.
7.12). | det samlede ikonografiske materiale fra vikingetid og middelalder afbildes skibene imidlertid
udelukkende med retvinklede sejl. Pa kalkmalerierne fra Skamstrup kirke og fra Siljan kirke, begge fra 1300-
tallet, er de yderste baner i sejlet parallelle med sejlets kanter fra underkant til ra, hvilket understreger, at
sejlet er retvinklet og ikke trapezformet (Bischoff 2016b, 112; Andersen & Bischoff, 141).

|

A B

Fig. 7.12. A: Retvinklet og B: trapezformet sejltype. Tegning forfatteren. (Bischoff 2017, 21)

| forbindelse med et Ph.d. arbejde blev et stort materiale af afbildninger af sejl gennemgaet (Bohimann
2014). | denne forbindelse kunne det konstateres, at det trapezformede sejl fgrst dukker op pa afbildninger
fra 1500-tallet, og det kun som de gverste mindre sejl i toppen af masterne pa flermastede skibe (fig. 7.13).
De underste sejl er stadig retvinklede (Bohlmann 2014, 113-119).
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Fig. 7.13. Det trapezformede sejl dukker farst op i 1500-tallet, som topsejl pd flermastede skibe. Tegning af
Rudolf van Deventer i Bericht von Pulver und Feuerwerken, 1585, handskrift tilegnet Frederik 2. Det
Kongelige Bibliotek, NKS 101 folio.

Det vides ikke med sikkerhed, hvornar trapezformede sejl blev taget i brug pa rasejlsbadene i Norden, men
ud fra det ikonografiske materiale tyder det p3, at det ikke skete f@gr i 1500-1600-tallet. | nyere tid er det
trapezformede sejl blevet anvendt pa mindre bade i omrader med kastevinde i Vestnorge, Feergerne og
Island. De stgrre og fyldigere rasejlsbade, som de norske jekter og storbade, sejlede i samme periode med
retvinklede rasejl (Eldjarn & Godal 1988a, 236-237). Ogsa pa Alandsgerne i den nordlige del af @stersgen,
hvor der ikke er kastevinde, anvendte badene udelukkende retvinklede rasejl helt op i 1800-tallet
(Andersen 1997b, 164-165). Sejl med trapezform ser med andre ord ikke ud til at have vaeret anvendt i
vikingetiden. Det er dermed mest sandsynligt at Osebergskibet har veeret rigget med et retvinklet sejl.

Fordelen ved et trapezformet sejl er, at raen er kortere og dermed lettere at handtere. Derudover er
vindpresset i den gverste del af et trapezformet sejl mindre end i et retvinklet. Dette bevirker, at skibet
kraenger mindre ved ggende vind eller kastevind (Andersen & Andersen 1989, 224). Ulempen ved et
trapezformet sejl er, at sejlarealet bliver mindre, hvis der ikke kompenseres med gget sejlbredde eller
hgjere mast.

7.5 Sejlets opbygning og materiale
Sejlene i de ikonografiske kilder er gengivet bade med lodrette baner og med krydsmgnster enten diagonalt
eller kvadratisk.

Krydsmgnstrene, der ses pa skibsafbildningerne, kan vise farvede band med dekorative eller afstivende
formal. | Gokstadskibet Id en bunke hvidt uldstof med pasyede striber af “tyndt rgdt tgj” sammen med
stumper af tov (Nicolaysen 1882, 37). Bandene var i en tyndere kvalitet end uldstoffet og var sandsynligvis
udelukkende dekoration. Om det er fra et telt eller et sejl vides ikke. Brggger og Shetelig haelder mest til, at
det er fra skibets sejl netop pa grund af de rgde band. | Egils saga, der omhandler 900-tallet, omtales et
hvidt sejl, der er "stavet med vendi” i rgd og bla. | Olav den Helliges saga, der omhandler den fgrste del af
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1000-tallet, omtales et sejl, der var hvidt som sne og ”stavet r@dt og blat med vendi” (Brggger & Shetelig
1950, 157). Ordet "vendi” er kendt fra norsk folkesprog og betyder krydsmegnster (Falk 1912/1995,78).

Pasyede band pa sejl kendes ogsa fra antikken i Middelhavsomradet (Nygaard 1977, 45-58; Wild & Wild
2001, 211-220). Om disse band har veeret afstivende eller udelukkende dekorative kan dog ikke afggres.
Om sejlene med krydsmgnster ogsa kunne have veret af flettede eller sammensyede stykker, eller om
krydsmgnstrene i de afbildede sejl pa mgnter og billedsten har vaeret udelukkende dekorative kan heller
ikke afggres (Andersen & Bischoff 2016, 141-142).

Pa de gotlandske billedsten er der eksempler pa, at fletmgnsteret pa stenens kantbort er identisk med
fletmgnsteret i sejlet, eller at krydsmgnsteret optraeder i et rektangulaert felt, selvom der ikke er afbildet et
skib (Kastholm 2009, 123-124). Det diagonale mgnster i sejlet pa mgnterne fra Hedeby optraeder ogsa pa
skibet, under skibet og pa fisken i vandet (se fig. 7.6 og 7.7) (Andersen & Bischoff 2016, 144). | disse tilfeelde
kan der derfor veere tale om et dekorativt element i sejlene, ud over det muligt sejltekniske.

Endelig er det ogsa en mulighed, at krydsmgnstre i sejl stammer fra virkelighedens verden, hvor mgnsteret
er en stilistisk gengivelse af skgder, braser, bugline, priere, rebliner, haevetove, fald, vant og stag, der
tilsammen kan give en visuel effekt af et overdrevet net af tovvaerk i sejlet (fig. 7.14). At der var meget
tovveerk i sejlene er tydeligt pa flere af skibsmotiverne fra vikingetid og middelalder. Ogsa de skriftlige
kilder har beskrivelser af haevetove, heflaskurd, til at hejse sejlet op mod raen, rebliner, sviptingr, til at
formindske sejlet og handrif til at deempe vindens pres i sejlet, som for eksempel Konungs skuggsia
(Kongespejlet) fra 1200-tallet og Frostatingslova (Falk 1912/1995, 82-83; Andersen & Andersen 1989, 350;
Heide & Godal 2001, 129-145; Heide 2006, 169; Jesch 2001, 163; KLNM 1980-1982, Bind 4, 656).

Fig. 7.14. Fuldskalarekonstruktionen af Skuldelev 2, Havhingsten fra Glendalough’s sejl med meget tovveerk.
Foto Werner Karrasch, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.
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| det nordatlantiske omrade er rasejl af uld, fremstillet af lodrette baner, tilsyneladende almindelige i
vikingetid og middelalder helt frem til 1800-tallet (Andersen 1995, 256-258; Andersen & Bischoff 2016,
138). | skjaldekvadene fra 1000-tallet omtales sejldug af uld i lodrette baner, og af skriftlige kilder fra 1200-
tallet (Kongespejlet og Frostatingsloven) fremgar det, at brugen af uldsejl var omfattende i Norge og det
nordatlantiske omrade (Hellevik 1976, 27; Hagland & Sandnes 1994, VII, 5, 122; Jesch 2001, 163).

Sejl kunne ogsa veere fremstillet af hgr eller hamp. Dette ser dog szerlig ud til at veere tilfeldet i det britiske
omrade. Her blev sejl af uld og hegr eller hamp (kanvas) brugt sidelgbende i 1200-tallet, hvor de skotske
galleys var rigget med sejl af uld samtidig med, at de engelske galleys var rigget med leerredsveevet stof af
hamp eller hgr (Tiniswood 1949, 303-305; Fenwick 1978, 251; Heckett 1997, 755-756; Rixson 1998, 142-
143).

Det er muligt, at sejl af hamp eller hgr ogsa har vaeret fremstillet i 1000-1100-tallet i de sydlige dele af
Skandinavien, hvor arkaeologiske fund, viser at hamp og har blev dyrket (Hiorth 1908, 18-20; Bender
Jgrgensen 1986, 83-180; Walton 1989; 345-359; Thier 2002, 92-95). | Nordatlanten er det mest sandsynligt,
at uld har veeret mest udbredt i vikingetiden, fordi valget af materialer til sejl sandsynligvis har veeret
domineret af, det, der var lettest tilgaengeligt. Fareuld er et mere oplagt materiale end hgr og hamp, der
kraever dyrkningsegnet jord. Det er dermed mest sandsynligt, at Osebergskibet har veeret rigget med et sejl
af uld.

Beskrivelserne i de skriftlige kilder af sejldug af uld, vaevet i lange baner, spaender godt i trad med det
arkaeologiske og etnologiske materiale (Andersen 1997d, 209-211). | Oseberg- og Gokstadskibet blev der
fundet adskillige stykker af uldstof, teet veevet i 2/2 kiper (to trade over to) (Ingstad 2006, 235). Der findes
kun ganske fa paralleller til disse uldfragmenter i det gvrige arkaeologiske materiale. | Lynaesskibet fra
midten af 1100-tallet, blev der fundet et uldfragment, der var brugt som taetning i skibssiden. Det er vaevet i
2/1 kiper (to trdde over en) i en kvalitet, der kunne have fungeret som sejl (Englert 2014, 153-154, 161).
Derudover findes et sejlfragment dateret til 1280-1420, der blev fundet pa loftet i Trondenes kirke i
Harstad, Norge. Det er ligeledes kraftigt sejlstof af uld veevet i 2/1 kiper. Uldstoffet havde et kraftigt syet
rebbandsgje i stoffet, syet praecist pa samme made som rebbandsgjerne pa de bevarede sejl fra Vasa fra
1628 (Svensson 1965, 62; Godal 1994, 271-278; Christie 1986, 67-72; Moller-Wiering 1998, 32-34).

Rasejlsbadene fra Norge, Feergerne og Alandsgerne har sejl er fremstillet af uld, hgr eller bomuld, veaevet i
baner og syet sammen (Kielland 1938, 34; Eldjarn & Godal 1988b, 169-179; Eldjarn & Godal 1990a, 256-
299). De stemmer derfor overens med de anvendte skriftlige og ikonografiske kilder.

I Norge er der bevaret nogle uldsejl fra 1700- og 1800-tallet. De to er veevet i 2/1 kiper, og et er vaevet i 2/2
kiper. De er sammensyet med rundsgm i 65-73 cm brede lodrette baner. De lodrette trade i ulddugsbanen
var generelt hardt og jeevnt spundet af daekharene fra farets uld. De vandrette trade var Igsere spundet
overvejende af den blgde bunduld. P4 denne made blev sejldugen bade sterk og taet. Det ene sejl havde
spor efter en overfladebehandling, der desveerre ikke er analyseret (Andersen et al. 1989, 21-27; Andersen
1995, 254-258; Lightfoot & Aarg 1998, 9-10). Sejlene var indtgrrede og medtagne, sa hvis sejlene havde
veeret smurt med fedt eller talg, som kendes fra nyere tid, kan det have veeret tgrret ind og smuldret vaek
Hvid & Ravn 2016, 173-185). Stoffragmentet fra Osebergskibet var ssmmenfiltret med rgd farve mellem
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lagene (Ingstad 2006, 185-235). Det er muligt, at det har vaeret impraegneret med talg eller fedt blandet
med rgd okker.

For bedre at kunne tolke de fa naevnte fragmenter af uldstof i det arkeeologiske materiale, er de blevet
sammenholdt med bevarede uldsejl i etnologiske materiale (fig. 7.15) (Andersen & Bischoff 2016, 146-147).

Fund Sted Datering | Binding | Tradantal Detaljer Materiale

e. Kr. Trend/islaet/snoning | Dugvaegt pr/m?
Oseberg Tensberg 820 2/2 kiper | 13-14/8-92/2 Ukendt Uld m rgd farve
Gokstad Sandefjord | 995 2/2 kiper | 13-14/8-927/7 Ukendt Uld m rgd farve
Lynaes Lynaes 1 1140 2/1 kiper | 11/7 Z/S 700-750 gr Uld brun/sort
Trondenes | Harstad 1280- 2/1 kiper | 8-9/52/S 950-1000 gr Uld brun uvalket

1420
Amla Sognefjord | 1700 2/1 kiper | 12/8S/Z 300 gr Uld gra beige
Ombostad | Nordmgre | 1800 2/1 kiper | 12/9Z/S 700-750 gr. uld let valket

65 cm baner brun/sort/”smurt”
Haus Hordaland | 1800 2/2 kiper | 11/95/2 Ukendt uld lysebrun
Bergen 73 cm baner

Fig. 7.15. Arkaeologiske og etnologiske uldstoffer. Tabel forfatteren (Andersen & Bischoff 2017, 146).

Pa Vikingeskibsmuseet i Roskilde er der foretaget eksperimentelle forsgg med sejlstoffer baseret pa
arkaeologiske fragmenter og pa stofkvaliteter i de etnologiske sejl. Her viste uldsejlene sig, at have bedre
egenskaber og langt st@rre holdbarhed end sejlene af hgr. Forsgg med uldsejl har vist at sejlenes
vindtaethed og styrke @gges, nar sejldugen impraegneres med fedt eller talg. Uldsejlets kvaliteter og
holdbarhed i forhold til hgr kan forklare, hvorfor rasejl af uld blev brugt i sa stor grad lige fra vikingetiden til
langt op i 1800-tallet, og hvorfor det netop er den type stof, der findes i de arkaeologiske skibsfund og i det
etnologiske materiale (Vinner 1999, 58-65; Cooke et al. 2002, 202-210; Andersen & Bischoff 2017, 148-
156). Individuel holdbarhed og bevaringsforhold kan maske spille en rolle i forhold til, at det er uld, der er

bevaret.
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8. Osebergskibets sejl og rig
| dette kapitel gennemgaes, hvordan sejl og rig kan have veeret udformet pa Osebergskibet. Det er centralt
for at kunne undersgge skibets sejlegenskaber og svare pa afhandlingens problemstilling.

Brggger og Shetelig gik ikke i detaljer med Osebergskibets sejl og rig. Shetelig naevner i fundpublikationen,
at skibet utvivisomt var rigget med et stort rasejl, men at de ikke fandt nogen fastggrelsespunkter for
vanttovene, der stgtter masten (Brggger et al.1917, 300-309). Fa sider forinden i samme publikation
beskriver Shetelig knaeene med kraftige udsparinger skaret pa knaeets bagside mod bordet (Brggger et al.
1917, 297). Udsparingen pa knzeets bagside danner et hul pa ca. 3,0 cm i diameter, men Shetelig ser
tilsyneladende ikke en sammenhang mellem disse udsparinger og vanttovene (se afsnit 8.2 om huller til
staende og Ipbende rig). Han overvejer muligheden for, at vanterne enten kunne vare bundet i
arehullerne, eller at der ikke havde vaeret vanter i det hele taget, sd masten stod frit, udelukkende stgttet i
mastefisken. Shetelig naevner derudover ogsa de huller, der er i de to gverste bordgange i agterskibet, fra
klamper og andet, som han antager tilhgrer riggen. Han gar dog ikke dybere ind i, hvordan hullerne kan
have vaeret anvendt.

Brggger og Shetelig havde, som naevnt i indledningen, ikke stor tiltro til Osebergskibets evne som sejlskib,
fordi de tolker Osebergskibets kglsvin, mastefisk og mast som veerende spinkle og reelingen svag (Brggger
et al. 1917, 340-341). Pa baggrund af en sammenligning med Gokstad- og Tuneskibet argumenterer de i
fundpublikationen for, at Osebergskibet ikke som de to gvrige skibe har vaeret beregnet pa egentlig sejlads
pa havet, og at det derudover har ringere rokraft. De antager dog, at skibet har sejlet godt i medvind pa
mindre farter naar der ikke var fare for uvejr og sj@ (Brggger et al. 1917, 343-349)

Skibsfund fra fgr Osebergskibets tid er, som naevnt i indledningen, fundet uden spor efter sejl og rig. Her
taenkes pa de vestnorske skibsfund Kvalsundskibet fra 690 e. Kr. og skibene fra gravhgjene Storhaug og
Grgnhaug, der er dendrokronologisk dateret til henholdsvis 770 og 780 e. Kr. (Myhre 1980, 30; Bonde &
Stylegar 2009, 163-164). Disse skibe er blevet tolket som roskibe, og det har fgrt til tolkningen, at sejl og rig
ma veere udviklet indenfor en kort tidsperiode imellem disse norske fund og Osebergskibet (Christensen
1998, 206; Bonde & Stylegar 2009, 165). | og med at Osebergskibet er det hidtil eldste skibsfund i Norden
med spor efter riggen bevaret, er det dermed blevet tolket som vaerende en novice sejlteknisk set
(Christensen et al. 1993, 140, 150).

Imidlertid indikerer vikingernes angreb pa klostrene pa Lindisfarne i 793 e. Kr. og Portland i 789 e. Kr., at
sejlfgrende havgaende skibe var i brug, fgr Osebergskibet blev bygget. Dette understgttes af
gennemgangen af Osebergskibets konstruktion (se afsnit 6.4), som peger p3, at de der byggede skibet
besad en erfaring med hensyn til at konstruere skibsskroget, sa det kunne modsta belastninger for sejl.

| neervaerende forskningsprojekt er det ikke afggrende at vide, hvornar sejlets indfgrelse i Norden er sket.
Det vaesentlige er at vaere dben over for, at sejlet maske blev anvendt fgr Osebergskibets tid, fordi det har
betydning for forstaelsen af Osebergskibet som sejlskib og for, hvordan skibets rigspor tolkes.

Osebergskibets sejl og rig rekonstrueres ud fra skibets rigspor, i kombination med relevante arkaeologiske,
skriftlige, ikonografiske og etnologiske kilder, som beskrevet i kapitel 7. Nar fuldskalarekonstruktionen Saga
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Oseberg udstyres med sejl og rig pa det bredest mulige grundlag, forventes sejladserne at kunne belyse
sejlegenskaber og dermed bidrage til forskningsprojektets hovedformal.

Erik Andersen, fra Vikingeskibsmuseet i Roskilde, analyserede rigsporene i Osebergskibet i forbindelse med
rekonstruktion af sejl og rig til fuldskalarekonstruktionen Dronningen fra 1987. Hans undersggelser er
publiceret i Rdsejlet-Dragens Vinge, der handler om den nordiske rasejlsrigs udvikling (Andersen &
Andersen 1989, 199-210). Andersens analyser af rigsporene pa Osebergskibet dannede et grundlag for de
videre undersggelser af fundmaterialet med henblik pa nye tolkninger af de bevarede rigspor i forbindelsen
med rekonstruktionen af sejl og rig til Saga Oseberg.

8.1 Rekonstruktion af Osebergskibets sejl og rig
Arbejdet med at rekonstruere Osebergskibets sejl og rig blev foretaget pa Vikingeskibsmuseet i Roskilde i
2011-2012. Rekonstruktionsarbejdet tog udgangspunkt i de bevarede spor efter riggen i Osebergskibet.

Mastens pracise placering kan klart defineres, fordi bade kglsvinet og mastefisken er bevaret. Spor efter
sejlhjgrnernes fastggrelse til krydsholter i agterskibet og huller i forskibet er ogsa bevaret. Nar mastens
placering og sejlhjgrnernes fastggrelse for og agter kendes, er det dermed muligt at fastsla sejlets
omtrentlige bredde.

Rekonstruktionsprocessen blev inddelt i fem faser, som blev fulgt for at holde struktur pa arbejdet og for at
skabe en logisk reekkefglge i fastlaeggelsen af de enkelte deles dimensioner.

Rigsporene pa originalskibet i udstillingen blev opmalt og indtegnet pa nakkelinjetegningen.
Dimensioner pa sejl, mast og ra blev rekonstrueret og tegnet.

Tovvaerksdimensioner og laengder til den staende rig blev udmalt.

Tovvaerksdimensioner og laengder til den Igbende rig blev udmalt.
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Riggen blev tegnet samlet i sidebillede, plan og snit.

8.2 Rigspor pa Osebergskibet

For at fa et overblik over sporene efter riggen i Osebergskibet blev masteposition, alle huller, udsparinger,
krydsholter og lignende tegnet ind pa et print af nakkelinjetegningen i skala 1:10. Dimensioner og placering
af huller og krydsholter i originalskibet blev malt ind pa tegningen pa baggrund af laserscanningen og
Glendes udgravningsskitser samt nye opmalinger pa originalskibet.

Masteplacering

Masten, der stod pa plads i kglsvinet ved udgravningen, er af fyrretrae og bevaret i en laengde pa 5,7 m. Den
gverste del er radnet veek, formentlig i hgjde med gravhgjens top, der blev vurderet til at vaere 6,5 meter
hgj oprindelig (Brggger et al. 1917, 135, 205). Osebergskibets kglsvin med mastersporet og mastfisken er
stort set intakt, sa mastens placering i skibets la&engderetning kan defineres helt preecist (fig. 8.1). Kglsvinet
er faeldet ned over bundstokkene ved spant 1A og spant 0, og centrum for mastehullet er 87,0 cm foran
agterkanten af 1A. Agterkanten af bundstokken ved spant 1A svarer til midten af skibet, sa masten star 87,0
cm foran skibets midte. Mastefisken ligger over kglsvinet pa biterne 2A, 1A, 0 og 1F. Den st@tter masten
1,27 m oppe over kglens overkant (1,06 m fra mastens underkant) (se fig. 6.22).
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Fig. 8.1. Osebergskibets kalsvin og mastefisk. Foto Thomas Finderup.

Kglsvinet og mastefiskens placering blev, pa baggrund af laserscanningen, indtegnet pa nakkelinjetegningen
for at fa den helt praecise placering af mastens position i forhold til de tilhgrende bundstokke og biter.
Kglsvinets og mastefiskens placering i forhold til hinanden fikserer mastens lodrette position, fordi masten
ikke kun var stgttet, men ogsa last fast i mastefisken. Masten har staet teet mod abningens forkant, og den
abne slids i fiskens agterste del blev lukket med et Igst 1ag, mastelasen. Det er derfor af stor betydning, at
placeringen af kglsvinet og mastefisken samt bundstokkene og biterne ved 1A, 0 og 1F, der indgar i den
samlede konstruktion af kglsvin og mastefisk, var helt praecist indtegnet, fordi mastens placering og
haldning har direkte indflydelse pa skibets senere trim for sejl.

Halsposition

Halspositionens forreste placering pa Osebergskibet blev vurderet til at have befundet sig i rummet 5F-6F.
Positionen er defineret ud fra en raekke huller pd 22 mm i diameter, der sidder omtrent midt i bordet i den
nastgverste bordgang i forskibet (fig. 8.2).

| bagbord side er hullerne placeret mellem spant 2F og spant 5F og i styrbord side mellem spant 3F og spant
6F. Disse huller har sandsynligvis veeret beregnet til fastggrelse af sejlets forreste del, halsen. Hullerne er
forskelligt placeret i styrbord og bagbord side. | bagbord side er der tre halshuller. Disse huller tolkes som,
at det forreste hul viser bidevindspositionen, det midterste halvvindspositionen og det agterste
rumvindspositionen. | styrbord side er der fire huller til halsens position, alt efter hvordan de tolkes (fig.
8.2).

Hullernes funktion tolkes pa baggrund af tilsvarende huller pa Skuldelev 3 skibet og pa de traditionelle
norske rasejlsriggede bade, som beskrevet i kapitel 7 (Andersen & Andersen 1989, 163-171).
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Fig. 8.2. Hullerne i forskibet pG Osebergskibet, her markeret med r@de pile, tolkes som vaerende til

fastgarelse af det forreste sejlhjgrne, halsen. Bagbord side gverst og styrbord side nederst. Foto forfatteren.
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Fig. 8.3. Halspositionerne pa Skuldelev 3 giver sammen med masteplacering og skadeplacering rammen for
sejlets bredde. Foto Erik Andersen, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.

Bl =

Fig. 5-21. Roar Eges forskib under bidevindsejlads. Scjlhalsen er belagt pd en “sejindl’, der stdr i bidevindhullet. Foto: ¥ kaug'shlﬁhaﬂm

Fig. 8.4. Halsen pa fuldskalarekonstruktionen af Skuldelev 3, Roar Ege, blev fastgjort til en sejlstikke, som
0gsd anvendes i nyere tids rasejlstradition. Foto Vikingeskibsmuseet i Roskilde.
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Halshullerne pa Osebergskibet har ingen spor efter slid. Praecist, hvordan halsen har vaeret fastgjort til disse
huller, er ikke klart. Halshullerne pa Skuldelev 3, er ligesom pa de etnologiske norske rasejlsbade, placeret i
gverste bordgang, hvor halstovet kan fastggres om en sejlstikke (fig. 8.3 og 8.4). (Andersen 1997b, 154-
155). Hertil har hullerne pa Osebergskibet en for lille dimension. Hullerne i skibet viser ingen tegn p3, at
noget har veeret fastgjort i dem, og de har heller intet tegn pa slid. P& Osebergskibet er halshullerne
placeret i den underste del af nastgverste bordgang, hvor det ikke ville vaere praktisk at benytte en
sejlstikke, da der er for langt ned for halskarlen, som ville skulle lzene sig ud over skibssiden for at fastggre
og lgsne halsen.

Derfor kan en sandsynlig Igsning vaere, at halsen oprindelig har veeret fastgjort direkte i en fast strop.
Stroppen kan bindes gennem hullerne og ga op over ralingen. Halsen kan sa have vaeret fastgjort til denne
strop med en knevel fastgjort i sejlhjgrnet. Pa begge sider af hullet kan stroppen lases pa med en knude, sa
den ikke kan kgre frem og tilbage gennem hullet og slide traeet. Som tidligere naevnt blev der fundet en stor
mangde knevler i Osebergskibet ved udgravningen, og det var derfor oplagt at forsgge at fastggre halsen
ved hjalp af en knevel.

Pa Planche XV i fundpublikationen, der viser forskibets underste lag, er der tegnet et stykke tovvaerk
mellem 4F og 5F i styrbord, der ser ud til at ligge mellem skjoldrem og svineryg gaende over denne (Brggger
& Shetelig 1917, PI. XV). Det er netop dér, hvor hullet, der tolkes som bidevindshullet, sidder i skibet.
Tovveerket kunne stamme fra en sadan strop. Denne kan have vaeret af lindebast (se afsnit 8.5).

De tre halshullers placering i bagbord er regelmaessig og ensartet bade forhold til reelingen og i forhold til
deres indbyrdes afstand og placering i rummene mellem spanterne. | styrbord sidder hullerne mere
uregelmaessigt og tilsyneladende uden noget system i deres indbyrdes afstand.

| originalskibet er halshullerne ikke symmetrisk placeret overfor hinanden i bagbord og styrbord side.
Halshullerne sidder laengere fremme i styrbord side end i bagbord, og krydsholterne i agterskibet er
placeret tilsvarende et rum laengere fremme i bagbord end i styrbord. Dermed fglger de halshullernes
forskydning (fig. 8.5).

Det forreste hul i styrbord er placeret 120 cm lzengere fremme i skibet end det forreste hul i bagbord. Det
naestforreste hul i styrbord er placeret 42,0 cm foran det forreste hul i bagbord. Det tredje forreste hul i
styrbord sidder 10,0 cm agten for det forreste hul i bagbord.

Forskydningen af hullerne fremefter i styrbord i forhold til hullerne i bagbord er sa markant, at det ma vaere
gjort bevidst. Hullernes placering leengere fremme i styrbord indikerer, at Osebergskibet har haft brug for
en anden halsplacering i styrbord end i bagbord, og at det samtidig har veeret en fordel med flere
placeringsmuligheder.
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Fig. 8.5. Hullerne, der tolkes som vaerende til fastggrelse af halsen, sidder ikke symmetrisk overfor hinanden
i styrbord og bagbord. Tegning forfatteren.

Huller fra en klampe eller lighende?

| naestgverste bord, 75,0 cm foran halshullerne taet pa agterkanten af knaeene ved spant 6F, ses der i begge
sider af skibet spor efter to treenagler pa 18 mm i diameter. Traenaglerne er ikke bevaret, men det er
tydeligt, at der har siddet traenagler i hullerne, fordi de er dybt affaset pa ydersiden af bordet, sa de passer
til et traenaglehoved. Hullerne sidder symmetrisk overfor hinanden i styrbord og bagbord og fglger altsa
ikke samme forskydning som halshullerne. Derfor har de sandsynligvis ikke noget direkte med hals eller
halstov at ggre.

Det, der har vaeret fastgjort her, har siddet naesten lodret opad med en skrd hzeldning pa 10" agterefter.
Hullerne sidder tzet pa knaeet med en afstand pa 5,0 cm i styrbord og 4,0 cm i bagbord.

De to huller sidder med en indbyrdes afstand pa 12,0 cm pa ydersiden af bordet og 10,0 cm pa indersiden
af bordet. Det vil sige, at hullerne er vinklet, sa naglerne har peget mod hinanden pa indersiden. Det tyder
derfor p3a, at de har fastholdt en klampe af en art, der skulle kunne tale et treek indad i skibet. Nar naglerne
sidder vinklet i forhold til hinanden, holder de bedre fast.

Det er muligt, at der har siddet en form for klampe her til betjening af tovvaerk fra bugline eller eventuelle
forbraser. Der er ikke plads til et krydsholt, hvor tovvaerk bliver lagt omkring, fordi hullerne sidder sa lavt
over dgrken, at der ikke ville vaere plads til at fgre tovvaerk omkring dens underside. Det virker heller ikke
sandsynligt, at der har siddet en form for klampe med et hul, som et tov kunne Igbe gennem, fordi
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treenaglehullerne er placeret teet pa knaeets kant. Det har ikke veeret muligt at afklare, hvilken form for
klampe det kunne veere.

Pa Dronningen blev hullerne anvendt til at fastggre en oplaenger, der blev fastgjort med traenagler i
hullerne for neden, og den gverste del blev fastklemt under svineryggen. | oplaengeren blev der boret en
nagle tveers gennem til belaegning af buglinen (Andersen & Andersen 1989, 207). Det var en anvendelig
Igsning, men hvis der havde vaeret et gnske om en nagle til belaegning, da skibet sejlede i vikingetiden,
kunne den i stedet vaere boret gennem den kraftige del af knaeet blot 5,0 cm foran. Hvis der havde siddet
en oplanger pa ca. 60,0 cm laengde, er spgrgsmalet ogsa, hvorfor den kun skulle have vaeret gjort fast for
neden med to tynde tranagler, placeret med 10,0 cm’s mellemrum, og hvorfor der ikke var traenagler i
bordgangen over. | betragtning af, at samtlige knae i skibet er sat fast med klinknagler, er det heller ikke
sandsynligt, at en oplaenger ville have veeret fastgjort med tranagler.

Der er sikkert adskillige anvendelsesmuligheder for disse huller, men det var ikke muligt at give et bud p3,
hvad der har veaeret fastgjort her. For ikke at anvende hullerne til en Igsning, der ikke er realistisk, blev det
valgt at se helt bort fra dem i fgrste omgang og habe p3, at sejlads med fuldskalarekonstruktionen ville
kunne bidrage med en Igsning. Badelauget pa Saga Oseberg mener at en form for klampe for fastggrelse af
buglinen har siddet her, og har planer om fastggre en sadan i de to huller (Bill pers. medd. 2019).

En enkel Igsning pa buglinens fastggrelse blev at bore en nagle ind i underkanten af den kraftige svineryg,
som buglinen kunne lases under. Svineryggen er ikke bevaret godt nok til, at det kan konstateres, om der
har siddet en nagle her. Lgsningen kan altsa hverken pavises eller afvises. Buglinen sidder i en hanefod i
forliget af sejlet (se fig. 7.3). Herfra Igber den frem til forstaevnen og videre til en hanefod i agterliget. Dens
funktion er at holde forliget strakt ved sejlads mod vinden foran for tveers, sa sejlet ikke ugnsket ved
vindspring eller kursaendring far vind pa forsiden, “fanger bakvind” som det kaldes. Det ses som tidligere
naevnt ogsa pa enkelte af de gotlandske billedsten. Det er ikke sikkert, at sejlet havde en bugline. Forkanten
af sejlet kan ogsa have vaeret spilet med en stage, som beskrevet i mange kilder og ogsa anvendt i nyere tid.
En bugline er dog praktisk, og blev derfor valgt her.

Beitiass?

Den kraftige svineryg, der sad som forstaerkning langs overkanten af gverste bordgang i forskibet tolkes
som vaerende en del af halsomradet. Svineryggen var 14,0 x 17,0 cm i diameter og strakte sig med en
laengde pa ca. 7,0 m fra spantet foran masten indtil omkring spant 7F, som er det forreste spant i skibet.
Den var faeldet ud over toppen af knaeene og ragede 5,0 cm op over 12. bordgangs overkant.

En af svineryggens funktioner kan have vaeret at beskytte reelingsbordets overkant ved landgang,
opankring, fortgjning og lignende, men den har endvidere, i kraft af sin tykkelse og lengde, haft en kraftig
afstivende effekt pa den gverste del af skibssiden i forskibet. Dermed har den kunnet optage bade pres og
slid fra sejlet samt dets fastggrelse i forskibet. Svineryggen kan indikere brug af en beitiass, hvor den har
beskyttet bordets overkant mod slid og belastning.

Der var dog ikke spor efter en beitiass i Osebergskibet, men under den indledende praktiske afprgvning for
sejl vil en beitiass veere praktisk, fordi anvendelsen muligggr en trinlgs placering af halsen. Dermed kan
balancen mellem skrog og sejl kan undersgges frit for at se, om positionerne fra originalskibets halshuller
passede til det rekonstruerede sejl og til skibets trim under sejlads. En anden fordel ved at anvende en
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beitiass er, at belastningen fra halsen fordeles til et stgrre omrade i skibsskroget og ikke i et enkelt punkt i
bordgangen. Systemet aflaster skibssiden ved, at det direkte traek, der er fra halsen, omformes via
beitiassen til et tryk til modsatte skibsside, hvor kraefterne fordeles over flere spanter. Beitiassen skulle
anvendes pa Saga Oseberg indtil skibets styrke og sejlets kraefter kunne fornemmes under sejlads. Senere
skulle halshullerne bores i skibssiden, og halsen fastggres direkte i dem.

Anlaeggene til den midlertidige beitiass blev lavet efter forlaeg fra Gokstadskibet (Nicolaysen 1882, PI. I-1V;
Andersen & Andersen 1989, 250-251). De blev placeret hver side i det tredje rum foran masten, i rummet
mellem 2F og 3F, hvor undersiden stgttede mod meginhufren og enderne mod knaeene pa hver side. De
blev ikke fastgjort, fordi der ikke var spor i skibet efter et sddant anlaeg. Beitiassen stgttede i anleegget i den
modsatte side af sejlhalsen. Beitiassen blev holdt nede til luv skibsside med en strop, der var bundet i
dobbelt halvstik rundt om beitiassen, og hvis ender blev monteret til hver sin side med sma vantnale eller
sejlnale til to faste stropper i udsparingerne i knaeene.

Skgde position

Positionen for skedeomradet i agterskibet er defineret ved positionen for krydsholtet til skederne i
henholdsvis styrbord og bagbord side i gverste bordgang. | bagbord side er krydsholtet bevaret, og det
sidder 29,0 cm agter for knzaeet ved spant 5A, malt fra midte til midte (fig. 8.6). | styrbord side er der to
huller pd 18 mm i diameter efter et tilsvarende krydsholt til skgdet, 32,0 cm agten for knaeet ved spant 6A.
Pa raelingen omkring en halv meter foran krydsholterne er bordet slidt i overkanten. Det tolkes som slid fra
skgdetovet. Det bevarede krydsholt er tegnet af Glende i hans skitsebog og er ogsa gengivet i
fundpublikationen (Glende 1904, 20, 76; Brggger et al. 1917, 307, PI. XXVI).

Agter for krydsholtet til skgderne har siddet yderligere to krydsholter, et i hver side, som sandsynligvis har
veeret til fastggrelse af braserne. Krydsholterne er ikke bevaret, men hullerne efter deres fastggrelse er.
Hullerne er 18 mm i diameter lige som naglehullerne til krydsholterne til skederne. Krydsholtet til brasen i
bagbord har siddet 26,0 cm agter for knaeet ved spant 7A. | styrbord har krydsholtet til brasen siddet ca. 20
cm agter for knaeet ved spant 8A.

Hullerne fra de forreste krydsholter tolkes som veerende til skgdet, fordi de er placeret i en fladere vinkel,
end hullerne fra de to agterste krydsholter. Hullerne fra krydsholterne til braserne peger mere lodret.
Krydsholterne til skgderne sad i 20° vinkel pa vandret og krydsholterne til braserne i 31° og 35° i
henholdsvis styrbord og bagbord. Et sk@de, der er fastgjort i sejlets nederste hjgrne, vil give en fladere
traekvinkel end en brase, der sidder hgjt oppe pa raen i det gverste sejlhjgrne. Derfor er det sandsynligt, at
krydsholternes forskellige vinkler var tilsigtet.

Krydsholterne, og hullerne fra samme, til skgder og braser sidder forskudt i forhold til hinanden, pa samme
made som halshullerne, sa de er placeret leengere fremme i bagbord side, end de er i styrbord. | bagbord
sidder krydsholtet til skgdet 1,2 m foran for krydsholtet i styrbord. Det er den samme afstand, som det
forreste halshul i styrbord side sidder foran for det forreste halshul i bagbord side. Skgdepositionen i
agterskibet fglger dermed den samme forskydning mellem bagbord og styrbord side, som ses ved
halspositionen i forskibet.
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Fig. 8.6. Krydsholt agter i Osebergskibet, sandsynligvis til fastggrelse af skadet. Bemaerk slid ved reelingen.
Foto forfatteren.

Delkonklusion af masteplacering og hals- og skgdepositions forskydning

Nar halshullerne sidder lzengere fremme i styrbord end halshullerne i bagbord, og krydsholterne til skgder
og braser fglger denne forskydning ved at sidde tilsvarende laengere fremme i bagbord end i styrbord,
bekraefter det, at hullerne i for- og agterskib hgrer sammen (se fig. 8.5). Det understgtter tolkningen af
hullerne i for- og agterskib som vaerende positioner for sejlets fastggrelse. Forskydningen af hals- og
sk@depositionerne mellem styrbord og bagbord ma derfor vaere placeret bevidst.

Forskydningen af hals- og sk@depositioner kan skyldes, at originalskibet, mens det var i funktion, havde en
lille skaevhed i skroget, som ikke var mulig at pavise ved rekonstruktionen af skrogformen, men som kan
have bevirket, at skroget trak mod styrbord under sejlads. Safremt dette var tilfeeldet, ville en halsposition
leengere fremme i skibet i styrbord have kunnet afhjalpe problemet. Hvis sejlet flyttes la&engere fremi
skibets styrbord side, vil det medfgre et stgrre sejlareal og dermed st@rre vindpres laengere fremme, sa
skibet ikke ville traekke mod styrbord.

Der er endvidere den mulighed, at sideroret har gjort modstand i vandet under fart, maske pa grund af en
skeevhed, og at det har pavirket sejlbalancen og trukket skibet mod styrbord. Roret pa originalskibet har en
lille skeevhed i dag og vrider svagt over la&engdeaksen, men denne skaevhed kan vaere opstaet senere ved
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opt@rring efter udgravningen. Hvis ubalancen i skrogets kurs oprindelig skyldtes roret, ville det maske have
veeret mere oplagt at tildanne et andet ror i stedet for at indrette skibets trim efter det.

En tilsvarende forskydning i halspositionen fremefter i styrbord kan ikke observeres i hverken Skuldelev 3
skibet eller i Gokstadskibet, der begge har sejlet med sideror. Derfor menes roret ikke at vaere arsagen til
forskydningen i hals- og skgdepositioner. Der haeldes mest til, at forskydningen skyldes, at skroget havde en
skeevhed.

Hvis det er korrekt tolket, at halsens position i styrbord side har skullet kompensere for en skaevhed i
skroget, vidner det om, at de, der sejlede Osebergskibet, havde indgaende erfaring og en nuanceret
forstaelse af trykbalancen mellem skrog og sejl.

Dette understgttes af udformningen af kglsvin, mastefisk og mast. At mastens position var fast fikseret i
skibet, bade med hensyn til dens placering og haldning, viser, at den har vaeret et bevidst
omdrejningspunkt for sejlets placering og skibets trim, som det ikke har vaeret meningen skulle sendres. Det
vidner om, at en sejladsmaessig sikker erfaring var til stede, allerede inden skibet blev bygget.

Huller til stiende og lgbende rig

Pa bagsiden af alle knae i skibet, pa knaeenes anleegsflade mod bordet, er der skaret halvbueformede
udsparinger med en dimension pa 3,0-3,5 cm i diameter (Brggger et al. 1917, 297). Udsparingerne er faset
let pa kanterne. Hullernes relative store stgrrelse og deres afrundede kanter vidner om, at de har haft en
funktion i forbindelse med riggen, for eksempel til fastggrelse af tovvaerk fra bade den stadende og den
Igbende rig.

| den agterste del af skibet er der to udsparinger i hvert knze. Det geelder fra spant 8A til spant 1F. Den
nederste udsparing sidder ved underkanten af 11. bordgang, og det gverste sidder ved underkanten af 12.
bordgang. | den forreste del af skibet er der kun en enkelt udsparing foroven i hvert knae, mod 12.
bordgang. Det geelder fra spant 2F til spant 6F. Udsparingerne har antagelig vaeret anvendt til fastggrelse af
tovvaerk fra forskellige funktioner. Her taenkes seerlig pa vanttovene, men ogsa andet tovvaerk som
midterskgde og priere.

Hvordan tovveerket har vaeret fastgjort i knaeene, og om de har vaeret bundet direkte i knaeet eller fastgjort
til vidjestropper, der sad gennem udsparingerne, vides ikke.

Tegninger af halsplacering og skgdeplacering til Saga Oseberg
Tegningen findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 56.

8.3 Dimensioner pa sejl, mast og ra

Sejlets bredde

Osebergskibets masteplacering og positionerne for hals og ska@de er udgangspunktet for vurderingen af
sejlets oprindelige bredde. Selv om halshullerne og krydsholterne til skgderne i styrbord og bagbord side
sidder forskudt i forhold til hinanden, er det stadig muligt at fastsla sejlets bredde, fordi forskydningen
mellem halshul og krydsholtet til skgdet i henholdsvis styrbord og bagbord side fglger hinanden. Som
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diskuteret i kapitel 7. er udgangspunktet for rekonstruktionen af Osebergskibets sejl, at sejlet var et
retvinklet rasejl. Det betyder, at sejlet har samme bredde foroven som forneden.

Sejlets underkant gar pa skra i en svag bue pa tveers af skibet fra det forreste halshul i skibets ene side til
den forreste krydsholt i skibets anden side. Sejlets bredde kan dermed bestemmes pa baggrund af
afstanden mellem de forreste halshuller i skibssiden i forskibet og krydsholterne til skgderne i agterskibet,
med masteplaceringen som midterakse. Denne tolkning giver en sejlbredde pa 9,5-10,0 m (Bischoff 2014,
24; Bischoff 2016b, 99). P& Dronningen var sejlet, som tidligere naevnt, 10,4 m bredt, og pa baggrund af
erfaringerne med Dronningen blev sejlbredden til Saga Oseberg lagt i den lave ende af tolkningsrummet,
altsa med en bredde pa 9,5 m.

Mastens hgjde

Mastens hgjde, og dermed sejlarealet, blev overvejende rekonstrueret ud fra en tildannet tveje, der blev
fundet i skibet. Den er beskrevet naermere i afsnit 6.2. Tvejen var fuldt bevaret med en laengde pa 2,84 m
(Glende 1904, 35; Brggger et al. 1917, 320-321). Tvejen har en abning i toppen, der passer til mastens
diameter pa 20,0 cm, og dens nederste kant er flad som forkanten i mastefiskens abning. Tvejen tolkes som
vaerende anvendt ved agterstaevnen til stgtte for masten, nar denne blev lagt ned enten under roning, for
anker, eller nar skibet skulle pa land (fig. 8.7).

B
Al

I

Fig. 8.7. En tveje, der tolkes som stgtte for masten, ndr den laegges ned i skibet (Glende 1904, 35).

Abningen i mastefiskens agterkant er tegn pa, at masten har kunnet laegges ned agterud, ligesom det er
gaeldende for mastefisken pa Gokstadskibet (Nicolaysen 1882, 53, PL.II). Metoden naevnes ogsa i saga
tekster som Sverris saga og Haakon Haakonsons saga, der blev nedskrevet i 1300-tallet, men omhandler
vikingetiden (Falk 1912/1995, 73; KLNM 1980-1982, Bind 4, 412; Bind 17, 552; Bind 6, 54). At metoden med
at laegge masten ned ogsa blev anvendt i middelalderen, fremgar af et af skibsfundene fra Kalmar havn,
Kalmar 1 fra 1200-tallet, der havde en anordning i deekshgjde, beregnet til at stgtte masten, nar den laegges
ned (Akerlund 1951, 36).

Tvejer i agterstavnen kendes ogsa fra andre arkaeologiske fund og fra ikonografiske kilder (Andersen &
Andersen 1989, 252-253; McGrail 1993, 75-77). P& 1800-tallets Nordlands- og Afjordsbade blev masten
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under fiskeri lagt ned i henholdsvis “krysstok” og tveje i toppen af forstaevnen (Eldjarn & Godal 1988a, 148;
Eldjarn & Godal 1990a, 242).

Det kan ikke afggres, hvor denne mastetveje har vaeret placeret i Osebergskibet, men det er vaesentligt, at
den placeres hgjt nok til at masten, nar den er lagt ned, ikke ligger sa lavt, at traekvinklen er for flad, nar
den hejses op igen. Pa fuldskalarekonstruktionen Dronningen blev den placeret hgjt i agterstaevnen med
anleeg mod den skratliggende rong og stgttet af den tvaergaende spdnn. Ved en placering af tvejen i denne
hgjde ville masten endvidere fa en rimelig haeldningsvinkel til at kunne traekkes op igen efter nedlaegning
ved hjalp af forstaget. Vaegten af tvejen er afggrende for hvilken Igsning, der er mulig. Vaegten er afhaengig
af treesort, og det vides ikke, hvilken traesort tvejen var lavet af. For neden i tvejen var hugget et vinkelret
5,0 cm dybt og 7,0 cm hgjt indhak, som kunne passe ned over agterkanten af rongen. Omkring 15,0 cm fra
tvejens bund var der spor efter et tyndt tov, som sikkert har vaeret anvendt til at surre den fast til noget.

Afstanden fra mastehullet i kglsvinet til mastetvejens placering i agterstaevnen er ca. 11,0 m. Nar masten
har veeret lagt ned, har den sandsynligvis stgttet i tvejen lige under hullet til faldet, hvor den er kraftig og
kan beere sin egen veegt, og ikke ved den gverste tynde top, hvor vanttovene er placeret. Mastens hgjde
blev derfor rekonstrueret efter, at masten i nedlagt tilstand stgtter i tvejen lige under hullet til faldet, med
mastetoppen med vanter og stag liggende til bagbord pa siden af steevnen. Denne udmaling gav en hgjde
pa masten til hullet til faldet, pa ca. 11,5 m.

| den norske rasejlstradition udregnes mastelaengden blandt andet efter skibets rundmal midtskibs
(Andersen & Andersen 1989, 235; Eldjarn & Godal 1990a, 258-263). Den rekonstruerede masteleengde til
faldhullet pa 11,5 m svarer til Osebergskibets rundmal midtskibs. Osebergskibets bredde midtskibs er 5,16
m, og rundmalet her er 11,70 m. Dette forhold er blot naeevnt som en iagttagelse og har ikke vaeret
udgangspunkt for udregningen. lkke desto mindre er det interessant, at det rekonstruerede mal svarer til
en kendt og anvendt udregningsmade, fordi det kan indikere udregningsmadens alder.

Godset, som er et bryst gverst pd masten, hvor stag og vanter sidder, blev vurderet til at skulle veere ca.
35,0 cm over hullet til faldet, sa rakken ikke stgder pa vanttovene, nar sejlet er hejst, og raen svinges rundt.
Mastens rekonstruerede hgjde til gods blev derfor 11,85 m med en samlet hgjde pa 12,35 m.

Masten kunne bade have veaeret lavere og hgjere end det, der blev fastlagt i naervaerende arbejde. Hvis
masten blev lavere, matte mastetvejen placeres lengere frem i skibet, hvilket ville give en fladere
traekvinkel, nar masten skulle rejses. Mastehgjden er ssmmen med sejlbredden bestemmende for
sejlarealet, der udover at vaere tilpasset rigsporene, ogsa skal vaere tilstraekkelig stort til at give skibet
fremdrift ved almindelige og svage vindstyrker. En hgj mast gger skibets kreengning, med afdrift og
darligere sejlegenskaber til fglge. Osebergskibets lave fribord og dets rimelig flade bund er indikatorer p3,
at Osebergskibet har vaeret sejlet med sa lille kreengning som muligt.

Som gennemgaet i afsnit 6.2 og 6.3 vidner detaljer i skibets konstruktion om, at skibet har haft et sejl i en
stgrrelse, som har gjort det ngdvendigt at konstruere skibet med steerke og afstivende detaljer. Her taeenkes
pa den haevede mastefisk, mastebitens og de tilhgrende knaes udformning og dimension samt den
langsgaende kraftige raelingsforstaerkning, svineryggen, i forskibet.
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Mastens tykkelse og udformning

Dimensionerne for mastens oprindelige tykkelse forneden og i en meters hgjde kan udledes af
dimensionerne pa hullet til masten i kglsvinet og i abningen i mastefisken, som er tegnet og malsat af
Glende (Glende 1904, 79, 81, 82). Da skibet blev udgravet, stod den bevarede nederste del af masten pa
plads i kglsvinet og mastefisken. Den er af fyrretree og var ifglge Shetelig groft tildannet med gkse. Han
mente derfor, at det muligvis ikke var Osebergskibets oprindelige mast, men en erstatning der er blevet
placeret, da skibet blev stillet i gravhgjen (Brggger et al. 1917, 305).

Masten har, efter udsparingen i Osebergskibets bevarede mastefisk at dgmme, haft en flad forkant, hvilket
@gger mastens stivhed (Eldjarn & Godal 1990a, 262-263). Den flade forkant fremkommer ved at lade den
forreste ottendedel sta tilbage under tildannelsen, sa masten ikke bliver helt rund, men far to afstivende
hjgrner pa forkanten. Det er en made at fa en staerk mast, der samtidig er sa let som mulig.

Vurderet ud fra kglsvin og mastefisk, har masten vaeret 14,0 cm tyk forneden, hvor den har staet i hullet i
kglsvinet og 18,5 cm tyk ved overkanten af hullet i kglsvinet (Glende 1904, 29). Den dbne slids i
mastefisken, hvor masten gar igennem, passer til en mast pa 20,0 cm i diameter (Glendes 1904, 79; Brggger
et al. 1917, 302-303). Mastens underste del blev rekonstrueret efter dimensionerne pa hullet i kglsvinet. En
meter oppe blev tykkelsen rekonstrueret efter dimensionerne i mastefisken. @verst ved hullet til faldet blev
den rekonstrueret til en tykkelse pa 20,0 cm, en diameter der ville passe til abningen i tvejen.

Glende noterede i sin skitsebog, at den bevarede del af masten, der stod i k@lsvinet, da skibet blev
udgravet, var 21,5 cm tyk i 3,0 m hgjde (Glende 1904, 85). Derfor blev mastens dimensioner mellem
mastefisken og hullet til faldet rekonstrueret, sa tykkelsen ggede til omkring 21,5 cm fra omkring midten til
2/3 dele oppe. Her er belastningen fra rakken, der holder rden med sejlet ind til masten, stgrst, nar sejlet er
rebet.

Fig. 8. 8. Rakken holdt réen med sejlet ind til masten. Den blev fundet bundet omkring et rundholt i forskibet
med tovveerk pd 25 mm tykkelse. Foto Kulturhistorisk Museum Oslo. Efter Christensen et al. 2006.
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Rakken, hvis funktion var at holde raen ind til masten, 1a bundet til et rundholt i forskibet, da den blev
udgravet (fig. 8.8). Rakken blev beskrevet sadan: et buet traestykke, som danner en solid bgjle pa ikke fuldt
en halvcirkel, ma rimeligvis ogsa hare til skibet. Rakken er 47 cm tveers over og har et trekantet hul i hver
ende. Den fandtes fastgjort med tovveerk til en spire i forskibet. Den kan i gvrigt ikke bestemmes naermere.
(Brggger et al. 1917, 321-322). Abningen i rakken passer godt til en mast med en diameter pd 20-21,5 cm i
diameter.

Rakken var som naevnt 47,0 cm pa tvaers. Tykkelsen pa midten er 6,0 cm og ved enderne 7,0 cm. | hullerne
sad der tovvaerk, hvis dimension ikke er noteret (Grieg 1926, 59). Pa tegningen i fundpublikationen er
rakken tegnet i skala 1:10, og her males tovveerket til 24 mm i diameter (Brggger et al. 1917, 322).

At rekonstruere tykkelsen pa en mast er til en vis grad en vurderingssag. Tykkelsen pa masten over
mastefisken kan have vaeret stgrre end 21, 5 cm, men det skgnnes ikke at vaere meget, fordi det er en
fordel, at masten er sa let som mulig, blandt andet nar den skal rejses og laegges i skibet.

Med en stgrste tykkelse pa 21,5 cm og en laengde pa 11,85 fra mastefod til godset, hvor stag og vanter
sidder, bliver forholdet mellem tykkelse og la&engde 1:55. Mastefisken over kglsvinet giver en sideafstivning
af masten, og hvis mastens laeengde udregnes fra overkanten af mastefisken i stedet, er forholdet mellem
tykkelse og leengde 1:51. Til sammenligning har de traditionelle norske rasejlsbade master med laengde,
tykkelse forhold pa 1:55-1:60 (Eldjarn & Godal 1988b, 173). Disse bade har ikke mastefisk.

Mastefisken har en afstivende effekt pa masten og bidrager til fordeling af belastningen fra sejlets tryk til
flere spanter. Den har samtidig en aflastende effekt pa vanterne, isser nar mastefisken sidder sa hgjt, som
den g@r pa Osebergskibet, hvor den er haevet i en bue over dgrken. Mastens rekonstruerede hgjde og
tykkelse fremgar af nedenstaende tabel (fig. 8.9).

Mastens rekonstruerede hgjde

Fuld laengde til top 12,35 m
Til gods 11,85 m
Til hullet til faldet 11,50 m
Fra fisk til gods 10,78 m
Mastens rekonstruerede tykkelse

Ved overkant mastefisk 20,0 cm
Midt mastefisk/gods 21,5cm
Ved gods 20,0 cm
Mastetoppen ved gods 14,0 cm
Mastetoppen gverst 13,0 cm
Forhold tykkelse/lzengde

Forholdet mellem den stgrste 1:55
mastetykkelse og leengden til gods

Forholdet mellem den stgrste 1:51
mastetykkelse og leengden fra

mastefisk til gods

Fig. 8.9. Mastens rekonstruerede dimensioner. Tabel forfatteren.
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For at mindske friktion i hullet til faldet i mastetoppen, er Saga Osebergs mast rekonstrueret med en
hjulskive i hullet. Hjulskiver fra vikingetiden er fundet bade i Hedeby Havn, Bergen havn og ved
vaerftspladsen, Fribrgdre A (Crumlin-Pedersen 1997b, 135; Skamby Madsen & Klassen 2010, 266;
Christensen 1985, 146).

Tegning af masten

Tegning af masten findes i Bind 2 bilag 9, tegning nr. 58.

Sejlets hgjde og areal

Sejlets hgjde blev bestemt ud fra den rekonstruerede mastehgijde. Sejlets hgjde, inklusive raens tykkelse,
blev tilpasset mastehgjden malt til hullet, hvor faldet gar gennem. Der blev taget hgjde for, at sejlet skal
kunne ga fri af de store fraleegningsgafler, som sidder midtskibs og rager 80,0 cm op over raelingen. Der
blev ogsa taget hgjde for at sejlet vil straekke sig med tiden, sa der skal veere margen til et ekstra straek af
sejlet i hgjden. Under sejlads skal der ogsa veere plads til, at sejlet kan hejses hgjere og flades mere i
formen.

Nar sejlet tilpasses mastens hgjde til faldhullet, blev sejlhgjden pa Osebergskibet rekonstrueret til at veere
ca. 8,5 m. Med en sejlbredde pa 9,5 m og en sejlhgjde pa 8,5 m bliver det rekonstruerede sejlareal til
Osebergskibet ca. 81,0 m?. Til sammenligning sejlede fuldskalarekonstruktionen Dronningen med et sejl der
var 10,4 m bredt og 9,5 m hgjt med et areal pd 99,0 m? (Andersen & Andersen 1989, 247). Sejlets
rekonstruerede stgrrelse fremgar af nedenstaende tabel (fig. 8.10).

Sejlets rekonstruerede dimensioner

Sejlets rekonstruerede stgrrelse 81 m2
Sejlets rekonstruerede bredde 9,5m
Sejlets rekonstruerede hgjde 8,5m

Fig. 8.10. Sejlets rekonstruerede dimensioner. Tabel forfatteren.

Tegning af sejlet

Tegning af sejlet findes i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 57.

Raens dimensioner

Ud fra den rekonstruerede sejlbredde pa 9,5 m, der var beregnet efter det forreste righul i bagbord og det
forreste krydsholt til skgdet i styrbord, blev rden vurderet til at skulle vaere ca. 10,5 m lang med omkring
50,0 cm udstikkende raspidser. Afstanden mellem hullerne til fastggrelse af sejlets gverste hjgrner i rdens
ender blev 10,0 m, sa sejlhjgrnerne vil kunne strammes godt ud.

Osebergskibets oprindelige ra blev ikke identificeret ved udgravningen af skibet. | fundpublikationen skrev
Shetelig, at der ved udgravningen fandtes forskellige rundholter af fyrretrae, som de i fgrste omgang kunne
fristes til at tro tilhgrte raen eller masten. Shetelig konkluderer imidlertid, at de ikke havde noget at ggre
med skibets rig (Brggger et al. 1917, 305-306).
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Som naevnt blev rakken, der har holdt raen ind til masten, fundet fastgjort med tovvaerk til en kraftig
”spire” i forskibet (Brggger et al. 1917, 321-322). Det er derfor sandsynligt, at denne spire eller rundholt var
skibets ra. Dimensionerne pa dette rundholt er desveerre ikke beskrevet.

Glende tegnede tre rundholter i sin skitsebog (Glende 1904, 4). Det ene var et kraftig rundholt, der |3 i
agterskibet. Det var 12,47 m langt og 19,0 cm i diameter. Under dette skrev Glende Rgen?. Det andet
rundholt var 7,14 m langt og 20,8 cm i diameter i den ene ende og 15 cm i diameter i den anden ende.
Begge dets ender var brudflader. Under dette skrev Glende Mast?. Om ét af disse rundholter var den
kraftige spire fra forskibet kan ikke umiddelbart afggres. Det tredje rundholt var 8,27 m langt og 8,5 cm i
diameter i den ene ende og 5 cm i diameter i den anden ende. Hvis det har hgrt til riggen, kan det have
veeret en slags spilerstage. Under dette skrev Glende ”Stang”. Alle tre rundholter var ifglge Glende
fremstillet af gran eller fyrretree.

En gennemgang af Gustafsons udgravningsdagbog gav ingen afklaring pa spgrgsmalet om skibets ra. Der I3
diverse kraftige rundholter i skibet, men ingen af dem kunne bestemmes som vaerende en ra (Brggger
1916, 45-109). Han beskrev et kraftigt rundholt der 13 i forskibet med to bastlgkker med knob og knevel
omkring. Rundholtet var voldsomt “nedbgjet” i skibet (Brggger 1916, 109). Derudover beskrev han et
kraftigt rundholt, der 13 i agterskibet fra roret til gravkammeret. Det var ca. 12,41 m langt, 11,0cmi
diameter i den ene ende, 18,0 cm pa midten og 15 cm i diameter i den anden ende. Her var det rundt
afskaret, og 13,0 cm fra enden var to dybe hak (Brggger 1916, 91, 93). Denne beskrivelse passer til det
eneste bevarede rundholt, der i dag ligger pa gulvet under skibet. Dette rundholt er tidligere blevet tolket
som et muligt raemne til Osebergskibet (Andersen & Andersen 1989, 246; Bischoff 2016, 99). Dets
proportioner minder derudover om en ra, der er tykkest pa midten og omkring 2/3 tykkelse i begge ender. |
betragtning af, at rakken blev fundet i forskibet, og dette rundholt blev fundet i agterskibet, er det mest
sandsynligt, at det rundholt, som rakken var bundet til, var skibets ra. Dette rundholt er sa vidt vides ikke
bevaret.

Der findes kun en enkelt ra fra vikingetiden, der er fuldt bevaret, og det er raen fra den stgrste af
Gokstadsbadene fra Gokstadfundet naevnt i afsnit 7.1 (Nicolaysen 1882, 38, PIl. IV). Raen fra baden har et
forhold mellem tykkelse og laengde pa 1:53, og enderne er 2/3 tykkelse af rden pa midten (Andersen &
Andersen 1989, 231). Gokstadskibets ra er kun bevaret i halv lsengde, men intakt i den ene ende, hvor den
er 2/3 tykkelse af raens tykkelse pa midten (Nicolaysen 1882, 44, Pl IV). Den har dermed et forhold mellem
tykkelse og leengde pa 1:50 (Andersen & Andersen 1989, 251). Det skal naevnes, at det ikke kan konstateres
sikkert, om det er skibets oprindelige r3, eller om det i det hele taget er en ra.

For at rekonstruere raen til Saga Oseberg blev der ogsa skelet til proportionerne pa det bevarede rundholt
under skibet i udstillingen. Selv om det sandsynligvis ikke var raen fra Osebergskibet, og selv om det er
naesten 2 m for langt i forhold til righullerne i skibet, sa ligner det en ra, om end ikke faerdiggjort. Den
ufeerdige ra har et forhold mellem tykkelse og laengde pa 1:55-1:58 alt efter hvor lang dens feerdige leengde
skulle veere.

Reaeerne til skibsrekonstruktionerne af Skuldelev 3, Roar Ege, Skuldelev 5, Helge Ask og Skuldelev 2,
Havhingsten fra Glendalough er rekonstrueret med tykkelse/leengde forhold pa henholdsvis 1:52, 1:54 og
1:55. Disse reeer har vist sig at fungere tilfredsstillende sammen med det rekonstruerede sejlareal
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(Andersen & Andersen 1989, 254-255). De praktiske forsgg med skibsrekonstruktioner har vist, at raen
gerne ma vaere sa spinkel, at den buer svagt ved sin egen vaegt. Jo stivere den er, dets tykkere og tungere er
den ogsa, og det er en ungdvendig belastning.

Raeer fra Nordlands- og Afjordsbadene, som har trapezformede sejl, har et forhold mellem tykkelse og
lengde pa 1:30-1:35 (Eldjarn & Godal 1988b, 173). Det vil sige, at reeer til trapezformede sejl er
forholdsmaessigt tykkere i forhold til laengden, end en ra til et retvinklet sejl ser ud til at have vaeret. Hvis
det er tilfeeldet, at en ra fra et trapezformet sejl har et veesentligt anderledes forhold mellem laengde og
tykkelse end en ra fra et retvinklet sejl, er det interessant. Pa den baggrund vil det veere muligt at kunne
vurdere, om en ra fundet uden for kontekst har tilhgrt et trapezformet sejl eller et retvinklet sejl. En vej
mod et svar pa dette kunne, ud over flere fund af reeer fra vikingetiden, vaere en undersggelse af raeer fra
norske jekter fra 1800-1900-tallet, fordi disse jekter havde retvinklede sejl.

Raen til Saga Oseberg blev rekonstrueret med den stgrste tykkelse ved rdens midte pa 18,0 cm, og
tykkelsen ved fastggrelseshullerne ved sejlhjgrnerne ca. 12,0 cm, svarende til 2/3 af raens tykkelse pa
midten. Forholdet mellem raens stgrste tykkelse mellem hullerne og laengden blev 1:55. At enderne er 2/3
tykkelse af raens stgrste tykkelse geelder ogsa for raen fra Gokstadbaden og fra Gokstadskibet samt de
opmalte raeer fra trapezformede sejl i den nyere norske tradition (Andersen & Andersen 1989, 251; Eldjarn
& Godal 1988b, 173). Raens rekonstruerede leengde og tykkelse fremgar af nedenstaende tabel (fig. 8.11).

Raens rekonstruerede dimensioner

Raens fulde laengde 10,5 m
Raens laengde mellem sejlhjgrner 10,0 m
Raens tykkelse pa midten 18,0 cm
Raens tykkelse i enderne 12,0cm

Forhold tykkelse/lzengde
Forholdet tykkelse/lzengde mellem 1:55
sejlhjgrner
Forholdet fuld tykkelse/laengde 1:58

Fig. 8.11. Rdens rekonstruerede dimensioner. Tabel forfatteren.

Tegninger af rden til Saga Oseberg
Tegning af rden findes i bind 2, bilag 9, tegning nr. 58.

Sejlets fremstilling og opbygning

Udgangspunktet for rekonstruktionen af sejldugen til Saga Osebergs sejl var et tekstilfragment, der blev
fundet i Osebergskibet ved udgravningen (fig. 8.12). Pa vestsiden af gravkammeret blev der fundet en
bunke med tekstil, tovveerk og knevler (Christensen et al. 1993, 222-223). Der blev i alt fundet 29
fragmenter af uldstof, der alle var vaevet i 2/2 kiper. De 1a sammenkittet i lag i stive flager med rgd farve
(Ingstad 2006, 185-235). Et af fragmenterne var 11,5 x 16, 5 cm og 3,0 cm tykt og bestod af flere lag stof.
Det var ikke muligt at skille lagene ad. Tradtaetheden pr. cm var 13-14 trade i trenden (de lodrette trade) og
8-9 tradde i isleetten (de vandrette trade, der vaeves ind). Bade trenden og isleetten var spundet med hgjre
snoning (Z/Z-spundet) (Ingstad 2006, 199, 234-235, 244). Pa grund af den kraftige og teette kvalitet og
tovvaerkets dimension blev tekstilerne bedgmt til sandsynligvis at stamme fra skibets sejl (Ingstad 2006,
199, 234-235, 244; Christensen et al. 1993, 222-223).
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Da Gokstadskibet blev udgravet, blev der fundet adskillige lignende stoffragmenter, der ogsa var
sammendkittet i stive flager med rgd farve (Ingstad 2006, 235). Den r@de farve i uldstoffet kunne tyde p3, at
stoffet var impraegneret med talg eller fedt blandet med rgd okker. Dette er dog ikke analyseret.

Fig. 8.12. Fragment af kraftig veevet uldstof med liner af lindebast. Tekstilet kan veere en del af skibets sejl.
Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.

Sejldugen til Saga Osebergs sejl pd 80 m? blev vaevet af uld fra Spelsau. Spelsau tilhgrer fareracen nordisk
korthalefar, som er vikingetidens farerace. Spelsau findes i dag flere steder i Norden og Nordatlanten.
Deres uld bestar af en finfibret blgd bunduld og lange glatte og slidstaerke deekhar (Ngrgard 2016, 79). Som
det er beskrevet i afsnit 7.5, er det muligt at fa et bade staerkt og teet sejl ved at blande daekhar og bunduld
i et bestemt forhold. Trenden skal gerne vare staerk og bestar overvejede af daekhar, som bliver hardt
spundet. Isleetten bestar af en st@rre del bunduld, sa sejlet bliver taet. Sadan blev sejlet til Saga Oseberg
veaevet. Arbejdet med vaevningen af banerne til sejlet blev udfgrt af frivillige veevere og tekstil interesserede
fra Saga Osebergs tekstilgruppe i Tgnsberg (Wold & @ydvin 2018, 3-33).

Traden til sejldugen til Saga Oseberg blev spundet pa maskine, og banerne til sejlet blev veevet pa
horisontalvaev i sa vidt muligt samme kvalitet som de bevarede tekstilrester, der blev fundet om bord i
Osebergskibet. Sejldugen blev vaevet i 2/2 kiper af entradet trad, lige som tekstilfragmentet. Tradteetheden
blev kontrolleret Ipbende, sa stoffet blev ensartet og havde samme antal trade pr. centimeter som
originalstoffet. Taetheden |3 pa omkring 14 trade pr. cm i det lodrette tradsystem og 8 trade pr. cm i det
vandrette tradsystem. Det lykkedes for vaeverne at fa tradteetheden i Saga Osebergs sejldug meget jeevn og
sejldugskvaliteten var fast og ensartet. Dugvaegten blev 605-700 gr/m? (Ottosen 2015, pers. medd.).

Sejlet blev syet efter tegning af det rekonstruerede sejls hoveddimensioner og detaljer (se Bind 2, tegning
nr. 57). Det blev syet af sejlmager Frode Bjgru, der har mange ars erfaring med syning af rasejl, ogsa af uld.
Sejlet blev syet sammen af 16 baner pa 67,0 cm i bredden og 10,5 m i laengden. Herudover blev en ekstra
bane vaevet til at lave sejlets forstaerkninger ved rebband og under stropperne til hgjprierne, der er
fastgjort i selve sejldugen. Sejldugsbanerne blev syet sammen pa sejlets bagside med rundsgm. Denne type
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spm kendes fra de etnologiske uldsejl (Andersen et al. 1989, 25; Andersen & Bischoff 2017, 148-149). Der
gik i alt 3,0-3,5 cm sejldug pr. bane til sammensyningen, sa banernes faktiske bredde i sejlet blev 63,0-64,0
cm. Derudover gik der 13,0 cm fra til ombuk i sejlets sider. For at gge sejlets vindtaethed blev sejlet
impraegneret med faretalg (Wold & @ydvin 2018, 3-33).

8.4 Den stdende rig

Tovvark

Ved udgravningen blev der fundet store maengder tovveerk i bade sma og store dimensioner (Brggger et al.
1917, 306) (fig. 8.13 og 8.14). Shetelig skrev i fundpublikationen, at det sa ud til, at de stgrre dimensioner af
tovveerket var af bast og de tyndere liner var af hamp (Brggger et al. 1917, 306). Dette kunne de senere
analyser, foretaget af rebslager Ole Magnus, afvise. Alt det undersggte tovveerk var fremstillet af lindebast
(Magnus 1996).

Pa fotos fra udgravningen af Osebergskibet kan ses alt fra tynde liner til store tykke trosser liggende ind
imellem alle de @gvrige genstande. Skibet var teet pakket med udstyr, og derfor var det vanskeligt for
Brpgger og Shetelig at vurdere, om det tovvaerk, de fandt, stammede fra skibets sejl og rig eller fra for
eksempel teltene eller slaederne. Noget af tovvaerket hgrte sikkert til de telte og slaeder, der 1a om bord,

men det kraftigste af tovvaerket skgnnes at stamme fra skibets rig.

Fig. 8.13. Ved udgravningen af Osebergskibet blev der fundet store maengder af tovvaerk, ogsad i kraftige
dimensioner. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.

| Gustafsons fundkatalog omtales tovvaerksstumper med en diameter pa 3,0 cm, 3,5 cm og 4,0 cm (Grieg
1926, 363, 365). Op over forstaevnen |13 der en trosse pa 2,5 cm ud over styrbord side, der var bundet
omkring en stor sten (Glende 1904, 53; Brggger et al. 1917, 50-51; Christensen et al. 1993, 81). Et kraftigt
tov pa 20-30 m 13 kvejlet op i agterskibet (Brggger et al. 1917, 306). Dette kunne veere fra faldet til sejlet,
men dets dimension blev ikke beskrevet, og der er ikke noget foto af det. En “meget tyk” trosse blev fundet
i gravkammeret (fig.8.14) (Brggger et al. 1917, 70). Det kan vaere den kraftige trosse der ses pa fig. 8.14.
Den ser ud til at vaere mindst 6 cm tyk og kabellagt af flere tove.

Noget af tovveerket var bundet i knob og knuder (Brggger et al. 1917, 307) (fig. 8.15).
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Fig. 8.14. En kraftig kabellagt trosse i Osebergskibet. Undertegnede bedgmmer den til at vaere minimum 6,0
cm i diameter. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.

Fig. 8.15. Noget af tovveerket var bundet i med knob og knuder. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.
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Brggger skrev i fundpublikationen, at de ikke havde tal pa, hvor meget tov der var taget op af
udgravningen, men at der ma have vaeret over hundrede meter tovveerk i magasinet (fig. 8.16). Det blev
forsggt konserveret ved at koge det i alun, hvilket desvaerre gdelagde tovvaerket, sa det smuldrede
(Brpgger et al. 1917, 91-92; Christensen et al. 1993, 151).

Fig. 8.16. Tovveerk, der blev fundet i Osebergskibet, var fremstillet af lindebast. Foto Kulturhistorisk Museum
i Oslo.

| Gustafsons udgravningsdagbog beskrives et stykke tov, der 13 over "hgfdafjglen”, spdnn, som er
tveerbreaettet i agterstavnen (fig. 8.17). Den ene ende af tovet 13 i naerheden af hullet i rongen, og den
anden ende 13 rundt om en knevel. Knevlen var 16,0 cm lang og 4,0 cm tyk. Herimod stgdte overenden af
en "rund fyrre stang” med en diameter pa ca. 4,0 cm. Stangen havde et lille indhak naer enden (Gustafson
19044a, 57-58). Dette kunne veaere en vantnal. Den anden ende er afbraekket. Maske har dette stykke tov
veeret det oprindelige agterstag. Gustafson skrev i sin udgravningsdagbog, at tovveerket var trelagt med en
tykkelse pa ca. 3,0 cm. Denne dimension passer til udsparingerne i den agterste rongs sider. Knevlen med
tovveerk er ogsa at finde i fundkataloget (Gustafson 1904a, 57). Her star at knevlen er ca. 17,0 cm lang og
4,0 cm tyk. Knevlen har en indskaering pa midten til det tresldede tovveerk (fig. 8.17).
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Fig. 8.17. En detalje med tovveerk fra udgravningen (Gustafson 1904a, 57).

Lindebast har sandsynligvis vaeret det mest anvendte materiale til tovvaerk i vikingetid og middelalder (fig.
8.18) (Magnus 2006a, 28-31).

Om bord pa Gokstadskibet fra 895 e. Kr. blev der ogsa fundet en hel del tovvaerk af basttov i forskellige
tykkelser, blandt andet et langt sammenhangende kabeltov, som N. Nicolaysen beskrev det i publikationen
Langskibet fra Gokstad (Nicolaysen 1882, 38). Ogsa i forbindelse med udgravningen af Klastadskibet fra 998
e. Kr. blev der fundet fagtmenter af basttov (Christensen & Leiro 1973, 8; Eriksen 1993).

| forbindelse med udgravningen af Ladbyskibet fra 900-925 blev der fundet en stump af treslaet lindebast
tov pa 24 mm i tykkelsen i forbindelse med ankerkaden (Sgrensen 2001, 52). Ogsa ved udgravningen af
vaerftspladsen Fribrgdre A og af Roskildeskibene fra vikingetid og middelalder blev der fundet lindebasttov
(Skamby Madsen & Klassen 2010, 237; Magnus 2006a, 28).

Senest blev der i 2017 fundet basttov i forbindelse med et vrag fra 1026-1146 e. Kr. Ved udgravningen af
Korshamnvraget ved Falkenberg i Sverige blev der blandt andet fundet et enkelt fragment af et 8,0 cm tykt,
kabelsldet lindebasttov fremstillet af fire trosser (Arbin 2017, 20).
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Material for rope in Viking Scandinavia
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Fig. 8.18. Materialer til tovveerk i danske og skandinaviske fund. Overvejende lindebast, og uidentificeret
bast. (Magnus 2006a, 29, fig. 5.4).

| publikationen Oseberg Dronningens Grav navner Arne Emil Christensen, at det er vanskeligt at forestille
sig, at lindebasttov ville vaere steerkt nok til at kunne bruges i riggen pa et sa stort skib som Osebergskibet
(Christensen et al. 1993, 152). Gedesbyskibet fra 1280, der er rekonstrueret til at have haft et sejlareal pa
ca. 90 m?, blev dog fundet med store dele af den stdende rig bevaret (fig. 8.19). Her var tale om tov af
lindebast med en diameter pa 24-26 mm (Bill 1997, 68; Magnus 2006a, 29-30).

Fig. 8.19. Gedesbyskibet fra 1280 blev fundet med en stdende rig af lindebast. Tegning forfatteren. (Bill
1997, 68)
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Magnus undersggelser af tovvaerk fra arkaeologiske fund, paviste en bemeerkelsesvaerdig veekst i kraftigt
tovvaerk i vikingetiden, og han tolker det som et tegn p3, at der var behov for tovveerk til skibes rigning (fig.
8.20). Pa Vikingeskibsmuseet i Roskilde er der desuden blevet eksperimenteret med fremstilling af
lindebast tovveerk til flere af de sejlende rekonstruktioner af skibene. Disse forsgg har givet en god erfaring
med bade fremstilling og brug, og vist at lindebast kan fungere i riggen pa et skib (Magnus 2006b).

Diameters of rope finds
100 - 120 mm ‘

80 - 100 mm mViking Age / Middle Ages
60 - 80 mm mBefore Viking Age
55 - 60 mm
50 - 55 mm
45 - 50 mm
40 - 45 mm
35 - 40 mm
30 -35mm l
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Fig. 8.20. Fordeling af tovveerksdimensioner i de arkaeologiske fund. Bemeerk fraveeret af
tovveerksdimensioner pa over 18 mm fgr vikingetiden og dimensioner pa op til 10-12 cm i vikingetiden.
Magnus mener, at det indikerer, at skibe fik brug for kraftigt tov omkring éar 700-800. (Magnus 2006, side
29, fig. 5.7).

Vanttove og vantnale

| hele Osebergskibets laengde er der, som gennemgaet i afsnit 8.2, udsparinger pa knaeenes bagside pa ca.
3,0 cm i diameter. Udsparingerne er faset pa kanterne, hvilket tyder pa, at der har siddet tovvaerk her. |
forskibet er der kun én udsparing i den gverste del af knaeet ved skibets gverste bordgang. | agterskibet, til
og med spant 1F, er der udsparinger bade foroven og forneden i knaeene ved naestgverste og gverste
bordgang.

Vanttovene kan have siddet fastgjort agter for masten i de nederste udsparinger i knaene, hvor knaeet er
kraftigst. De blev vurderet til at have siddet i knaeene ved spant 1A til spant 4A. Det er vigtigt at de sidder
bag masten, sa sejlet kan forme sig jaevnt uden at blive pavirket af vantets placering. Vanttovene blev
fastgjort med vantnale til stropper, der blev bundet gennem udsparingerne i knaeene (fig. 8.21). Gennem
udsparingen i den nederste del af knaeet ved spant 1F, blev der pa Saga Oseberg monteret en strop til et
ekstra vant, der kunne sattes i forbindelse med bidevindssejlads og i forbindelse med, at masten skal
kunne laegges, nar forstaget afmonteres for at blive koblet til mastenedlaegningstaljen.
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Fig. 8.21. Vantndle fra vikingetid og middelalder. 1. Gokstadskibet. 2. Hedeby. 3. Fribradre A 4. Gedesby.
Tegning forfatteren. Foto th. vantndle pd Saga Oseberg. Foto Beate Veian.

Ved udgravningen af Osebergskibet blev der ikke fundet vantnale, men blandt de mange sleeder og andet
udstyr, der 1a om bord, blev der fundet adskillige mindre nale, der kan have haft samme funktion som en
vantnal. | udformningen minder de om vantnalen fra Gokstad, men de er for sma til at have veeret brugt i
riggen. Vantnalene til Saga Oseberg blev derfor rekonstrueret efter den 74,5 cm lange bevarede vantnal fra
Gokstadskibet (Nicolaysen 1882, PI. IV).

Som beskrevet i afsnit 8.5 13 et tykt tov hen over "hgfdafjglen”, spdnn, hgjt i steevnen og den gverste del af
en "rund fyrrestang” med en diameter pa ca. 4 cm. Stangen er tegnet med et indhak naer enden (se fig.
8.17.). Det kunne vaere en vantnal (Gustafson 1904a, 57-58).

| fundkataloget er der beskrevet noget, der kunne veere en vantnal. Den beskrives som en krummet, rund
eketrees stok, hel [...] Nedentil meget tyk, 6,8 cm i tvermaal. Her er den baktil skraat tilskaaret, og har hul
efter en st@rre nagle horisontalt. Gar ret opover og smalner [ind] mot spssen, somer 1,8 cm tyk. L. i alt 71
cm. Har altsa veeret festet i lodret stilling og krummet utover. Til skipet? (Grieg 1926, 38). Den fandtes ved
bagbord raeling ved gravkammeret, og Gustafson foreslar, at den tilhgrer skibet. | kataloget har den nr. 112,
og i Gustafsons udgravningsdagbog har den nr. 127. Det kunne vaere en vantnal af samme type som fra
vaerftspladsen, Fribrgdre A (Skamby Madsen & Klassen 2010, 230). To andre mulige vantnale, er beskrevet
pa side 140 i kataloget. De er ens og 88 cm lange: To buede treestaenger [...] stangens ene ende flat og
firsidig og utstyrt med et hull. Selve endepartiet er avfundet og hullet er anbragt 3,5 cm innenfor stangens
endeparti. Dette hul er 3,3 cm i diameter. Bredden i den ene ende er 5 cm og tvers over hullet 6,0 cm. 40,0
cm fra enden, [...] er det utskdret en rand som er 2,0 cm bred og 0,5 cm dybde. Pa dette sted ser det ud til at
det har veert festet et taug. Tvaersnittet er her rundt og stangens bredde 3,5 cm og tykkelsen er 3,0 cm. De
blev fundet liggende foran en af de sleeder, der Ia om bord og har muligvis tilhgrt den, men pa beskrivelsen
af den, lyder det som om, at det var vantnale, eller har haft samme funktion som sadanne. De har
katalognummer 1904 no. 229 e-g. (Grieg 1926, 140).
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Udsparingerne pa knaeenes bagside abner en masse muligheder for fastggrelse af diverse tovvaerk. | alle de
gvrige udsparinger i knaeene kan der monteres mindre stropper for at gge mulighederne for fastggrelse af
diverse tov og liner om bord, sa forskellige muligheder kunne afprgves. Stropperne kan have vaeret lavet af
tovvaerk, men det kunne ogsa taenkes, at der sad vidje-eller hudstropper af eksempelvis hvalros, som faste
ringe. Stroppernes antal og anvendelsesmuligheder blev ikke fastlagt pa forhand. Det vil der blive
eksperimenteret med under fremtidige sejladser med Saga Oseberg.

Fastggrelse af vanttovene med vantnale til stropper blev valgt som en realistisk og enkel Igsning, der er
kendt fra andre arkaeologiske skibsfund fra vikingetid og middelalder. Vantnale til fastggrelse og
opstramning af vanttove er kendt fra udgravningen af den vikingetidige havn i Hedeby, veerftspladsen ved
Fribrgdre A pa Falster og den vikingetidige handelsplads, Birka. Ogsa i den middelalderlige Kalmar Havn og i
Gedesbyskibet fra 1280 er der fundet vantnale (Crumlin-Pedersen 1997b, 134, 279; Skamby Madsen &
Klassen 2010, 230; Olsson 2017, 199-212; Bill 1997, 68). | Gokstadskibet blev der fundet en enkelt vantnal,
der dog fa@rst blev erkendt som sadan langt senere. Dens funktion blev beskrevet som et traestykke med
ukendt funktion, og i Nicolaysens publikation af Gokstadskibet, er den tegnet i lille skala (Nicolaysen 1882,
78, Pl. IX.). Det tog derfor mange ar, fgr den blev opdaget og erkendt som vantnal.

Vantnale er ogsa blevet brugt pa rasejlsbade i nyere tid til fastggrelse af bade vanter og stag (Andersen &
Andersen 1989, 265). Systemet med stropper og vantnale er afprgvet og brugt pa samme made pa
adskillige fuldskalarekonstruktioner af arkeeologiske skibe blandt andet af Skuldelev 1, 2 og 6 pa
Vikingeskibsmuseet i Roskilde, og systemet har vist sig at fungere godt.

Leengderne pa de fire vanter, de to bidevindsvanter, agterstag og forstag blev beregnet ved at tegne alle
riggens dele ind pa et print af nakkelinjetegningen. Tovvaerkets dimensioner blev beregnet pa baggrund af
diameteren pa de udsparinger, som de menes at have vaeret fastgjort i.

Selv om tovvaerket pa Osebergskibet mest sandsynligt var fremstillet af lindebast, blev tovveerket til Saga
Oseberg fremstillet af tjaeret hamp. Dimensionerne pa tovvaerket i hamperiggen blev baseret pa den
dimension tovvaerket oprindelig vurderes at have haft. Hamp er bade tungere og steerkere end tovvaerk af
bast, men basttov til hele skibet ville veere yderst ressourcekraevende bade tidsmaessigt og gkonomisk for
Saga Osebergs badelaug, og anvendelsen af hamp i riggen pa Saga Oseberg vil ikke have nsevneveerdig
betydning for fuldskalarekonstruktionens sejlegenskaber.

Pa mastetoppen blev vanter og stag placeret i naevnte raekkefglge:

1. Forstaget (Nederst sa det ikke kan falde af, nar masten rejses eller lsegges)
2. Bidevindsvanter

3. Vanter skiftevis bagbord/styrbord

4. Agterstag (@verst)

Forstag og agterstag

For- og agterstag var sandsynligvis fastgjort i udsparinger i den forreste og agterste rong, der var placeret
hgjt i steevnene. | den forreste rong var der udskaret fordybninger pa 4,0 cm i diameter, et i hver side af
rongen. | den agterste rong i agterstaevnen var udsparingerne 3,0 cm i diameter, 1,0 cm mindre end i
forskibet (fig. 8.22).
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Fig. 8.22. Agterste og forreste rong tegnet i Glendes skitsebog (Glende 1904, 19, 46). Bemaerk udsparinger
til tovveerk pa 3,0 cm i agterste rong, og 4,0 cm i den forreste rong.

Det virker logisk, at forstaget var af en kraftigere dimension end agterstaget, fordi agterstaget ikke er udsat
for den samme belastning, som forstaget er under sejlads. Agterstaget aflastes af vanttovene, som alle
traekker agterover i skibet. Forstaget bliver udsat for et stgrre pres seerlig ved bidevindssejlads og ogsa til
dels ved sejlads pa halvvind.

Forstaget pa Osebergskibet kan enten have vaeret bundet direkte omkring rongen eller fastgjort i en strop,
der var bundet i udsparingerne i rongen. For at undga slid i selve forstaget, og for forholdsvis let kunne
opstramme eller afmontere det, blev Igsningen med en strop valgt. Forstaget fastggres til denne strop med
en stagnal. Stagnalen til Saga Oseberg blev ligesom vantnalene tegnet efter den bevarede vantnal fra
Gokstadskibet.

Det er ogsa en mulighed, at forstaget sad opstrammet med sytov i en form for flyveklamper tilsvarende de
fire, der blev fundet om bord pa Gokstadskibet (fig. 8.23) (Nicolaysen 1882 pl. IV-VI; Dammann 1996, 46).
Den ene er 57,0 cm lang og 8,5 cm tyk, og den anden er 53,0 cm lang og 7,5 cm tyk. De er forstaerket pa
tveers bade foroven ved hullet og pa midten af 2,0 cm tykke traenagler, sa de har skullet holde til noget.
Deres funktion er ikke kendt og meget omdiskuteret. Det kunne veere relevant at eksperimentere med
disse flyveklamper, fordi erfaringerne med fuldskalarekonstruktionerne i en stgrrelse som Skuldelev 1-
rekonstruktionen Ottar og Skuldelev 2-rekonstruktionen Havhingsten fra Glendalough er, at det er
vanskeligt at stramme det forholdsvis lange og tunge forstag op med en enkelt vantnal. Dette er selvfglgelig
seerlig udtalt pa de stgrre skibe, hvor forstaget i kraft af sin dimension og leengde er tungt i sig selv. Hvis
forstaget var strammet op med sytove i stedet for med en stagnal, ville det maske vaere enklere at stramme
det op. Det ville sa ogsa veere enklere at fire af pa forstaget for at kunne montere en talje (udveksling) i
forstaget til at styre masten, nar denne skulle laegges eller hejses.

Agterstaget har ikke pa samme made skullet Igsnes og strammes, og det kunne derfor godt have vaeret
fastgjort med en enkelt stagnal til en strop, der var bundet gennem udsparingerne i den agterste rong.

185



Fig. 8.23. Fire flyveklamper fra Gokstadskibet. De to til venstre er henholdsvis 57,0 cm og 53,0 cm hgje. De
to til hgjre er sd vidt vides aldrig tegnet. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.

8.5 Lgbende rig

Lengderne pa tovvaerket i den Igbende rig, som skgder, hals, braser, fald, bugline og priere, blev beregnet
ved at tegne alle riggens dele ind pa et print i 1:20 af nakkelinjetegningen. Dimensionerne pa tovvaerket i
den Igbende rig, som der ikke er spor efter i skibet, blev baseret pa erfaringer fra sejlads med de
traditionelle norske rasejlsbade, sammen med erfaringer fra oprigning og sejlads med de gvrige
fuldskalarekonstruktioner af rasejlsriggede skibe pa Vikingeskibsmuseet i Roskilde.

Oversigt over rekonstruerede dimensioner og leengder pa den staende og Igbende rig findes i Bind 2, Tabel
nr. 65.

Knevler

| Osebergskibet blev der fundet en stor maengde knevler i forskellige stgrrelser fra 2,3 cm til 28,5 cmi
lengden (fig. 8.24). Enkelte af knevlerne blev bestemt til at veere fremstillet af bggetrae, enkelte blev
beskrevet som vaerende af blgdt trae, mens traesorten for stgrstedelens vedkommende ikke er bestemt
eller beskrevet.

De stgrste af knevlerne havde 3,0-6,0 cm brede indhak til tovveerket (Grieg 1926). Det har veeret fra sa
kraftigt tovvaerk, at de ma have tilhgrt skibets rig. Stgrrelserne pa de stgrste af knevlerne svarer til de
stgrste af de knevler, der blev udgravet i Hedeby Havn (Crumlin-Pedersen 1997b, 132-139).
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Knevler fundet ved udgravningen af Osebergskibet, i alt 42 stk.
Efter Gustafsons udgravningsdagbog og Brggger/Griegs fundkatalog (Grieg 1926; Gustafson 1904a)

Fundnummer

Lengde
cm

Tykkelse
cm

Bredde pa hak
cm

Bemaerkninger

Knevler, der ma have tilhgrt skibets rig

52 31,5 4,5 Om "rastangen” i agterskibet. Hardt trae

52 24,0 4,5

73 21,5 Om det kraftige spire i forskibet

107 26,5 6,0 Med tov

253 17,8 4,4 3,3 0,6 cm dybt hak

255 28,4 6.1 5,7 1,0 cm dybt hak. Bggetrae

305 b Ca. 18,0 3.0

305e 18,5 @delagte knevler. Brudt i begge ender

305e 11,7 @delagte knevler. Brudt i begge ender

305e 18,2 @delagte knevler. Brudt i begge ender

361 17,4 3,9 3,0 cm tykt tov

110 17,0 4,0 Knevel af blgdt tree, med 3 lagt tov pa 3,0 cm
Over "hgfdafjplen”, spdnn i agterstaevn

Knevler, der kan have hgrt til enten rig eller telt

297 b 10,8 2,3 1,4 Hak 0,3 cm tykt

297 c 9,0 2,0 2,1 0,5 cm dybt hak

152 a 11,3-11,9 | 2,1-2,2 I alt 5 stk.

152 b 6,3-11,2

152 ¢ 13,5

Knevler, der kan have tilhgrt telt eller andet

152d 6,5

152 e 4,6

152 f 2,7 1,4

152 ¢ 2,3-2,7 | alt 3 stk.

152 h 9,3

152 h 6,5

152 8,9 Knude om pinden

152 k 3,0 Tov 0,6 cm tykt

1521 9,5

152 m 2,7

152 n 2,5

152 r 3,7-13,3  alt 7 stk.

367 3,6 1,0 0,7 cm tov

367 3,7 1,0 1,2 0,7 cm tov

Fig. 8.24. Starrelser pa knevler fundet i Osebergskibet, da det blev udgravet. Tabel forfatteren.
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En stor del af tovveerket i Osebergskibet 1a omkring en knevel. Undersggelser af arkaeologiske fund og
fremstillingen af basttov i forbindelse med eksperimentelle undersggelser pa Vikingeskibsmuseet i Roskilde
har vist, at basttov blev fremstillet ved, at den ene ende blev lagt omkring en knevel (Magnus 2006a, 28-
31). Fundet af de mange knevler passer dermed godt sammen med den store maengde lindebasttov, der I3 i
skibet, da det blev udgravet (Brggger et al. 1917, 306-309; Brpgger & Shetelig 1928, 275-277). Derfor blev
riggen pa Osebergskibet rekonstrueret med knevler alle de steder, det var oplagt i riggen, i stedet for
knuder, splejsninger, kroge, blokke eller andet.

Antallet af de store knevler i skibsfundet indikerer, at dele af riggen |13 om bord pa skibet, da det blev sat i
gravhgjen (fig. 8.25 og 8.26). Anvendelsen af knevler har ikke vaeret specielt for Osebergskibet. Ved
udgravningen af Hedeby Havn blev der fundet flere hundrede knevler af samme typer som knevlerne fra
Osebergskibet. | Gokstadskibet, Bergen havn og i forbindelse med udgravningen af den vikingetidige
handelsplads i Birka blev der ligeledes fundet knevler (Crumlin-Pedersen 1997b, 138; Dammann 1996, 45;
Nicolaysen 1882 pl. VI; Christensen 1985, 141; Olsson 2017, 350, 359). Knevlerne, der blev fundet i Hedeby
havneanlaeg, er af forskellige traesorter, overvejende af eg og hassel, men ogsa af pil, ahorn, ask, fyr og
kornel/kirsebaer (Crumlin-Pedersen 1997b, 277).

Knevler til Saga Oseberg:

Fig. 8.25. Forskellige typer knevler fra Osebergskibet. Foto Kulturhistorisk Museum i Oslo.
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Oversigt over de forskellige typer knevler til Saga Oseberg

Anvendelse Antal Type Leengde Tykkelse Abning
Hgjpriere 3 stk. A 16 cm 4,5 cm 14 mm
Bugline 4 stk. C 16 cm 5,0 cm 18 mm
Signattaljer 4 stk. B 20cm 5,0cm 16 mm
Fald 1 stk. C 40 cm 6,0 cm 32 mm
Mastenedlzeg. 1 stk. C 35cm 5,5cm 22 mm
Maste sidestyr 2 stk. C 35cm 5,0cm 22 mm
Midterskgde 1 stk. A 30cm 5,0cm 20 mm
Hanefod 1/4 4 stk. B 30 cm 5,0cm 18 mm
Hals 2 stk. A 35cm 5,5cm 24 mm
Rortalje 1 stk. B 30cm 5,0cm 14 mm
Rakke nedhal 1 stk. C 30cm 4,5 cm 14 mm
Hals 2 stk. C 30cm 6,0 cm 26 mm

Fig. 8.26. Knevlernes dimensioner er vejledende og tilpasses ved oprigning. Tabel forfatteren.
Oversigten over knevler findes ogsa i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 62.

Blokke

Der er kun bevaret en enkelt blok i Osebergskibet (fig. 8.27). Den er beskrevet af Shetelig som veerende en
mulig sk@deblok (Brggger et al. 1917, 308; Brggger & Shetelig 1928, 273). Blokken er lavet af bggetrae. Den
er 30,5 cm lang og 5,5 cm tyk i den ene ende og 10,7 cm bred i den anden ende, hvor den smalner ind til ca.
1,0 cm tykkelse. | den smalle kraftige del af blokken sad der et stykke trelagt tov pa 15 mm i diameter i en
9,0 cm lang fals i blokken (Brggger et al. 1917, 308). | den flade og tynde del af blokken er der to huller pa
henholdsvis 3,2 cm og 2,7 cm i diameter (Grieg 1926, 187).

Fig. 8.27. Blok fra Osebergskibet. Den er fremstillet af bggetree. Dens anvendelse er ukendt. Foto
Kulturhistorisk Museum i Oslo.

Det er ikke umiddelbart muligt at afggre, hvad blokken kan have veeret anvendt til, fordi den ikke ligner
nogen andre fund af blokke fra arkaeologiske skibsfund. Om den ville veere egnet som skgdeblok er
tvivisomt, fordi blokken er forholdsvis tynd, sa skgdetovet vil ikke glide sa let. Som sk@deblok giver det
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heller ikke umiddelbart mening, at der er to huller, der sidder sa teet. Den ligner mere noget, hvor det er

meningen, at tovvaerket skal kunne lases i hullerne. | Gustafsons udgravningsdagbog skitserede han to
traestykker af bgg, der blev fundet ved mastefisken (Gustafson 1904a, 18). De ligner den omtalte blok (fig.
8.28). Tegningen er utydelig og hans skrift naermest ulaeselig. Hvis det er blokke, har der vaeret to af dem.

Gustafson tegnede blokken mere praecist i udgravningsdagbog del Il (Gustafson 1904b, 115). Her er det

tydeligt, at der er tale om samme blok, som den bevarede. Hvis disse blokke oprindeligt har hgrt til ved

mastefisken, kan de have veeret anvendt i forbindelse med midterskgdet eller et rakke nedhal.

Fig. 8.28. Blokke med tov skitseret i Gustafsons udgravningsdagbog (Gustafson 1904a/b, 18, 115).

Oversigt over blokke til Saga Oseberg Forleeg | Stérrelse cm | Nummer | Reference
f?\ --------- Fald og faldlgber Hedeby | 40,0x 16,0 1, Crumlin-Pedersen
f""? ' \I Mastenedlaegningstaljer 40,0x15,0 |2, 1997b, 135
\@' TH Rortalje, arbejdstaljer 19,0x 8,0 3,4,5,
g 6 Blokke til skgde, Gokstad | 28,0x7,0 6 Akerlund 1959
|j midterskgde, 24,0 6,0 7 Nicolaysen 1882
() @ rakketrosse 24,0 6,0 8 Damann 1996
(. {0 Bugline Hedeby | 20,0x7,0 9 Crumlin-Pedersen
- @} 1997b, 136
:-”.-.] \af Priere og hanefgdderi % | Bergen 16,5x 7,5 10 Christensen 1985,
{84 3¢ punkter 142
. Rakke Oseberg 12 Brggger et al.
[ ad) 1917, 322
j Vantnal Gokstad | 60x5 11 Nicolaysen 1882-
e Damann 1996
L___,--B ﬂ---:} Knevler Oseberg 13 Brogger et al.

1917, 307-308

Fig. 8.29. Oversigt over forlaeg til blokke til riggen pd Saga Oseberg. Tabel og tegning forfatteren.
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Rakken til Saga Oseberg blev lavet efter den bevarede rakke fra Osebergskibet. Den er tegnet af Shetelig i
fundpublikationen (Brggger et al. 1917, 322). Denne tegning blev brugt som arbejdstegning pa Saga
Oseberg. Da der blev fundet sa fa blokke i Osebergskibet, blev blokkene til riggen pa Saga Oseberg
rekonstrueret pa baggrund af fund af blokke fra Gokstadskibet, Bryggen i Bergen og det vikingetidige
havneanlaeg i Hedeby (Nicolaysen 1882 pl. VI-IV; Dammann 1996, 45-46; Christensen 1985, 140-148;
Crumlin-Pedersen 1997b, 134-139). En oversigt over blokke, vantnale og krydsholter til Saga Oseberg
fremgar af tabellerne (fig. 8.29 og 8.30). Findes ogsa i Bind 2, bilag 9, tegning nr. 63.

Oversigt over blokke, vantnale og krydsholter til Saga Oseberg.
Fald En enkeltskaret og en dobbeltskaret hjulblok. Blokken |ases i enderne med en
klinknagle pa tveers. Den enkelte hjulblok, der sidder i faldet, forleenges 5,0 cm

og slidsen til hullet forlaenges, sa der bliver plads til fastggrelse af faldlgberen
under hjulet. Den dobbeltskarne hjulblok til faldlgberen sidder ved deek i en
strop, der er bundet fast til rorskottet

Mastenedlaegning | Enkeltskaret hjulblok og en dobbeltskaret hjulblok. Den enkelte hjulblok
forleenges 5,0 cm, sa der er plads til fastggrelse af Igberen pa 22 mm. Den I3ses
i enden med en klinknagle. En strop splejses i den gverste del til fastggrelse af
stagnal i forstaget. Den dobbelte hjulblok lases i enden med en klinknagle. Den
monteres i en strop i forstaevnen, evt. omkring rongen

Mastenedlaegning | 2 stk. enkeltskarne hjulblokke. Lases i enderne med klinknagler. Sidder i strop i

sidestyring udsparing i knae ved 5F. Lgberen har en Igkke i den ene ende til vantnalen i
bidevindsvantet.

Heevetove 4 stk. Enkeltskarne hjulblokke. Bindes til raen.

Ror talje 2 enkeltskarne hjulblokke. Den ene forlaenges og lases med en jernnagle og

slidsen gges, sa der er plads til at fastggre Igberen pa 14 mm.

Arbejdstaljer To enkeltskarne og to dobbelte hjulblokke. Der monteres en knevel i de enkelte
hjulblokke til gjer i ligtov. De dobbelte blokke forlaenges, sa der er plads i
slidsen under hjulet til fastggrelse af Isberen pa 16 mm. De sattes med knevler

til stroppe i udsparinger ved knae.

Bugline Tre blokke. En sidder i forstaevn, og to sidder i hanefgdder i sejlet.

Hgjpriere og Tre blokke. En til hgjprier i sejl og to til hanefgdder i underligets % punkter (til %

hanefgdderisejl | skgde).

Skgde To blokke bindes i sejlhjgrner.

Hals To store knevler til stroppe ved halshuller bindes i sejlhjgrner.

Rakke En rakke med stropper til at binde om raen.

Rakkenedhal En blok.

Midterskgde Tre blokke. To ved mastefisk og en med et ekstra hul i midten til hanefoden i
underlig.

Krydsholter til Fire stk. fastgjort med treenagler til skibssiden agter.

skeder og braser
Vantnale/stagnale | Tivantnale og to stagnale.
Knevler Fig. 8.25 0g 8.26

Fig. 8.30. Oversigt over blokke, vantndle og krydsholter til Saga Oseberg. Tabel forfatteren.
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8.6 Riggen samlet.

Da alle riggens dele og funktioner var rekonstrueret, blev den samlede rig til Saga Oseberg tegnet (fig.
8.31). De enkelte blokke blev nummereret, og deres nummer henviser til listen over blokke og antal.
Tegningen findes i bind 2, bilag 9, tegninger 64 og 66.

Fig. 8.31. Osebergskibets rekonstruerede sejl og rig. Tegning skala 1:200. Tegning forfatteren.
Med rekonstruktion af riggen er grundlaget for fulskalarekonstruktionen feerdigt, og naeste skridt bliver at

bygge Saga Oseberg, fremstille sejl, tovvaerk og blokke og rigge skibet op, sa det er klar til den endelige
afprgvning af rekonstruktionen.
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9. Bygningen af Saga Oseberg
Fuldskalarekonstruktionen Saga Oseberg blev bygget af Stiftelsen Nytt Osebergskip i Ténsberg (nu Oseberg
Vikingarv) (https://osebergvikingarv.no/). Skibet blev bygget efter de nye rekonstruktionstegninger, baseret

pa undersggelserne i forbindelse med rekonstruktionen. Arbejdet blev pabegyndt i juni 2010 i Tensberg.

Bygningen blev foretaget af badebyggere med erfaring inden for bade traditionel badebygning og bygning
af fuldskalarekonstruktioner af arkaeologiske skibe i samarbejde med frivillige amatgrer, som skulle drive
skibet videre efter sgseettelsen.

Saga Oseberg blev bygget under ledelse af badebygger Geir Rgvik fra Stiftelsen Nytt Osebergskip.
Badebygger Thomas Finderup var faglig medarbejder pa projektet og havde som opgave at kvalitetssikre
alle led i byggeriet (Finderup 2018, 15, 336). Finderup arbejdede ud fra den valgte
eksperimentalarkzeologiske metode, beskrevet i kapitel 2, med udgangspunkt i det arkaeologiske fund og
med en forstaelse for det grundlag, der er skabt i rekonstruktionen (Finderup 2018, 10-18).

Finderup og Revik har suppleret med relevante undersggelser af Osebergskibet, som havde betydning for
fuldskalarekonstruktionens bygning og kvalitet, og som fgrte til meget ny viden om Osebergskibet. De
undersggte materialekvalitet, konstruktionsdetaljer og veerktgjsspor, som ikke var ngdvendige for arbejdet
med rekonstruktionen af skrogets form, men som var afggrende for Saga Osebergs konstruktion, styrke,
veegt og fleksibilitet.

Fig. 9.1. Saga Oseberg blev bygget af tilsvarende materialer, verktgjer og metoder som Osebergskibet. Foto

Bjgrn Harald Lian.
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Saga Oseberg blev bygget af tilsvarende materialer og kvalitet og efter de samme principper og teknologier,
som det oprindelige skib. Bordene blev lavet af spejlklgvet eg, tildannet med rekonstruktioner af gkser fra
vikingetiden, der matcher vaerktgjssporene pa originalskibet (Finderup 2018, 67-162). Spanterne blev
tildannet af tammer, der var groet i den korrekte dimension, og som blev surret til klamperne pa bordene
med strimler af hvalbarder. Finderups undersggelser er publiceret i bogen Saga Oseberg, Rekonstruktion af
et vikingeskib, der udkom i 2018 (Finderup 2018). Derfor skrives der ikke uddybende om bygningen af
fuldskalarekonstruktionen her.

Saga Oseberg blev sgsat den 20. juni 2012, og rigget med mast og sejl umiddelbart efter. Den er bygget sa
autentisk som muligt og kan derfor anvendes til analysen af Osebergskibets sejlegenskaber i naerveerende
arbejde.

[
N

TR

P

Fig. 9.1. Den nye fuldskalarekonstruktion af Osebergskibet, Saga Oseberg, blev sgsat i 2012. Foto Thomas
Finderup.
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Umiddelbart efter sgszettelsen blev Saga Oseberg rigget med mast og sejl klar til naeste kapitel, afprgvning
for sejl (fig 9.3)

Fig. 9.3. Saga Oseberg rigget og klar til naeste kapitel — afpragvning for sejl. Foto forfatteren.




10. Afprgvende sejladser med Saga Oseberg

Skrog, ror og sejl er en helhed, som kun virker i kraft af hinanden. Hvis helheden ikke fungerer optimalt, er
de tre dele sandsynligvis ikke korrekt afstemt. For at skibet skal kunne fungere optimalt forudseaettes det, at
der er balance mellem vindens tryk i sejlet og vandets tryk pa skroget.

Derfor er det centralt at foretage afprgvningen af det rekonstruerede skib som en helhed og ikke vurdere
sejl, ror eller skrog som enkeltdele. En andring af en af de tre dele vil influere pa de gvrige to ligesom en
a2&ndring i en dimension i et ssammenhangende skrog pavirke de gvrige dimensioner (se afsnit 2.4).

Ved de afprgvende sejladser med rekonstruktionen vurderes rekonstruktionsarbejdets forelgbige
konklusioner i praksis. En retvisende afprgvning forudszetter derfor, at sejladsen foretages i teet dialog med
rekonstruktgren og inden for rammerne af den eksperimentalarkaologiske metode, der ligger til grund for
rekonstruktionen.

Den fenomenologisk-hermeneutiske indgang er central i denne fase af arbejdet, fordi den fastholder en
kritisk, aben og reflekterende arbejdsmade. Det betyder, at der Isbende ma foretages nye analyser af det
arkaeologiske grundlag og selve rekonstruktionen ud fra de spgrgsmal, der opstar under afprgvningen, for
at sikre at helhed og sammenhang i fortolkningen af rekonstruktionen (se kap.2).

Kapitlet skelner mellem afprgvning, testsejlads og sejlads med Saga Oseberg:

Med afprgvning menes de indledende sejladser med skibet, hvor det bliver undersggt, hvordan
fuldskalarekonstruktionen fungerer og hvordan den kan handteres. Fgrst nar skibet er afprgvet, og
helheden fungerer med sejl skrog og ror i balance, kan skibets sejlegenskaber undersgges i en egentlig
testsejlads.

En testsejlads har til formal at registrere og analysere skibets egenskaber under forskellige forhold. Her
testes skibets egenskaber med hensyn til fart, afdrift og kurs i forhold til vinden i forskellige vindstyrker,
strom og bglger.

Sejlads deekker over almindelig sejlads og brug af skibet, hvor der sejles med uformelt formal, men hvor der
dog stadig uundgaeligt erfares og opnas en fortrolighed med skibet og dets karaktertraek.

Afprgvningen af Saga Oseberg for sejl blev foretaget ved forskellige sejladser og efter to forskellige
metoder. Arbejdet med afprgvningen af skibet begyndte i 2012, samme ar som Saga Oseberg blev sgsat, og
blev fgrst afsluttet i 2015, hvor Saga Oseberg havde veeret i brug i tre sasoner.

Afprgvning nr. 1 tog udgangspunkt i en procedure, der er baseret pa erfaringer med den norske 1800-tals
rasejlstradition og den made Nordlandsbaden og Afjordsbaden er blevet handteret pa. Disse skibe har
mange lighedspunkter med skibe fra vikingetiden, og erfaringer fra sejlads med og handtering af disse bade
er derfor en relevant parallel (fig. 10.1).

Afprgvning nr. 2) blev foretaget pa baggrund af Vikingeskibsmuseets eksperimentalarkaeologiske metode
baseret pa erfaringer fra rekonstruktion og sejlads med fuldskalarekonstruktioner af arkaeologiske
skibsfund (se kap. 2).
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De to forskellige afpr@vningsmetoder gav vidt forskellige resultater og illustrerer betydningen af at

opretholde en konsistent metodisk tilgang til den samlede undersggelse af Osebergskibet.

Fig. 10.1. Norske traditionelle rasejlsbade har mange lighedspunkter med vikingetidens skibe.
Nordlandsbaden Rana fra 1890, tv. og fuldskalarekonstruktionen af Skuldelev 3 fra 1030, Roar Ege th. Foto
Werner Karrasch, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.

10.1 Trim og sejlads. Forklaringer pa rig og sejladsudtryk

Kapitlet er spaekket med sejladsudtryk og skibsudtryk. Derfor gennemgas generel sejladsteori for et skib
med rasejl i dette afsnit, for de forskellige afprgvningsfaser beskrives og diskuteres i det fglgende. Hvad det
kraever at sejle, trimme og mangvrere et skib med rasejl er en ngdvendig baggrundsviden for at forsta de
sporgsmal, der opstod under afprgvningen, og som har vaeret ngdvendige at behandle som del af
undersggelsen af skibets sejlegenskaber. Gennemgangen baserer sig pa tidligere sejladsteoribeskrivelser
forklaret i publikationer omhandlende rasejl og sejlads (Andersen & Andersen 1989, 121-135, 147-162;
Eldjarn & Godal 1988a, 143-202/1990b, 55-71; Andersen 1997b, 161-174; Vinner 1997, 233-236).

Vikingetidens skibe har det feelles traek, at de var dbne udaekkede fartgjer, med forholdsuvis lille dybgang.
De var let byggede, med en spinkel, staerk og fleksibel konstruktion. De var rigget med et enkelt retvinklet
rasejl bundet pa en ra for oven, der blev fastholdt til masten med en rakke. Sejlets forreste nederste hjgrne
kaldes halsen, og den saettes fast til skibssiden forude enten pa en beitiass eller til en strop eller en
sejlstikke direkte i skibssiden. Det agterste og nederste sejlhjgrne styres med skpdet, der traekkes agterud
og saettes omkring et krydsholt i agterskibet. De gverste sejlhjgrner i hver side styres ved hjeelp af braserne,
der er bundet til de yderste ender af raen (se figur 7.3).
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Midt under sejlet sidder prieren, der er en slags midtskgde, og over den midt i sejlet sidder hgjprieren. Ved
sejlets forkant (forlig) sidder buglinen. Den holder sejlets forlig stramt mod vinden, sa der ikke kommer
bakvind (ugnsket vind pa sejlets forside) i sejlet.

Skibet styres med et smalt sideror, der sidder monteret pa skibets styrbord side. Det er fastgjort til
skibssiden med en vidje af tree, der gar gennem rorvorten og omkring rorspantet inde i skibet, hvor den er
fastgjort gennem nogle huller i spantet. @verst er roret fastgjort til raelingen med en laederstrop. Denne
forholdsvis spinkle fastggrelse af roret seetter en naturlig begraensning for rorets stgrrelse. Jo stgrre et ror
er, jo mere belastning vil der vaere pa fastggrelsespunkterne. Derfor er et sideror kun til mindre justeringer
af kursen, og det forudszetter den omtalte balance mellem trykcentrene i skroget og sejlet (Andersen &
Andersen 1989, 313). Roret er rigeligt effektivt, nar skibet er i “trim”.

Trim og balance, helt generelt

Med trim menes, at der er balance mellem det aerodynamiske trykcenter (center for vindens tryk og sug i
sejlet) og det hydrodynamiske trykcenter (center for vandets tryk pa undervandsskroget) (Andersen &
Andersen 1989, 127-130; Eldjarn & Godal 1990b, 60-68). Nar disse to centre er lodret over hinanden under
sejlads, styrer skibet lige ud uden at skulle styres med roret (fig. 10.2a). Dermed er der minimal belastning
pa roret.

Om trykcentrene i skrog og sejl er lodret over hinanden konstateres ikke ved teoretiske beregninger, men
er noget den erfarne sejler fornemmer under sejlads. Det maerkes pa kursen, om skibet traekker til den ene
eller anden side i forhold til vinden. Hvis skibet ggr det, er det ikke i trim og ma styres med roret hele tiden.
Det er belastende for rorets fastggrelse med rorvidje og leederstrop, og for rorgaengeren. Et konstant
rorudslag skaber desuden modstand i vandet, hvilket bade bremser skibets fart og gger dets afdrift. Afdrift
vil sige, at skibet driver sidelaens veek fra vinden i forhold til den kurs det styres.

Skibets trim er afhaengig af, at sejlets bredde passer til skroget. Det aerodynamiske trykcenter er
beliggende foran for rasejlets midte i den forreste tredjedel. Den vaegt, der er om bord i form af ballast og
mandskab, placeres i skibets lzengderetning, sa det hydrodynamiske trykcenter passer til sejlets. Hvornar og
med hvilken halsplacering skibet er i trim, vurderes af rorgaengeren. Ved sejlads pa bidevind (vinden skrat
forfra) skal skibet holde sig stabilt pa kursen med roret i neutral stilling. Hvis det ggr det med den givne
halsplacering, er trykcentrene i sejl og skrog i balance med hinanden.

Luvgerrig
Hvis skibet har tendens til at styre op imod vinden er det luvgerrigt. Det bevirker, at rorgaengeren ma bruge

kraefter pa at styre skibet pa kursen. Hvis et skib er luvgerrigt, kan det vaere fordi, der er for meget vaegt
fremme i skibet, sa forskibet ligger for dybt. Derved vil det hydrodynamiske tryk ligge for langt fremme pa
skroget i forhold til sejlet (fig. 10.2c). Luvgerrigheden kan ogsa skyldes, at sejlhalsen er fastgjort for langt
agter i skibet, eller at masten haelder for langt agterover, sa det i stedet er det aerodynamiske trykcenter i
sejlet, der ligger for langt tilbage.

Leegerrig

Hvis skibet har en tendens til at styre vaek fra vinden, og rorgaengeren ma bruge kraefter pa at styre skibet
op mod vinden, er skibet laegerrigt. Det kan enten afhjelpes ved at flytte ballast eller mandskab fremi
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skibet, sa det hydrodynamiske center pa skroget flytter frem (fig. 10.2b). Det kan ogsa skyldes, at halsen er
fastgjort for langt fremme, eller at masten heaelder for langt forover, sa det aerodynamiske center i sejlet
dermed ligger for langt fremme. | sa fald kan trykcenteret i sejlet flyttes agterud ved at flytte halsen,
besztning, eller hale masten agterover, med mindre den, som i Osebergskibets tilfeelde, er last i en fast
position i en mastefisk.

Leegerrig A Luvgerrig A

Fig. 10.2. A: Skibet er i trim med trykcenteret pa skrog og sejl i balance. B: Skibet er laegerrigt fordi
trykcenteret pd skroget ligger bag sejlets. C: Skibet er luvgerrig fordi trykcenteret pa skroget ligger foran
sejlets. Den kraftige pil er vindretningen. Tegning forfatteren.

Mangvrering
Under sejlads kan skibets mangvreevne gges ved, at besaetningen placerer sig bevidst i skibet. Hvis det

gnskes, at skibet enten skal dreje hurtigere op mod vinden eller falde af med vinden, kan besaetningen
flytte sig henholdsvis fremefter eller agterover i skibet. Sadan forrykkes det aerodynamiske og det
hydrodynamiske center fra hinanden, og skibet vil dreje. Under normale forhold med et skib, der er i trim,
er det ikke ngdvendigt, at besaetningen flytter sig, fordi roret sa er tilstraekkeligt, men hvis der gnskes
ekstra drejemoment i snaevre farvande, kan det veere en fordel. Hvis situationen skulle opsta, at roret
mistes, kan skibet helt enkelt styres alene ved at beszetningen flytter sig i skibet, og trykket i sejlet flyttes
ved at hale i midterskgde og hgjprier, flytte halsen, sleekke sk@det og lignende.

Det er vaesentligt, at skibet har et grundtrim, som fastholdes af ballastens placering. Balancen mellem skrog
og sejl og ror afstemmes under de indledende sejladser med skibet, sa det er ikke noget, der skal justeres
hver gang, skibet skal ud at sejle. Dog kan skiftende besaetninger, udskiftning af last eller udstyr,
opstramning af vanter og stag sa mastens haeldning aendres, forrykke balancen. Hvis skibet ikke laengere er i
trim, er det vaesentlig for sejladsen at genskabe balancen.

For at skibet mangvrerer lettest, og besaetningen har mulighed for at pavirke langskibstrimmet med deres
vaegt, er det en fordel, at vaegten af ballast og last placeres centralt i skibet, hvor skibet har sin stgrste fylde
og dermed sit tyngdepunkt og omdrejningspunkt. Dette gger dets omdrejningsmoment og mindsker
belastningen pa skroget. Vagt mod enderne tynger skibet med kraft gange arm, hvilket ggr mangvreringen
tungere og belastningen pa skroget stgrre. Ballast mod enderne virker som en hammer, hvor skibet er
skaftet og ballasten er hammerhovedet (Eldjarn & Godal 1990b, 55-59) (fig. 10.3). Besaetningens mulighed
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for at pavirke trimmet og @¢ge mangvreringen bliver ogsa mindre, nar der er veegt i enderne, fordi det
kraever mere at pavirke trimmet med deres egen vaegt. Hvis der er placeret en stgrre maengde last eller
ballast i agterskibet, kraever det tilsvarende vaegt af besaetningsmedlemmer for at ophaeve virkningen eller
forrykke trimmet.

Fig. 10.3. Centreret ballast gger skibets omdrejningsmoment. Ballast mod enderne ggr skibet tungt og
belaster skroget.

Hvor meget ballast, der skal vaere om bord, afhanger af det enkelte skib. Skibet skal have en tilpas maengde
ballast, sa skroget far tilstreekkelig stabilitet og greb i vandet i forhold til skrogform og sejlareal. For at finde
frem til den passende maengde ballast tages skrogets konstruktion med i betragtningen. Skroget har en
egenvaegt, der betyder, at det flyder pa vandet i en bestemt hgjde. Her skal arehullernes hgjde over vandet,
sammen med roernes placering om bord tilpasses, sa arerne far den rigtige vinkel og afstand til
vandoverfladen. Hvis skibet ligger for hgjt pa vandet, er der for meget vindfang over vandoverfladen i
forhold til det greb, skroget far i vandet. Det vil gge skibets afdrift.

For meget ballast kan fgre til for stor sejlfgring og dermed til gget tryk pa skrog, sejl og rig. De tre dele er
konstrueret til en maksimal belastning af sejldugens tykkelse, tovvaerkets dimension og skrogets enkelte
dele. Nar ballastmangden gges, vil belastningen pa disse dele ogsa gges, fordi det bliver muligt at
bibeholde et forholdsmaessigt stort sejlareal, uden at skibet kaentrer.

Skroget tynges derfor ned med ballast, sa det hverken er for tungt eller for let, eller for hgjt eller for lavt i
vandet. Kraefterne fra vand og vind og vaegt bliver ngdt til at veere samstemt, for at helheden kan fungere.

Styrbord- og bagbord halse

Nar vinden kommer ind pa skibets styrbord side, seettes halsen fast i styrbord side af skibet. Dermed sejler
skibet pa ”styrbord halse”. Kommer vinden ind fra bagbord side, szettes halsen i bagbord, og der sejles pa
”bagbord halse”.

Kurser i forhold til vindretningen

Laens: Nar vinden kommer direkte agtenfra, sejler skibet pa laens. Sejlet er stillet, sa det star pa tvaers af
skibet. Begge halse er Igse, og sk@derne og braserne kun sat for at stille sejlet tvaers. Skibet bevaeger sig pa
grund af vindens tryk i sejlet.

Agten for tveers: Nar vinden kommer skrat agtenfra, sejler skibet agten for tvaers. Sejlet star da pa skra over
skibet og pa tvaers af vinden. Halsen er sat pa den agterste af de tre halspositioner, og skg@det er halet let
ind. Skibet bevaeger sig pa grund af vindens tryk i sejlet.
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Halvvind: Nar vinden kommer fra siden, sejler skibet halvvind. Her stilles sejlet pa skra over skibet, med
halsen sat i den midterste position. Skibet bevaeger sig dels pa grund af vindens tryk i sejlet og dels pa
grund af et sug, der opstar pa sejlets forside.

Bidevind: Skibet sejler med vinden skrat forfra. Sejlet star pa skra over skibet, med halsen sat i den forreste
position og skadet halet hardt ind. Skibet bevaeger sig fremad pa grund af et sug, der opstar pa sejlets
forside, fordi sejlet former sig i en bue.

Trykkraefterne pa skrog og sejl

Pa bidevind med sejlhalsen sat i forreste position opstar et kraftigt sug pa forsiden af det kurvede sejl.
Dette bevirker, kombineret med vindtrykket pa sejlets bagside og vandtrykket pa undervandsskroget, som
har en afdriftsheemmende virkning, at skibet beveaeger sig frem gennem vandet.

Efterhanden som skibet @ndrer kurs, sa vinden bliver mere agterlig i forhold til skibet, og kommer ind fra
siden og derefter skrat agtenfra, flyttes sejlhalsen trinvis agterefter til nye positioner, sa balancen mellem
skrog, sejl og ror opretholdes. Nar skibet sendrer kurs, sa vinden kommer mere og mere agtenfra, aftager
suget pa sejlets forside i takt med kursandringen. Samtidig bliver trykkraefterne pa sejlets bagside mere og
mere dominerende og tager til sidst helt over, nar skibet sejler pa laens.

Falde af og spidse op

Nar et skib aendrer kurs ved at styre “vak fra vinden”, sa vinden kommer mere agtenfra, kaldes det at
"falde af”. Det kan forstas som udtrykket at “falde lidt af pa den”, altsa ikke anstrenge sig sa meget. Hvis
skibet derimod sejler "taettere til vinden”, sa vinden kommer mere forfra, hedder det at “spidse op”. Det vil
sige, at skibet far en spidsere vinkel til vindretningen.

Kryds, stagvending, kovending

Nar skibet skal fremad i modvind, ma det krydse (fig. 10.4 A). Det betyder, at skibet zigzagger sig frem og
krydser sin egen kurs. Skibet sejler i en sa taet vinkel, som det er muligt mod vinden, altsa bidevind. Der
foretages vendinger enten mod vinden i en ”stagvending” eller med vinden rundt i en “kovending”.

| en stagvending drejes skibet mod vindens retning, det vil sige, at skibet vender over forstaget (fig. 10.4 B).
Nar skibet er drejet op i vinden, kommer der vind pa sejlets forside, altsa bakvind i sejlet. Derefter drejer
skibet indtil vinden kommer ind pa den anden side af skibet. Sa svinges sejlet rundt, og halsen sattes fast i
den modsatte side af skibet, og sejladsen fortsaettes. Nar skibet har staevnen direkte op i vinden, gar farten
ned, saerlig hvis der ogsa er bglger, som bremser skibet. Det kan betyde, at skibet ikke kan sejle fremad i
vendingen, men nogen gange vil blive ngdt til at bakke rundt.

| en kovending drejer skibet med vinden rundt, indtil vinden kommer ind pa den modsatte side af skibet
(fig. 10.4 C). Sejlet svinges med rundt, og halsen szttes i den anden side. | hardt vejr er en kovending det
roligste og sikreste i en rasejlsbad, fordi der hele tiden er fart i baden og styrefart til roret, men
kovendingen tager mere plads, end en stagvending, sa der mistes noget af den hgjde mod vinden, der er
opnaet. Derfor er en stagvending mest anvendt, nar vind og bglgehgjde er stabil.
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Fig. 10.4. Kryds, stagvending, kovending, bidevind, halvvind og laens. A: En rasejlsbad for kryds B:

Stagvending C: Kovending. C viser sejlfgringen; 1. Bidevind, 2. halvvind og 3. rumvind/laens. Tegning S@ren
Nielsen Vikingeskibsmuseet i Roskilde.
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10.2 Under sejl for fgrste gang i 2012

Den fgrste sejlads, med Saga Oseberg, blev foretaget 15.-16. september i 2012. Sejladsleder og skipper om
bord var Wiggo Steen Larsen, der i mange ar var rektor og sejladslaerer pa Fosen Folkehgjskole. Larsen er en
erfaren sejler, der har sejlet og undervist i stgrre og mindre rasejlbade i mere end 30 ar. | samarbejde med
badebygger og byggeleder Geir Rgvik og medlemmer fra Saga Osebergs badelaug gennemfgrte han to
dages sejlads med skibet i farvandet ud for Tgnsberg.

Sejladsen var ment som en forsigtig tilnaermelse til handtering af Saga Oseberg, som Larsen udtrykte det
(Larsen 2012, 1). Derudover var sejladsen ment som undervisning af Saga Osebergs badelaug i rasejl,
rutiner og godt sgmandskab, sa de kunne fungere bedst mulig som besaetning pa Saga Oseberg.

Larsen skrev efterfglgende en kort rapport om sejladsens forlgb og de erfaringer, der blev gjort i Igbet af de
to dage (Larsen 2012, 1-3). Sejladsen refereres her pa baggrund af hans rapport.

Skib, rig og sejl var ved s@gsatningen vejet til sammenlagt 8,1 ton. Med en 30 mands besezetning, ballast og
udstyr deplacerede skibet ca. 14 ton. Skibet |3 pa neutralt trim med 4060 kg ballast placeret i de to fgrste
rum bag ved masten. Larsen konstaterede, at masten stod lodret ved dette trim.

Saga Oseberg sejlede med fuldt sejl i 5-8 m/s og med et reb i sejlet i 8-10 m/s. Under sejladsen kraengede
skibet maksimalt 3-4° og pakkede s@en fint under skibet. Saga Oseberg gled let og stabilt gennem vandet
uden at skabe s@, hverken for, midtskibs eller agter. Farten var omkring 8 knob.

Skibet reagerede godt pa roret til begge sider, og gik fint over stag pa begge halser. Med ballasten liggende
i rummene omkring og agten for masten virkede det som om, at der var en god balance mellem skrog, sejl
og ror i de naevnte vindforhold. Skibet var let at styre og holdt kursen med roret i neutral stilling bade pa
lzens, halvvind og bidevind.

Ved traening af vendinger var besatningen fordelt med otte mand i agterskibet og otte mand foran masten.
Resten af de 30 beszetningsmedlemmer opholdt sig ved vanttovene bag masten, hvor skibet har stgrst
fylde, for ikke at forstyrre skibets trim med deres vaegt. Skibet gik let over stag i 4-6m/s og bakkede kun
omkring en halv skibsleengde, fgr der var fremdrift pa ny hals. Ved forsgg med at flytte mandskab frem i
vendingen, gik skibet endnu lettere over stag.

Sejlet stod godt med en jeevn kurve pa begge halse og fangede vinden godt selv i svag vind. Pa trods af at
sejlet ikke var impraegneret med talg eller fedt, og derfor ikke havde optimal ydeevne, var det en klar
oplevelse, at skrog og sejl var i god balance pa forskellige vindretninger og mangvrerede uproblematisk i
bade stag- og kovendinger. Med en traenet besatning forventede Larsen at skibet ville kunne ga over stag
selv i lette vinde uden at bakke gennem vandet.

Larsen konkluderede i sin afrapportering, at sejladsen gav positive svar pa skibets mangvreevne,
deplacement, rorfunktion og balance mellem sejl og skrog. Han antog, at Saga Oseberg, pa grund af det
relativt lille sejlareal i forhold til skibets st@rrelse, kunne beholde fuldt sejl uden at rebe indtil 10-14 m/s.

Denne sejlads var den eneste, der blev foretaget med Saga Oseberg det ar. Der blev roet kortere ture med
skibet, men ellers blev tiden brugt pa at fa de sidste detaljer i skroget gjort faerdige.
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10.3 Afprgvning nr. 1

Den 8.-12. april i 2013 begyndte afprgvningen af Saga Oseberg. Stiftelsen Nytt Osebergskip havde spurgt
forsker i traditionelle norske rasejlsbade, Jon Bojer Godal, om han ville foresta afprgvningen af Saga
Oseberg for sejl. Godal har erfaring med afprgvning af andre fuldskalarekonstruktioner af skibe fra
vikingetiden, og ledede ogsa de afprgvende sejladser med Dronningen i 1988.

Godal har brugt det meste af sit liv pa at sejle og studere traditionelle norske brugsbade. Sammen med
Gunnar Eldjarn i 1988-1990 har han skrevet Afjordsbdten og Nordlandsbdten, bestaende af fire bind. | disse
bgger beskrives bygningen, handteringen og brugen af disse bade og deres sejl og rig, baseret pa studier af
de gamle bade og pa samtaler med de gamle fiskere (Eldjarn & Godal 1988-1990).

Afprgvning nr. 1 blev foretaget efter en procedure, der er baseret pa erfaring fra sejlads med
Nordlandsbaden og Afjordsbaden i det nordenfjeldske omrade i Norge i slutningen af 1800-tallet og
begyndelsen af 1900-tallet (se fig. 10.1). Proceduren er fremkommet pa baggrund af interviews, som Godal
og Eldjarn foretog med gamle norske fiskere, der har anvendt disse bade, og er nedskrevet som fire punkter
i deres publikation (Eldjarn & Godal 1990b, 68-69).

Den norske kulturvaernsorganisation, Forbundet KYSTEN, dannede i 1990’erne "Hgvedsmandsudvalget”,
som havde til formal at kvalitetssikre den moderne brug af traditionelle badtyper. Udvalget gnskede at
formulere en standardiseret procedure til sejlads og handtering af traditionelle rasejlsriggede brugsfartgjer
generelt, baseret pa den nordenfjeldske handtering af Afjordsbaden og Nordlandsbaden. Formalet var, at
give et overblik over, hvilke funktioner det er veesentligt at undersgge ved indledende sejladser med en
rasejlsbad for at opna en velafbalanceret bad.

Proceduren blev udbygget og er publiceret i bogen Godt sjgmannskap i tradisjonelle bruksbater (Tordsson
1999, 66-72). "Procedure for prgveseiling” bestar af 12 punkter, der er fremkommet dels pa baggrund af de
naevnte interviews og dels pa baggrund af blandt andet Godals erfaringer med disse specifikke fartgjer.
Selvom proceduren baserer sig pa disse specifikke fartgjer, antog Godal at dens principper ogsa vil vaere
geeldende for andre typer skibe (Godal 2012,1).

Ligesom skibe fra vikingetiden er Nordlandsbade og Afjordsbade klinkbyggede, dbne bade, rigget med et
enkelt rasejl, og mange dele fra riggen er naermest identiske i arkeeologiske fund fra vikingetiden (se kap 7).
Det har fgrt til den accepterede forstaelse af Nordlandsbaden og Afjordsbaden, som vaerende
efterkommere af skibene fra vikingetiden og udviklet pa baggrund af disse i en ubrudt linje eller tradition.

Afprgvning nr. 1 blev derfor foretaget af Godal ud fra det stasted, at den naevnte traditionelle procedure
ogsa ville gaelde for skibe, bygget for mere end 1000 ar siden: Etter som dei fysiske realitetane ikkje har
endra seg, og den praktiske utforminga av klinka batar og skip heller ikkje har endra seg pd grunnleggjande
vis, reknar vi likevel med at tradisjonen si oppfatning i nokon grad gjeld ogsa for skip bygde for meir enn
1000 dr sida (Godal 20133, 1).

Formalet med afprgvningen var, at finde skrogets trim i vandet og dernaest at undersgge balancen mellem
det rekonstruerede skrog og det rekonstruerede sejl. Balancen mellem skrog og sejl var afggrende for, at
sejladsen med skibet efterfglgende ville fungere optimalt og forsvarligt.

204



"Procedure for prgveseiling” af norske traditionsbade
(Efter Tordsson 1999, 66-72).

1.

10.

Syne skibet.
Male straekket i bunden, lotingen (samlingen mellem kgl og lot i en traditionsbad) (se fig. 10.5),

udlaegget i bundbordene og formen pa agterskottet. Ryste baden for at kontrollere, at den er tilpas
fleksibel uden stive omrader.
Laste skibet til normalt trim.

Skibet ballastes til normalt agtertrim pa 1-1,5°. Mindst det halve og som hovedregel 3/5 af
bordhgjden midtskibs fra top af kgl til overkant raeling skal vaere under vand.
Kontrollere at skibet gar ret frem.

Skibet roes i vindstille. Hvis skibet traekker skaevt gennem vandet, kan der enten hgvles af kglen
eller slas en klods pa.
Roprgve uden ror.

Ballasten skal placeres i skibet, sa langskibstrimmet vil passe til roning. Skibet bliver roet eller puffet
i fart. Skibet skal ga ret frem bade mod, med og pa tvaers af vinden. Hvis skibet drejer mod vinden,
skal det trimmes mere agterover. Hvis skibet drejer vaek fra vinden, skal det trimmes mindre
agterover. Nar trimmet er fundet, skal ballastplaceringen beholdes under sejl, fordi ”skibet skal
sejles, som det roes” ifglge traditionen.

Kontrol af roret.

Roret skal kunne styre skibet ret frem i neutral stilling Hvis det ikke ggr det, ma roret rettes, sa det
styrer lige godt til begge sider.

Rejse riggen.

Masten skal sta lodret pa vandet. Vanter og stag strammes. Fgrst strammes forstaget, derefter
vanterne. Stgrre fartgjer kan have brug for endnu en roprgve med masten oppe. Trimmet kan vaere
lidt forskelligt med rejst mast og med lagt mast.

Kontrol af udstyr

Anker og fortgjningstov og andet ngdvendigt udstyr som navigationsudstyr, ngdudstyr og veerktgj

legges om bord.
Test af sejl og Igbende rig.

Procedurerne for hejsning og laeegning af sejl gennemgas. Al Ipbende rig gennemgas og for lange
ender kortes af. Alt, der skal kunne glide, smgres med talg.

Fgrste fase i sejlads.

Fgrste sejltur er i let vind. Det undersgges om skibet er i trim og drejer lige godt til begge sider.

Fgrst kovendes, dernaest stagvendes der. Der traenes i at hejse sejl og fire af. Detaljer i riggen
rettes.
Anden fase i sejlads og afprgvning af procedurer.

Det undersgges, om sejlet har korrekt stgrrelse og form, og om det er korrekt placeret. Flytning af
halsen fa centimeter kan vaere afggrende. Hvis halsen placeres for langt fremme, hanger sejlet i
den agterste del. Sejlets midterste bane skal sta omtrent parallelt med masten. Hvis det bedste
trim for roning ikke passer med sejlet, er det sejlet, der skal justeres. Masten kan haldes frem eller
tilbage, eller mastesporet kan flyttes.
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11. Traening af veerste situation.

Der traenes rebning, oprigning af ngd-rig, leegning af mast, ankring i kuling og storm, olie, tov og sejl
pa bglgerne, forlis.
12. Hardtvejrssejlads.

Det undersgges, om skibet taler fart, og om det bliver enten luvgerrigt eller laegerrigt i hgj fart. Hvis
det er tilfaeldet, undersgges om det er sejlbredden eller kgl/lot, der er problemet eller en
kombination af begge dele. Der kan hgvles af eller laegges noget pa kgl/lot. Det undersgges,
hvordan skibet opfgrer sig i hgj s@ fra bidevind til laens, og om trimmet er korrekt. Hvis skibet er sat
for hardt pa haelen, vil skibet grave sig ned. Sa ma lasten flyttes frem. Hvis det har en tendens til at
sejle sig I@s, ma lasten flyttes agterover.

Afprgvning nr. 1, april 2013
Ved afprgvning nr. 1 var Godal sejladsleder og skipper. Derudover deltog badebygger Geir Rgvik fra

Stiftelsen Nytt Osebergskip, skibsingenigr Per Werenskiold, Marintek, sejlmager Frode Bjgru, Seglloftet i Jga
og undertegnede fra Vikingeskibsmuseet i Roskilde i afprgvningen. Den gvrige besaetning pa 15-20
personer var medlemmer af Saga Osebergs badelaug. Den ovenstaende “"Procedure for prgveseiling” blev
fulgt, under Godals ledelse.

Ad 1. Syne skibet
Saga Oseberg blev ikke synet, fordi det allerede |3 i vandet, da sejladsen begyndte. Ifglge Godal ville en

syning af Saga Oseberg have faldet saledes ud, safremt den var foretaget (Godal 20133, 3-5):

Vi starta med G ga gjennom kva det vil seia G sikte bdaten. Ei sikting av Saga Oseberg med tradisjonen sine
augo ville kanskje falle slik ut:

e Kjglen er meir nedspent enn vi nokon gong elles har sett. Svakt nedspent kjgl er noko vi kan nytte pd
robatar som skal vera kjappe G snu under bruket og i omradet med kverviar og straum.
Mesteparten av slik tilpassing vert teke pa lottinga. SG mykje nedspent kjgl som pa Saga Oseberg
tyder i praksis at effektiv kjal er kortare enn byggjeteknisk lengd. Det kan fa konsekvensar for
breidda av seglet. Det vil ogsa gi st@rre avdrift under segl enn for tilsvarande hgg kjgl bygd pd
tradisjonell vis.

e lottinga pd Saga Oseberg er a oppfatte som upresis. | tradisjonell batbygging er lottinga noko av
det som blir mdlt sveert presist. Det vert rekna pd kvart-tommen. | lottinga og lotta utgjer fast brok
av lengda mellom stamnane.

e Pd Saga Oseberg gar kjgl og lott i jamn runding fra halsodd til halsodd. Kor skal vi dGd mdle? Vi far
ikkje tydelege uttrykk for mengder (hagderelasjonar) pé kjende mdlestader. Nedspenning og lotting
til saman er sG mykje som 36 cm meir enn kjslhggda. Berre straumbdtane i Saltstraumen har
tilsvarande.

e Botn er rund ndr vi siktar langsetter. Det har vi tidlegare heller ikkje vore borti pé batar som skal
seglast. Deij fleste vil ha sa strak botn som rad. Typiske robdtar er strakare enn seglbdtar av di dei
har mindre kjgl og mindre lotting. Slik skipet no ter seg, er det ikkje eit godt roskip. Strak, lang botn
gjev mindre dupping og sdleis mindre motstand ndr det vert rodd hardt. Det er berre prammar til G
ro med i elvar som har tilsvarande rund botn.
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e leggetibotn er nzer 1:3 (180) [grader]. De er likt som pa ein snidbetning (Sunnmgre). Snidbetningen
er havbat, drygt lagt ut frammi og sveert strak botn. 1:3 gjer at baten heng godt fast i sijgane, men
utgangsstabiliteten er Idgare enn ndr det er det vanlege legget pd 1:4 (140). Legg péd 1:3 peikar mot
havbat. Skipet har hult innlaup, men som ligg svaert hagt. Det inviterer til G slG opp baugsjé som
vert kasta til sides. Laupet inviterer ikkje til G ta sjgen under seg slik som vi er van med pad
tradisjonsbdtar og jekter.

e Kor mykje bord det er for skipet (bordh@ggd midt: breidd midt) er som 1:4. Det er ekstremt lite.
Vanleg relasjon i tradisjonsbdtar (og Gokstadskipet) er som 5/16 - 1/3). Hedeby 1 har svaert mykje
bord og er oppe pa 1:2. Berre kyrabadtar (kratterbdtar) i Noreg er det sd lite bord for som pd Saga
Oseberg. Dette dreg tanken mot at skipet berre skal nyttast i smula innaskjaers pd finvérsdagar. No
er dette med drigler/skvettbord temmeleg fast tradisjon. Fgr det vert segla i seggels vind (frisk bris)
og meir bgr det pa slike.

e Strekket i sida er rundt. Vi har tradisjonsbdatar med runde sider. Det er til dgmes oselvaren og
romsdalsgeitene. Vi reknar dette som eigenskap pd batar som prioriterer roing og i omrdde med
krapp sj@. Den typiske seglbdten har strak side. Det er slike som jektene, nordlandsbdten,
dfjordsbéten, sgfjordingen pd Nordmgre og firbordingane i Nord-Hordaland.

e Ndr store skip har runde sider reknar vi med at det har med prioritet til roing @ gjera. Farst og
fremst gjeld det truleg handling i opprart hav. Det er ndr skipet ikkje lenger ber segl og heller ikkje
kan roast. Da vil skipet leggje seq for tvers. Buken i sida gjev da godt Igft av sjg som kjem rullande
fra sida. Batar med strake sider vil rulle knappare og vera vatare.

e Konklusjonen av siktinga er at Saga Oseberg har ein heil del seereigne drag som vi kan finna att
delar av i tradisjonsbdatar, men blandinga av eigenskapar er heilt spesielle for dette skipet. Vi lyt
[ma] gd inn i praveseglinga med eit ope sinn og sja kva vi opplever. Dei ulike eigenskapane som ser
ut til @ vera bygde inn i Saga Osberg stdar oftare og i stgrre grad i konflikt med ein annan enn det vi
er van med.

Herefter foretoges afprgvningen af Saga Oseberg punkt for punkt efter proceduren og refereres i det
felgende:

Ad 2. Skrogets balance og trim i vandet
Stenballasten blev lagt om bord inden sejladsen. Det normale trim for norske traditionsbade er 1-1% grad

(Andersen & Andersen 1989, 127-128; Tordsson 1999, 67; Godal 2012, 2). Godals udgangspunkt var, at
dette normaltrim ogsa ville fungere pa Saga Oseberg. Derfor placerede han ballasten, sa agterskibet 13 1°

dybere i vandet end forskibet, altsd pa 1° agtertrim. | alt 525 kg af den samlede ballastmaengde pa 3,0 ton
blev placeret helt agter i skibet foran rorskottet, i rummet mellem 8A-9A. Ved 1° ligger agterskibet 30 cm
dybere i vandet end forskibet.

Hzeldningen pa trimmet blev malt med en digital gradmaler, der blev placeret pa raelingen en halv meter
agten for masten, hvor raelingen ifglge rekonstruktionstegningen Igber parallelt med kglen mellem
steevnskarene. Nar skibet ligger i vandet med neutralt trim pa 0° og staevnene lige dybt i vandet for og
agter, er reelingen vandret pa dette stykke. Den gvrige stenballast pa ca. 2,5 ton blev fordelt i rummene
omkring og agten for masten. Skrogets vaegt med dgrk og rig var i alt 8,1 ton. Med ballast, arer, kister,
udstyr og et mandskab pa 15-20 personer var skibets deplacement ca. 14,0 ton, svarende til ingenigr Per
Werenskiolds anbefalinger efter tanktesten af modellen (Se kap.5).
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Ad 3. Skrogets retningsstabilitet
Procedurens punkt 3 gik ud pa at undersgge, om der var eventuelle skeevheder i Saga Osebergs skrogform,

der matte justeres for, inden de @vrige punkter i proceduren blev foretaget. Undersggelsen blev foretaget i
vindstille vejr uden pavirkning af hverken bglger, strgm eller vind, sa det udelukkende var skibets
undervandsskrog, der undersggtes.

Saga Oseberg blev puffet med en fart pa 5,0 knob gennem vandet af en gummibad med en 40 hk
pahangsmotor. Sideroret var vippet op af vandet for ikke at pavirke kursen. Da kursen var stabil, stoppede
motorbaden, hvorefter Saga Oseberg gled frit gennem vandet. Saga Osebergs skrog gled med en stabil kurs
ret frem ved frit Ipb gennem stille vand. Pa den baggrund kunne det fastslas at skroget var symmetrisk og
uden skaevheder, der ville kunne pavirke sejladsen.

Ad 4. Skrogets langskibstrim
Procedurens punkt 4 gik ud pa at undersgge skrogets langskibstrim og retningsstabilitet under pavirkning af

vind i stremfrit farvand. Ballasten 13 stadig placeret, sa skroget havde 1° agtertrim. Roret var lgftet op af
vandet, og sejl og ra |1a nede i baden. Undersggelsen blev foretaget i sidevind for at undersgge, om skibet
sejlede lige ud, eller om det drejede enten mod vinden eller vaek fra vinden, altsa om det var enten
luvgerrig eller leegerrigt. Hvis skibet viste sig at vaere leegerrigt, ville kursen blive korrigeret ved at flytte
ballasten frem i skibet. Hvis skibet viste sig at vaere luvgerrigt, ville ballasten blive flyttet agterud, indtil
skibets kurs var stabil for fart i sidevind uden at blive styret af roret.

Justeringen af ballasten i skibets laengderetning har betydning for at opna en neutral balance mellem
vindtryk og vandtryk pa skibsskroget alene, sa skroget i sig selv har et afbalanceret grundtrim, fgr sejlet
monteres. Fremgangsmaden skulle indikere, hvordan skibet vil fungere, nar det roes i forskellige
vindforhold. Nar ballasten er placeret, sa skroget er retningsstabilt i vinden, skal denne ballastplacering
ifolge proceduren beholdes under sejl. Ellers kan skibet komme ud af balance i kraftig vind, nar sejlarealet
formindskes ved rebning, fordi vindpresset pa skroget gges i forhold til sejlet. Derfor skal sejl og rig ifglge
proceduren tilpasses skrogets trim og ikke omvendt.

Ved undersggelsen i sidevind stod masten rejst i mastefisken med vanter og stag monteret. Igen blev Saga
Oseberg blev skubbet gennem vandet af motorbaden med 5 knob. Da kursen var stabil, trak motorbaden
vaek, og Saga Oseberg gled gennem vandet med roret vippet op af vandet. Vindstyrken var 5-6 m/s. Saga
Oseberg bevaegede sig stabilt frem bade med vinden ind fra styrbord og fra bagbord. Skroget havde ingen
klar tendens til at treekke hverken mod luv eller lee. Udsvingene var sa sma, at det var vanskeligt at vurdere,
om skroget trak til den ene eller anden side. Generelt virkede det som om, at skibet trak ret frem, nar
farten var stgrst med en tendens til at traekke kortvarigt mod lze. Nar farten dalede, trak skibet svagt mod
luv. Pa den baggrund blev det konkluderet, at agtertrimmet pa 1° ville fungere som udgangspunkt. Godal
besluttede derfor at beholde ballasten dér, hvor den allerede var placeret, og forseette med afprgvningen
af ror og sejl under sejlads (Godal 20133, 2).

Ad 6-8. Gennemgang af riggen
Da undersggelserne af skrogets retningsstabilitet og trim var foretaget, kunne Saga Oseberg afprgves for

sejl. Inden sejladsen begyndte, blev riggens detaljer gennemgaet og diskuteret. Som gennemgaet i kapitel
7, er Osebergskibets sk@deplacering og halsplacering og mastens dimensioner ved mastefisken bevaret, sa
riggens overordnede proportioner kunne rekonstrueres. Tovvaerkets dimensioner indikeres af
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dimensionerne pa huller og udsparinger i knae og rong. Ud over disse spor er der ikke noget klart svar pa
riggens udformning. Derfor var det vaesentligt at gennemga og diskutere detaljer, sa de blev Igst pa en
made, der var realistisk og ville kunne fungere under sejlads.

Vanter og stag blev strammet, og der blev bundet Igkker i alle udsparinger i knze for at have rigeligt med
fastggrelsesmuligheder til diverse tovvaerk fra sejlet. Den Igbende rig, som skgder, braser, priere og
lignende blev tilpasset pa leengder, og de bedste fastggrelsesmuligheder blev debatteret. Sideroret og dets
funktion, form og fastggrelse blev ogsa undersggt og diskuteret. For at opna en trinlgs og
eksperimenterende placering af det forreste sejlhjgrne, halsen, var riggen rekonstrueret med en midlertidig
beitiass. Under sejladsen blev halsen fastgjort til beitiassen pa bidevindspositionen praecis ud for det
forreste bevarede halshuls placering i skibets bagbord side.

Ad 5, 9-10. Afprgvning for sejl
Procedurens punkt 5, 9 og 10 gik ud pa at teste ror og sejl. Vindstyrken var 4-6 m/s. Saga Osebergs uldsejl

pa& 80 m? blev hejst, og nu skulle skrog og sejl opleves i en helhed. Der var ikke elektronisk
navigationsudstyr om bord, sa beskrivelsen herunder er udelukkende baseret pa undertegnedes egen
oplevelse.

Sejlet formede sig paent og stod i en jaevn bue, der dog trak en smule fladt henover sejlets midterste del og
opefter. Sejlmager Frode Bjgru havde bevidst syet det sadan, fordi han har erfaring med at uldsejl ellers
med tiden far for meget "hangevom” eller tyngde i bunden af sejlet. Ved at sy det pa denne made lgfter
sejlet sig i den gverste del over midten, sa denne hangevom undgas. Sejlet stod en anelse dybt ved
sideligene, men det er normalt med et nyt sejl, fordi ligtovet vil straekke sig efterhanden, som sejlet bliver
brugt. Sejlet vil derfor blive mere fladt med tiden.

Sejldugen var endnu ikke blevet impraegneret med fare- eller oksetalg eventuelt iblandet okker, som teetner
yderligere. Derfor var sejlets ydeevne sandsynligvis ikke optimal. Som beskrevet i kapitel 7.0 er det
vaesentligt, at et uldsejl far denne behandling for at ggre uldsejlsdugen mere stabil og sejlet mere vindtaet
(Cooke et al. 2002, 208-209; Andersen & Bischoff 2016, 154; Hvid & Ravn 2016, 180-185).

Efter kort tids sejlads var det tydeligt, at skibet mangvrerede darligt. Det havde afdrift, og det var vanskeligt
at fa skibet til at ga over stag. Kovendinger gik godt, men efter vendingen var det ikke muligt at komme op
pa bidevind pa modsatte hals igen. Efter flere forsgg sejledes derfor i havn. Godal mistaenkte roret som
veerende en mulig arsag til problemet, og det blev derfor afmonteret og undersggt.

Roret blev lagt pa dets flade inderside pa badebroen og opmalt. Der blev trukket en centerlinje pa rorets
yderside fra midten af rorhalsen gverst og gennem hullet til rorvidjen og videre til den nederste del af
rorbladet, sa arealet i den forreste del og den agterste del af roret kunne sammenlignes. Herved sa det ud
til, at rorfladen foran rorets centerlinje var stgrre end rorfladen agter, og Godal konkluderede pa den
baggrund, at roret var overstyret.

| hdb om at fa Saga Oseberg til at mangvrere bedre blev roret kasseret, og badebyggerne fremstillede et
nyt sideror efter Godals anvisninger. Det var klar inden sejladsen nzaste dag. For at forbedre
styreegenskaberne blev det nye ror lavet i en kraftigere dimension end det originale ror, og sidelgbende
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med sejladsen i de kommende dage hgvlede Godal rorfladerne til for at fa roret til at fungere og fa det til at
styre skibet ens bade til styrbord og bagbord.

Det blev diskuteret, om der kunne argumenteres for at andre rorets form i forhold til det originale ror, som
sad pa Osebergskibet, da det blev udgravet. Godal mente, at roret kunne vaere nylavet til gravsaettelsen,
ligesom flere af arerne til skibet var. Dermed kunne der vaere tvivl, om roret oprindelig havde tilhgrt skibet.

Afprgvning for sejl med stgrre ror
Dagen efter fortsatte sejladsen af Saga Oseberg for sejl med det stgrre ror monteret. Vindstyrken var pa 6-

8 m/s. Ved sejlads med sejlet sat pa skiftevis bidevindspositionen og halvvindspositionen, |& Saga Oseberg
stabilt med kun en svag kraengning. Farten blev malt til 7,0 knob med en handholdt GPS.

Under sejladsen var skibet laegerrigt og havde tydelig afdrift. Saga Oseberg var stadig traeg at fa rundt i
stagvendinger og havde tendens til at ga i sta i vindgjet midt i vendingen. For at tvinge skibet til at vende
flyttede besatningen sig frem i forbindelse med stagvendingen, for med vaegtforskydningen at ggre skibet
luvgerrigt. Buglinen blev slaekket af i vindgjet for at fange bakvind i sejlet for dermed at presse skibet rundt.
Stagvendingerne lykkedes stadig ikke. Skibet mistede fart og gik i sta i vendingen.

Det blev forsggt at krydse frem mod vinden med kovendinger i stedet for stagvendinger. Kovendingerne var
effektive, og det virkede, som om skibet havde en lille drejeradius. Ved en enkelt kovending lykkedes det
dog ikke at komme op pa styrbords halse efter vendingen. Saga Oseberg fortsatte ligeud. Derfor besluttede
Godal at sejle i havn igen.

| havn blev roret gennemgaet. Det havde ikke umiddelbart hjulpet pa styringen af skibet, at roret var blevet
2&ndret. Godal antog, at grunden, til at roret ikke styrede optimalt, var at rorfladen stod i turbulent vand,
der angivelig blev dannet pa grund af skibets buede kgl og store afdrift. Derfor blev roret afmonteret igen
og denne gang forlaenget, for at det skulle kunne na ned i roligt vand under kglen og forhabentlig kunne
styre skibet bedre (Godal 2013a, 2-3; Godal 2014, 3-5).

Godal sammenlignede Saga Osebergs kglbugt med det, der er normalt i den nordenfjeldske tradition. |
denne tradition er den midterste del af kplen helt ret, og loten, der er det korte stykke mellem kgl og staevn
i hver ende, er Igftet tilsvarende kglens hgjde (se fig. 10.7) (Eldjarn & Godal 1988b; 1990a, 43-44, 107-111;
1990b, 9). Ifglge Godal var Saga Osebergs kglbugt (malt pa tegningen midt i skaret mellem kgl og staevn i
begge ender) 36,0 cm st@rre, end det der betegnes som “normal lotting” i den nordenfjeldske tradition. Det
tolkede han som, at rorvorten pa Saga Oseberg dermed sad 36 cm hgjere over vandoverfladen, end den
oprindelig gjorde pa det originale skib, og at roret dermed ikke stak tilstraekkeligt langt ned under kglen
(Godal 20134, 3). Pa den baggrund valgte han at forlaenge roret med 36,0 cm for at undersgge den effekt,
det ville have pa styringen af skibet (se fig. 10.9).

Under de tre dages afprgvning for sejl var der meget fokus pa rorets form og effektivitet som redskab til at
kunne styre skibet. Det ggede imidlertid ikke skibets mangvreevne, og stagvendingerne lod sig kun ggre,
ved at besatningen flyttede sig frem og tilbage i skibet. Afdriften var sa stor, at Saga Oseberg ikke kunne
avancere mod vinden. Skibet var tydeligvis ikke i balance.
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Til slut pa sejladsens sidste dag ¢gede vinden til 10-12 m/s, og Saga Oseberg sejlede mod havn med vinden
ind agten for tveers og med en fart pa 10 knob. Der var desveaerre kun mulighed for at sejle en enkelt uge i
denne omgang, og der var en del spgrgsmal omkring Saga Osebergs sejlegenskaber, som ikke var besvaret.

Godal orienterede afslutningsvis om, at han tydeligt kunne maerke forskel pa Dronningen og Saga Oseberg,
ved at Saga Oseberg fgltes mere stabil end Dronningen, men pointerede, at afprgvningen ikke var fuldendt,
f@r skibet lystrede, og det var muligt at sejle derhen, man gnskede.

Afprgvningen af skibets mangvreevne ville blive genoptaget i september samme ar, hvor Saga Oseberg
skulle afprgves videre pa et seminar om rasejlsbade, som Forbundet KYSTEN afholder hvert ar med sejlads i
forskellige traditionelle norske rasejlsriggede brugsbade (www.kysten.no).

Badelauget fik nogle retningslinjer, som skulle overholdes indtil naeste afprgvning. Skibets dybgang og trim
skulle bibeholdes (fig. 10.5). Ballastens placering ved denne afprgvning skulle, ifglge procedurens punkt 4
betragtes som skibets fremtidige grundtrim. Ballastmaengden og deplacementet pa 14 ton skulle ogsa
bevares, sa forholdene ville vaere de samme ved naeste sejlads i september maned. Saga Oseberg blev malt
til vandlinjen, sa badelauget kunne holde kontrol med dybgangen.
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Fig. 10.5. Nar Saga Oseberg ligger pG vandet med et fribord pa 78,0 cm, mdlt fra overkanten af
skjoldremmen pa @verste bordgang ud for spant 0 og ned til vandoverfladen, har skibet en dybgang pé 79,0
cm svarende til et deplacement pd 14 ton. Tegning forfatteren. Ikke i skala.
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Afprgvning nr. 1 fortsat, september 2013

Afprgvningen med Saga Oseberg blev genoptaget pa Forbundet KYSTENS rasejlsseminar 19.— 22.
september 2013 i Tgnsberg i Norge. Godal var fortsat sejladsleder og skipper. Derudover deltog,
badebygger Geir Rovik fra Stiftelsen Nytt Osebergskip, skibsingenigr Per Werenskiold, Marintek, sejlmager
Frode Bjgru, Seglloftet i Jga og undertegnede i afprgvningen. Den gvrige besaetning var medlemmer af Saga
Osebergs badelaug og deltagere i rasejlsseminaret. “Procedure for prgveseiling” blev fortsat.

Seminaret handlede om Saga Osebergs rekonstruktion og rig samt den praktiske afprgvning af skibet. Pa
seminaret deltog omkring 60 sejlere fra det norske rasejlsmilj@g. En stor del af deltagerne pa seminaret
beskaeftiger sig til daglig med traditionelle rasejlsriggede brugsbade, etnologiske fartgjer eller
rekonstruktioner af arkaeologiske skibsfund. Deltagerne er enten forskere, badebyggere, sejlere,
undervisere eller formidlere pa museer, formidlingscentre og universiteter.

Feelles for alle deltagere er, at de er vant til at kombinere praktiske erfaringer med teoretiske overvejelser
og har en analytisk tilgang til emnet rasejlsriggede fartgjer og sejlads.

Indledende teoretisk gennemgang

Fgr den praktiske del af seminaret med afprgvningen af Saga Oseberg begyndte, blev nogle teoretiske
emner omkring rekonstruktionen af skibets sejl og rig gennemgaet for seminardeltagerne:

e Godal gennemgik problemerne med skibets afdrift og manglende krydsegenskaber ved
afprgvningen i april maned. Han satte deltagerne ind i problemstillingen omkring skibets buede kgl
og det forleengede ror, og han gennemgik endvidere procedurerne for det videre arbejde med
afpragvningen af skibet, der skulle forega de to kommende dage.

e Undertegnede gennemgik processen med rekonstruktionen af skibets sejl og rig. Det blev
gennemgaet hvilke spor og dele efter riggen, der er bevaret i Osebergskibet, hvordan rigsporene er
tolket i rekonstruktionsarbejdet, og pa hvilken baggrund sejlets stgrrelse og proportioner er blevet
rekonstrueret.

e Sejlmager Frode Bjgru gennemgik, hvordan sejl gennem tiden er blevet udformet. Han
argumenterede for at, at vikingernes sejl ikke have vaeret retvinklede, idet de var dygtige sejlere.
Dette baserede han pa sin forstaelse af, at trapezformede sejl giver gode krydsegenskaber,
hvorimod det retvinklede sejl giver darlige krydsegenskaber.

Osebergskibets buede kgl og retvinklede sejl blev et centralt tema i debatten pa seminaret, inden sejladsen
begyndte. Kglens buede form havde veaeret et diskussionsemne lige siden 2007, hvor rekonstruktionen af
Osebergskibets skrogform blev praesenteret for fgrste gang ved et seminar i Oslo (Paasche et al. 2007, 34-
39). Godal har ved flere anledninger, ogsa inden Saga Oseberg blev sgsat, givet udtryk for, at han ikke tror
pa, at skibe i vikingetiden har buet kgl (Paasche et al. 2007, 35-37; Godal 2013b, 62-63; Christensen 2013,
47; Christensen 2014, 43-44). At sejlet til Saga Oseberg var rekonstrueret retvinklet og ikke trapezformet
blev ogsa diskuteret. Rasejlsbade i den nyere norske tradition sejler i dag med trapezformede sejl. Som
Bjgru naevnte i sin gennemgang er arsagen, at et trapezformet sejl giver bedre krydsegenskaber end et
retvinklet sejl. Det blev tydeligt, at debatten pa flere mader afspejlede forskellige faglige positioner og
forskellig forforstaelse. Alt efter hvilken indgangsvinkel og erfaring deltagerne havde fra gvrig sejlads med
rasejlsbade, havde de forskellig holdning og abenhed. Uenighed kan, pa samme made som problemer,
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veere en inspirationskilde, som far aspekter og nuancer frem i debatten og afprgvningen af skibet, fordi det
udfordrer til at taenke i alternativer. Det skaerper argumentationer og udfordrer vaner og generaliseringer,
hvilket kan vaere ngdvendigt for ny erkendelse.

Afprgvning nr. 1 fortsat

De 60 deltagere blev fordelt i to skibe. Gaia, som er en fuldskalarekonstruktion af Gokstadskibet
hjemmehgrende i Sandefjord, sejlede med. Der var 30 personer om bord i hvert skib. Saga Oseberg |3 pa
samme agtertrim, som da afprgvningen blev midlertidig afsluttet i april, og ballaststenene 1d samme sted i
skibet. Deplacementet var stadig 14 ton. Halsen blev stadig sat pa beitiass, og roret var det forlaengede ror,
som blev lavet under afprgvningen i april. Uldsejlet var stadig ubehandlet, fordi badelauget fgrst ville
udfgre omhyggelige forsgg med forskellige blandinger (Wold & @ydvin 2018, 3-33).

Problemstillingerne fra afprgvningen i april med hensyn til afdrift, darlige stagvendinger og manglende
krydsegenskaber blev genoptaget. Skibets mangvreevne blev afprgvet pa forskellige mader, og riggens
fastggrelse blev diskuteret, afprgvet og eksperimenteret med i de to dage, seminaret varede. Vinden var
jeevn begge dage pa omkring 6 m/s.

Roning
Dagen startede med roning. Pa Saga Oseberg sidder roerne pa kister placeret pa langs i skibet. Roningen

var ikke tilrettelagt som en egentlig rotest, men roerne skulle gerne reflektere over, hvordan de syntes,
arerne fungerede. Arerne er en vaesentlig del af skibets udstyr og dets mulighed for at mangvrere uden sejl.
Derfor inddrages de ogsa i afprgvningen.

Geir Rovik fra Stiftelsen Nytt Osebergskip fortalte, at alle arerne til Saga Oseberg blev fremstillet efter
Glendes udgravningsskitse, hvor arebladet var 17,5 cm bredt (Glende 1904, 8). Da alle arerne til Saga
Oseberg var lavet efter denne are, viste det sig, at de brede areblade ikke kunne komme gennem
arehullerne, sa badebyggerne matte hgvle 2,0 cm af alle arerne. Det blev betragtet som et endeligt bevis
for at arerne, som tidligere var bedpmt til at vaere for korte, aldrig kunne vaere blevet anvendt pa det
oprindelige Osebergskib og dermed ikke havde tilhgrt skibet oprindeligt. Dette ville give badelauget et
argument for at skille sig af med de meget korte arer og fremstille nye og laengere arer til Saga Oseberg pa
et senere tidspunkt, hvis de skulle vise sig at fungere darligt.

Sejlads
Da sejlet blev hejst, og sejladsen begyndte, var det tydeligt, at sejlet formede sig bedst, nar det var fastgjort

teet til skibssiden. Derfor blev beitiassen fijernet og halsen fastgjort til stropper direkte i skibssiden, som det
det originale Osebergskib kan have haft. Halsen blev fastgjort til midlertidige stropper gennem
udsparingerne pa knaeenes bagsider, fordi det endnu ikke var lykkedes at opna balance mellem skrog og
sejl pa Saga Oseberg. En endelig halsplacering var derfor endnu ikke defineret. Stropperne blev trukket
hen, sa halsens fastggrelse kom omtrent ud for de originale halshullers placering. Halsen blev sat gennem
stroppen med en af de sma vantnale fra den afmonterede beitiass (fig. 10.6).

Der var stadig vanskeligheder med at fa Saga Oseberg til at stagvende, og afdriften var en udfordring pa
begge dages sejladser.
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Fig. 10.6. Halsen blev fastgjort midlertidig i en strop (tv.) der senere blev erstattet af en knevel (th.). Foto
forfatteren.

| en efterfglgende rapport oplistede Godal mulige arsager til skibets afdrift, lsegerrighed og manglende
evne til at stagvende (Godal 20133, 3, 6):

Luh LN R

N R

4.

At seglet er for lite (d v s for lagt)
At seglet er for utett

At segle er for lite trapesforma

At skroget ikkje er skikka til kryssing
At vi hadde for lett skrog

Skipet er lasta under kritisk minstelast

Seglet er ikkje effektivt nok

Skroget sin motstand er for stor, slik at skipet stoppar opp og vert avfeldig for tidleg. Motstanden
kan ha med forma pa skroget og med avdrifta d gjera. Med stor avdrift vert motstanden stor.
Seglet er for breitt, slik at vi er konstant for framsett.

Arsagerne kunne alts3 ifglge Godal vaere, at sejlet var for lavt og for bredt til skibet, at det var utzet og ikke
trapezformet nok. Skrogets modstand i vandet kunne vaere for stor, enten pa grund af skrogformen eller pa
grund af afdriften. Endelig kunne arsagen veere, at skroget var ballastet for let eller ikke var beregnet til at
kunne krydse. For at undersgge, hvad der skulle til for at fa skibet i bedre balance, blev forskellige tiltag
iveerksat:

For at fa skibet til at spidse op mod vinden, flyttede besaetningen sig frem i skibet i begyndelsen af
vendingen. Herved blev skibet mere luvgerrigt, fordi det hydrodynamiske center flytter fremefter.
Det hjalp pa styringen, sa der skulle bruges mindre rorkraft, og skibet drejede hurtigere op mod
vindgjet. Det kreevede dog en del vaegtforskydning, og gav en del uro om bord.

For at tvinge en stagvending igennem blev buglinen forsggsvis slaekket af, og der blev braset
bakvind i sejlet, nar skibets kurs naermede sig vindgjet. Sejlet stod fast pa halsen, indtil vendingen
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var gennemfgrt, og sejlet blev herefter svunget rundt til naeste halse. Stagvendingerne lykkedes
bedre, fordi skibet kom gennem vindgjet, men ved at brase bakvind i sejlet mistede skibet sin
fremdrift og bakkede i stedet flere skibslaengder rundt i stagvendingen. Herved mistedes den smule
hgjde, der var vundet, hvilket er uhensigtsmaessigt for kryds, fordi der sa ikke avanceres mod
vinden.

e For at undersgge hvordan det ville veere at mangvrere med et smallere sejl og med yderligere
agtertrim, rykkede al ledig besaetning agterud i skibet. Sejl og sejlhals blev samtidig trukket
agterover. Saga Oseberg styrede let til begge sider. Dette kunne der ifglge Godal vaere to arsager
til: 1. Roret kom dybere i vandet og virkede derfor bedre. 2. Det dybeste punkt pa kglen kom
laengere agterud, sa turbulens fra kglen pavirkede roret mindre (Godal 2014, 5).

e For at afprgve skibet med et mere agterligt trykcenter i sejlet blev mastelasen fjernet og masten
trukket en halv meter agterover i mastefisken. Hermed kom skibet tilsyneladende i bedre balance.
Stagvendingerne gik bedre, og skibet reagerede lettere pa roret. Pa den baggrund konkluderede
Godal, at Saga Oseberg, sadan som den er rekonstrueret, bgr have et smallere sejl. Dette skulle
kunne Igses ved at gg@re sejlet trapezformet ved at skeere omkring 100 cm af gverst i hver side
(Godal 20134, 6). Derved ville sejlet blive smallere, men stadig veere tilpasset de originale halshuller
i skibet. Arsagen til, at skibet balancerede bedre med et smallere sejl, blev tolket af Godal, som at
kglen, fordi den er buet, er for kort i forhold til den rekonstruerede sejlbredde (Godal 2014, 5).

Efter de mange frustrerende og mislykkede forsgg pa at fa Saga Oseberg til at mangvrere tilfredsstillende,
rettede enkelte besaetningsmedlemmer deres fokus mod det forlaengede ror og den modstand, det sa ud til
at ggre i vandet. For at undersgge hvilken indvirkning roret havde pa sejladsen og balancen, blev det vippet
op af vandet. Skibet mangvrerede tydeligt lettere og reagerede hurtigere, ved at beszetningen flyttede
henholdsvis frem og agterud i skibet for at styre kursen. Det var sidst pa dagen, og Saga Oseberg var pa vej
mod havn, sa der blev ikke tid til at forsgge yderligere, men det havde faet sat gang i tankerne om, at der
kunne veere flere faktorer end kglkurve og sejlbredde, der spillede ind pa skibets trim.

Seminaret afsluttedes med en paneldebat, hvor essensen i debatten var en faelles frustration over skibets
manglende krydsegenskaber. Det blev naevnt, at Osebergskibet maske heller ikke i 800-tallet var et godt
sejlskib. Enkelte af seminarets deltagere var overbeviste om, at Saga Osebergs darlige sejlegenskaber
skyldtes, at skroget og sejlet var forkert rekonstrueret. De antog, at hvis kglen og skrogformen i bunden
havde vaeret rettere, ville Saga Oseberg have vaeret mere retningsstabil og ville have opnaet stgrre fart. Der
var enighed om, at Saga Oseberg matte sejles og afprgves yderligere, f@r det var muligt at afdaekke skibets
sejlegenskaber. Fgrst skulle de faktorer, der kunne have indflydelse pa sejlegenskaberne, udelukkes:

1. Sejlet smgres med talg eller fedt, sa dets vindteethed gges. Dette vil gge skibets fart og dermed
samtidig ogsa formindske dets afdrift.

2. Der fremstilles en korrekt rekonstruktion af Osebergskibets bevarede ror for at undersgge, om
det vil fungere bedre.

3. Halsen fastggres til permanente stropper til skibssiden, sa sejlet vil sta bedre. Det er en enklere
og mere realistisk Igsning end beitiassen.
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Godals konklusioner af afprgvning nr. 1.

Efter afprgvning nr. 1 skrev Godal en rapport, Pravesegling med Saga Oseberg (Godal 2013a). | rapporten
gennemgar han sejladsen og opsummerer sine forelgbige konklusioner samt sine forslag til videre
afprevning af Saga Oseberg:

Framleqq til slutning sd langt (Godal 3013a, 7-8).

1. Fgrst og viktigast: Sa lenge skipet ikkje kan krysse, er det ikkje G erklaere som sj@dyktig (utan motor
og eventuelt falgjeskip). Vinden skal ikkje koma mykje over laber bris [5-8 m/s] f@r vi kan glgyme
dette med @ ro. Sa lenge vi ikkje kan krysse er vi dd fange av vinden. Vi seglar ikkje dit vi vil.

2. Skipet har ei plassering av hals og skaut som gjer kryssing til ein del av det som skipet ser ut til G
vera bygd for. Det har heller ikkje ei form som gjer det til eit saerleg godt roskip. Altsa er det
seglskip. Altsa bgr det kunne krysse. Altsa lyt [ma] vi finne ut av kva som skal til.

3. Den bukta kjslen fungerer slik som ein i utgangspunktet skulle tru. Skipet er ikkje vart [stabilt] pa
trimmen. Dette er greitt pa flatt hav, men vil kunne vera dramatisk farleg i grov sj@. Det har G gjera
med langskips rulling. Ndr det er for lite plan flate som gjev trykk som stdr i mot pd unnafgre
[medvindssejlads], kan skipet gd pa nasen slik at vi misser styreevna. Vi vil kunne fa ei klassisk
kollsegling.

4. Avdrifta er stgrre enn det vi er van med og starre enn det som gjer kryssing mogleg. Det star likevel
att d prave i friskare vind og med tettare segl. Det kan skuldast den bukta kjglen som ved at han er
sd bukta fdr for kort stykke @ verke pa.

5. At styret Iyt [ma] forlengast kan tolkast som at bukta i kiglen ikkje var tilsvarande pd originalen.

6. At seglet er for breitt til dette skipet kan tolkast som uttrykk for at den bukta kjglen verkar over for
kort stykke.

Godals forelgbige konklussion er alts3, at Saga Oseberg ikke er sgdygtig, sadan som den er rekonstrueret,
fordi skibet hverken kan krydse for sejl eller ro for arer (punkt 1-2). Skibet har ifglge Godal ikke et stabilt
trim og risikerer derfor at kuldsejle i medsg. Skibet har for stor afdrift, sejlet er for bredt til skibet, og roret
ma forlaenges (punkt 3-6). Arsagen til alt dette kan ifglge Godal vaere, at kglen er buet, hvilket han ikke
mener, at den har vaeret oprindelig. Denne tolkning underbygger han med, at det var ngdvendigt at
forleenge roret (punkt 5).

Framleqq til vidare prgvesegling (Godal 2013a, 8-9).

1. Fgrdet blir segla i friskare vér bgr seglet smgrjast. Ein bgr svaert pdpasseleg med a heise seglet
hggt nok, slik at det star som det skal, halsen ikkje for langt fram, og godt Igft pa rda att. Det bgr
seglast med mastra pad atterhald, slik at skipet blir sG mangvreringsdyktig som rad.

2. Det bgr koma pd drigler [skvaetbord].

3. Prgve med nytt styre som far betra utslag til styrbordsving. Det nye styret bgr vera minst 36 cm
lengre enn originalen. Etter som grgndlen [luftstriben som undervandsskroget danner i vandet]
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slepper lenger fram enn vanleg, kan det hende at det bgr bli eksperimentert med eitt som er enno
lenger (50 cm?) Det er ingen fare med den palsa som er for lang. Det kan kappast ned i fleire
omgangar til det verkar G vera hgveleg.

4. Styret bgr festast med vidje, tynnast ned til original dimensjon etter kvart som det er kontroll pd
verknadsgraden til bde sider. Styret bgr ogsa fa talje fré toppen for G avlaste framoverpresset ndr
farten blir stor. Det bgr fG krampe nede i bak-kanten for opplgft.

5. Ordne bdde Igpande og stGande rigg, slik at det fungerer betre (mange smd detaljar).
6. Eventuell ny master bgr ha rotenden opp,
7. Segle meir, bdde pa kryss og halv vind. Gjera meir systematiske mdlingar av avdrift.

8. Det er grunn til g liste seg innpa problemet med unnasegling i ikkje altfor stor sj@ i farste fase (Ytre
Oslofjord i frisk bris til liten kuling [8-14 m/s]?).

9. Det bgr eksperimenterast med kjglen. Skipet kan ikkje bli kvitt rundbotnen, men det kan fd ein kjgl
som er normalt bein [ret] mellom lottingspunkta (den midtre 3/5 mellom halsoddane. Ein slik
strakjol kan hakast fast. DG er han lett G fjerne etter fullfgrt eksperiment. Det som bgr testast med
eit slikt tiltak er bade seglbreidd, avdrift og gr@ndl. Dette bgr gjerast far det skjer noko med seglet.

10. Ndr eksperimenteringa med kjglen er avslutta, kan det bli aktuelt G skjera om seglet, og det kan
tenkjast at skipet bar fa sige [synke] ned i endane.

De punkter, det er vaesentligst at bemaerke i Godals anbefaling til videre afprgvning, er punkt 1, 3, 9 og 10.
De forudsaetter alle @&ndringer i forhold til det arkaeologiske grundlag. Hans anbefaling er at sejle Saga
Oseberg med masten haldende agterover i mastefisken og halsens fastggrelse ikke sa langt frem i skibet
(punkt 1). Roret bgr forlaenges mindst 36 cm og evt. 50 cm (punkt 3). Derudover bgr der eksperimenteres
med at ggre kglen normal ret over den midterste 3/5 ved at montere en strakel og give skibet mulighed for
at synke ned i enderne (punkt 9-10). Herefter kan sejlformen andres (til trapezform) (punkt 10). Sadanne
2&ndringer af det arkaeologiske grundlag strider mod den valgte metode beskrevet i kapitel 2, og Godals
synspunkter og tiltag i afprgvning nr. 1 vil blive diskuteret i det fglgende.

Diskussion af centrale perspektiver fra afprgvning nr. 1.

Godals forelgbige konklusioner efter afprgvning nr. 1 viser, at han tolkede Saga Osebergs darlige
sejlegenskaber som et udtryk for, at rekonstruktionen var fejlfortolket, og at ror, sejl og kgl derfor matte
a2ndres for at fa Saga Oseberg til at fungere.

Afprgvning nr. 1 tydeligggr betydningen af, hvilken faglig tilgang og metode der laegges til grund for
tolkningen og vurderingen af en rekonstruktion. Fremgangsmaden og resultaterne fra denne afprgvning
anvendes i det fglgende som grundlag for diskussion bade af rekonstruktionen og af fremgangsmaden ved
afprgvningen af rekonstruktionen.

For at forsta filosofien bag afprgvning nr. 1 er det vaesentligt at kende til Godals faglige indgangsvinkel til
forstaelsen af fuldskalarekonstruktionen. | rapporten Pragvesegling med Saga Oseberg pointeres det, at: Ei
prgvesegling vil ikkje kunne gd inn pa arkeologiske faresetnader for rekonstruksjon. Det gar berre ut pé 6
teste skipet slik som det faktisk er. Sdleis kan vi indirekte seia noko om den gjenskapinga som er gjort verkar
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d vera sannsynlegq eller ikkje, men det ligg utanfor prgveseglaren sitt mandat G uttale seg om det
arkeologiske grunnlaget (Godal 201343, 1). | det efterfglgende notat fortsaettes: Vi er oppdregne i ein
tradisjon og det er oppgdva vdr G lesa med tradisjonen sine augo. Ndr vi finn ut kva som far det til G
fungere, er det melding attende til rekonstruktgren (Godal 2014, 1-2).

Kort sagt betyder ovenstdende, at Godals forforstaelse er retningsgivende for ham, og at Saga Oseberg kan
ombygges, som det findes ngdvendigt, uden at vaere begraenset af det arkaeologiske grundlag. Nar Godal
veelger at forsta skibet ud fra traditionen og ikke ud fra det arkseologiske grundlag, foretages afprgvning 1
ikke med afsaet i det metodiske grundlag for forskningsprojektet (se kap. 2). Sejladsen bliver derfor
vanskelig at inddrage i den samlede eksperimentalarkseologiske undersggelse. Indenfor rammerne af
naervaerende arbejde har dette vaeret en udfordring, samtidig med at det har bidraget med vaesentlige
afklaringer.

At sejlads med en rekonstruktion af et arkaeologisk skib giver en tilbagemelding til rekonstruktgren, som
Godal udtrykker det, er centralt. Det er netop det, en afpr@vning af en fuldskalarekonstruktion handler om -
at efterprgve teorier i praksis for at erfare, undersgge og reflektere pa et bredt grundlag. Tilbagemeldingen
fra en afprgvning er dog ikke blot tilbagemelding til rekonstruktgren om dennes tolkninger i
rekonstruktionen. Det er ogsa en tilbagemelding til sejladslederen vedrgrende forstaelsen og handteringen
af skibet. Derfor er det afggrende, at afprgvningen foretages indenfor rammerne af det arkaeologiske
grundlag og den samlede metodiske tilgang og i Iebende dialog med rekonstruktgren og @gvrige deltagere i
projektet.

De spgrgsmal, der blev rejst om rekonstruktionen, bade under og efter afprgvning nr. 1, med hensyn til
skrogformen, roret, sejlets form og bredde og skibets buede kgl, var af en sadan karakter, at det var
ngdvendigt at analysere fundmaterialet endnu en gang. Roret og kglbugten er derfor blevet undersggt igen
af undertegnede med det formal at afklare og perspektivere de rejste kritikpunkter.

| det fglgende vil erfaringerne og de rejste spgrgsmal om rekonstruktionen i afprgvning nr. 1, blive
diskuteret med baggrund i supplerende undersggelser af det arkaologiske fund og en ny rekonstruktionen
af skrogformen.

Kglbugt og retvinklet sejl

Godals holdning til, at en kgl bgr veere ret, og at et sejl bgr veere trapezformet og hgjere, end det er bredt,
for at skibet krydser optimalt, er et eksempel p3, at forforstaelse bliver retningsgivende for opfattelsen af,
hvad der er sandsynligt.

Hvad angar buet kgl, er det vaesentligt at veere opmaerksom pa, at de norske skibsfund fra vikingetiden,
Gokstad og Oseberg, begge er opstillet med buet kgl. Det samme gaelder smabadene fra Gokstadfundet.
Skrogformen pa adskillige skibsfund fra vikingetiden er blevet rekonstrueret i skalamodeller pa baggrund af
en samling af de bevarede skibsdele, blandt andet skibene fra Skuldelev, og de har alle vist sig at have haft
buet kgl (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002, 97-301). Fuldskalarekonstruktionerne af disse skibe er alle rigget
med retvinklede rasejl og mangvrerer godt. De kan sejle 60-65°, kurs over grunden, mod vinden, hvilket er
tilsvarende en Nordlandsbad med ret kgl og trapezformet sejl (Vinner 1980, 237-257; Vinner 1986, 224;
Andersen & Andersen 1989, 317-327; Vinner 1997, 245-266).
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Hvad angar retvinklede eller trapezformede sejl, tyder hverken arkaeologiske fund, ikonografisk materiale
eller skriftlige kilder p3, at trapezformede sejl har veeret anvendt i vikingetiden (se afsnit 7.2).
Trapezformede sejl dukker fgrst op efter 1500-tallet (Bohlmann 2014, 113-119; Bischoff 2016b, 107-114).
Sa i lyset af det forskningsgrundlag, der foreligger, er der ikke belaeg for at udstyre Saga Oseberg med et
trapezformet sejl.

Hvad angar funktionaliteten af et retvinklet sejl, sa stemmer teorierne, om at retvinklede sejl og buet kgl
giver darlige krydsegenskaber, ikke overens med forskningsresultater fra testsejlaser med forskellige
fuldskalarekonstruktioner pa Vikingeskibsmuseet i Roskilde. Fuldskalarekonstruktionen af Skuldelev 2,
Havhingsten fra Glendalough, der som naevnt er rekonstrueret med buet kgl, er ogsa rigget med et sejl, der
er bade retvinklet og lavere, end det er bredt. Sejlet maler 11,2 m i bredden og 10,0 m i hgjden. | 2008
sejlede Havhingsten fra Glendalough, med undertegnede som skipper, i vindstyrke pa 12-14 m/s med et
reb i sejlet, sa sejlet dermed var 2,7 m lavere end det er bredt. | strgmstille holdt skibet en kurs over
grunden pa 61° til vinden og med en gennemsnitsfart pa 10,5 knobs fart ligeledes over grunden (i
gennemsnit over en time). Dette blev malt med skibets GPS og elektronisk vindmaler, og er udregnet pa
baggrund af Vikingeskibsmuseets database over Havhingsten fra Glendaloughs sejladsdata.

| den norske tradition er retvinklede sejl og trapezformede sejl blevet anvendt sidelgbende. De norske
rasejlsriggede jekter fra 1800-tallet var rigget med retvinklede sejl, selv om de mindre rasejlsriggede bade
fra samme omrade samtidig sejlede med trapezformede sejl (Andersen & Andersen 1989, 236-238; Eldjarn
& Godal 1988a, 236-237). Det tyder pa, at formen pa sejlet snarere blev valgt ud fra, hvilken form der
passede til det pagaldende skib og ikke ud fra hvilken type sejl, der kunne krydse eller ej. Der ma gaes ud
fra, at de norske jekter havde det samme behov for gode krydsegenskaber som de mindre fiskefartgjer med
trapezformede sejl.

Uanset hvilken type sejl, der fungerer godt til fremdrift af skibet, er det afggrende for at kunne svare pa
afhandlingens problemstilling, at sejl og rig pa Saga Oseberg er i overensstemmelse med de bevarede spor
efter riggen, og at rekonstruktionen af sejlet baseres pa undersggelser af sejlform i Osebergskibets samtid.

At saette strakel under Saga Oseberg vil ligeledes vaere et tiltag, der ikke er funderet i fundmaterialet. Godal
udtrykker det saledes: Edda, Osebergkopien [Dronningen) frd 1987 laut vi ha pa ein strakjsl under midten
for @ kunne segle dit vi ville. Det var ikkje dimed var pdstand at den originale Oseberg hadde hatt strakjgl,
men vi laut ha strdkjgl der og da for @ fG Edda til G fungere. Rekonstruksjonen trong strdkjglen. Det var ei
melding om at noko ikkje var heilt rett (Godal 2014, 2). Det haenger sammen med Godals opfattelse af sin
rolle; at sejladslederen har til opgave at fa skibet til at fungere, ikke at forholde sig til det arkaeologiske
grundlag.

Dette star i modsaetning til den eksperimentalarkaeologiske metode, hvor sejladslederen konsekvent tager
udgangspunkt i det arkaeologiske grundlag og ikke andrer eller tilfgjer dele, der ikke har vaeret sadan
oprindeligt. Hvis der er noget, der ikke fungerer, ma fundmaterialet undersgges igen, eller handteringen af
skibet ses i et kritisk lys.

Lagerrighed og afdrift
Leegerrighed og afdrift, som Saga Oseberg havde under afprgvning nr. 1, kan have flere arsager. Godal
konkluderer i sin konklusion fra afprgvning nr. 1 punkt 4 og 6, at arsagen til Saga Osebergs laegerrighed og
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afdrift skyldes, at den buede kgl "virker over et for kort stykke”. Som gennemgaet i afsnit 10.1 om trim og
sejlads generelt, kan arsagen til leegerrighed imidlertid vaere forarsaget af flere forskellige ting. Det kan ogsa
skyldes et for bredt sejl, en forkert halsplacering, en forkert mastehaeldning eller et forkert trim. At det var
vanskeligt at mangvrere og styre Saga Oseberg med roret, kan ligeledes veere forarsaget af en af disse ting.

| et notat fra 2011 bemaerker Godal at: Eitt av problema, ndr det gjeld Osebergskipet, er at mastra ikkje star
midt i pa kjslen slik det elles er vanleg, men eitt rom framom. Kvifor det? (Godal 2011, 1). Denne
observation er vaesentlig at bemaerke, fordi mastens placering som naevnt har indflydelse pa lsegerrighed og
luvgerrighed, fordi dens placering er bestemmende for, hvor trykcenteret i sejlet er (se afsnit 10.1). At
masten star laengere fremme pa Osebergskibet, er derfor den fgrste indikation pa at Saga Oseberg ikke kan
forventes at balancere med det samme agterlige trim som en Nordlandsbad.

Da det blev forsggt under afprgvning nr. 1 at haelde masten bagud i mastefisken for at flytte sejlcenteret
agterover, blev Saga Oseberg mindre laegerrig og lettere at mangvrere. Det tolkede Godal som, at det
rekonstruerede sejls form og bredde ikke passede til den rekonstruerede skrogform, og at sejlet burde
veere smallere, for at trykcenteret i sejlet skulle kunne bringes i balance med trykcenteret pa skroget. Hvis
sejlhalsen sa stadig skulle kunne na frem til der, hvor den sad i originalskibet, matte sejlet skeeres
trapezformet, sa sejlets trykcenter kom laengere agterover: At Saga Oseberg vil ha det slik er ikkje ein
pdstand om at originalen hadde trapesforma segl, men at Saga Oseberg har ei skrog som krev det, dersom
halsen skal kunne festast der som det er spor etter festa av halsen (Godal 2014, 5).

Godal antog, at fordi Saga Oseberg har buet kgl, er dens effektive kglleengde kortere, end den har vaeret pa
originalskibet, som er udstillet med en rettere kgl (Godal 2013a, 3). Den buede kgl skulle angivelig bevirke,
at trykcenteret pa Saga Osebergs skrog 13 laengere agter, end det oprindelig har gjort pa originalskibet.
Dette stemmer imidlertid ikke overens med det, der blev konstateret ved tanktesten af de to modeller (se
kap. 5). Her blev trykcenteret pa skroget netop malt til at ligge leengere fremme pa Saga Oseberg, end pa
Dronningen (se afsnit 5.1). Det skyldes, at et rettere skrog har forholdsmaessigt mere flade i vandet ved
staevnene, end et buet skrog har, og dette vil vaere mere udtalt ved agtertrim.

Da det ikke var muligt at opna balance mellem sejlet og skroget pa 1° agtertrim, tolkede Godal det som
udtryk for, at skibet matte have haft en rettere kgl oprindeligt. Argumentet var, at trykcenteret pa skroget
ville ligge laengere fremme, hvis kglen var mere ret. Dermed ville det passe bedre til den rekonstruerede
sejlbredde, der blev opfattet som vaerende for bredst til skibet, sddan som det var rekonstrueret.

Hvor trykcentrene befinder sig under sejlads konstateres ikke ved eksakte malinger. Det er noget, der
fornemmes. Om ubalancen i trimmet skyldes en buet kgl eller et bredt sejl, er pa samme made en
fornemmelse eller en antagelse. Det vaesentlige var, at Saga Oseberg ikke var i balance. Og arsagen til det
kan imidlertid lige savel skyldes ballastens placering og skibets agtertrim, som det kan skyldes sejlets
bredde eller den buede kgl.

| bagklogskabens klare lys havde det veeret nzerliggende at se pa konsekvensen af ballaststens placering. Jo
lengere agter i skibet stenballasten laegges, jo mere agterligt trim far skroget, og desto laengere agterover
rykkes skrogets trykcenter. Sa i stedet for at fokusere pa kelens buede form og pa det retvinklede sejl som
arsagerne til laegerrighed og afdrift, burde det have veeret forsggt at flytte ballaststen i agterskibet

fremefter for at undersgge, om skrogets trim i stedet kunne tilpasses den rekonstruerede bredde pa sejlet.
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Dette strider imidlertid imod ”“Procedure for prgveseiling” punkt 4, hvor ballastens placering og det
skrogtrim, der blev bestemt ved ro-testen, skal bibeholdes, og sejlet tilpasses dette trim (Godal 2012, 3). Af
den grund blev der ikke eksperimenteret med placeringen ballasten.

Ved afprgvning nr. 1 placerede Godal 525 kg ballast laengst agter i skibet ved rorskottet, sa skibet trimmede
1° agterover, med agtersteevnen 30 cm dybere i vandet end forstaevnen. | 1988 blev dette gjort praecis
tilsvarende pa Dronningen. Her blev der fgrst placeret 500 kg sten, der derefter blev gget til 750 kg, og
agterstavnen 1a 40 cm dybere end forstaevnen (Godal 1988a, 2-4). Dronningen var ligeledes leegerrig og
havde problemer med at ga over stag (Godal 1988a, 7; Carver 1995, 308-309).

Den dag procedurens punkt 4., “roprgve uden ror”, som er en undersggelse af skibets trim i sidevind, blev
foretaget, var vinden blot omkring 5-6 m/s, sa udslagene var hverken store eller afklarende. Der blev ikke
forsggt med andre ballastplaceringer, sa det kunne konstateres, i hvor hgj grad endring af trimmet ville
give udslag pa kursen i forhold til den svage sidevind. Der blev heller ikke forsggt i hgjere vindstyrker, sa
udslaget ville vaere tydeligere. Der blev ikke forsggt med masten lagt ned, eller forsggt med sideroret nede i
vandet, som vil have indflydelse pa trykcenteret pa skroget og veere normalkonditionen for skibet til havs.

| betragtning af at placeringen af ballasten efter procedurens punkt 4 betragtes som stationaer, burde der
have vaere foretaget flere forsgg med langskibstrimmet i sidevind. Szerlig da det senere viste sig at vaere sa
vanskeligt at opna balancen mellem skrog og sejl under sejladsen, burde undersggelsen af skrogets
langskibstrim vaere genoptaget.

Som tidligere naevnt blev roprgven uden ror foretaget ved, at skibet blev puffet i fart (5 knob) i sidevind, og
derefter drev fremad med en stabil begyndelseskurs og dalende fart. Det sk@gnnes, at farten havde
indflydelse pa skibets mindre kursaendringer, idet forskibet Igfter sig mere ved hgj fart end ved lavere fart
pa grund af skrogets hule indlgb. Nar skibet er i fart med 5 knob, er forskibet Igftet pa grund af fart og
vandtryk. Nar fremdrivningen standses, og skroget driver frit, mister det samtidig fart. Dermed daler
forskibet igen, og skroget drejer af samme arsag mod luv. Dette vil vaere naturligt for et skib med hult
indlgb. Derfor er det spgrgsmalet, om den anvendte fremgangsmade ved procedurens punkt 4. var egnet til
at fastsla skrogets langskibstrim.

Ballastplacering og kraft x arm
Et skib med buet kgl 2endrer let trimmet under sejlads ved forrykning af vaegt i langskibsretning. Med en

besztning pa 30-35 mand har Osebergskibet haft meget flytbar veegt eller bevaegelig ballast, som enkelt
kan opretholde balancen i skibet.

Placeringen af ballasten i forhold til skrogets omdrejningspunkt er vaesentlig for, hvordan skibet
mangvrerer. Som beskrevet i afsnit 10.1 tynger ballastens veegt og dens placering i skibet med kraft gange
arm i forhold til der, hvor skibet har sin stgrste fylde og dybde og dermed sit omdrejningspunkt. Saga
Oseberg har sin stgrste fylde og dybde i omradet omkring og lige agten for masten. De 525 kg, der blev lagt
i det agterste rum i skibet for at trimme det ned pa 1°, 13 8,0 m fra skibets omdrejningspunkt. Det betyder,
at stenenes vaegt tyngede agterskibet med en effektiv vaegt pa 4,2 ton. For at kunne pavirke trimmet i
lengderetningen med besatningen ma der derfor en betydelig pavirkning til.
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Ved sejladsen matte adskillige besaetningsmedlemmer flytte frem i skibet i forsgg pa at fa stagvendingerne
til at lykkes. Dette gjorde forsggene bade urolige, klodsede og urealistiske. Ballastens agterlige placering
modarbejdede den aendring af langskibstrimmet, det blev forsggt at opna. Hvis stenene havde veeret
centreret omkring skibets omdrejningspunkt, havde det veeret enklere at undersgge og pavirke
langskibstrimmet og mangvreringen med blot en lille forrykning af besatning. Dette kunne godt vaere gjort
uden at eendre det afprgvningens definerede agtertrim pa 1°.

Kglbugten og rorets laengde

Da Saga Osebergs fgrste ror blev udskiftet med et laengere ror under indsejling nr. 1, var det som nzaevnt
fordi Saga Oseberg mangvrerede darligt. | fgrste omgang antog Godal, at det var fordi, roret var forkert
udformet og desuden overstyret. Da det andrede ror ikke hjalp pa mangvreringen, blev det derefter
forlaenget, fordi skibet var rekonstrueret med en buet kgl. Som Godal udtrykte det: Ndr skroget er der,
treng vi eit segl som passar like eins som vi lyt [ma] tilpasse styret til skrogforma slik som ho er. A segle med
ein kopi av eit originalt styre som ikkje verkar gjev lite meining [...] Vi kunne ikkje sjG bort fra at atterenden
var lyft meir enn som originalen hadde vore. Vi kunne heller ikkje sja bort fra at kjglbukta hadde med saka G
gjera (Godal 2014, 2-3). Godal har med andre ord den opfattelse, at Saga Oseberg er rekonstrueret mere
buet end originalskibet har vaeret oprindelig.

Som beskrevet i afsnittet Afpragvning for sejl med stgrre ror mente Godal, at Saga Osebergs kgl var |gftet,
eller "lotet” af 36,0 cm hgjere ved staevnskarene, end en kgl pa en Nordlandsbad eller Afjordsbad med
normal "loting” (fig. 10.7). (Loting er udtryk for, hvor meget loten er Igftet i forhold til kglens hgjde). Pa
tegningen af Saga Oseberg er kglen ved staevnskarene imidlertid kun Igftet 22,5 cm og ikke 36 cm. De 36
cm som Godal mente, at kglen var buet mere end kglhgjden ma skyldes en malefejl. Derudover er
steevnskarene pa Osebergskibet ikke placeret samme sted i lsengderetningen, som de er pa for eksempel en
Nordlandsbad (se fig. 10.7 og 10.8). Derfor kan malene ikke sammenlignes.

Eal & 172 - 3/5 af samie [@npde

Lat Kl | Stk Let

Fig. 10.7. K&l og lot pa en Nordlandsbad. Kglen er ret, og loten i begge ender er Igftet tilsvarende kglens
hgjde. lllustration forfatteren.

Pa en Afjordsbad og en Nordlandsbad er der bestemte regler for forholdet mellem kgl og lot. Kgl og lot
udggr tilsammen lzengden mellem staevnene. Den midterste del af kglen skal veere ret, og loten Igftes
tilsvarende kglens hgjde malt midt i skaret mellem kgl og steevn (Eldjarn & Godal 1988b, 36; 1990a, 43-44,
107-111; 1990b, 9). Dette er illustreret pa fig. 10.7.
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Afstanden mellem staevnskarene pa Osebergskibet forholdsmaessigt laengere, end den er pa en
Nordlandsbad. Sa hvor meget kglen pa Saga Oseberg |gfter sig ved steevnskarene viser derfor ikke, hvor dyb
kelkurven pa Saga Oseberg er i forhold til det, der betragtes som “normal” kgl pa en Nordlandsbad. Det
fortzeller mere om, at staevnene pa Osebergskibet er kraftig buede, og at skarene sidder hgjt pa denne bue.
Jo leengere oppe mod staevnen skarene sidder, jo st@rre vil malet blive og omvendt. Jo laengere inde pa
kglen skarene er desto mindre vil malet pa kglkurven blive. Derfor giver det ikke mening at opmale Saga
Osebergs kelkurve ud fra staevnskarene, der har en anden placering end skarene pa en Nordlandsbad.

Osebergskibets kgl gar i et stykke mellem staevnene, blot forleenget med et kortere mellemstykke, en,
undirhlutr, eller lot ved agtersteevnen (Falk 1912/1995, 45-46). Kglen mellem staevnene er ikke opbygget
som kglen i Afjordsbaden og Nordlandsbaden med ret midterstykke og en lot i hver ende, hvis leengde og
Igft mod staevnene er udregnet pa en given made i forhold til kelen. Staevnene pa Osebergskibet er
derudover kraftig buede og ikke stejle, som pa en Nordlandsbad. Sammenligningen med de traditionelle
byggeregler for, hvordan en kgl skal vaere, og at Saga Oseberg skulle afvige fra dette med 36,0 cm, var
Godals grundlag og argument for det forlaengede ror. Nar Saga Osebergs kgl opdeles pa samme made, som
en traditionel kgl, i et midterstykke og en ”lot” i hver ende mellem kgl og staevn, ser det imidlertid helt
anderledes ud end det, han antog under afprgvning nr. 1.

Sammenligning af Saga Osebergs kgl med en traditionel kgl
| et notat fra 2011 udregnede Godal, hvordan Osebergskibets k@l burde vaere ud fra sin forstaelse af de

traditionelle nordenfjeldske regler og en inddeling af Osebergskibet i alen: Dd skal lottinga starte ved 4,62
m framom midt i skip. Det skal lottast ut (sG mykje som h@ggda pa kjglstokken) ved 14 alen, 7,70 m, framom
midt (Godal 2011, 1-2). Udgangspunktet for hans udregning er, at kglens leengde er 3/5 af den samlede
lengde. Herunder er hans udregning tegnet ind pa tegningen af Saga Oseberg (fig. 10.8). Her fremgar det,
at kglen pa den nye rekonstruktion netop lgfter sig ved "lotpunktet” tilsvarende kglens hgjde (24,0 cm),
som udregnet af Godal og som traditionen tilskriver, dog 6,0 cm buet ned pa midten.

Midt

Kalhade

T.70m

46m

7.70m
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Kad Lol

Rt del af kel

Fig. 10.8. Godals udregning af Osebergskibets k@l inddelt efter traditionelle retningslinjer. Det ses at Saga
Osebergs kgl er Igftet tilsvarende kalhgjden pa 24 cm ved Godals fiktive lot-punkt (r@de pile), ligesom
traditionen tilskriver. Kglens midterste del er dog 6,0 cm buet og ikke ret, som en normal kgl er ifglge

traditionen. Tegning forfatteren.
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Kglen pa Saga Oseberg er altsa ikke mere Igftet ved det fiktive lot punkt, end det Godal betegner som
vaerende "normal lotting”. Den midterste del af kglen er dog ikke ret, men 6,0 cm buet.

Det er langt fra de 36,0 cm, som Godal antog, at kelen var buet, og dermed bortfalder hans argument for at
forleenge roret i forhold til Osebergskibets originale ror. Dette ville vaere fremkommet, hvis Godal havde
taget udgangspunkt i og respekteret det arkaeologiske grundlag samt veeret i dialog med rekonstruktgren, i
stedet for at forholde sig teoretisk til skib og ror.

Det forleengede ror gjorde tydelig modstand i vandet og forstyrrede skibets trim. Roret fjernede fokus fra
undersggelsen af balancen mellem skrog og sejl, og det var et problem for den samlede afprgvning.

Rekonstruktionen af Osebergskibets ror, som Saga Oseberg var udstyret med ved sgsatningen, havde 140
cm rorflade under vandet og stak 32,0 cm dybere end kglens dybeste punkt. Godals forlaengede ror fik en
rorflade under vandet pa 174,0 cm og stak dermed 68,0 cm dybere end kglens dybeste punkt (fig. 10.9).
Roret havde 38 % stgrre rorflade i vandet end det oprindelige ror til Osebergskibet.

Fig. 10.9. Saga Osebergs farste ror (nederst). Det var lavet efter Glendes udgravningsskitse og blev erstattet

med et stgrre ror, der, med en gget leengde, skulle komme dybere ned under kglens dybeste punkt og styre
skibet bedre. Roret var 36,0 cm laengere. Foto Geir Rgvik, Stiftelsen Nytt Osebergskip.
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Sideroret pa Osebergskibet - ny gennemgang

Pa baggrund af de problemstillinger, der opstod med hensyn til siderorets anvendelighed og tilhgrsforhold
til Osebergskibet under indsejling nr. 1, vendte undertegnede i henhold til afthandlingens metodegrundlag,
(se afsnit 2.5) tilbage til det arkaeologiske fund for yderligere undersggelser.

Godals argument for at andre roret, selv om det blev fundet fastgjort til Osebergskibet ved udgravningen,
var at roret ikke ngdvendigvis havde tilhgrt skibet oprindeligt, fordi det, som tidligere naevnt, ikke havde
noget tegn pa slid. Derfor mente han at det i princippet kunne veaere nylavet til gravlaeggelsen, ligesom flere
af arerne var. Tidligere samlingsansvarlig pa Vikingskipshuset i Oslo, Professor Arne Emil Christensen
anerkendte denne tolkning, fordi pynteprofilerne langs kanterne pa roret er forskellige fra den type
profiler, der er pa selve skibsskroget (Christensen et al. 1993, 145; Christensen 2014, 43). Ved afprgvningen
betragtede Godal dette som en plausibel grund til at erstatte roret med et andet. | det fglgende vil rorets
tilhgrsforhold til Osebergskibet blive gennemgaet.

Rorets tilhgrsforhold til Osebergskibet
Osebergskibet blev udgravet med et komplet sideror. Roret var monteret med en vidje af fyrretrae gennem

rorvorten og rorspantet og fastholdt med en flettet laederstrop af svinelaeder til anleegget gverst ved
reelingen.

Pa Osebergskibet passer afstanden, fra roranleegget ved rzelingen til rorvorten samt dimensionen pa
vidjehullet i vorten, med det bevarede ror (se fig. 6.25). Roret ser dermed ud til at veere tilpasset til skibet.
Ud fra den karakter gravleeggelsen har i gvrigt, hvor intet virker tilfeeldigt, og der tilsyneladende blev lagt
vaegt pa at give den dgde et fuldt funktionsdygtigt skib med i graven, virker det derfor usandsynligt, at roret
skulle have veeret for lille til skibet.

Pa trods af det efterhanden betragtelige antal skibsfund og Igsfund af ror fra vikingetiden, har kun tre
skibsfund deres sideror bevaret. Det er de tre norske skibsfund Osebergskibet fra 820 e. Kr., Gokstadskibet
fra 895 e. Kr. og Tuneskibet fra 900 e. Kr. Derfor er Osebergskibets ror og dets tilhgrsforhold til skibet unikt
i arkaeologisk sammenhaeng, og det er derfor vaesentligt for forstaelsen af sammenhangen mellem skib og
ror i vikingetiden.

| det fglgende undersgges, om rorets tilhgrsforhold kan bestemmes ud fra en undersggelse af roret selv.

Slid

Med hensyn til spor efter slid pa Osebergskibets ror, sa konstaterede Shetelig slid efter rorpinden i hullet
gennem rorhalsen allerede, da skibet blev udgravet og udstillet (Brggger et al. 1917, 341). P& rorets
inderside, hvor roret stgder mod rorvorten, kan der endvidere konstateres slidspor, som det star i
udstillingen. Her ses en fordybning i roret, der kun kan skyldes slid opstaet under sejlads, hvor ror og vorte
har gnedet mod hinanden (se fig. 10.12 tv). Samme type slid ses pa rorene anvendt pa
fuldskalarekonstruktioner af Skuldelevskibene (fig. 10.10). Sideroret pa fuldskalarekonstruktionen, Roar Ege
(Skuldelev 3) har veeret brugt i mere end 30 ar. Roret pa Havhingsten fra Glendalough (Skuldelev 2), har
veeret brugt i 13 ar, og roret pa Helge Ask (Skuldelev 5), har vaeret brugt i 28 ar. Rorene har kun slidspor der,
hvor de mgder vorten og har ellers ingen synlige tegn pa slid eller spor efter brug.
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Fig. 10.10. Foto af fuldskalarekonstruktionen Helge Asks ror, der er brugt pa skibet i adskillige ér. Det har
ingen tegn pa slid, udover der hvor det st@gder mod rorvorten. Foto forfatteren.

Profiler

Pynteprofilerne langs kanterne pa Osebergskibets ror blev tegnet i detaljer af Glende (Glende 1904, 56).
Som naevnt adskiller profilerne sig fra pynteprofilerne pa skibet (Christensen 2014, 43-44). Undersggelser af
samtlige af skibets profiler, foretaget af badebygger Thomas Finderup i forbindelse med bygningen af
fuldskalarekonstruktionen Saga Oseberg, viser imidlertid, at der er flere forskellige typer profiler pa skibet,
end der har vaeret opmarksomhed pa tidligere (Finderup 2018, 75-89) (fig. 10.11). Sa selv om profilerne pa
roret og pa nogle dele af skibet er forskellige, kan det ikke deraf udledes, at roret ikke tilhgrte skibet
oprindeligt.

Det var netop undersggelsen af profilerne pa ror og skib, der kunne fgre til, at rorets tilhgrsforhold til skibet
kunne bestemmes: Profilerne pa rorets agterkant og rorets forkant er to forskellige typer (D og F), og begge
typer adskiller sig rigtig nok fra den type profil (B), der er trukket pa skibets staevne, bordgange, bundstokke
biter og knae (fig. 10.12). Profilen langs rorets forkanter viste sig dog at veere samme type som den profil
(F), der er trukket langs kanterne pa det udskarne stykke, tingl, der sidder gverst i staevnen (fig. 10.13).
Samme type profil (F) findes ogsa pa oversiden af den skra rong og pa brandr agter i bagbord. Profilen
omkring vidjehullet pa roret er samme profil (C) som profilen pa tinglens underside.

Pa denne baggrund kan det sandsynligggres, at roret, der blev udgravet sammen med Osebergskibet, er
skibets oprindelige ror, og sandsynligvis blev brugt pa skibet, da det sejlede i arene fra 820-834 e. Kr.
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Fig. 10.11. De forskellige profiltyper pG Osebergskibet inddelt efter type (Finderup 2018, 81).
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Overstyret ror
Et andet argument for at skifte roret ud ved sejladsen var, at roret blev bedgmt til at veere overstyret,

hvilket vil sige, at det har mere rorflade foran midten end agter for midten. Dette blev undersggt i
forbindelse med afprgvning nr. 1 ved at treekke en linje fra miden af rorstammen og ned midt gennem
vidjehullet. Dette blev gjort pa rorets yderside. Herved sa det ud til, at roret havde mere rorflade foran
midteraksen end bagved.

For at se om roret vil veere overstyret eller ej, ma centerlinjen imidlertid treekkes gennem rorvidjehullet pa
rorets inderside mellem rorvorten og roret, fordi det er her, roret har sit omdrejningspunkt. Dermed bliver
resultatet et andet. Vidjehullet pa det originale ror gar nemlig ikke vinkelret gennem roret, men skrat. Dette
fremgar af bade Glendes, Johannessens og Sheteligs tvaersnitstegninger af roret (Brggger et al. 1917, PI.
XXI; Glende 1904, 55) (fig. 10.14 a, b og c). Vidjehullet sidder 2,5 cm teettere mod rorets forkant pa
indersiden end pa ydersiden og 2,5 cm hgjere pa rorets inderside end pa dets yderside.

Pa bade Glendes, Johannessens og Sheteligs tegninger er rorets centerlinje tegnet misvisende, netop fordi
den er pategnet pa rorets yderside fra midten af rorstammen og tvaers gennem vidjehullet. Tegnes
centerlinjen i stedet pa rorets inderside, hvor roret har sit omdrejningspunkt, er det tydeligt, at det
originale ror ikke var overstyret (se fig. 10.14. d).

Vidjehullet gar skrat gennem roret

Et overstyret ror fgles ubalanceret og er hardt at holde med rorpinden. Derfor har det stor betydning for
rorets styreevne, at vidjehullet i roret er tilpasset til den vinkel, som hullet fortsaetter med ind gennem
rorvorten pa skibet. Det er derfor en vaesentlig detalje ved Osebergskibets ror, at hullet til vidjen er skaret
skrat igennem roret.

Rorvorten pa Osebergskibet er placeret vinkelret pa bordlaegningen, der smalner til mod agterstaevnen.
Hullet gennem rorvorten peger dermed skrat agterud. Hvis hullet gennem roret var blevet skaret vinkelret
igennem i stedet for skrat, ville det, ud over at roret ville blive overstyret, have bevirket, at roret havde
staet med en permanent vinkel udad og dermed styret skibet mod bagbord. Derfor har vinklen pa hullet i
roret stor betydning for rorets styreevne.
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Fig. 10.14. De forskellige tegninger af roret: A. Glendes udgravningsskitse af roret fra 1904. B. Johannessens
tegning af roret fra 1928. C. Sheteligs tegning fra 1917 af roret fra fundpublikationen. D. Bischoffs tegning
af roret fra 2014 efter fotoscanningen. PG tvaersnittene ved vidjehullet pa alle tegningerne fremgar det, at
hullet gar skrat gennem roret. Bemaerk, at centerlinjen pd a, b og c er tegnet pad rorets forside og ikke
inderside, hvor roret har sit omdrejningspunkt. Bemaerk ogsd forskellighederne i formen pa tvaersnittene.
Roret er tegnet fra ydersiden, sa rorets forkant ligger til hgjre. Tegninger i 1-20.
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Rorbladets asymmetri.
Som det ses pa tegningerne af roret (fig. 10.14 a-d), er de forskelligt udformet, saerlig med hensyn til

formen pa tvaersnittene. Hvis det originale rors anvendelighed skulle kunne undersgges og rekonstrueres
detaljeret, var det derfor ngdvendigt med en ny gennemgang af det bevarede ror i udstillingen.

Formen pa rorbladet pa Osebergskibets ror er tydelig asymmetrisk (fig. 10.15). Ydersiden af rorbladet er
mere buet end rorets inderside, sa roret har en stgrre overflade pa ydersiden end pa indersiden. Pa
ydersiden ligger det bredeste punkt en anelse leengere fremme end det bredeste punkt pa kurven pa
indersiden. Asymmetrien pa rorbladet har betydning for rorets funktion og har antagelig vaeret udfgrt
bevidst. Samme asymmetri blev nemlig konstateret i Vorsaroret, der er fundet ud for Frederikshavn og er
typologisk dateret til 1000-tallet (Crumlin-Pedersen 1960, 106-116; Andersen & Andersen 1989, 295).

__ "7
.

Osebergskibets ror Vorsa roret

Fig. 10.15. Tveersnit af ror skala 1:5. Roret fra Osebergskibet har sldende lighed med det ca. 200 d@r yngre ror
fra Vorsa. Tegning forfatteren.

Forklaringen kan ligge i fglgende: Et sideror skaber uundgaelig en modstand i vandet, nar skibet har fart
gennem vandet. Sideroret sidder pa styrbord side. Vandmodstanden omkring roret bevirker, at skibet far
en svag tendens til at dreje mod styrbord, sarlig ved hgje hastigheder, hvor rorets modstand er stgrst.
Vandstrgmningen omkring roret pavirkes af den stgrre bue pa rorets yderside, ligesom som vinden omkring
et sejl. Der opstar et undertryk eller et sug pa rorets yderside, fordi vandet har la&engere vej omkring
ydersiden end omkring indersiden. Det far roret til at traekke udad og vaek fra skibet, og derved traekker det
skibets agterende mod styrbord (fig. 10.16). Roret kompenserer dermed via sin udformning for den
ubalance, det ellers ville tilfgre skibet under fart. Pa denne made neutraliserer det sin egen pavirkning af
skibets kurs, sa skibet styrer afbalanceret pa kursen uden tendens til at traeekke mod styrbord.

( )

Fig. 10.16. Siderorets asymmetriske form kompenserer for den luvgerrighed, som det i form af sin modstand

i vandet tilfgrer skibet. Den stgrre kurve pad rorets yderside har betydning for den samlede balance mellem
skrog, sejl og ror. Tegning forfatteren.
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Et sideror omtales ofte som et balanceror, fordi det star frit i vandet og ikke som et haekror sidder med
forkanten faestnet til agterstaevnen i skibets centerlinje. Et sideror kan betragtes som et balanceror i den
forstand, at det er helhedens balance imellem skroget, roret og sejlet, der menes. Rorets asymmetriske
form med en st@rre kurve pa rorets yderside kan derfor vaere en afggrende detalje for den samlede balance
mellem skrog, sejl og ror.

Buen pa rorets yderside er dermed ogsa vaesentlig, for at skibet skal kunne svinge bedre til bagbord. Fordi
rorets buede yderside bevirker, at skibet ikke traakker mod styrbord, er det lettere at dreje mod bagbord.
Den buede yderside bevirker endvidere, at vandet lukker sig omkring roret, nar det drejes ud fra skibet for
at styre til bagbord. Dermed undgas, at roret staller, altsa laver turbulens omkring sig, sa det bremser og
treekker skibet mod styrbord i stedet for at styre mod bagbord.

Siderorets stgrrelse

Et skib er let at mangvrere, safremt sejl og skrog er korrekt afbalanceret. At forstgrre roret, som det blev
gjort under afprgvning nr. 1, for at kunne styre Saga Oseberg, harmonerer derfor darligt med malet om at
opna en balance mellem sejl, skrog og ror. Et skib, der er laegerrigt og har afdrift, som i Saga Osebergs
tilfeelde ved afprgvning nr. 1, styrer vaek fra vinden. Hvis roret sa forlaenges for at kunne tvinge skibet den
anden vej, arbejdes der med kraft i stedet for balance. Det belaster bade skib og ror, og sejladsen bliver
tung.

Det ror, Saga Oseberg var udstyret med ved s@gsaetningen, var fremstillet efter Glendes skitse af det
originale ror. Pa Saga Oseberg var der, som tidligere naevnt, 140,0 cm rorflade under vandet, og roret stak
32,0 cm dybere end kglens dybeste punkt. Dette burde vaere tilstraekkelig rorflade til at styre skibet, hvilket
da ogsa var oplevelsen under den fgrste sejlads, som Wiggo Steen Larsen foretog med Saga Oseberg, hvor
var trimmet 0° (afsnit 10.2). Til sammenligning kan naevnes, at Gokstadskibets ror, som det star i
udstillingen pa Vikingskipshuset i Oslo, gar 36,0 cm dybere ned end kglens dybeste punkt. Med en skgnnet
dybgang pa 1,0 m har roret haft 149,0 cm rorflade i vandet.

Det 30 m lange skib, Skuldelev 2 fra 1042, fra Irland har ikke sit ror bevaret. Vikingeskibsmuseets
rekonstruktion af dette skibsfund, Havhingsten fra Glendalough, sejler med et ror, der er en skaleret
rekonstruktion efter Vorsa roret, og som fungerer tilfredsstillende. Det har 125,0 cm rorflade i vandet og
stikker 20,0 cm dybere end kglens dybeste punkt. Rekonstruktionen af Skuldelev 1, den store Havknarr
Ottar fra Vestnorge har et ror, ogsa en skaleret rekonstruktion af Vorsa roret, der stikker 18,0 cm dybere
end kglen og en rorflade pa 148,0 cm. Forlaengelsen af rorfladen pa Saga Osebergs ror resulterede i, at
roret stak 68,0 cm dybere end kglens dybeste punkt, og at rorfladen i vandet var 174,0 cm. Ud fra denne
sammenligning virker det, som en ungdvendig stor rorflade.

Ny rekonstruktionsmodel 1:20

Diskussionerne om Saga Osebergs kglkurve under afprgvning nr. 1 skabte et behov for en dybere forstaelse
og definering af den kglkurve, der fremkom ved rekonstruktionen af skrogformen i en 1:10 skalamodel i
2006 (se afsnit 4.5-4.6). Der vil altid vaere en vis usikkerhed i en rekonstruktion. Sa selv om det muligvis kun
drejede sig om fa centimeter, var det vigtigt at gennemga rekonstruktionen en gang til for at kunne
definere kglkurven mere klart og fastlaegge plus/minuslgsninger pa kurven.
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En del af den kritik, der var af den rekonstruerede kglkurve, drejede sig om, at kurven angivelig skulle opsta
pa grund af papmodellens tyngde og manglende spandstighed. Et kritikpunkt af rekonstruktionsmetoden
var, at modellens slappe form og kglkurve accepteredes passivt og uden hverken refleksion eller bevidst
styring af rekonstruktgren (Planke & Stalegard 2014, 370-382). Det er imidlertid ikke det, der er
undertegnedes erfaring.

Pap er et fast og spaendstigt produkt, hvis lette vaegt og opbygning netop ggr materialet meget velegnet til
skalakonstruktioner. Danske skibsfund som Gedesbyskibet fra 1280 e. Kr. og Bredfjedskibet fra 1600 e. Kr.
er begge rekonstrueret i rekonstruktionsmodeller af pap af undertegnede, og under rekonstruktionen af
skrogformen viste begge fund sig at have haft en ret kgl (Bill 1997, 73-75, 91-92).

Metodens grundlag

For at afklare i hvor hgj grad kglkurven pa rekonstruktionen af Osebergskibet blev bestemt af papskallens
tyngde eller rekonstruktgrens manglende styring, blev en supplerende model i skala 1:20 opbygget i 2012.
Modellen blev opbygget pa samme grundlag og efter samme principper som den tidligere 1:10 skala model,
der er beskrevet i afsnit 2.4 og 4.5. Arbejdet med denne 1:20 skalamodel skulle bidrage til at analysere og
formulere, hvornar i processen skibets kglkurve kunne bestemmes, og med hvilken margen kglkurven
kunne bestemmes. Modellen blev bygget i skala 1:20 for at vaere mere handterlig og let kunne tages ud af
byggerammen for at undersgge stivheden i skrogformen ved forskellige stadier i rekonstruktionen.

Kglen pa Osebergskibet er, som pa de fleste andre arkaeologiske fund fra vikingetiden, ikke bevaret i sin
oprindelige form. Den var brudt op i adskillige stykker pa grund af deformeringen i gravhgjen. Kglen var
deformeret sa meget, at den midtskibs 13 hgjere end raelingen. Derudover havde delene vredet sig under
opbevaringen, inden skibet blev opstillet. Da kglens oprindelige form ikke kendes, blev kglskabelonen til
skalamodellen skaret, sa den kun bestod af kglens bredde for oven og spundingens anlaegsflade til 1.
bordgang. Dermed kunne den forme sig efter den form, som samlingen af de gvrige dele gav (se afsnit 2.4
og 4.5).

Metodens udgangspunkt er, at samlingen af de bevarede skibsdele tilsammen former skibet. |
modelopstillingen fremkommer skibets langskibsprofil, og dermed kglens kurve, ved at de langsgaende
dele i skibets konstruktion samles med de tvaergaende dele i konstruktionen. De langsgaende dele, bord og
k@l samles med hinanden og med den indvendige konstruktion i de huller fra treenagler eller jernnagler, der
oprindelig har holdt konstruktionen sammen. Det er afggrende, at kglens bredde ved spunding og overside
ved landet, hvor den samles med kglbordene (1. bordgang), er helt praecis, som den er pa originalskibet.
Derved holdes styrbord og bagbord kglbord fra hinanden i deres oprindelige indbyrdes afstand, og denne
fiksering af k@lbordene er medvirkende til at danne kglkurven.

Hvis ikke k@lens bredde indgik i modellen, ville afstanden mellem kglbordene i styrbord og i bagbord
forandre sig, alt efter om kglbordene blev presset op for at opna en rettere kgl eller ned for at opna en
stgrre kglkurve (fig. 10.17). Hvis kglen presses op, bevaeger kglbordene sig mod hinanden, sa afstanden
mellem dem, og dermed kglens bredde, bliver mindre. Hvis kglen presses ned for at fa mere bue pa kglen,
vil afstanden mellem kglbordene blive stgrre end kglens oprindelige bredde. Derfor er det vaesentligt, at
kolens bredde medtages i modelopstillingen.
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Fig. 10.17. Huvis k@len presses op, bliver afstanden mellem kaglbordene mindre (tv.). Hvis kalen presses ned,
bliver afstanden mellem kglbordene stgrre (th.). Tegning forfatteren.

Dette gaelder ogsa for modellen som helhed. Nar bordene i modellen samles indbyrdes i naglehullerne og
fikseres med skabeloner af de rekonstruerede bundstokke og biter og knae, dannes en sammenhangende
form. Hvis modellen Igftes i enderne, bliver den bredere pa midten. Hvis modellen presses ned i enderne,
bliver den smallere over midten. Nar konstruktionen lases sammen af skibsdelenes oprindelige laengder,
bredder og afstande, bliver dette a@ndringsrum begraenset. Derfor er det vigtigt at arbejde med
skrogformen i en sammenhangende modelrekonstruktion, fordi det her ikke er muligt at 22ndre modellen
et enkelt sted, uden at det vil give udslag et andet sted.

Processen for modelopbygningen

Modellen samledes med staevne, kglbredde og de fgrste 10 bordgange, der danner skibsbunden. Pa dette
stadie var modellen helt blgd og formelig i alle retninger. Ved fysisk at vippe modellens steevnender op og
ned, sd modellen blev henholdsvis buet og ret i langskibsretning, var det tydeligt, at skroget midtskibs
bevaegede sig henholdsvis ud og ind i bredden. Da det samme blev gentaget med det midterste spant
(bestaende af bundstok og bite) fastgjort i modellen, videde skroget sig ud mellem staevnene for og agter
for det fastgjorte spant, fordi skrogbredden var fikseret ved spantet. Allerede her fik skroget en
begyndende stivhed, idet midtskibet ikke kunne vide sig ud.

Derefter blev et spant for og agter i modellen fastgjort. Ved at gentage den langskibs pavirkning af
modellen var det tydeligt, at modellen fik yderligere stivhed i langskibsformen. Nar modellens ender blev
trykket henholdsvis op og ned, buede modellen ud eller trak sig sammen i mellemrummet mellem de tre
modelspanter.

Efterhanden som flere spanter blev sat fast i modellen, blev modellen mere og mere stiv i langskibsretning.
Da alle spanterne var sat fast i modellen, zndrede den ikke laengere form ved langskibs pavirkning.
Skrogformen var stabil, selv nar den blev taget ud af byggerammen.

Det var tydeligt, at nar de skibsdele, der afstiver skroget pa tveers i konstruktionen, i dette tilfelde
bundstokke og biter, fastggres i modellen, sa lases skrogformen ikke kun i bredden, men samtidig ogsa
langskibs. Det tveergaende tgmmer i konstruktionen er med andre ord bestemmende for skibets
langskibsprofil. De to gverste lodrette bordgange var endnu ikke monteret og er dermed ikke
bestemmende for skrogformen.

Samlingen af kgl, bordgange, bundstokke og biter danner tilsammen en fast trekant tveerskibs. Det er
denne trekant, der er medvirkende til at ggre skroget formstabilt, nar den samles med de langsgaende
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dele. Dermed kunne det konstateres, at den korrektion af bundstokkenes form og biternes laengder, der
blev foretaget i forbindelse med rekonstruktionen af skrogformen i 2007 pa baggrund af ingenigr Glendes
udgravningsskitser og undersggelsen af flaekker og deformationer i bundstokkene i originalskibet, var
afggrende for den form, rekonstruktionen i skala 1:10, og dermed Saga Oseberg, fik (se kapitel 4.).

Trekanteffekten var mere eller mindre bestemmende for formen alt efter hvilken del af skroget, der
undersggtes. Mod skrogets ender, hvor skibets bredde smalner sammen mod stavnene, star bordene i
Osebergskibet stejlere, end de g@r over skibets bredere og fladere midte. | skrogets ender var den
afstivende trekanteffekten derfor tydeligst. Her er bordene sammenholdt pa hgjkant og last med biten pa
tveers af skibet i hgjde med meginhufren, hvilket ggr modellens form fast.

Den stivhed, der opstod i steevnomraderne bevirkede, at modellens form fra spant 4F og frem til
forstaevnen og fra 6A og agterud til agterstavnen var upavirkelig bade i tvaerskibs og langskibs retning. Den
kglform og det Igft af staeevnene, som samlingen af bordene og delene i den indvendige konstruktion gav,
kunne hverken presses op eller ned i disse omrader.

Kglkurven over den midterste del af modellen, mellem de stive omrader mod stavnene, formede sig jeevnt,
men var dog pavirkelig bade op og ned. Derfor blev kglkurven over modellens midterste del blev undersggt
med hensyn til, hvor ydergreenserne var for, hvor meget kglen over den midterste del kunne presses
henholdsvis op eller ned. | denne forbindelse antages det, at kelkurven ma veere en harmonisk fortsaettelse
af kglkurven i skibets stive ender. Hvis der havde vaeret et markant knaek i formen pa kglen, ville det kunne
ses i det udstillede skib. Dette er ikke tilfaeldet. Dermed var der en graense for, hvor meget kglkurven kunne
presses enten op eller ned pa midten.

Graensen for kglkurven blev undersggt bade pd model og i tegning. | modelskrogets midterste del mellem
spant 6A og 4F var den afstivende trekanteffekt stadig tydelig, men kunne pavirkes op og ned pa grund af
bordenes fladere vinkel. Nar kglkurven blev presset henholdsvis op eller ned for at undersgge, hvor buet
eller flad den kunne presses, blev det observeret, hvad der skete i de gvrige dimensioner i modellen. Hvis
k@len blev presset hgjere op end den umiddelbare graense for en jeevn kurve, bulede bordene indad i
modellen i en svag bule umiddelbart for eller agter for spant 5A og 5F, altsd umiddelbart fgr de omrader,
hvor modellen som beskrevet var stiv i bordleegningen og derfor ikke lod sig pavirke. Det ma forklares ved,
at det materiale, der bliver presset ind det ene sted, skal finde plads et andet sted.

Kglkurven blev derudover ogsa undersggt ved at laegge en traekstok pa nakkelinjetegningen af den nye
rekonstruktion, Saga Oseberg, set fra siden. Pa tegningen blev afgraensningen for de observerede stive
omrader for og agter ved henholdsvis 4F og 6A markeret. Treekstokken blev lagt, sa den fulgte den faste
kolkurve i skibets ender og forleenget herimellem med traekstokken. Herved var det tydeligt, hvor meget
k@lkurven kunne presses henholdsvis ned og op pa midten mellem 4F og 6A. Der var for eksempel en
granse for, hvor meget den kunne presses opad, fgr den buede negativt op pa midten mellem disse
spanter, fordi kglformen i skibets ender ikke lod sig pavirke. Det samme gjaldt den anden vej. Hvis kglen
blev presset for langt ned blev kurven ujaevn. Den kurve som kglen mod staevnene havde i de stive
omrader, gav derfor en margen for, hvor ret kurven over midten kunne vare. Her forudsaettes det som
naevnt, at buen har veeret en jeevn kurve oprindelig.
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Margenen pa kglens kurve mellem staevnene vurderes til at veere plus/minus 1,5-2 mm henholdsvis ned og
op fra der, hvor kelbugten formede sig uden pavirkning i modellen. Det svarer til plus/minus 3-4 cm i alt i
fuld stgrrelse. Den rekonstruerede kglkurve kunne dermed bestemmes til at kunne have vaeret 3-4 cm
rettere, eller 3-4 cm mere buet. | rekonstruktionen af skrogformen i 2007 blev kglkurven fastlagt pa
gennemsnittet mellem de to ydergraenser, hvor modellen stod stramt i formen af sig selv, uden at blive
presset til ydergraenserne.

En opmaling af modellens langskibsprofil viste, at kglkurven var identisk med dette projekts fgrste
rekonstruktionsmodel, der blev lavet i skala 1:10 i 2007. Da formen fastlagdes midt i plus/minus margenen
og ikke rettere end det, i den fgrste model, var det pa baggrund af overvejelser om, at skibet ma veere sa
formstabilt i sin konstruktion, at det kan bzere sin egen form. De store steevne, som Osebergskibet er
konstrueret med, har en stor pavirkning pa skroget og vil uundgaeligt med tiden tynge skibets ender ned,
fordi der ikke er nogen baering eller understgtning fra vandet under de smalle staevnomrader. Derfor vil et
skib som Osebergskibet med tiden have en risiko for kglspraengning, med mindre et formspand er bygget
ind i skroget, i kraft af skibets kurve langskibs.

| denne forbindelse kommer den eksperimentelle brug af Saga Oseberg ind i billedet som et relevant
bidrag. Saga Oseberg er bygget af de samme materialer og efter de samme principper og teknologier, som
det oprindelige skib. Dermed er fuldskalarekonstruktionen sa taet pa originalskibet, som det var muligt at
komme med hensyn til skibets konstruktion, veegt, fleksibilitet og styrke. Den eksperimentelle brug af Saga
Oseberg har vist, at kglkurven retter sig mellem 0-4,0 cm, nar skibet ligger pa vandet. Det skyldes, at tree og
samlinger giver efter for belastninger som bevaegelse i sgen, traek og tryk fra riggen og tyngde fra mandskab
og anden vaegt i skibets ender, hvor baeringen fra vandet ikke er sa stor, som den er under skibets midterste
fladere del.

Kalkurven er blevet malt efter hver s@son, og malet har ikke andret sig. Det vil sige, at skroget er
formstabilt. Saga Oseberg har stadig efter syv sejlseesoner den samme skrogform. Hvis
rekonstruktionsmodellen havde vaeret fastlagt pa den fladeste mulighed, sa Saga Oseberg var bygget med
rettere kgl, kunne der have veeret en risiko for, at skibet pa kort tid ville vaere blevet kglspraengt, som det
var tilfeldet med Dronningen. Dronningen, der var bygget efter Lundins tegninger, hvor skibet fremstar
med betydelig fladere kglkurve, var kglspreengt allerede aret efter, det var sgsat (Godal 19883, 2). | dette
tilfeelde skyldtes det muligvis, at skibet var for spinkelt bygget og maske samtidig darligt understgttet ved
vinteropbevaring pa land. Det samme kan dog ske for skibet, nar det ligger pa vandet, hvis ikke for og
agterstag er strammet tilstraekkeligt.

En kglspraengning er ikke kun et konstruktionsmaessigt problem. Sejladsmaessigt har en kglspraengning en
negativ indflydelse pa sejlegenskaberne og mangvreevnen, fordi staevnene vil ligge for dybt i vandet og, sa
at sige, vil tage styring.

Buet kgl i arkaologiske skibe

| forhold til diskussionen af Saga Osebergs buede kgl under og efter indsejling nr. 1, er det vaesentligt at
naevne, at Osebergskibet ikke er det eneste skibsfund fra vikingetiden, der er rekonstrueret med buet kgl.
Ladbyskibet fra 900-925 e. Kr., Skuldelev 1 fra 1030 e. Kr., Skuldelev 2 fra 1042 e. Kr., Skuldelev 3 fra 1030 e.
Kr., Skuldelev 5 fra 1030-1040 e. Kr. og Skuldelev 6 fra 1030 e. Kr. er alle rekonstrueret med buet kgl. Den
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buede kglform pa rekonstruktionerne er fremkommet pa baggrund af grundige studier af det oprindelige
fundmateriale (Crumlin-Pedersen & Olsen 2002, 97-304; Bischoff & Jensen 2001, 183-248).

Gokstadskibet fra Vestfold i Norge er samlet og udstillet med buet kgl, og det samme gzlder de mindre
bade fra Gokstadfundet (Dammann 1996, 51-62; Christensen 2014, 44). Gokstadskibet blev udgravet
sammenhangende i 1890 og stod udstillet midlertidigt indtil 1930, hvor det blev flyttet til Vikingskipshuset
pa Bygdgy. Her blev det skilt ad og stillet op igen med buet kgl for at fa skibsdelene til at passe sammen.
Den lille feering fra Gokstadfundet blev fgrst tegnet af Johannessen med en ret kgl, men efter at have
samlet den til udstillingen, rettede han sin tegning til buet kgl (Christensen 2014, 44). Der er bygget
fuldskalarekonstruktioner af samtlige af disse skibsfund, og alle har vist sig at fungere godt for sejl med
bade gode mangvreevne og krydsegenskaber.

Herudover kan det naevnes, at Harald Akerlund fra Statens Sjohistoriska Museet i Stockholm i 1960’erne
rekonstruerede Askekérrskibet fra &r 930 e. Kr. fundet ved Gota Alven i Sverige (Humbla 1934, 1-34; Bonde
& Stylegar 2011, 259). Fgrst tegnede han skibet med ret kgl, men kunne ikke fa bordforlgb og skibsdele til
at passe sammen. | erkendelse af, at rekonstruktion i tegning ikke var ngjagtig nok, byggede han en model,
hvor han samlede alle delene i deres oprindelige naglehuller. Her passede delene kun sammen, nar kglen
var buet (Akerlund 1963, 48). Akerlund argumenterede for, at den buede kgl havde stor betydning for
langskibsstyrken, noget som han ogsa mente var tilfaeldet med de store roskibe med buet kgl, Nydamskibet
fra Als fra 310-320 e. Kr. og Sutton Hoo skibet fra @stengland fra 700-tallet (Akerlund 1963, PI. V, 139-141).
At Akerlunds teori, om at en buet form er mere formstabil end en ret, er sandsynlig, understgttes af
erfaringerne med fuldskalarekonstruktionen af Osebergskibet Dronningen, og fuldskalarekonstruktionen
Saga Oseberg.

Sutton Hoo skibet er for nylig blevet rekonstrueret af to engelske forskere, og ogsa her har det vist sig, at
skibet har haft stgrre kglbugt, end det tidligere var tegnet med (Tanner & Whitewright 2017, 8-9). 1 2017
blev et skib fra 1184 udgravet ved Wismar og rekonstrueret. Ogsa her bemaerkede forskerne, at kglen
havde vaeret buet (Ditta & Auer, forthcoming). Alle de ovennavnte skibsfund har haft sideror. Ogsa
skibsfund med sideror fra sydligere himmelstrgg, som det tyrkiske Yenikapi 12 fra 900-tallet, viste sig ved
havde buet kgl (Ozsait-Kocabas 2018, 381-385).

Skibsfund med buet kgl har tilsyneladende vaeret almindelig i et stgrre geografisk omrade, i Nordatlanten,
Nordsgen, @stersgen, Skagerrak og Kattegat i vikingetiden og frem til omkring 1200-tallet. De skandinaviske
skibsfund fra 1200 og fremefter, der er rekonstrueret i model, er rekonstrueret med ret kgl. Disse skibe er
desuden fundet med hakror eller spor efter haekror. Haekroret kommer i begyndelsen af 1200-tallet,
omtrent samtidig med at skibene ser ud til at blive bygget med ret kgl, og samtidig med at brug af sav for
f@érste gang konstateres i skibsbygningen (Bill et al 1997, 156; Bill 1997, 63-65).

Nar vikingetidens skibe tilsyneladende havde en buet kgl, er det veesentligt at undersgge, hvordan disse
skibe kunne vaere blevet sejlet for at fa en forstaelse af, hvorfor skibene blev konstrueret med en buet kgl.

Fordele ved buet kgl
Undertegnedes erfaring er, at et skib med buet kgl er let at mangvrere, safremt sejl, skrog og ror er korrekt
afbalanceret. Der kraeves ikke et sa stort ror for at pavirke et skib med buet kgl, fordi skroget i sig selv vil

238



dreje let, nar det ikke skal fortraenge sa meget vand med staevnene. Derfor er det muligt, at sideror og buet
kgl haenger sammen, fordi et skib med buet kgl er lettere at mangvrere.

Et skib med buet kgl har et dynamisk trim, fordi det er mere bevaegeligt i langskibsretningen, end et skib
med ret kgl og strakt bund er. En buet kgl giver beszetningen gget mulighed for at sendre langskibstrimmet
under sejlads, for at opna en tilstraebt luvgerrighed eller leegerrighed og dermed ¢ge mangvreringen og
styringen. Dette aflaster samtidig roret, fordi mangvreringen af skibet ikke kraever sa meget. Et skib med
buet kgl og et dynamisk trim kan med fordel have et lille ror, der gar i symbiose med skrogets egen evne til
at mangvrere. Sideroret og den buede kgl arbejder derfor godt sammen.

Et skib med en ret kgl er mere retningsstabilt, og den strakte bund bevirker, at skibet ogsa er mere stabilt
pa langskibstrimmet. Det bevirker dog samtidig, at der skal mere til at mangvrere skibet. Her er haekroret
en god medspiller, fordi det arbejder med kraft, modsat sideroret, der arbejder med balance.

Kreefterne i de forskellige dele i skroget og riggen arbejder sammen og ma ngdvendigvis vaere afstemt for at
fungere sammen. Hvis roret forstgrres, kan skibet komme i ubalance pa trimmet pa grund af rorets ggede
modstand i vandet, som det konstateredes, da Saga Oseberg sejlede med det forlaengede ror. Det samspil,
der forudseettes at vaere mellem skroget og sejlet, indgar roret ogsa i. Hvis roret laves stgrre for at gge dets
kraft, bliver belastningen pa rorvidjen, laederstroppen, rorskottet og roret gget.

Arerne

Den tidligere almindelige opfattelse af arerne, som vaerende for korte til skibet, var ogsa opfattelsen ved
afpragvning nr. 1. Ifglge Godal passede arerne ikke til afstanden til vandoverfladen, angiveligt fordi Saga
Osebergs ender |gfter sig hgjere over vandet pa grund af den buede langskibsprofil (Godal 20133, 5).

At de 17,5 cm brede areblade ikke kunne komme ud gennem st@rstedelen af skibets arehuller, der var lavet
magen til originalskibets arehuller, skulle angiveligt bevise, at arerne ikke oprindelig kunne have vaeret
benyttet pa Osebergskibet. | den forbindelse er det vaesentlig at minde om, at i alt fire af de originale
areblade fra Osebergskibet er opmalt. Et var 14,0 cm, to var 15,0 cm og et var 17,5 cm bredt (se afsnit 6.3).

Arehullerne i det udstillede skib var 10,0 -11,0 cm i diameter, og slidserne, som er skaret for at skabe plads

til arebladet, varierede fra 3,5-7,0 cm. Stgrrelsen pa arehuller og areblade har altsa tilsyneladende varieret

inden for samme margin, og dermed kan det ikke afvises, at arerne har vaeret tilpasset til Osebergskibet, og
muligvis veeret anvendt pa skibet oprindelig.

Som naevnt i afsnit 6.3 var der malet en form for mgnster pa arerne, der desvaerre ikke blev opmalt eller
kan ses i dag. Denne bemaling kan have vaeret en form for afmaerkning af, hvordan arerne skulle fordeles i
skibet, hvilket kan vaere ngdvendigt for arer med individuelle l&engder og tilpasning. En form for
nummersystem pa arerne kendes fra flere nutidige traditionsbade (Ggthche 1985, 63; Eldjarn & Godal
1988a, 100-101).

Med hensyn til arernes laengder, blev arerne til Saga Oseberg fremstillet med samme individuelle laengder,
som de bevarede arer fra Osebergskibet. Her mindes om, at arehullerne har en varierede afstand til
vandoverfladen pa 41,0 cm. De originale arer varierer i l&angden med 47,5 cm. De originale leengder passer
altsd med skibets rekonstruerede langskibsprofil. De lange arer anvendes i skibets ender, hvor der er
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lengere ned til vandoverfladen, og de kortere arer bruges over midten af skibet. Hvis skibet oprindeligt

blev bygget med arehulsrangen tilnaermelsesvis parallel med vandlinjen, var der ikke grund til at have arer

med varierende laengder (se afsnit 6.3 om arerne).

Det er relevant i denne forbindelse at naevne, at Saga Oseberg badelaug har foretaget flere roforsgg og

roet mange timer med skibet i arerne efter denne afprgvning. De er tilfredse med arerne, og synes at de

fungerer godt i forhold til vandlinjen og i forhold til skibets opbygning og indretning. Det samme ggr

arernes udformning med afbalanceret veegt fordeling i arehullet. Saga Oseberg har opnaet en fart pa 5,1

knob for arer under optimale forhold malt med skibets GPS. Under normale omstaendigheder er
gennemsnitsfarten omkring 3,0 knob (Flaten 2016, pers. medd.). Dette ma siges at veere meget

tilfredsstillende i forhold til de resultater, der er med roning med andre rekonstruktioner af skibe fra
vikingetiden (fig. 10.18).

Rekonstruktion Antal arer | Skibets Gennemsnitsfart | Topfart Antal Kraft pr.
Deplacement kg/pers pers.
Saga 30 14 ton 3,0 knob 5,1 knob 466 33%
Oseberg/Oseberg
Havhingsten/Sk 2 | 60/30* 24 ton 3,0 knob 4,7 knob 400/800* | 1,6/3,3 %
Helge Ask/Sk 5 26 5,5 ton 3,0 knob 5,7 knob 212 3,8%
Kraka/ Sk 6 10 2,5 ton 3,0 knob 5,0 knob 250 10 %
Gaia/Gokstad 32 26 ton 3,0 knob 4,5 knob 812 3,1%

Fig. 10.18. Rofors@gg med fuldskalarekonstruktioner af skibe fra vikingetiden har vist, at Osebergskibets
oprindelige darer er fuldt funktionsdygtige. Den procentmaessige kraft, roerne traekker med, viser at roningen
handler mere om hastigheden end om krzefterne, der bruges. *Havhingsten fra Glendalough roes ofte med
kun hver anden dre pd grund af den korte afstand mellem spanterne.

Saga Osebergs roprastationer viser, at leengden pa de bevarede arer i Osebergskibet fungerer
tilfredsstillende som fremdrivning af skibet. Det tydeligggr, at Osebergskibets arer ikke pa forhand kan
vurderes blot ud fra en sammenligning med Gokstadskibets laengere arer eller regler for areleengder pa
nutidige norske traditionsbade.

Refleksion over problemstillingerne fra afprgvning nr. 1.

| de foregaende afsnit er der redegjort for den kritik og de sp@rgsmal, der blev rejst i forbindelse med
afprgvning nr. 1. Emner er blevet perspektiveret og kritikpunkter og spgrgsmal besvaret ud fra nye
undersggelser af det arkaeologiske materiale for at komme dybere i forstaelsen af skibets kglbugt, rorets
form, sejlets bredde og dermed skibets trim.

Godals konklusioner pa afprgvning nr. 1 viser, at hans forforstdelse havde stor betydning for hans forstaelse
af Saga Osebergs skrog, sejl, ror og mangvreringsproblemer. | rapporten fra afprgvning nr. 1 skrev Godal:
Sett fra utsida kan vi seia at prgveseglinga er G sjG pd eigenskapane gjennom tradisjonen sitt filter (Godal
2013a, 1). Denne saetning er central for at forsta den betydning, forforstaelsen blev tillagt for bedgmmelsen
og fortolkningen af fuldskalarekonstruktionen Saga Oseberyg.

Ved afprgvning nr. 1 forudsattes, at det arkaeologiske skib ville fungere pa samme made som et 1800-tals
skib. Forforstaelsen var, at 1° agtertrim er normalt, at en kgl bgr veere ret, og at et trapezformet sejl er
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bedst. Eller omvendt, at en buet kgl vil give darlige sejlegenskaber, og at et retvinklet sejl vil give darlige
krydsegenskaber. Derfor blev Saga Oseberg sejlet pa 1° agtertrim, men skibet viste sig at veere laegerrigt.
Den buede kgl blev antaget at vaere arsagen, fordi en buet kgl har et kortere effektivt stykke i forhold til en
ret kgl. Derfor foreslas det, at sejlet matte ggres smallere for at balancere med kglen og ophaeve
leegerrigheden. At sejlbredden sa ikke lzengere ville kunne passe til de originale righuller betgd, at sejlet
matte skaeres trapezformet. Alternativt kunne der bygges under kglen i forsgg pa at opna en ret kgls effekt.
Godals forforstaelse dannede saledes grundlaget for afprgvning nr. 1, og dermed svarer hans konklusioner
og lgsningsforslag til de forventninger, han pa forhand havde til skibets form, skibets dele og skibets
sejlegenskaber.

Hvis en testsejler udelukkende tager udgangspunkt i en bestemt tradition og observerer og analyserer med
traditionens gjne, er der fare for manglende opmaerksomhed pa den betydning, forforstaelsen kan fa for
perspektiver og konklusioner af undersggelserne. Hermed opstar risikoen for fejltolkninger og tiltag, der
bidrager til at tilslgre skibets oprindelige brug og dermed ogsa forstaelsen af skibet.

Godal afslutter sin rapport fra afprgvning nr. 1 med, at Osebergskibet er anderledes end noget andet skib,
og at det derfor er vigtigt at ga ind i arbejdet med Saga Oseberg med et abent sind. Det er no, i full skala at
vi har sjanse til G sjG naerare pd om hypotesar held mdal eller ikkje, om det er var evne til pG handtere skipet
som sviktar, eller om det er gjort feilvurderingar i arbeidet med rekonstruksjonen (Godal 2013a, 9). Ifglge
Godal kunne udfordringerne med Saga Oseberg altsa enten skyldes, at rekonstruktionen er forkert, eller
det kunne skyldes maden at handtere skibet pa. Til trods for at han nsevner handteringen af skibet, som
vaerende en mulig arsag til udfordringerne, peger samtlige punkter i hans konklusion og lgsningsforslag i
rapporten, imidlertid ensidigt pa sendringer af skibet, roret og sejlet.

Alle konklusionerne pegede pa skibets buede kgl som arsag til mangvreringsproblemerne (Godal 20134, 2-
8; Godal 2014, 3-9). Dette var uanset, om der var tale om Saga Osebergs afdrift, laegerrighed, manglende
evne til at ga over stag, den rekonstruerede sejlbredde og sejlform, rorets leengde eller arernes anvendelse
og skibets praestation for arer. Ud fra antagelsen, at kglen var sa kraftig buet, hvilket viste sig at veere en
fejlopfattelse, blev de gvrige observationer under afprgvningen vurderet og forsggt forstaet og forklaret af
Godal ud fra hans forforstaelse af, hvilken betydning en buet kgl har pa et skib.

Fordi Osebergskibet uomtvisteligt er meget anderledes end andre skibe, er det nzerliggende at stille
spgrgsmalstegn ved at afprgve og bedgmme Saga Oseberg ud fra en procedure, der er udviklet til
handtering af nyere tids rasejlsbade. Det er heller ikke kun i forbindelse med denne afprgvning af Saga
Oseberg, at denne ”"Procedure for prgveseiling” er blevet sat i et kritisk lys. Da proceduren blev publiceret i
1999, rejste det en debat i det gvrige norske rasejlsmiljg. Det blev naevnt, at der findes vaesentligt
forskellige typer rasejlsbade langs kysten i Norge med forskellige skrogformer og traditioner, der derfor
sejles og roes pa forskellig made. Proceduren blev kritiseret for at vaere for ensidig, fordi den alene
refererede til den nordenfjeldske tradition (Planke 2000, 34, Kristiansen 2000, 12; Planke 2001, 29).
Metoden bedgmmes ikke her med hensyn til, om den fungerer i forhold til den specifikke skibstype, den
blev udviklet til.

Selv om 1800-tallets traditionelle brugsbade, som Nordlandsbaden og Afjordsbaden, repraesenterer en
ubrudt udviklingslinje fra vikingetiden til i dag, repraesenterer de samtidig 1200 ars udvikling og
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specialisering. Forskellene pa sejlform, rortype og skrogform mellem de to skibstyper har en stgrre
betydning end fgrst forventet.

Til trods for, at der er adskillige lighedspunkter mellem nutidige rasejlsbade og skibene fra vikingetiden, er
der samtidig markante forskelle mellem dem og Osebergskibet. Et eksempel er, at der, i “Procedure for
preveseiling”, punkt 10 (se afsnit 10.3), opereres med muligheden for at flytte masten og aendre dens
haeldning for at fa skibet i balance. Denne mulighed er ikke, og har ikke vaeret, til stede pa Osebergskibet.
Mastens placering og haeldning i Osebergskibet er fast fikseret i kglsvin og mastefisk og har veeret det fra
byggetidspunktet, fgr Osebergskibet blev sgsat i 820 e. Kr. (se afsnit 8.2).

Ud fra den anvendte metode i naervaerende arbejde er de bevarede detaljer som mastehaldningen,
halsplaceringen og roret afggrende for at finde tilbage til, hvordan skibet oprindelig var rigget, trimmet og
handteret. Hvis de bevarede detaljer enten andres eller ikke anvendes som et led i forstaelsen af dette,
mistes muligheden for at forsta sammenhangen og skibet som helhed.

Hvis det forsgges at fa en fuldskalarekonstruktion til at fungere ved at andre dele, sa de far stgrre kraft,
end de oprindelig var tiltaenkt, forrykkes den balance eller helhed delene i rekonstruktionen oprindelig
havde indbyrdes. | afprgvning nr. 1 dominerede skrogets fastlagte agtertrim pa 1 grad, og dernast den
ggede rorflade, pa grund af den sendring af den samlede balance det tilfgrte. Dermed mistedes helheden
og overblikket, fordi det blev uvist, hvordan delene indvirkede pa hinanden, og hvad der var arsag og hvad
der var virkning.

Det gaelder ikke blot om at fa fuldskalarekonstruktionen til at fungere, men om at fa den til at fungere
inden for den ramme det arkaeologiske fund saetter. Det betyder ikke ngdvendigvis, at
fuldskalarekonstruktionen kommer til at fungere darligt, men at den maske kommer til at fungere pa en
anden made end forventet.

Den personlige erfaring og forforstaelse, kan ikke overfgres direkte til en fuldskalarekonstruktion af et
arkaeologisk skib, men anvendes parallelt. Det er vigtig at vaere bevidst om forforstaelsen, sa den ikke
tilslgrer eller begraenser mulighederne for at se alternative Igsninger og finde nye svar. Sejladslederens
erfaring er afggrende, nar rekonstruktionen afprgves for at kunne stille de rigtige spgrgsmal, men hvis
forforstaelsen danner udgangspunktet for afprgvningen, risikeres en ringslutning, der svarer bekraeftende
pa spgrgsmalet.

Malet er at finde frem til, hvordan rekonstruktionen kan handteres inden for det arkseologiske funds
raderum. Dette forskningsprojektet har hele vejen igennem baseret sig pa det originale skib. Derfor bliver
sejladslederen, som deltager i det sidste led i forskningsprojektet, ngdt til at forholde sig til det
arkaeologiske grundlag, sa den forskningsmaessige stringens i projektet fastholdes. Dette kan sikres ved, at
rekonstruktgren og sejladslederen samarbejder og skaber en fzlles forstaelse af problemstillingerne.
Opstar der situationer under afprgvningen, som ikke umiddelbart kan Igses, ma rekonstruktgren i henhold
til det metodiske grundlag (kap. 2) ga tilbage til fundmaterialet og sgge efter nye detaljer og perspektiver,
der kan bidrage til at Ipse problemet (fig. 10.19).
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Fig. 10.19. Det stgrre ror, der blev fremstillet for at styre Saga Oseberg bedre, gjorde stor modstand i vandet
og forstyrrede den samlede balance mellem skrog, sejl og ror. Foto forfatteren.
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10.4 Afprgvning nr. 2.

Afprgvning nr. 2 blev foretaget pa Vikingeskibsmuseet i Roskilde juli 2015. Saga Oseberg blev sejlet, med
undertegnede som skipper, over Skagerrak fra Tgnsberg til Skagen og derfra videre til Roskilde, hvor den
ankom 19. juli 2015. Sejladsen forlgb problemfrit til trods for hard vind fra vest og nordvest fra Skagen over
Kattegat mod Sjaelland. Skibet var laegerrigt, men kursen var halv vind, drejende til agten for tvaers ud for
Hals, sa kursen kunne holdes med en fast hand pa roret (Bischoff 2016c, 45).

Saga Osebergs sejl var blevet impraegneret med faretalg i 2014 for at ggre det mere vindtaet, og roret var
blevet udskiftet med et nyt i 2014, fremstillet efter undertegnedes nye rekonstruktionstegning af
Osebergskibets originale ror. Bade sejl og ror fungerede bedre, men problemerne med skibets afdrift og
darlige krydsegenskaber var ikke blevet Igst, i Igbet af de to ar der var gaet siden afprgvning nr. 1.

Huller til halsen var blevet boret gennem skibssiden i naestgverste bordgang ligesom pa det originale skib,
for at halsen kunne fastggres stabilt. | halshullerne var der monteret tovvaerksstropper af hamp, der blev
Iast med en enkelt knude pa begge sider af hullet for at undga, at der opstod slid i hullet. Sejlhalsen blev sa
fastlast til stroppen ved hjalp af en stor knevel, der var bundet fast til sejlhalsen. Lgsningen er meget enkel
i brug, ved at knevlen vippes ind gennem stroppen og vrides pa tvaers (se fig. 10.6).

Saga Oseberg havde vist ved afprgvning nr. 1, ”Procedure for prgveseiling” punkt 3, at den trak ret frem
gennem vandet og derfor ikke havde en skeevhed i skroget, der gav problemer med forskelle mellem
styrbord og bagbord halse, som de oprindelige halshullernes placering indikerede at originalskibet havde
(se afsnit 8.2). Derfor blev de originale halspositioner fra bagbord side anvendt til placering af halshullerne
pa Saga Oseberg, og forskydningen af hullerne fremefter i styrbord side, som er pa originalskibet, blev blot
markeret pa skibet, sa det var muligt at afprgve i praksis, hvilken anvendelse de kunne have haft.

Sejlets bredde er som naevnt rekonstrueret efter afstanden mellem det forreste bevarede halshul i bagbord
side og krydsholtet til skgdets placering styrbord side i agterskibet i originalskibet (se afsnit 8.2-8.3). Sejlet
har derfor omtrent samme sejlbredde, som Osebergskibet oprindelig havde, safremt righullerne er korrekt
tolket. Da Osebergskibet antagelig havde sin hals fastgjort til de naevnte huller, og nar sejlets bredde var
rekonstrueret pa baggrund af disse huller, anvendtes deres positioner som retningsgivende under den
felgende afprgvning nr. 2. Derfor fastholdes dette udgangspunkt, sa laenge det afprgves, om skrog sejl og
ror kan bringes i balance.

Det var ngdvendigt at ga tilbage til udgangspunktet, som var det rekonstruerede skrog og rig. Malet ved
afprgvning nr. 2 var at undersgge, om skroget, sejlet og roret kunne fungere sammen uden at @&ndre
rekonstruktionen af det arkaeologiske grundlag. Halshullerne i forskibet og krydsholterne i agterskibet,
masteplaceringen, mastehaldningen samt roret betragtes som ngglen til at forsta det oprindelige skibs rig
og trim. Derfor var det centralt i afprgvningen af skibet at bibeholde rorets udformning og rigsporenes
positioner for at kunne ga via de arkaeologiske vidnesbyrd til en mulig oprindelig handtering af skibet.
Placeringen af skibets ballast har en vasentlig betydning for undersggelsen af ovenstaende.

Om bord var diverse navigationsudstyr som GPS, kortplotter, vindmaler og kraengningsmaler, sa det var
muligt at afleese og dokumentere skibets kurs under de geeldende forhold. Deplacementet pa skibet var det
samme som ved afprgvning nr. 1, altsa ca. 14 ton.
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Ved afprgvning nr. 2 var undertegnede sejladsleder og skipper. Derudover deltog badebyggerne Sgren
Nielsen og Tom Nicolajsen, samt rebslager Carsten Hvid fra Vikingeskibsmuseets Afdeling for Maritime
Hdndveerk og Rekonstruktion. Den gvrige besaetning bestod af Geir Rgvik fra Stiftelsen Nytt Osebergskip,
10-15 personer fra Saga Osebergs badelaug og 10 personer fra Vikingeskibsmuseets badelaug. Afprgvning
nr. 2 fulgte den eksperimentalarkaeologiske metode som led i den samlede eksperimentalarkseologiske
forskningsproces beskrevet i kap 2.

Som fremhaevet i gennemgangen af afprgvning nr. 1 er sejladslederens forforstaelse og erfaring afggrende
for de perspektiver, der anvendes, og de konklusioner der drages. Undertegnedes forforstaelse baserer sig
pa Vikingeskibsmuseets mangearige erfaringer med fuldskalarekonstruktioner af Skuldelevskibene og andre
rasejlsriggede klinkbyggede abne bade. Heriblandt ogsa nyere traditionelle rasejlsriggede bade fra Norge og
Feergerne. Undertegnede har erfaring fra bygning og sejlads med fuldskalarekonstruktionerne Roar Ege,
Kraka Fyr, Ottar og Havhingsten fra Glendalough, hvilket betyder, at forforstaelsen er, at en rasejlsbad kan
fungere med et retvinklet rasejl, sideror og buet kgl. Undertegnede har gennem arbejde med
rekonstruktion af arkaeologiske skibsfund fra vikingetid og middelalder erfaret, at skrogformer og
skrogkonstruktioner kan fremsta yderst forskellige, og alligevel fungere.

Forste sejladsdag, tirsdag den 21-7 2015

Den fgrste sejldag var vinden 6-8 m/s fra nordvest. Sejladsen foregik pa Inderbredningen i Roskilde Fjord.
Saga Oseberg sejlede med halsen fastgjort i det forreste af de tre halshuller, bidevindspositionen, i bagbord
side og med sk@det halet tot. Skibets kurs i forhold til vinden sa umiddelbar rimelig ud, men kursen over
grunden, aflaest pa kortplotteren, var ikke god. Det var tydeligt, at skibet havde betydelig afdrift. Det var
vanskeligt at stagvende, og i fgrste forsgg mislykkedes det at ga over stag. | andet forsgg lykkedes det at
stagvende, men kun ved at besaetningen flyttede fremefter i skibet og buglinen blev sleekket for at kunne
fange bakvind i sejlet. Det er ikke, som ogsa naevnt under afprgvning nr. 1, en optimal made at stagvende
pa, fordi skibets fremdrift bremses, nar der fanges bakvind i sejlet og skibet bakkes rundt. Det betyder, at
noget af den hgjde, der er opnaet pa kursen mod vinden mistes.

For at undersgge om vanskeligheden med at ga over stag skyldtes et lokalt problem for bagbord halse, blev
en ny stagvending forsggt for styrbord halse. Problemet var det samme for begge halse. Sa snart kursen
naermede sig vindgjet, gik skibet i sta.

Saga Oseberg var tydelig laegerrig og for at holde skibet pa kursen, matte der konstant laegges pres pa roret
og styre skibet mod luv. Nar roret ikke er neutralt pa kursen, men i konstant udslag for at styre skibet,
skaber det en modstand i vandet, der bremser farten og gger skibets afdrift.

Skrog og sejl var tydeligvis ikke i balance. Idet sejlhalsens placering og mastens placering og haldning er
bevaret og derfor betragtes som fast, blev det i stedet undersggt, hvilken betydning skrogets trim havde for
skibets samlede balance og praestation.

Trimmet blev undersggt ved, at en gruppe pa ti besaetningsmedlemmer bevaegede sig trinvist frem gennem
skibet en meter ad gangen. For hver meter kunne rorgaengeren fornemme, at modstanden pa roret blev
mindre og mindre for til sidst at kunne sta i neutral stilling, mens Saga Oseberg fortsatte stgt pa kursen
uden at matte styres med roret. Da de ti besatningsmedlemmer stod mellem spant 2F og 3F, et par meter
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foran masten, var skibet ikke laengere laegerrig. Det vil sige, at det trim, skroget 1a med i vandet pa dette
tidspunkt, balancerede med sejlets rekonstruerede bredde og oprindelige placering. Skrogets trim blev malt
med gradmaler pa raelingen en halv meter agten for masten, hvor raelingens overkant er parallel med kglen
mellem steevnskarene, og forsteevn og agterstaevn ligger lige dybt. Gradmaleren viste 0°. Det vil sige, at
skroget ikke laengere var trimmet med agtertrim, men |3 neutralt pa vandet med for- og agterstzevn lige
dybt i vandet.

Sejlet blev firet af, og ankeret blev kastet for at kunne flytte ballasten i skibet, sa den passede til 0° trim. De
525 kg stenballast, der havde ligget i det agterste rum siden afprgvning nr. 1, blev flyttet nu fremi
rummene 1A-1F omkring masten (se fig. 6.27). Der var dgrken i Osebergskibet ikke, som i de gvrige rum,
naglet fast til biterne. Det tyder p3, at det var i de rum, ballasten 13 oprindelig. Alle 3,0 ton ballast I3
herefter centreret i midten af skibet.

Da ballaststenene var flyttet, og sejlet hejst igen, blev kursen igen sat pa bidevind med halsen fastgjort ved
forreste position. Besatningen fordelte sig jeevnt i skibet, som de vil opholde sig naturligt under sejlads.
Ballasten blev finjusteret inden for de to rum, sa trimmet pa 0° passede med besaetningens placering i
skibet og med sejlet, sa roret var neutralt. Gradmaleren viste, at trimmet stadig var 0°. Ved fgrste forsgg pa
en stagvending gik Saga Oseberg over stag uden problemer. Skibet gik rundt gennem vindgjet og drejede
om egen akse nasten uden at bakke gennem vandet i vendingen. De naste stagvendinger var ligeledes
uproblematiske, og krydsbenene pa kortplotteren talte da ogsa sit tydelige sprog (fig. 10.20). Saga Oseberg
krydsede mod vinden.

{Ralativ motion)
-

-

VMG i veipunkd

Fig. 10.20. Saga Oseberg krydsede pd Inderbredningen i Roskilde Fjord, taet pd Vikingeskibsmuseet i 6-8 m/s.
De flade krydsben til hgjre pa skaermen er fra far ballasten blev flyttet vaek fra agterskibet. Foto Lars Bill.
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Skrog og sejl var i balance, nar skibet |3 pa neutralt trim i vandet med for og agterstaevn lige dybt. Nar
skibets fart ggede, kunne det aflaeses pa gradmaleren, at forskibet Igftede sig, sa trimmet a&ndrede sig til
0,4-0,5° agtertrim. Dette stemmer overens med observationerne fra tanktesten af den nye
rekonstruktionsmodel i 2007, som viste, at modellen af Saga Oseberg lgftede forskibet op ved fartggning
(se kap. 5). Det skyldes skibets hule indlgb i forstaevnen, der bevirker, at vandet bliver guidet ind under
skibet, nar skibet er i fart. Det var et godt tegn.

Derefter blev de mindre detaljer i skibet gennemgaet for at optimere sejladsen. Vanttovene var ved en
tidligere fejl placeret et spant for langt fremme, sa underliget pa sejlet ikke kunne strammes jaevnt til, nar
skpdet var halet tot til bidevindssejlads. Alle vanter blev derfor Igsnet af og flyttet et spant agterud, sa
sejlet kunne forme sig i en jeevnere bue i den nederste del. Buglinen, der holder den forreste del af sejlet,
forliget, strakt mod vinden og forhindrer, at sejlet slar bak i et vindspring, sad for langt nede pa forliget og
gav et uhensigtsmaessigt traek i sejlet, samt en darlig opstramning af forliget. Den blev flyttet op i samme

omgang. Det var ikke afggrende for sejladsen, men sma finesser, der er vaesentlige for en optimal sejlads
(fig. 10.21).

Fig. 10.21. Tvaerfaglig dansk/norsk afpravning af Saga Oseberg pG Roskilde Fjord, 2015. Foto Werner
Karrasch, Vikingeskibsmuseet i Roskilde.
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Anden sejladsdag 22-7 2015

Denne dag var blaesende med 12-14 m/s fra vest. Besaetningen om bord var den samme som dagen fgr. For
at fa bedre plads til afprgvningen foregik sejladsen i Yderbredningen i Roskilde fjord, hvor der er bedre
plads til at mangvrere. Sejladsen startede med fuldt sejl, trods den harde vind, for at fa en idé om
sejlarealets st@rrelse i forhold til skibet. Det viste sig, at Saga Oseberg godt kunne bzere fuldt sejl i den
naevnte vindstyrke, og at sejl og skrog balancerede indbyrdes pa trods af den noget hgjere fart og harde
vind. Roret fungerede stadig godt med helheden, og skibet reagerede let pa mindre rorudslag. Efter en lille
times sejlads blev sejlarealet formindsket med et reb. Det passede bedre til vindstyrken med et reb i sejlet,
og det mindskede belastningerne fra riggen. Saga Oseberg 13 roligere og var lettere at mangvrere. Ud fra
denne erfaring, at det fgrste reb tages ved vindstyrke pa 12 m/s, kan det konstateres, at sejlarealet pa 80
m? er realistisk rekonstrueret.

Mangvreringen af skibet var uproblematisk til trods for den harde vind med vindstgd. Selv om der var taget
et reb i sejlet, avancerede Saga Oseberg mod vinden med halsen pa bidevindspositionen. Der blev
foretaget adskillige kryds mod vinden, der denne dag blev foretaget med kovendinger pa grund af den

stgdende vind. Kovendingerne kraevede lidt mere plads end stagvendingerne, men pa grund af den buede
k@l vendte Saga Oseberg hurtig og pa forholdsvis lille areal, som der fremgar af kortplotteren (fig. 10.22).

Fig. 10.22. Kryds med kovendinger pd Yderbredningen i Roskilde Fjord i 12-14 m/s. Som det ses pa billedet,
kovender Saga Oseberg med en lille venderadius, noget der kan tilskrives skibets buede kgl. Skibet krydsede
65 ° til vinden inklusiv afdrift, med et reb i sejlet. Foto forfatteren.
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Sejladsen blev herefter mere testsejladspraeget med fokus pa at undersgge skibets kurs mod vinden, kurs
over grunden, afdrift og fart. Der blev foretaget en raekke krydsben for at undersgge skibets effektive kurs
over grund for kryds. Til trods for at sejlarealet var formindsket med et reb, viste krydsforsggene, at skibet
krydsede 65° til vinden, kurs over grund, med en fart pa omkring 7,0 knob i de navnte forhold. Med fuldt
sejl vil Saga Oseberg forventeligt ga en bedre kurs til vinden, men det er ikke blevet malt i skrivende stund.
Ved kurs pa mere agterlig vind var farten omkring 10 knob.

Pa grund af vindstille de fglgende dage blev der ikke foretaget flere testsejladser med Saga Oseberg i denne
omgang. Sejladserne de to foregaende dage havde dog vist, at Saga Oseberg nu mangvrerede godt, og
yderligere testsejladser, for at bestemme skibets praestationer under forskellige konditioner, vil blive
foretaget pa et senere tidspunkt.

Efterfglgende sejladser med Saga Oseberg

Da Saga Oseberg sejlede fra Roskilde mod Norge efter afprgvning nr. 2, sejlede skibet halv vind til agten for
tveers i abent hav i vindstyrke pa 14-17 m/s, et reb i sejlet og en bglgehgjde pa omkring 1,5-2 m. Her holdt
Saga Oseberg en god fart med hgjeste hastighed pa 11,5 knob (Flaten 2015, pers. medd.). Badelauget
erfarede, at skibet havde god stabilitet i det forholdsvis harde vejr i Kattegat, og at det var langt lettere at
mangvrere end tidligere.

Siden afprgvning nr. 2 har Saga Oseberg sejlet i tre seesoner i norsk farvand. Der er foretaget adskillige
sejladser med skibet bade for sejl og arer i varierende vejrforhold, og besaetningen beretter, at skibet
mangvrerer godt. Badelauget ror ofte med geester om bord, og de oplever en tydelig gget mangvreevne
ogsa for arer ved 0° trim, uden tendens til hverken |z eller luvgerrighed. Skibets gennemsnitsfart for arer er
blevet udregnet til at veere 3,0 knob, med en max fart pa 5,1 knob i vindstille (malt pa skibets GPS) (Flaten,
2016, pers. medd.).

Diskussion af centrale perspektiver fra afprgvning nr. 2.

Ved undersggelsen af forskelligt trim under afprgvning nr. 2 viste det sig, at Saga Oseberg godt kunne
bringes i afbalanceret trim med anvendelsen af skibets oprindelige halsplacering, masteplacering,
mastehaldning, sejlbredde og ror. Da ballaststenene blev omplaceret, opnaede skibet en stabil kurs for sejl
med roret i neutral stilling, uden at veere hverken laegerrigt eller luvgerrigt. Her maltes skrogets trim til at
vaere 0°, sa kglen mellem staevnene var vandret, og skroget |a pa vandet med neutralt trim med steevnene
lige dybt i vandet.

Da trimmet var @&ndret til 0°, og sejlet og skroget var i balance, |13 ballasten placeret samlet i de rum
omkring masten, hvor dgrken ikke var naglet fast til biterne i originalskibet. Det er en indikation p3, at
ballasten ogsa |a i dette omrade oprindelig. Ballastmangden passede volumenmaessigt til de to rum, og
ballastvaegten pa 3,0 ton gav skroget en tilpas stabilitet i forhold til sejlarealet og dybgang i forhold til
arernes afstand og vinkel til vandet.

Da skroget var trimmet pa neutralt trim, blev der gjort en tankevaekkende iagttagelse. Udskaeringerne pa
for og agterstaevn, der hele tiden blot har vaeret betragtet som udsmykning, uden betydning for skibets
handtering, begyndte nu praecis over vandoverfladen bade for og agter. Udskaeringerne er skaret hele vejen
fra toppen af staevnene og ned indtil 60,0 cm og 72,0 cm fra skaret mellem staevn og kgl i henholdsvis for og
agterstavnen, hvor de er markant afsluttet i en halvcirkel (fig. 10.23).
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At udskaeringerne 13 sa preaecist over vandlinjen bade for og agter, virker ikke tilfaeldigt. Det far tanker frem
om, at udskeeringerne, ud over at vaere en udsmykning, kan have haft en funktion som en slags trim- og
amningsmeerker for skibets oprindelige trim og dybgang. Det rejser endvidere spgrgsmalet, om

udskaeringerne blev skaret pa staevnene, f@r eller efter Osebergskibet blev sgsat i 820.

Fig. 10.23. Udskaeringerne begynder lige over vandlinjen bade for og agter, nar Saga Oseberg er i
afbalanceret trim. Foto Werner Karrasch, Vikingeskibsmuseet i Roskilde. Illustration forfatteren.

Staevnene er begge fremstillet af to stykker, en nedre og en gvre del. | forbindelse med bygningen af Saga
Oseberg undersggte Finderup staevnene for at kunne vurdere arbejdsprocessen med staevnenes udfgrsel og
samling. Her noterede han sig, at overgangen i mgnsteret ved samlingen mellem staevnens to dele pa
forstaevnen er ujaevn og virker ubehjaelpsomt udskaret i forhold til det gvrige mgnster, og de fem
traenagler, der ssmmenholder stykkerne i samlingen, er ikke tilpasset til mgnsteret i udskaeringerne. Pa den
baggrund vurderede han, at udsmykningerne ma vaere blevet udskaret pa staevnene, inden de blev samlet
pa skibet, og at badebyggerne, der byggede Osebergskibet, selv ma have passet mgnstrene pa de to stykker
sammen, da de samlede staevndelene (Finderup 2018, 255). Det viser i sa fald, at de, der byggede
Osebergskibet i 820 e. Kr., havde en nuanceret forstaelse af trim og sejlads og en utrolig sikker
forhandsviden om skibets dybgang, allerede f@r det blev s@sat.

Dette fgrer videre til mastens haeldning. | Osebergskibet er masteplaceringen og mastens haldning fast.
Masten har ikke kunne rykkes sa meget som bare to centimeter den ene eller den anden vej, fordi den
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samlede konstruktion med bundstokke, kglsvin, mastefisk, mastelds, mastebite og knae var last som
puslebrikker omkring den. At systemet ikke var beregnet til at kunne justeres, vidner ligeledes om et
indarbejdet kendskab til skibets trim for sejl, allerede da skibet blev bygget.

Den balance mellem skroget og sejlet, der er ngdvendig for mangvreringen af skibet, forudszetter en mast,
der star lodret. Hvis masten star skrat vil trykcenteret i sejlet flytte sig, nar sejlet rebes, fordi sejlet ved
rebning fires laengere ned ad masten. Nar en mast star lodret, forbliver trykcenteret i sejlet det samme sted
i forhold til skroget, nar sejlet rebes. Dermed vil skibet forblive i afbalanceret trim uanset vindstyrken.
Derfor virker det sandsynligt, at mastens placering i k@lsvin og mastefisk har veeret ngje afstemt med det
trim, Osebergskibet har fungeret med. At masten stod lodret i Saga Oseberg, da det optimale trim var
fundet, tolkes som endnu et tegn p3, at trimmet pa 0° svarer til Osebergskibets oprindelige trim.

Sejladserne demonstrerede en lang raekke centrale forhold omkring sammenhangen mellem
Osebergskibets form og funktion. Da Saga Oseberg |a pa 0° trim, blev det konstateret:

e Ballasten er placeret i de rum i skibet, hvor dgrken ikke var naglet fast

e Masten, hvis haeldning er fast fikseret i kglsvin og mastefisk, star lodret

e Udskaeringerne i staevnene begynder lige over vandoverfladen bade for og agter

e Arernes individuelle laengder passer med afstanden fra arehul til vandoverflade

e Sejlbredden passer til de bevarede rigspor

e Sejlet balancerer med skroget

e Roret fungerede med skibet

e Skibet kan krydse mod vinden, hvilket de bevarede rigspor indikerer, at det har kunnet

Sejladserne med fuldskalarekonstruktionen Saga Oseberg var afggrende for at undersgge i praksis, om den
rekonstruerede skrogform ville kunne fungere i samspil med sejlets rekonstruerede bredde. Dette kunne
ikke veere blevet undersggt teoretisk, hverken pa tegnebord eller ved computersimulering. Skrog, rig og ror
pa et skib med rasejl er en dynamisk helhed, hvor det ene virker i kraft af det andet. Hvis helheden ikke
fungerer optimalt, er de tre dele sandsynligvis ikke korrekt afstemt. Sejladserne med Saga Oseberg, som er
gennemgaet i naervaerende arbejde, har med al tydelighed vist, at hvis skibet ikke trimmes i
overensstemmelse med sin konstruktion og samlede formgivning, mangvrerer det darligt.

At sejlet, der er rekonstrueret pa baggrund af Osebergskibets masteplacering, krydsholtet til skedet og
halshuller (se afsnit 8.2), passer sejladsmaessigt til skroget, som det er rekonstrueret, kan tages som en
indikation pa, at de bevarede rigspor ikke er fejltolket. At masten stod lodret, ballasten |a i de abne rum,
udskeeringerne pa for-og agterstaevn 13 lige over vandlinjen, sejlet passede med de oprindelige rigspor og
balancerede med skroget, samt at roret fungerede med helheden indikerer, at Osebergskibet var trimmet
pa samme made med samme dybgang, da det sejlede i vikingetiden. En lille detalje, der yderligere
indikerer, at skibet ikke oprindelig var bygget til agtertrim, er, at hullet til bundproppen pa det originale
skib, er boret i forskibet i 1. bordgang lige over kglen agter for spant 5F, og ikke i agterskibet, hvor det
normalt er (se afsnit 6.3 om dgrkens placering).

Indsejling nr. 2 tydeliggjorde saledes, at skibets udformning, detaljer og spor indeholdt den erfaring, som de
der byggede og sejlede skibet i 800-tallet, havde.
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Godals opfattelse af 1° agtertrim som vaerende “normalt” dominerede afprgvning nr. 1 og begreensede
udforskningen af fuldskalarekonstruktionen Saga Osebergs sejlegenskaber. Samme udtalte agtertrim
dominerede ligeledes tanktesten af skalamodellen af Saga Oseberg (kap. 5) og sejladsen med Dronningen,
der som naevnt i afsnit 3.6 ogsa havde problemer med laegerrighed.

| betragtning af, at Saga Oseberg kunne bringes til at fungere ved at flytte ballasten, sa skibets trim
2ndredes til at veere neutralt, er det tankevaekkende, at rekonstruktionen af skrog og sejl blev bedgmt til at
veere forkert, og at Saga Oseberg blev anset for ikke at vaere sgdygtig pa baggrund af erfaringer fra sejlads i
afprgvning nr. 1. Det understreger betydningen af forforstaelse ved afprgvningen af en
fuldskalarekonstruktion, betydningen af tvaerfaglighed og betydningen af, hvor vigtigt det er at blive ved
med at undersgge det arkseologiske grundlag for at finde Igsninger, jeevnfgr den f&anomenologisk-
hermeneutiske tilgang til det arkaeologiske skib beskrevet i kap. 2

10.5 Reviderede principper for afprgvning

Ethvert skib har en karakter, som vil komme til syne under sejlads. Derfor er udgangspunktet for
afprgvningen en spgrgende og reflekterende indgangsvinkel, hvor skibsfundets rekonstruerede form og
bevarede detaljer tages for palydende og saettes i centrum for undersggelserne, i henhold til den valgte
metode (kap. 2).

Rekonstruktionen er baseret pa det arkaeologiske fund, og fuldskalarekonstruktionen er det formmaessige
og konstruktionsmaessige grundlag for afprgvningen (Kap. 2, fig. 2.5). Fuldskalarekonstruktionen er en del
af en procesrakke af undersggelser og slutninger, og derfor er det centralt for afprgvningens resultat, at
sejladslederen forholder sig bade til rekonstruktionen, det arkaeologiske grundlag og den valgte metode.

Forstaelsen af betydningen af del og helhed, som er ngdvendig for rekonstruktionen af en skrogform i
model, kraeves ogsa for sejlads med en fuldskalarekonstruktion. | rekonstruktionsprocessen i model, som
gennemgaet i kapitel 2. og 4., rekonstruerer skibsdelene helheden, og helheden rekonstruerer de
manglende eller deformerede dele. P4 samme made galder princippet med dele og helhed for sejladsen.
Skrog, sejl og ror er en helhed, der fungerer i kraft af hinanden, og som afprgvning nr. 2 viste, danner de
sammen rammen for handteringen og dermed helheden i form, konstruktion og funktion.

Resultaterne fra afprgvningen af en fuldskalarekonstruktion af et arkaeologisk fund er bestemmende for,
hvordan rekonstruktionen vurderes og i sidste ende for, hvordan det arkaeologiske fund tolkes. Erfaringerne
fra de to afprgvningsmetoder viser, at valget af metode er afggrende for de spgrgsmal, konklusioner og
resultater, der kommer ud af undersggelsen. Rekonstruktionen af skrogform, konstruktion og sejl og rig
giver ikke svar i sig selv, men svarene fremkommer ved den praktiske afprgvning af
fuldskalarekonstruktionen under realistiske forhold. Det kraever en aben tilgang og en bevidsthed om,
hvilken rolle ens egen forforstaelse og erfaring har.

De vidt forskellige fortolkninger af den samme fuldskalarekonstruktions sejlegenskaber tydeligggr, at der er
et behov for en formulering af brugbare principper til at afprgve fuldskalarekonstruktioner af arkaeologiske
fartgjer, hvis oprindelige handtering af gode grunde ikke kendes i dag og som ikke kan udledes pa baggrund
af nutidig erfaring alene. Principperne vil kunne medvirke til at skabe bedre definerede retningslinjer for
bade afprgvning, refleksion og konklusion. Det vil ikke vaere muligt at formulere en helt fast procedure for,
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hvordan en fuldskalarekonstruktion af et arkeeologisk skib skal afprgves, fordi alle skibsfund er forskellige
bade i udformning og bevaringsgrad. Osebergskibets unikke bevaringsgrad har imidlertid muliggjort at
erfare detaljerne samlede betydning i skibet, og netop dette skibsfund kan derfor anvendes til at formulere
nogle retningslinjer. Sejladserne med fuldskalarekonstruktionen Saga Oseberg har gjort det muligt at give
et bud pa nogle principper og overvejelser, der vil fgre til en bevidsthed om metodevalg, nar en
fuldskalarekonstruktion afprgves.

Det arkeaeologiske skib forstas som en budbringer, der i kraft af form og detaljer indeholder information om
dets oprindelige brug. Disse spor og detaljer er holdepunkter, der er bestemmende for rammerne for
sejladsen.

Det er ngdvendigt, at sejladslederen har en bredt erfaringsgrundlag for at kunne ga undersggende og abent
til opgaven og kunne lade sig guide af skibet, sa skibets oprindelige egenskaber kommer frem i lyset.
Sejladslederen anvender sin kompetence til at stille relevante spgrgsmal til de problemer, der opstar
undervejs. Det er ngdvendigt, at sejladslederen har relevant erfaring om trim, rigning og sejlads for at
kunne tolke rigsporene og derigennem handtere skibet. Samtidig er det afggrende, at sejladslederen
bevidst anvender sin forforstaelse og erfaring til abent at undersgge, afprgve og reflektere over det, der
erfares under afprgvningen.

Forventninger til et skibsfunds egenskaber er en del af den eksperimentelle undersggelse og er vejledende
for de spgrgsmal, der stilles til fuldskalarekonstruktionen: Osebergskibet har bade arer og sejl. Er det
primaert et roskib med sejl eller et sejlskib med arer? En besvarelse af dette kreever en dben undersggelse
af begge dele. Skibet har tre positioner til halsen, sa forforstaelsen betyder, at det forventes, at skibet har
haft krydsegenskaber. Et af spgrgsmalene til fuldskalarekonstruktionen vil vaere, om det er korrekt tolket,
og hvor godt det kunnet krydse. At svare pa disse spgrgsmal kraever ogsa en dben og reflekterende tilgang,
kombineret med erfaring. Endelig er det en forudsaetning, at rekonstruktgr og badebyggere deltager i
afprgvningen af fuldskalarekonstruktionen i samarbejde med sejladslederen for at kunne arbejde indenfor
den valgte metodes dialektiske og tvaerfaglige udgangspunkt.

Grundforudsaetninger for sejladslederen:

e Erfaring med trim og balance mellem skrog og sejl

e Forholde sig abent og reflekterende til skrog, sejl og trim

e  (Pnske om at indga i tveerfagligt team

e Kendskab til det arkaeologiske grundlag og til rekonstruktionen
e Erfaring med pagaeldende skibstype

e Erfaring med sejlads med tilsvarende rigtype

Principper for den eksperimentalarkaologiske afprgvningsmetode:

o Afprgvningen fglger den eksperimentalarkseologiske metode

e Fokus holdes pa afprgvningens hovedspgrgsmal

e Skibets detaljer anvendes analytisk til at udlede, hvordan skibet oprindelig blev handteret
e Oprindelige rigspor og detaljer fastleegges, som holdepunkter for afprgvningen

e Erfaring anvendes til at reflektere og stille relevante spgrgsmal til skib og handtering

e Forforstaelse er altid til stede — dens betydning for det givne problem skal erkendes
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Som gennemgaet i kapitel 2. er den eksperimentalarkaeologiske metode udviklet med henblik pa at fortolke
det arkaeologiske skib pa det bredest mulige grundlag. Processen er en kvalitativ, tveerfaglig, dialektisk
proces. Alle processer har en betydning for den samlede fortolkning af skibsfundet. Den faenomenologisk-

hermeneutiske indgangsvinkel sikrer en erfaringsbaseret, dynamisk og aben undersggelse af skibet, med en
bevidsthed om forforstaelsens betydning for tilgangen til og fortolkningen af skibsfundet og
rekonstruktionen (fig. 10.24).

Fig. 10.24. Saga Oseberg for fulde sejl pG Roskilde Fjord 2015. Foto Werner Karrasch, Vikingeskibsmuseet i
Roskilde.
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11. Opsummering og konklusion

Da den fgrste fuldskalarekonstruktion af Osebergskibet, Dronningen, der blev bygget efter tegninger af det
udstillede skib, forliste i 1988, rejstes en raekke spgrgsmal om det arkzaologiske skibsfund. Spgrgsmal, som
er gennemgaet og besvaret i naervaerende arbejde. Osebergskibet i udstillingen, og tegningerne af samme,
gengav kun noget af sandheden om skibets oprindelige skrogform og konstruktion. Det viste sig at veere
utilstreekkeligt den dag pa Hergyfjorden, da Dronningen forliste. Der var detaljer i det udstillede skibs
skrogform, der ikke havde veeret opmaerksomhed pa.

Derfor tog dette forskningsprojekt udgangspunkt i spgrgsmalet om, hvorvidt Osebergskibet havde sin
oprindelige form i udstillingen, for gennem en ny rekonstruktion af form og konstruktion at kunne vurdere
skibets oprindelige sejlegenskaber. Der blev gaet ned i de mindste detaljer i det arkaologiske skib og alle
tidligere arbejder knyttet til skibet. Det bragte ny og afggrende viden frem om skibets oprindelige form,
konstruktion og funktion, hvilket gjorde det muligt at svare pa afhandlingens hovedspgrgsmal:

e Huvilke sejlegenskaber har Osebergskibet haft, og har det kunnet gennemfgre leengere s@grejser over
abent hav?

e Repraesenterer Osebergskibet et tidligt og ufuldkomment stadium i udviklingen af det nordiske
sejlskib?

11.1 Rekonstruktion af Osebergskibets form

Scanningerne i 3D af det udstillede skib gav et nyt og bedre grundlag for forskningen i Osebergskibets
oprindelige skrogform. Laserscanningen og fotoscanningen gav et praecist indblik i det udstillede skibs
skrogform og gjorde det muligt at sammenligne det udstillede skib med tegningerne af skibet, udfgrt under
udgravningen og opstillingen. Scanningerne var afggrende for at kunne analysere og forsta det arbejde og
de tegninger, som skibsingenigrerne Glende og Johannessen udfgrte, da Osebergskibet blev udgravet,
opmalt og opstillet 1904-1907. Det var vaesentligt at analysere og forsta de valg, de tog, da de udfgrte deres
arbejde, for at kunne inkludere det i en ny rekonstruktion af skibets form og konstruktion.

Ved at sammenligne 3D scanningerne af det udstillede skib med skibsingenigr Lundins
rekonstruktionstegning fra 1954, som fuldskalarekonstruktionen Dronningen blev bygget efter, var det
endvidere muligt at forsta grundlaget for tegningen og dermed ogsa for Dronningens skrogform.

Undersggelsen af Osebergskibet i udstillingen tydeliggjorde, at det ikke har veeret enkelt at samle de mange
fragmenterede skibsdele til et sammenhangende skibsskrog. | det udstillede skib fremstar den indvendige
konstruktion med adskillige brud og samlinger. Bundstokkenes underkanter og klamperne, som de var
surret til, er flere steder helt eller delvist kollapset. Derved fremstar skroget pa det udstillede skib mindre
fyldigt, end det var oprindelig. Biterne er flere steder brudt og samlet af dele, der ikke har siddet sammen
oprindelig. Undersggelserne viste, at bundstokkene oprindelig havde veeret bredere og biterne laengere i
hele forskibet fra masten og frem.

Sammenligningen af tvaersnit fra scanningen af det udstillede skib med tvaersnit fra Lundins
rekonstruktionstegning, tydeliggjorde, at Lundins tegning var en direkte opmaling af det udstillede skib. Det
medfg@rte, at Dronningen ikke blev bygget med et sa fyldigt undervandsskrog, og sa bredt forskib med hult
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indlgb, som Osebergskibet havde oprindelig. Derudover har Dronningen vzeret for smal over midten, fordi
Lundin ved en fejl tegnede skibet smallere, end det er udstillet.

Forklaringen pa, hvorfor biterne i Osebergskibet blev afkortet ved opstillingen af skibet, blev ikke skrevet
ned i hverken dagbgger eller publikationer. Det var dog muligt at rekonstruere haendelsesforlgbet dels ved
at gennemga den made, skibsdelene blev samlet pa i udstillingen, og dels ved at arbejde med skabeloner af
skibsdelene i en sammenhangende rekonstruktionsmodel.

Da Osebergskibet blev samlet i udstillingen, var skibets oprindelige form ikke kendt, fordi det var brudt i
mange dele i gravhgjen. Skrogformen blev rekonstrueret pa tegnebordet af Glende, hvor skibet blev tegnet
med en for ret kgl antagelig for, at bordgangen med arehullerne skulle vaere sa vandret som muligt. Da
kalen blev placeret i fundamentet i en for flad bue, bevirkede det, at forstaevnen, som er samlet med kglen,
kom til at haelde for langt fremefter. Under opstillingen er der uundgaeligt opstaet problemer med at fa de
gverste lodretstaende bordgange, hvor skibet er bredest, til at na frem til anlaegsfladen pa staevnen. For at
Igse problemet blev skibet gjort smallere, sa bordene kunne na frem til steevnen. Det menes at veere i
denne forbindelse, at biterne blev afkortet og bundstokkene tilsvarende presset sammen i toppen.

Skabelonerne i rekonstruktionsmodellen blev korrigeret for kollapset af klamper og bundstokke, og biterne,
og bundstokkene tilrettet efter deres oprindelige form og mal i trad med Glendes udgravningsskitser.
Herved blev skrogformen bade fyldigere og bredere. Dette gav skroget en stgrre omkreds, hvilket
bevirkede, at skibets staevne blev trukket op og mod hinanden langskibs. Dermed blev kglen mere buet, og
skroget fik mere spring. Rekonstruktionen fgrte med andre ord til det modsatte af det, der skete, da skibet
blev samlet til udstillingen, hvor kelen blev lagt for fladt, sa staevnene strakte sig fra hinanden, og skibet
dermed blev for smalt.

Konklusionen pa analysen af det udstillede skib og rekonstruktionen af skrogformen i model er, at
Osebergskibet, som det star udstillet i Vikingskipshuset pa Bygdgy i Oslo, ikke er opstillet med sin
oprindelige skrogform. Skibet var oprindelig fyldigere, bredere og havde mere buet kgl og st@rre spring.

Den intense diskussion af kglens buede form fgr, under og efter afprgvning nr. 1, og den kritik af
rekonstruktionsmetoden, der kom i kglvandet pa denne diskussion, fgrte til et vaesentligt delresultat. Ved
at rekonstruere skrogformen en gang mere i model, for at analysere processen, blev det tydeligt, at
skrogets form og langskibsprofil kan defineres i det gjeblik de tvaergaende dele i konstruktionen indseettes.
Denne metodiske analyse af rekonstruktion af en skrogform i model vil kunne viderefgres i fremtidige
rekonstruktionsprojekter.

11.2 Hydrodynamisk test

Zndringerne i skrogformen pa den nye rekonstruktion viste sig at fa stor betydning for skibets
hydrodynamiske egenskaber. Undersggelserne, der blev foretaget af modellerne af den nye rekonstruktion
Saga Oseberg og det udstillede Osebergskib Dronningen, viste, at der var tydelige forskelle mellem de to
skrogvarianter.

e Den nye rekonstruktion viste sig at vaere 19 % mere stabil end Dronningen. Det er
bemaerkelsesvardigt og skyldes at Osebergskibet oprindeligt har veeret bade fyldigere og bredere,
end det er pa Lundins tegning.
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e Modellen af Saga Oseberg havde mindre modstand i vandet ved fart under 8 knob og dermed
hgjere fart end modellen af Dronningen. Over 8 knobs fart havde skroget gget modstand i vandet,
og dermed lavere fart end Dronningen. Den hgjere fart inden for normalt fartsomrade er positivt,
ligesom den stgrre modstand ved hgjere fart er. Modstanden ved hgjere fart gger skibets greb i
vandet og sikrer dermed, at det ikke sejler sig ”lgs”.

e Det hulere indlgb og den buede kgl bevirkede, at modellen af Saga Oseberg Igftede forskibet
hgjere under sejlads, nar skibet havde fart gennem vandet. Det har en sikkerhedsmaessig betydning
i forhold til at sejle vand ind over rzalingen i forskibet, som det netop skete for Dronningen, da den
forliste.

De problemer, der var med fuldskalarekonstruktionen Dronningen, da den forliste, kunne derved belyses
gennem sammenligningen af de hydrodynamiske undersggelser af de to modeller. Det kunne konkluderes,
at Dronningen var for smal over vandlinjen i forskibet og manglede det hule indlgb, der skulle lede
bovvandet ud og ned under skroget, sa forskibet Igftede sig. Dronningen havde for lidt opdrift i
undervandsskroget og var betydelig mindre stabil, end Osebergskibet oprindelig var. Disse faktorer ma
have veeret arsagen til, at bovbglgen strammede ind over raelingen pa Dronningen og resulterede i skibets
forlis i 1988.

11.3 Rekonstruktion af Osebergskibets konstruktion

Da Osebergskibet blev sat i gravhgjen i 834, var det 14 ar gammelt, og reparationen af mastefisken og
tydelige slidspor ved krydsholterne og i arehullerne bekraefter, at skibet har vaeret i brug.
Dendrokronologiske undersggelser viste, at Osebergskibet oprindelig stammede fra Vestnorge, hvilket slar
fast, at skibet har sejlet pa abent hav i Nordatlanten, Nordsgen og Skagerrak.

Osebergskibets konstruktion vidner da ogsa om, at skibet har veeret beregnet til sejlads, ikke bare pa stille
vand en sommeraften, men til sejlads under mere kreevende forhold. Den made, bundstokke, knze, biter og
meginhufr er samlet med hinanden p3, er en teknisk avanceret og staerk del i konstruktionen.

Kglsvinet og mastefisken er tidligere tolket og omtalt som vaerende spinkelt og svagt konstrueret, hvilket
har veeret en medvirkende faktor til, at Osebergskibet gennem tiden er blevet opfattet som rigteknisk
underudviklet. Det foreliggende arbejde viser imidlertid, at maden, kglsvinet er samlet med bundstokkene,
mastebiten og mastefisken, er en meget staerk konstruktion. At skibet i det hele taget blev udstyret med en
mastefisk, er tegn p3, at der allerede pa byggetidspunktet i 820 e. Kr. var et detaljeret kendskab til, hvordan
kraefterne fra sejl og rig med fordel kunne fordeles i skroget.

Svineryggen, der oprindelig sad langs ralingen i forskibet, var en kraftig forstaerkning af skibssiden og
raeelingen i forskibet, hvor sejlhalsen blev fastgjort. Svineryggens kraftige dimension ggr op med opfattelsen
af Osebergskibet som vaerende et spinkelt skib. Den vidner om, at belastningen fra et sejl med vaesentlig
traekkraft har skullet fordeles i skroget. Derudover har den beskyttet reelingen mod slid fra ankergrej,
landgangsplanke og fortgjninger, og er samtidig et tegn p3, at skibet er blevet anvendt jeevnligt.

Pa baggrund af ovenstaende konkluderes det, at de, der byggede skibet i 820 e. Kr., havde indgaende
erfaring og viden om skibskonstruktion og de belastninger, som skibet ville blive udsat for under sejl.
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Osebergskibet er ikke en debutant i sejlskibenes udvikling, men et led i en udviklingsraekke, der ma veaere
begyndt generationer, fgr Osebergskibet blev bygget.

11.4 Rekonstruktion af Osebergskibets sejl og rig

Osebergskibet, som det er udstillet i dag i Vikingskipshuset pa Bygdgy, rummer detaljer, der viste sig at
veere ngglen til at finde ud af, hvordan skibet kunne have vaeret rigget. De bevarede spor efter riggen i form
af kglsvin, mastespor, halshuller i forskibet og krydsholter til skgde og braser i agterskibet saetter rammen
for bredden pa Osebergskibets sejl indenfor en forholdsvis lille margen. Nar der derudover er sa fa beviser
for, hvordan sejl og rig har veeret udformet i vikingetiden, er netop sejlbredden meget vigtig, fordi den har
afggrende betydning for samspillet med skroget og dermed skibets samlede trim.

Nar mastens placering og haeldning er helt fast defineret i skibet og ikke var beregnet til at kunne justeres,
har den dannet udgangspunktet for sejlets placering og dermed skibets trim. Derfor er det afggrende at
fastholde sejlbredde, mastehaldning og placering for at fa mulighed for, gennem sejlads med Saga
Oseberg, at forsta Osebergskibets handtering.

Kglsvinet med hul til masten star fastlast under mastefisken, mastebiten og knae, og er derfor blevet
placeret i skibet, inden det var faerdigbygget. Dette er endnu et tegn p3, at de, der byggede og riggede
Osebergskibet, besad en sejladsmaessig og byggeteknisk sikker erfaring, som ma vaere overleveret gennem
generationer. De har ikke prgvet sig frem med forskellige mastepositioner og haeldninger og sejlbredder.
Derfor betragtes rigsporene som en hilsen fra det oprindelige skib om, hvordan det engang blev trimmet og
sejlet. Netop derfor var det afggrende at bibeholde rigsporenes preaecise positioner i skroget i de
afprgvende sejladser med Saga Oseberg.

Skroget og sejlet danner en helhed, som skal fungere sammen. Sejladserne med Saga Oseberg viste, at det
er tvingende ngdvendigt, at skrog og sejl fungerer i balance med hinanden og med roret. De tre dele
sandsynligggr derfor ogsa hinandens rekonstruktion, hvis de fungerer sammen. Af den grund var de
praktiske sejladsforsgg med fuldskalarekonstruktionen Saga Oseberg afggrende for at kunne undersgge,
om Osebergskibets rekonstruerede skrogform og ror kunne fungere i samspil med sejlets rekonstruerede
bredde.

11.5 Fuldskalarekonstruktionens sejlegenskaber

Konstruktionsmaessigt og materialemaessigt er Saga Oseberg sa teet pa det oprindelige skib, som det har
veeret muligt at komme. Det betyder, at Saga Oseberg forventes at opfgre sig omtrent, som det oprindelige
Osebergskib gjorde.

Osebergskibet er uden sammenligning et helt seerligt skib, og det kan ikke vides pa forhand, hvordan skibet
har vaeret sejlet og fungeret. Derfor blev sejladserne med Saga Oseberg foretaget med forskellige metoder
og indgangsvinkler. Skibe fra vikingetiden har nogle karaktertreek, der kan genkendes i den nyere norske
rasejlstradition. Derfor blev Saga Oseberg i fgrste omgang forsggt bragt til at fungere med afsaet i en
metode, der anvendes til handtering af Nordlandsbaden og Afjordsbaden. Undersggelserne viste imidlertid,
at forskellene mellem disse fartgjer og Osebergskibet, med hensyn til skrogform, rortype og sejlform, havde
stgrre betydning for trim og handtering af skibet end fgrst antaget.
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Da Saga Oseberg blev trimmet med agtertrim, som normalt i denne tradition, blev skibet lzegerrigt og
kunne hverken stagvende eller krydse. Pa baggrund af de darlige sejlegenskaber konkluderede Godal, at
rekonstruktionen Saga Oseberg ikke var sgdygtig. Skrog og sejl blev vurderet til at veere forkert
rekonstrueret, og sejlets form matte aendres til trapezform, kglen ggres rettere og roret forlaenges, hvis
Saga Oseberg skulle kunne bringes til at fungere.

| henhold til den eksperimentalarkzeologiske metode anvendt i forskningsprojektet tages der udgangspunkt
i det arkaeologiske grundlag. Det er afggrende for projektets validitet, at der er konsekvens i den metodiske
tilgang gennem hele projektet. Hvis fuldskalarekonstruktionen andres uden hensyntagen til det
arkaeologiske grundlag, kan resultaterne fra sejladsen ikke inddrages i den samlede fortolkning af fundet.

For at kunne undersgge om der var andre mader at handtere skibet p3, sa skrog, sejl og ror kom i balance,
blev Saga Oseberg efterfglgende sejlet med udgangspunkt i den eksperimentalarkseologiske metode, der er
udviklet pa Vikingeskibsmuseet i Roskilde. Udgangspunktet var, at skibet selv indeholdt erfaring og viden
om sit tidligere brug, og at de bevarede rigspor og konstruktionsdetaljer kunne anvendes analytisk til at
udlede, hvordan skibet blev sejlet oprindeligt. Ved at fastholde sejlet ved de oprindelige
fastggrelsespunkter og afstemme ballastens placering i skibet til dette var det uproblematisk at fa sejl og
skrog og ror i balance med hinanden. Erfaringen fra sejladsen er, at da skrogets trim blev andret til
neutralt, sa det balancerede med sejlet, f@rte det til betydelig bedre sejlegenskaber.

At det lykkedes at fa skibet til at mangvrere tilfredsstillende viser, at nar skibet saettes i centrum og
helheden undersgges, uden at skib og dele aendres for at opna et bestemt resultat, kan der opnas bedre og
ferst og fremmest mere realistiske resultater samt en dybere erkendelse af, hvordan skibet oprindelig har
vaeret handteret.

Ved afprgvning nr. 2 demonstrerede sejladsen en lang raekke centrale forhold omkring sammenhaengen
mellem Osebergskibets form og funktion. Konklusionen pa sejladserne med fuldskalarekonstruktionen er,
at Osebergskibet indeholdt adskillige indikationer pa sin oprindelige form og sin oprindelige handtering
afslgret gennem rigspor, mastehaeldning, ballastplacering, trim og areleengder.

De forskellige resultater fra afprgvning nr. 1 og afprgvning nr. 2 tydeliggjorde, hvor vigtigt det er at veere
bevidst om valget af metode, nar en fuldskalarekonstruktion undersgges, fordi forskellige indgangsvinkler
og forskellige forventninger kan pavirke resultatet. Resultatet er ikke kun afggrende for, hvordan
rekonstruktionen evalueres, men i sidste ende for, hvordan det arkaologiske fund tolkes. Her er der en
indirekte bergring med forhistorien, og derfor ma sejladsen med fuldskalarekonstruktionen, som var
tilfeeldet i afprgvning nr. 2, fglge samme metodiske grundlag, som de gvrige delprocesser i
forskningsprojektet.

Afprgvning nr. 2 viste, hvor vigtigt det er at lytte til skibet og til, hvad det kan fortelle om dets tidligere
brug. Herved opnaede skibet de krydsegenskaber, som de bevarede rigdetaljer i skibet indikerede, at skibet
havde haft, uden at aendre det arkaologiske grundlag. Sejladsen i hard vind viste, at Saga Osebergs
krydsegenskaber med rebet sejl var tilfredsstillende med en vinkel til vinden pa 65° inklusiv skibets afdrift,
hvilket er fuldt pa hgjde med andre og nyere rasejlsriggede fartgjer.
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At ballasten 13 der, hvor dgrken ikke var naglet fast, at masten stod lodret, og at udskaeringerne pa begge
staevne 13 lige over vandlinjen, sandsynligger, at Osebergskibet ogsa, da det sejlede i ar 820 e. Kr., 13
trimmet pa samme made og med samme dybgang.

At masten stod lodret, sa skibet forbliver i et afbalanceret trim, nar sejlarealet formindskes ved rebning,
indikerer, at mastens placering i kglsvin og mastefisk pa Osebergskibet pa forhand har vaeret ngje afstemt
med det trim, skibet har fungeret ved.

At de markant afsluttede udskaeringer pa staevnene ligger lige over vandlinjen, nar skibet er i afbalanceret
trim pa 0°, sandsynligger, at skrogets rekonstruerede langskibsprofil med Igftede staevne og buet kgl er,
som den var oprindelig.

Dette understgttes yderligere af, at de rekonstruerede arer med individuelle varierende laengder, viste sig
at passe med afstanden fra arehullerne til vandlinjen. Saga Oseberg har opnaet en fart pa 5,1 knob for arer,
hvilket er en hgj fart, sammenlignet med andre fuldskalarekonstruktioner af skibe fra vikingetiden.
Osebergskibet med plads til 30 roere har veeret et kombineret ro- og sejlfartgj. Derfor har inddragelsen af
arerne i rekonstruktionen veeret inddraget i helhedsforstaelsen af skibet i naervaerende projekt.

At skrog, sejl og ror tilsammen danner en harmonisk helhed, og at detaljerne i skroget understgtter
analysen af den opnaede balance pa 0° trim, sandsynligggr rekonstruktionen af skrog og sejl. Pa baggrund
af det ovenstdende konkluderes det, at form, konstruktion og funktion er en helhed, der skal undersgges
samlet for at give svar.

Detaljerne i skibets konstruktion, som rigsporene, roret og udskaeringerne pa staevnene, var ngglen til at
forsta, hvordan det oprindelige skib var rigget, trimmet og handteret under sejlads. Det svarer pa
afhandlingens hovedspgrgsmal om, hvorvidt Osebergskibet repraesenterer et tidligt, ufuldkomment
stadium i udviklingen af det nordiske sejlskib, eller om skibet havde sejlegenskaber som et fuldt udviklet
sejlskib, der har kunnet gennemfgre lzengere sgrejser over abent hav.

Pa baggrund af dette projekts undersggelser kan det konkluderes, at Osebergskibet ikke var en novice
inden for sejlskibenes udvikling, og det har vaeret beregnet til sejlads ogsa pa abent hav.

Afprgvningen resulterede i formuleringen af en raekke grundprincipper, der vil kunne saette en standard for
fremtidige eksperimentalarkaeologiske projekter og forhabentlig bidrage til at danne en metodisk ramme
for afprgvning af fuldskalarekonstruktioner.

11.6 KonKklusion og perspektivering

Dette forskningsprojekt har styrket forstdelsen af Osebergskibet som sejlskib. Rekonstruktionen af skrog og
rig, bygningen af fuldskalarekonstruktionen Saga Oseberg samt de gennemfgrte sejladser har fgrt til en
dybere indsigt i Osebergskibets oprindelige skrogform og konstruktion og har bidraget til en gget viden om
trim, handtering og sejlegenskaber pa dette nordiske skib fra ar 820 e. Kr.

Forskningsmaessigt viser dette arbejde vigtigheden af at bruge en stringent sammenhangende metode, der
inddrager viden fra flere fagomrader for at kunne naerme sig en samlet forstaelse af et komplekst
arkaologisk materiale. En forudsaetning for resultatet er, at der tages udgangspunkt i en analyse af det
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arkaeologiske materiale. Forskningens videnskabsteoretiske udgangspunkt bygger pa en faanomenologisk-
hermeneutisk indgangsvinkel, hvor helheden og sammenhangen mellem delene er det vaesentlige, og hvor
malet er at opna en dybere forstaelse for, hvordan Osebergskibet oprindeligt fungerede.

Fuldskalarekonstruktionen Saga Oseberg er sa teet pa originalskibets form, som det var muligt at komme
med de indfaldsvinkler og sammensatte metoder, der blev anvendt i undersggelsen og rekonstruktionen.
Den debat, det skabte i det norske rasejlsmiljg, at Osebergskibet blev rekonstrueret med buet kgl, er et
tydeligt eksempel pa, hvor vanskeligt det kan vaere at slippe sin forforstaelse af, hvad der opfattes som
forkert eller interessant. Det samme gaelder skibets trim pa 0° i stedet for 1° agtertrim.

Undertegnedes erfaring med rekonstruktion af arkaeologiske skibsfund er, at skrogformer og
sejlegenskaber er forskellige og som oftest overrasker pa et eller flere punkter. Feenomenet buet kgl er
efterhanden knap sa overraskende pa vikingetidens skibe, og det forventes, at der vil vaere gget fokus pa
kglens oprindelige form, nadr der rekonstrueres skibsfund i fremtiden.

Den buede kgl viste sig at have en positiv indvirkning pa Saga Osebergs sejlegenskaber, mangvreevne og
dermed pa siderorets effektivitet. Det samme gjaldt for trimmet pa 0°. Resultaterne fra rekonstruktionen
og sejladserne i neervaerende arbejde forventes derfor at fgre til et gget fokus pa, hvor vaesentligt det er at
veere opmaerksom pa de mindste detaljer i et skibsfund, nar en skrogform rekonstrueres, og nar en
fuldskalarekonstruktion handteres. Det har vist sig i Osebergskibets tilfaelde at have en afggrende
betydning for resultatet.

Arbejdet med bade skrogrekonstruktion og sejlads viste, at rekonstruktgrens og sejladslederens
indgangsvinkel til undersggelserne er bestemmende for udfaldet. Det viste sig at have afggrende betydning
for resultaterne og konklusionerne, at der spgrges abent og nysgerrigt ind til, hvad skibsdelenes samling
fortaeller om formen, og hvad formen, konstruktionen og detaljerne fortzeller om skibets funktion. Et 1200
ar gammelt arkaeologisk skibsfund ma forsgges forstaet ud fra dets samtid.

Pa baggrund af analysen af Osebergskibets konstruktion og rigdetaljer konkluderes, at der allerede tidligt i
800-tallet var en sikker og nuanceret forstaelse af hydro- og aerodynamiske kraefter i et sejlskib. Det
underkender den tidligere tolkning af Osebergskibet som veerende et af de fgrste i reekken af rasejlsskibe i
Norden. Skibet var sejlteknisk set et led i en lang udviklingsraekke af rasejlsskibe, der er startet laenge for,
Osebergskibet blev bygget. Dette flytter ogsa opfattelsen af, hvornar sejlet blev taget i anvendelse i
Norden. At riggen skulle veere udviklet i Norden i tidsrummet mellem skibsfundene fra Storhaug og
Grgnhaug og Osebergskibet, altsa et speend pa 40-50 ar, virker ikke sandsynligt, set i lyset af Osebergskibets
sikre konstruktion.

Sp@rgsmalet er, om de zeldre skibsfund fra Kvalsund, Storhaug og Grgnhaug oprindelig var rene roskibe,
eller om de er blevet tolket forkert. Ingen af disse tre skibsfund var fuldstaendigt bevaret, og derfor er deres
konstruktion og form usikre. Argumenterne for tolkningen af skibene baseres dels p3, at der ikke var
bevaret spor efter sejl og rig i fundene, og dels pa at skibene havde en skrogform, der ikke var beregnet pa
sejlads med sejl. Arbejdet med Osebergskibet i naervaerende projekt har imidlertid vist, at en umiddelbar
tolkning af et arkaeologisk skib ikke ngdvendigvis holder stik.
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Hvornar sejlet indfgres i Norden, er stadig et ubesvaret spgrgsmal. Dog peger analysen af Osebergskibets
konstruktion og sejladserne med Saga Oseberg pa, at de, der byggede skibet, har haft en sikker ekspertise i
konstruktion af sejlfgrende skibe. Den innovative og eksperimenterende fase i udviklingen af det
sejlfgrende skib er altsa gaet forud for Osebergskibet, hvilket szaetter sgfart i arhundrederne fgr
Osebergskibet i et nyt perspektiv.

Osebergskibet viste sig at veere alt andet end blot et spinkelt fartgy beregnet pd smdturer i rolig farvann og
godt vaer, som Brggger og Shetelig tolkede det (Brggger & Shetelig 1950, 184). Rekonstruktionen viste, at
Osebergskibet var et solidt og robust, velsejlende sejlskib. Fuldskalarekonstruktionen Saga Osebergs gode
sejlegenskaber sandsynligger, at Osebergskibet ogsa fungerede godt, da det sejlede pa abent hav fra
Vestnorge til Oslofjorden i vikingetidens Norge.

Undertegnede er fuldstaendig enig med Brggger og Shetelig i deres beskrivelse af Osebergskibet: Det har
veert et stolt syn, ndr Osebergskipet vugget reiseklart ved stranden i morgensol, et bilde pé luksus og
standsmessig rang. Det har vaert makelgst seilt og lettrodd. Da har det veert en lyst G se dronningens skip pa
fiorden med alle drer ute en blank sommerdag, eller med seilet satt strykende for slgr i solgangsvind
grasigst og lett som en fugl (Brggger & Shetelig 1950, 184).
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Dansk resumé
Rekonstruktion af Osebergskibet — Form, konstruktion og funktion.

Osebergskibet fra 820 e. Kr. fremstar velbevaret i udstillingen pa Vikingskipshuset i Oslo, men det var
betydeligt medtaget efter opholdet i gravhgjen, da det blev udgravet i 1904. Det ma derfor have veeret en
kraevende opgave at genopstille og udstille skibet i en samlet form.

| 1987 blev en fuldskalarekonstruktion, Dronningen, bygget efter tegninger af det udstillede skib. Skibet
forliste under de fgrste afprgvende sejladser, hvilket gav anledning til mange sp@rgsmal om skibets
oprindelige form og sgdygtighed.

Dette forskningsprojekts formal har veeret at rekonstruere Osebergskibets form og konstruktion for at
kunne udlede skibets oprindelige funktion og sejlegenskaber.

| neervaerende arbejde er Osebergskibets skrogform rekonstrueret i en model, hvor der er taget hgjde for
alle revner, flaekker og deformationer. Arbejdet har vist, at Osebergskibet er udstillet med mange
afgerende deformationer i form og konstruktion, hvilket der ikke var kompenseret for i de tegninger, der
blev anvendst til bygningen af Dronningen.

Den nye rekonstruktion har fgrt til vaesentlige sendringer i skrogformen. Skibet har oprindeligt veeret
bredere over vandlinjen og fyldigere i undervandsskroget. En hydrodynamisk undersggelse af en model af
den nye rekonstruktion og en model af Dronningen viste, at den nye skrogform har stgrre stabilitet og
bedre sejlegenskaber end Dronningen.

| 2012 blev Saga Oseberg bygget efter nye rekonstruktionstegninger af Osebergskibet. Den fgrste
afprgvning for sejl blev gennemfgrt efter samme retningslinjer, som traditionelle norske rasejlsriggede
Nordlandsbade og Afjordsbade anvender. Saga Oseberg mangvrerede darligt, og der blev sat
spgrgsmalstegn ved den nye rekonstruktions trovaerdighed.

Skibet blev derefter afprgvet med en anden indgangsvinkel, hvor de bevarede rigspor og
konstruktionsdetaljer blev anvendt analytisk til at udlede, hvordan skibet blev sejlet oprindelig. Denne
metode fgrte til betydelig bedre sejlegenskaber.

De forskellige resultater fra afprgvningerne tydeliggjorde, at indgangsvinkel og forforstaelse pavirker
resultatet. Dette er afggrende for, hvordan rekonstruktionen evalueres, og i sidste ende for hvordan det
arkaeologiske fund tolkes.

Neervaerende forskningsprojekt har pavist, at Osebergskibet i modsaetning til tidligere tolkninger var teknisk
avanceret og yderst spdygtigt.
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English Summary
Reconstruction of the Oseberg ship — Form, construction and function.

The Oseberg ship from 820 AD was broken and deformed when excavated in 1904. So despite its well-
preserved appearance in the Viking Ship Museum in Oslo, re-assembling the ship must have been a
challenging task.

In 1987, Dronningen, a full-scale reconstruction of the ship, was built based on drawings made of the
exhibited ship. Dronningen capsized and sank during the first test-sail, giving rise to many questions,
concerning the ships original performance.

The purpose of the present work has been to reconstruct the ship’s form and construction in order to
deduce its function and sailing capacities. The hull form was reconstructed in a model setup taking all
cracks into consideration. The work showed that the exhibited ship had several deformations in many of
the essential parts in the construction, which had not been compensated for in the drawings of the ship
that were used for building Dronningen.

The new reconstruction led to radical changes in the hull form. The ship was originally broader above the
waterline in the bow and more voluminous in the submerged part of the hull. A solid scale model of the
new reconstruction and a model of Dronningen were then tested in a hydrodynamic laboratory. The new
reconstruction proved considerably more stable than Dronningen and displayed an improved performance.

In 2012, the full-scale reconstruction Saga Oseberg was built based on the new reconstruction drawings.
Initially, the principles employed for handling traditional square-rigged boats from Norway were used for
the test-sailing. Saga Oseberg manoeuvred badly, and this was taken as proof that the new reconstruction
was incorrect.

Afterwards, a second test-sailing was undertaken using a different approach: the idea that details in the
ship could be analysed to deduce how it handled originally. This approach led to a marked improvement in
the ship’s performance.

The different results from the two sailing trials emphasize the importance of methodology choice when
testing full-scale reconstructions: different approaches and different expectations influence the result. This
applies to both the interpretation of the reconstruction as well the archaeological find.

The present work disproves former scepticism and confirms that the Oseberg Ship was originally technically
advanced and seaworthy.
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Terminologi

Ord Forklaring

Aerodynamisk Center for vindens samlede tryk i sejlet

trykcenter

Afdrift Afvigelsen mellem skibets kurs over grund og styret kurs. Males i grader

Agten for tveers | Skibet sejler i medvind med vinden skrat agtenfra

Agter Skibets bageste del

Agterlig Ligtovet langs sejlets agterste kant (se ligtov)

Agterstag Tovveerk gaende fra mastetoppen til agterstavnen for at stgtte masten

Agtertrim Agterskibet er dybere i vandet end forstaevnen

Bagbord Skibets venstre side i sejlretningen

Bagbord halse: Nar sejlets forreste hjgrne fastggres i skibets bagbord side

Bakvind Vind pa forsiden af sejlet

Beitiass Bidevindsbom som sejlhalsen fastggres til (se bidevind, bom og hals)

Bidevind Den taetteste vinkel man kan sejle pa modvind

Bite Tvaergaende afstivende bjaelke i den indvendige konstruktion. Del af spantet

Biteknae Krumvokset, afstivende, vinkelformet emne i den indvendige konstruktion

Blok Klods af trae med hul eller hjul til Isbende tovveerk

Bom Rundholt

Bord Plankerne i skibets klaedning/skibssiden

Bordgang Alle bord i én raekke fra staevn til steevn pa langs af skibssiden

Bordhals Bord, der ender mod staevnen

Bordnakke @verste inderste kant af bordet

Bov Forskib

Bov op Lgftet forskib

Brandr Krumme bord med udskaeringer, der forbinder den gverste bordgang til
steevntoppene

Braser Tovvaerk, der sidder i hver ende af raen. Bruges til at styre sejlets gverste del

Bugline Tovveerk, der sidder i forliget og holder det strakt ved sejlads mod vinden (se forliget)

Bund Skroget under vandlinjen

Bundstok Tvaergdende, krumvokset emne, der er tilpasset skibets bund. Del af spantet

Bundprop Traeprop dybest i bunden af baden, sa bundvandet kan Igbe ud, nar bdden er kommet

pa land

Dendrokronologi

Datering og stedbestemmelse af trae ved analyse af arringene

Deplacement

Skibets deplacement er vaegten af den maengde vand, som skibet fortraenger, og
samme vagt som skibets totalvaegt

Dybgang

Afstanden fra kglens dybeste punkt i vandet til vandoverfladen

Dynamisk trim

Skibets bevaegelighed i langskibsretning

Dgrk

Braedder, der ligger teet mellem biterne og danner skibets dek, eller 'gulv’

Essing Langsgaende afstivning langs @verste bordgangs inderside
Fald Tovvaerk, der bruges til at hejse sejlet

Falde af /Zndre kurs vk fra vinden

Fals Indhak/udskaering til at laegge et emne i

Fange bakvind

Ved at hale i forreste brase i luv side kan vind fanges pa sejlets forside

Fart over grund

Skibets sande fart over grunden/beholden fart
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Fart gennem

Skibets fart gennem vandet kan veere forskellig fra fart over grund pga. strem og

vandet bglger

Foran for tvaers | Skibet sejler med vinden skrat forfra. En retning mellem bidevind og halv vind

Forliget Ligtovet langs sejlets forreste kant (se ligtov)

Forskib Skibets forreste del

Forstag Tovveerk gaende fra mastetoppen til forstaevnen for at stgtte masten

Forstaevn Steevnen i forskibet

Fribord Skibssiden over vandlinjen malt lodret fra vandoverfladen til skibets overkant
midtskibs

Gods Bryst gverst pa masten, hvor vanttovene sidder

GPS Satellitbaseret navigationssystem

Ga over stag Vende skibet mod vinden

Gardinger Tov i sejlets sidelig eller underlig, der anvendes til at hale sejlet op til rden (se ogsa
havetove)

Hals Forreste nederste hjgrne af sejlet, hvortil halstovet er fastgjort

Halvvind Sejlads i sidevind

Hanefod Tov fastgjort med en afstand mellem hver ende sa den danner en trekantet strop

Hvalbarde Lange keratinfyldte hornplader, der haenger ned fra overmunden hos bardehvaler

Hydrodynamik

Skibets egenskaber i bevaegelse i vand

Hydrostatisk

Skibets egenskaber i stilstand i vand

Hydrodynamisk

Center for vandets tryk pa skroget

trykcenter

Haevetove Tov i sejlets underlig, der anvendes til at haeve sejlet op til raen (se garding, ligtov)

Hojprier Tov i en hanefod midt i sejlet, sa det kan hales ind til masten

Jage Presse en planke pa hgjkant, sa den aendrer form i l&engderetningen

Jernnagle Faellesbetegnelse for klinknagle og spiger af jern

Indlgb Formen pa forskibets undervandsskrog

Klampe Forhgjning midt pa et bord, som bundstokken hviler mod og er surret fast til

Klinkbygget Bordgangene lapper over hinanden og er klinket sammen

Klinknagle Sem med rundt hoved, som fgres gennem begge bord udefra og klinkes indvendig
over en klinkplade

Klinkplade Mindre, firkantet eller rombeformet jernplade med hul i midten, som klinknaglen
klinkes til

Knob Maleenhed for et skibs fart. En knob svarer til 1,85 km/t

Knob/knude Tovvaerk bindes i forskellige knob og knuder for at fastggre tovvaerk/binde noget fast

Knee Vinkelformet tgmmer, der krumvokset

Kovende Vende skibet med vinden

Krydse Zigzagge mod vinden

Krydsholt Fast klampe med to arme til belaegning af tovveerk

Kreenge Vindens pres i sejlet far skibet til at ligge pa skra i vandet

Kuldsejle Kaentre/forlise

Kurs Males i grader i forhold til retvisende nord eller i forhold til vinden. En kurs kan vaere

beholden (sand/over grund), sejlet eller styret

Kurs over grund

Skibets sande kurs over grunden

Kurs gennem
vandet/styret

Skibets styrede kurs er den retning, skibet peger eller styres. Afdrift er ikke
medregnet
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Kol Langskibs T-formet tgmmer placeret centreret nederst i skibsskroget. Kglen danner
skibets rygrad, og gar fra staevn til steevn. Kglen danner anlaegsflader for den fgrste
reekke bord, 1. bordgang/kglbordet

Kglbord 1. bordgang

Kglspreengt Nar et fartgjs staevne synker ned og midten Igftes, er skibet kglspraengt

Kglsvin Kraftigt stykke tsmmer, der star pa kglen og danner fundament for masten

Land Overlap mellem bordene i to bordgange. Aflanding er vinklen og tilpasningen mellem

bordene

Landingsbredde

Bredde pa overlap mellem bordene i to bordgange.

Ligtov Tovvaerk, der er syet langs yderkanterne af et sejl

Lot Mellemstykke mellem staevn og kgl pa en norsk traditionel bad

Lotting Udtryk for hvor hgjt loten er Igftet ved enderne/ud mod staevnene

Luv Luv side af skibet er den side, der er taettest til vinden/den side vinden kommer fra

Luvgerrig Skibet drejer utilsigtet mod vinden og afviger fra styret kurs

Le Lae side af skibet er den side, der vender laengst vaek fra vinden/er i lee for vinden

Leegerrig Skibet drejer utilsigtet vaek fra vinden og afviger fra styret kurs

Lens Sejlads med vinden agterfra

m/s Meter pr. sekund. Maleenhed for vindstyrke

Mast Kraftig lodretstdende rundholt midtskibs, der holder sejlet

Mastebite Biten i det spant, hvor masten star

Mastefisk Kraftigt, centreret langsgaende temmer, der ligger omkring masten i bitehgjde

Mastefod Bunden af masten

Mastespant Spantet, hvor masten er placeret

Mastespor Hullet i kplsvinet, som masten star i

Mastetveje Y-formet gren, der rejses agter i skibet som stptte for masten, nar denne laegges ned

Meginhufr Langsgaende kraftig bordgang i skibssiden i bitehgjde over bundstokkene

Middelspant Skibets midterste spant

Midterskgde Prier, siddende i en hanefod midt i underliget

Midtskibs Skibets midterste omrade

Nakkelinje Linjen langs den gverste inderste kant af en bordgang

Opdriftscenter Center for skibets opdrift i vandet. Dets placering afhaenger af skibets kraengning og
trim

Oplaenger Kortere ensidig forlaengelse af en bundstok eller enkeltstykke tilpasset skibssiden

Planklgvet Bord, der er klgvet tangentielt ud i stammen, sa marven ligger pa den ene side af
bordet

Prier Midterskgde i en hanefod midt i sejlets underlig (se midterskgde, hanefod, ligtov)

Rakke Krumvokset, buet traestykke, der ligger rundt om masten, og hvortil rden bindes

Rebe sejl Formindske sejlarealet ved at sammenfolde en del af sejlet nedefra og binde
rebsnore omkring

Rebsnore Tynde snore, der sidder i vandrette raekker i sejlet til at binde omkring sejlet ved
rebning

Rig Sejl, tovvaerk, blokke, mast og ra samlet

Ror Sideror, der anvendes til at styre skibet

Rorvorte Kraftigt, vortelignende traestykke, fastgjort til skibssiden udvendigt, og hvortil roret
fastggres

Rum Mellemrummet mellem to spanter

Rundholt Lang rund pind, som mast, ra, bidevindsbom/beitiass eller spilerstage

Reeling Skibets overkant
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Ra Rundholt, hvortil sejlets gverste del, overliget, er bundet (se rundholt, ligtov)

Skalbaseret Skroget bygges op ved at samle bordene med hinanden, fgr bundstokkene fastggres

Skar Skra samling af to dele

Skjoldrem Langsgaende liste, fastgjort udvendigt langs skibets overkant til placering af skjolde

Skgde Agterste nederste hjgrne af sejlet, hvortil skgdetovet er fastgjort

Sneller Lodretstaende stgtte mellem bundstok og bite

Spdnn Mindre traestykke, der sidder pa tvaers mellem de to brandr, midt over staevnen.

Spant Tvaergdende, indvendig konstruktion bestaende af bundstok, bite og knae

Spejlklgvet Bord, der er klgvet radialt ud i stammen fra marven og ud

Spidse op /Zndre kurs op mod vinden

Spiger Kraftigt sem

Spilerstage Lang, slank stage af trae, der bruges til at presse, holde eller spile sejlet ud. Kan
erstatte en bugline

Splintved Yderste, blgdere arringe lige under barken pa en treestamme

Spring Beskrivelse af kurven langs skibets gverste kant set fra siden

Spunding Langsgaende dyb fals i kgl eller staevn, hvori et bord fastggres (se fals)

Spundingssteevn | Steevn med indhugget fals til fastggrelse af bordhalsene

Stagvende Vende skibet mod vinden over forstaget (se forstag)

Stikker Rakker ned under (under vandoverfladen eller kglen)

Stringer Langsgaende, kraftig, indvendig forstaerkning

Strakel Ekstra kgl, der fastggres under skibets kgl for at beskytte kgl eller mindske afdrift

Styrbord Skibets hgjre side i sejlretningen

Styrbord halse Nar sejlets forreste hjgrne fastggres i skibets styrbord side

Staevne Krumt, centreret sluttgmmer i forlaengelse af kglens ender, og hvortil bordene faestes

Svineryg Kraftig forstaerkning langs skibets overkant i forskibet

Semil Afstandsangivelse til s@gs. 1 sgmil er 1,85 km (samme som knob)

Talje To sammensatte hjulblokke, der danner udveksling for at forgge traekkraften.
Anvendt f.eks. ved fald og mastenedlaegning

Ting! Aflangt traestykke, der ssmmenholder de to brandr gverst i staevnen

Trim Udtryk for hvordan skroget ligger pa vandet, og hvordan sejlet er placeret og
udformet Balancen mellem skrog og sejl haenger sammen med de hydrodynamiske-
og aerodynamiske trykcentre.

Trimme Justere skibets haeldning i vandet bade tvaerskibs og langskibs samt sejlets placering
og form

Traenagle Rund traepind/plgk med hoved og som lases med en kile i den anden

Tveers Tveerskibs, vinkelret pa skibets centerlinje

Vandlinje Linjen, hvor et skibsskrogs vandrette plan skaerer vandoverfladen

Vantnal Staerk, pind med buet ende, der anvendes som fastgg@relse og opstramning af vant (og
stag)

Vanttov Tovveerk, gaende fra mastetoppen til skibssiden for at stgtte masten

Vejnet Spiger (spm), der er ombukket pa indersiden, sa spidsen gar bagud ind i traeet igen

VPP Velocity prediction program til beregning af skibets sejlegenskaber ved at indtaste
forskellige konditioner

Vidje Vredet gren eller lille tree, hvor de langsgaende fibre ikke brydes, men vrides fra
hinanden. Anvendes som fastggrelse i stedet for tovvaerk

Vindgjet Retningen, hvorfra vinden kommer
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