Maritime aspekter af middelalderens landbebyggelse

Af Jan Bill

1. Et forskningsomrade i veekst

Med etableringen af et marinarkeologisk forsk-
ningscenter ved Nationalmuseet i september 1993
blev der lagt op til en steerk forgget forskningsind-
sats pa ¢t omrade, der allerede gennem flere artier
har suppleret vores viden om fortidens samfund be-
tvdeligt, fprst og fremmest pa det skibshistoriske om-
rade. Centrets malseetning rummer imidlertid, ud
over fortseettelsen af dette arbejde, ogsa en anden fa-
cet: At sette skibet og de gvrige maritime fenome-
ner ind i deres samfundsmassige sammenhzng. On-
sket er ikke nyt; det kom til udtryk allerede i 1978 i
Crumlin-Pedersens »Sgvejen til Roskilde«, og det er
sidenhen blevet fulgt op, blandt andet ved seminaret
»Aspects of Maritime Scandinavia AD 200-1200« i
Roskilde 1989 og i form af projektet »Atlas over Fyns
kyst AD 0-1500«, der nu nzrmer sig sin afslutning
(Crumlin-Pedersen 1991a, 1991b; Christoffersen
1991; Holmberg 1991). Det nye i situationen er der-
imod, at tanken nu kan forsgges realiseret pd grund-
lag af bevillinger, som er uathangige af museernes
og institutternes gvrige arbejdsopgaver, hvilket blandt
andet betyder, at der kan foretages forskningsgrav-
ninger og ansxttes forskningsstipendiater i langt hg-
jere grad end udligere. Ved centret er der siledes
igangsat tre projekter, der hver iser bergrer temaet
for denne artikel. Anne Ngrgard Jorgensen arbejder

med Danmarks sgmilitere organisation i tiden frem
til 1304, Jens Ulriksen med et regionalstudie om hav-
ne og ladepladser i jernalder, vikingetid og tidlig
middelalder, og selv arbejder jeg med projektet
»Skib og havn i Danmark 1000-1500«, der er et for-
sog pa at afdaekke og analysere periodens fragtsgfart
som et led i samfundets gkonomiske og sociale orga-
nisation. Alle tre projekter ventes afsluttet indenfor
perioden 1996-1998.

P4 denne baggrund star det klart, at vi i de kom-
mende ar vil fa spergsmalet om de eventuelle mari-
time aspekter af middelalderens landbebyggelse be-
lyst indgadende fra en rekke forskellige, specifikke
vinkler. Jeg finder det derfor nzrliggende at benyt-
te denne artikel til det modsatte, nemlig til at di-
skutere de maritime aspekters mangfoldighed og di-
versitet, og de vanskeligheder, der af den grund
knytter sig til deres fortolkning. Artiklen vil dermed
snarere vere et debatopleg end en fremlaggelse,
men forhabentlig vil den alligevel vare til glede for
en bred kreds. Det er min opfattelse, at havets ind-
flydelse raekker langt ind i det danske landbrugs-
landskab, ikke kun i kraft af vore dybe fjorde, men
ogsa fordi middelalderens samfund havde grund-
lzeggende, maritime behov, der pavirkede hele sam-
fundsorganisationen.
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2. Maritime aspekter — hvad er det?

I det foregaende er begrebene »maritime aspekter«
og »maritime behov« anvendt uden nogen przcise-
ring af deres indhold, hvilket hermed skal gores:

De maritime aspekter af et omrides bebyggelse er
for mig enhver form for indflydelse pa bebyggelsens
placering og udformning, som kan spores tilbage til
hensyn, der er taget til havets tilstedevaerelse. Hen-
synene kan saledes vere positive, f.eks. at bebyggel-
ser etableres neer kysten for at udnytte dennes res-
sourcer og muligheder i form af fiskeri, handel
m.m., eller de kan vaere negative, f.cks. ved at en
kystzone forlades pa grund af risiko for overfald fra
spen (se f.eks. Christoffersen 1991, p. 60f for eksem-
pler fra jernalderen). Vores kendskab til middelalde-
rens samfundsform ger det imidlertid utilfredsstil-
lende at betragte havets indflydelse pa bebyggelses-
monstret alene ud fra dets indflydelse pa subsistens-
og erhvervsgrundlaget. Den danske stat, som eksiste-
rede op gennem middelalderen, havde maritime be-
hov. Den matte tage hensyn til de serlige vilkar for
kommunikation og transport, som blev skabt af de
mange sunde og bzlter, der adskilte de forskellige
landsdele. Ligeledes matte den iagttage, at farvande-
ne bade var transitfarvande for fremmed sefart og
dannede grense mod andre stater og magter. Ogsa
for andre dele af samfundslivet var havets tilstede-
vaerelse et vilkar, der ikke kunne negliceres. For adel
og kirke, der i stadigt stigende grad tilegnede sig

kontrollen over landbrugsproduktionen i lgbet af

middelalderen, var transportproblemet vesentligt,
og kunne blandt andet lgses ved hjelp af skibsfart.
Ogsa for kebmandene, og dermed kabstederne, var
transportproblemet og havets tilstedevaerelse af cen-
tral betydning, hvilket blandt andet afspejler sig i en
tilsyneladende sammenhzeng mellem kystplacering
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og ekspansionsevne op gennem middelalderen (An-
drén 1985, p. 62). En stor del af alt det arbejde, der
skulle ydes for at etablere de ngdvendige redskaber
for al denne sgfart, militer og civil, matte vdes af
landbefolkningen, og det samme gwelder formodent-
lig ogsa en stor del af selve transportarbejdet — arbej-
det med at tilfgre, laste, sejle og lodse godset var om-
fatende, og forst i lobet af middelalderen ser vi tilsy-
neladende den erhvervsspecialisering pabegyndt,
der sidenhen helt skulle komme til at praege vores
syn pa arbejde og erhverv. Netop forstielsen af er-
hvervsspecialiseringens  omfang,
mellem by og land, og betydningen af det maritime
arbejde for de enkelte bebyggelsers lokalisering og
struktur er afggrende for at kunne se bebyggelser-
nes rolle i et samfundsomfatiende, maritimt per-

rollefordelingen

spektiv. Alle tre spgrgsmadl er vanskelige, for ikke at
sige umulige at besvare fyldestggrende, men i det
meget forskelligartede kildemateriale, der er til ra-
dighed for middelalderarkeologien, far vi underu-
den lejlighed dl at se antydninger af nogle sammen-
hznge. De mange og store forandringer pa det gko-
nomiske, politiske og sociale omride, som preger
middelalderen, gor det svaert at sammenfatte de
spredte iagttagelser til et sammenhangende billede,
og det er da heller ikke denne artikels mdl. Derimod
kan de vel benyttes til at illustrere netop mangfoldig-
heden i de mader, spen pivirkede ogsa den del af
det danske samfund, som vi i dag er tilbgjelig til at se
som den mindst maritime: Landbefolkningen.

3. Den feodale baggrund: Nogle eksempler

Herrevaeldets radighed over landbefolkningen dan-
nede den feodale baggrund for spfarten; men dette
var kun muligt, fordi spfartens teknologi i tilsurakke-
ligt omfang kunne benyttes herved. Skibsbygning og






havde disse traek til felles med ogsa de sma, planke-
byggede fartgjer i 1100-tallets forste halvdel - netop
smébadenc har ellers lenge glimret ved deres fravaer i
det arkzologiske materiale (Gothche 1993). Udover
de godt tredive eksempler pa klinkbyggede, middel-
alderlige fartgjer i danske farvande, er der syv fund
af kogger, med dateringer fra omkring 1200 til midt
i 1400-tallet; deres lasteevne er som hovedregel bety-
deligt storre end de klinkbyggede fartgjers. Med de
forbehold for det arkzologiske materiales repraesen-
tativitet, som ngdvendigvis mé tages, peger fundene
pa, at den lille spfart har haft en veaesentlig rolle at
spille. Weibulls underspgelser af de liibske pundtold-
bpger peger tydeligt i samme retning, og egentlig er
det ikke overraskende — Danmarks mange sma far-
vande og den vanskelige adgang til mange af fjord-
kgbstederne har formodentlig betydet, at de store
fartgjers anvendelsesomrade har veaeret begrenset
(Weibull 1966). En konsekvens heraf var, at behovet
for en serlig gruppe af skibsbyggere var lille — store
dele af arbejdet kunne klares med ikke specialiseret
arbejdskraft. Et eksempel er den arbejdskrevende
fremstilling af planker, der endnu op til omkring
1400 synes at vaere foregaet som i vikingetiden: Ved
klgvning af de store stammer og herefter ved med
pkse at tildanne de enkelte plankeemner (Bill 1994,
p- 153f).

At landbefolkningen besad tilstrekkelige kund-
skaber til at deltage i skibsbyggeriet i betydeligt om-
fang viser to eksempler fra det skriftlige kildemateri-
ale. I Jyske Lov, I 3. bog, kap. b, hedder det om le-
dingsskibet: »Skib og Skibsudrustning og Skjolde skal alle
de Mewnd, der er i Skipenel, kpbe, men Styrismanden skal
bygge Skibet for saa mange Penge, som Skibsmandskabet
bliver enige om, men vil han ikke ngjes med det, de har til-
budt ham, da kan Skibsmandskabet bygge sig et Skib selv,
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dog maa de ikke underbyde ham med en Mark eller to«
(Kroman & Iuul 1959 p. 167). Det kan indvendes, at
tekstens betydning kunne vaere, at skibsmandskabet
fik bygget skib for egen regning, men underbuds-
klausulen tyder p4, at det ikke er tilfeeldet — bade sty-
rismand og skibsmandskab havde abenbart mulig-
hed for at prissette den mangde arbejdskraft, der
skulle ga til skibsbyggeriet, og dermed hente en vis
fortjeneste hjem herpa.

Et hundrede ar yngre eksempel taler et endnu ty-
deligere sprog. I Neastveds klosters registratur omta-
les et brev fra 1249, hvori det forbydes at nogen kran-
ker klosterets friheder og fordrister sig til at genere
konventets landboer og bryder under bl.a. koggebyg-
geri (Ventegodt 1982 p. 60). Hvem, der kranker og
generer er uvist, men det er derimod tydeligt, at klo-
stret benytter sig af sin landbefolknings arbejdskraft
til skibshbyggeriet. Godt nok ved vi ikke, under hvil-
ken form arbejdet er blevet landboerne pilagt; deter
alene selve det forhold, at klostret netop benytter
sine undergivne til skibsbyggeriet, der lader os ane,
at der neppe er tale om et rent gkonomisk mellem-
varende mellem bygherre og arbejdskraft. Registra-
turens sene datering — den er nedskrevet i 1528 — gi-
ver os ikke mulighed for at slutte, at det rent faktisk
var en kogge, klostret lod bygge i 1249, fordi skibsbe-
tegnelsernes indhold varierede meget i lobet af mid-
delalderen. Derimod star det klart, at klostret Lenge
havde haft maritime interesser, for allerede i 1140 fik
det aflpst sine ledingstorplitelser til gengeld for at
sprge for kongens og hans maends transport til Lol-
land eller Falster (D.D. 1: 11, 78, her efter ibid.).

Kunne skibsbyggeriet saledes gnsket eller ugnsket
blive en del af landbefolkningens arbejde, i hvert
fald i middelalderens forste halvdel, si kunne sofar-



ten det ogsa, og efter kilderne at dsmme i en endnu
mere udstrakt periode. Rejsekongedgmmet kunne,
som set ovenfor, stille betydelige krav om transporty-
delser fra jordejernes side, selvom de i eksemplet fra
Nestved kan knyttes sammen med landsbyens for-
vandling til kebstad.

I Kong Valdemars Jordebog, i hovedstykket (folio
22r, her efter Aakjeer 1926), omtales to maritime af-
gifter for landsbyen Gedesby og den dervarende
kongsgard pa Sydfalster: Der skal betales 10 mark
soolv af fiskeriet, og 10 mark sglv »de conductione naui-
wni«, af at fpre skib. Betydningen af den sidstnaevnte
afgift er uklar, og det er blandt andet blevet foresla-
ct, at det er en afgift af en skibsleje, som kongsgar-
den oppebarer i forbindelse med ledingen (Aakjer
1936 p. 119). Eksemplet er imidlertid enestaende i
jordebogen, og set sammen med Gedesbys placering
ved et vigtigt fergested for rejsende mod de nordty-
ske byer forekommer det mere sandsynligt, at der er
tale om en afgift af indtegten ved denne sgfart. Igen
kan vi ikke afggre den konkrete organisation af det
maritime arbejde, kilden reprasenterer, men blot
konstatere, at det blev kontrolleret af herrevaeldet, i
dette tilfelde af kongens lokale stedfortreder. Ge-
desby optraeder gentagne gange op gennem middel-
alderen i forbindelse med overfarten til Warnemiin-
de og Rostock, men forst fra langt senere kilder far
vi et induyk af bendernes selvstendige sofart fra
havnen ved Gedesby. Fra 1586 kender vi et brev, der
giver en koloni af hollendere pd Bgtg samme ret
som andre falstringer til at udskibe visse af de-
res egne produkter fra havnen i Batominde, d.vs.
havnen ved Gedesby. Hollenderne havde ellers mi-
stet retten til sejladsen i forbindelse med Syvarskri-
gen drtier tidligere (Trap Danmark, 5. udg., IV, 3,
p. 970).

Et andet betydeligt overfartssted til Nordtyskland og
Slesvig-Holsten var Redby, hvor kongen ligeledes
havde besiddelser pa jordebogens tid. Disse blev for-
pget op gennem middelalderen, og i de fgrste privi-
legier til landsbyen Radby far vi en forklaring herpa.
Rettighederne til at handle pa Tyskland med egne
varer gives som fplge af den »umage, kost og tynge, som
byens beboere har med at fpre kongens bude over til Tysk-
land — og for at ggre dem mere villige dertil« (DGK 111,
Radby 1, her efter Hansen 1973 p. 20). Privilegiet er
dateret maj 1454, og er det forste handgribelige ud-
sagn om den langsommelige forvandling fra bonde-
samfund til kgbstad, som Rgdby gennemgik i de fgl-
gende arhundreder. Det giver os samtidig en indsigt
i, hvordan den for kongemagten livsvigtige kommu-
nikation med ind- og udland blev sikret i dette tilfel-
de, nemlig som et pélagt, men ikke ubelgnnet arbej-
de, der udfertes for jordejeren.

Radby blev efterhanden, og trods de andre lol-
landske kgbsteders modstand, til en kgbstad med
fulde privilegier og forpligtelser; men gennem store
dele af middelalderen matte den fungere alene som
en landsby med betydeligt maritimt engagement, i
lighed med Gedesby. Ogsa pa andre omrader er der
slaende overensstemmelser mellem de to landsbyer
pa spfartsomradet. De ligger begge to placeret direk-
te ud til meget grunde, velbeskyttede indvande,
Redby Fjord og Botg Nor, der for deres inddaemning
kun har kunnet besejles gennem fa, smalle indlgb
med evigt skiftende sandbanker. Og inde i disse
farvande er der begge steder fundet middelalderlige
skibsvrag, der indbyrdes har si mange lighedspunk-
ter, at der synes at vere tale om en serlig til dette
brug specialiseret fartgjstype (fig. 2; Bill in prep.).
Fundene udggres dels af Gedesbyskibet, Cl14-dateret
til sidste fjerdedel af 1200-tallet (K-5749-5752), dels
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havde kronen omfattende egendomme pa vestsiden
af Vilse Vig, hvorfra kongsgirden Egenzs med
landsbyen Egense og sognebyen Vilse dannede ker-
ne i et stgrre godskompleks. Ngrre Vedby var, sam-
men med de andre byer syd og vest for vigen, imid-
lertid ikke i nogen stgrre udstraekning krongods pa
dette tidspunkt, men i trad med den generelle for-
pgelse af krongodset pa Falster i middelalderen er-
hverver kongen i alt godt halvdelen af landsbyen (tal
fra: Gissel (ed.) 1989 p.186, 189f). Vi kan gette pa,
at det er kongemagten, der stir bag flytningen og
nyreguleringen af Ngrre Vedby omkring 1300, og at
forklaringen pa den udprzgede kystplacering kan
vare behovet for en sporadisk faergefart over vigen,
sa tilrejsende til kongsgarden fra fergestedet ved
Gabense ikke skulle den lange omvej over @ster og
Vester Kippinge.

4. De ulovlige hauvne

De foregdende cksempler har givet os nogle glimt af

landbefolkningens palagte roller i skibsbyggeriet og
1 selve sgfarten. De viser, at landbefolkningen var et
vigtigt led i samfundets maritime transportapparat,
pa samme made som de gennem gten var det pa
land. Hvor stor indflydelse, dette egentlig har haft
pa bebyggelsesmgnstret, er svert at sige, men szrlig
langt fra kysten har pavirkningerne givetvis ikke
nact. Imidlertid betyder det tvungne maritime enga-
gement, at landbefolkningen ikke har veret frem-
mede overfor havet og sgfarten, og i nogle tilfelde,
som ved Rgdby, kan det have varet direkte stimule-
rende for udviklingen af landsbyen.

Bondernes selvstendige spfart er vanskeligere at
narme sig gennem kildematerialet. Toldregnskaber
fra Arp fra arene lige efter reformationen viser ifgl-
ge Bjgrn Poulsen, at bgnderne foretog egenhandi-
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ge rejser med landbrugsprodukter udenom gens
kgbstad (i foredrag ved Maritimhistorisk Konferen-
ce i Roskilde, 22.-24. april 1994). De mange sen-
middelalderlige forbud mod »ulovlige havne«, der
iser optraeder i kgbstadsprivilegierne, men fra 1513
ogsa i rigslovgivningen, synes altsd at kunne rette sig
mod en betydelig bondesgfart, og forbuddene op-
fattes da ogsa ofte siledes (se f.eks. Holm 1991 p.
56f). De har dog nok i lige sa hgj eller hgjere grad
varet rettet mod adelens og kirkens omsatning af
naturalieafgifter, og maske mod deres mulighed for
selv at afholde markeder ved sadanne ulovlige hav-
ne. I hvert fald synes mange af de ulovlige havne,
der omtales, at kunne szttes i forbindelse med kir-
ke og adel, siledes bispens borg Orkild ved Svend-
borg, der i 1534 anklages for i flere ar at have givet
ly for ulovlig handel (Jansen 1974 p. 50). Norsmin-
de, der er en fortrinlig naturhavn syd for Arhus,
blev i 1292 overdraget til bispen og kannikerne i
Arhus af Erik Menved, og det formodes, at det er
denne havn, der sigtes til med forbuddet i privilegi-
et til Arhus fra 1441 (Gyllinge 1979 p. 46). Kirken
havde betydelige egendomme omkring norets mun-
ding. P4 nordsiden havde Arhus-bispen gard i 1291,
maske den samme, som kendes som Bisgard fra
1605, og som kan genfindes pa nutidens kort godt
to kilometer nord for mindet; Kysing mark pa sydsi-
den var i 1299 kannikernes enemerke, og i 1589
mageskiftede kapitlet 9 garde i Kysing til kronen
(Trap Danmark, 5. udg., VIII, 1, p. 297, 309). Et
tredje eksempel, som vi ikke kender som ulovlig
havn fgr ca. 1663, kan arkzologisk vises at ga len-
gere tilbage. Lokaliteten er Gedehaven, lige inden-
for mundingen til Skelskgr Fjord. En omfattende
pxlesetning, Cl4-dateret til sent 1400-tal, afgren-
ser en lille vig fra fjorden. Pa strandbredden nogle



hundrede meter vest herfor er der fundet klede-
plomber, borgerkrigsmgnter m.m.; fund, der peger
pa en anvendelse som lade- og handelsplads. Omra-
det ejedes i perioden 1410-1536 af Roskildebispen,
og Henning Nielsen forbinder i en artikel bygnings-
vaerket og aktiviteterne med biskop Niels Skave, der
fra andre kilder vides at have varet meget engage-
ret 1 handel og sgfart (Nielsen 1991).

Er det rigtigt, at kilderne til de ulovlige havne sna-
rere belyser en strid mellem kgbsteder og frelse end
mellem kgbsteder og bender, forteller de os ikke
meget om bondesgfarten og dens omfang — men
derimod indirekte, at landboerne omkring de ulovli-
ge havne mad have udfert det arbejde, som pram-
mend og vognkarle udforte i byerne, sivel som have
deltaget i byggeriet af anlaeg som det ved Gedehaven
fundne. Bestrarbelserne pa at samle jordegods om-
kring gode naturhavne er dermed ikke alene et
sporgsmal om at have bekvem adgang til kysten,
men ogsa om at have den ngdvendige arbejdskraft
til radighed. Samtidig ma vi gette pa, at selve hande-
len pa de ulovlige havne ogsa har varet til gavn for
bgnderne, der her maske kunne undga i hvert fald
noget af det afgiftstryk, der 1a pa handelen i kgbste-
derne.

5. Ledingen

De foregiende afsnit har hovedsageligt omhandlet
den fredelige sgfart i forbindelse med gods- og per-
sontransport. Et af de maritime aspekter, der maske
har ovet storst indflydelse pa landbebyggelsens
struktur er af en helt anden karakter, nemlig konge-
magtens behov for at overvinde det kommunikati-
ons- og mobilitetsproblem, som Danmarks naesten
skaergirdsagtige karakter stiller den militzere organi-
sation overfor. Ledingen var svaret pa denne udfor-

dring, og som sa meget andet i det tidligt-middelal-
derlige Danmark, baserede den sig pa landbefolk-
ningen. I sin struktur greb den helt ind i hjertet af
landbebyggelsen og gav det en maritim betegnelse,
loften, den enkelte mands sade og grundlaget efter
hvilket hans andel af den felles byrde skulle afggres.
Sammenhangen mellem organisationen af landsby-
fellesskabet og ledingen skal ikke forsgges udredet
her, blot skal det konstateres, at den er der. I den an-
den ende af ledingsorganisationens hieraki finder vi
skibenet og herredet. Skibenet lededes af en styrismand,
og da der kunne vare op til fire skiben i hvert her-
red kunne der altsa vaere et tilsvarende antal styris-
mzand. De havde, som det fremgik af citatet fra Jyske
Lov ovenfor, det overordnede ansvar for skibet og
dets tilstand, og de skulle ligeledes holde regnskab
med, at hver enkelt i skibenet stillede med de ydel-
ser, de skulle for at udruste det til leding. Samtidig
havde de ret til at opkrave visse afgifter til deres
egen udrustning og underhold. Styrism@ndene var
med andre ord udstyret med befgjelser fra konge-
magtens side, og hvad enten de nu er blevet valgt
blandt egnens fremtredende jordbesiddere eller er
kommet til udefra, ma disse befgjelser have medvir-
ket til en social differentiering af befolkningen. Le-
dingen pavirkede dermed sandsynligvis bebyggel-
sens struktur, omend ikke ngdvendigvis dens geo-
grafiske distribution.

Ser vi nu pa herredsinddelingen i Jylland, hvor de
stgrste afstande til kysten optraeder, opdager vi, at
herredsgranserne tilstreber adgang til vandet for
alle herreder. Derfor er der ved bunden af fjordene
ofte mange herreder reprasenteret indenfor et lille
omrade. Fra kong Valdemars Jordebog ved vi, at i
disse omrader fandtes ofte ogsa kongelev. Ledings-
skibene, der jo skulle vere ved vandet for at kunne
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benyttes, matte npdvendigvis befinde sig i disse om-
rader, enten i eller udenfor kongelevene. Herreds-
granserne viser, at skibet ikke bare kunne placeres
udenfor herredet — det var abenbart ngdvendigt at
opretholde en vis fysisk kontrol med det. Hvem gjor-
de det — styrismendene, eller en hgjere kongelig
embedsmand, hjemmehgrende i kongelevet? Vi ved
det ikke, men der er gode muligheder for, at ogsa
ledingsskibenes tilstedeveaerelse kan afspejle sig i afvi-
gelser i landbebyggelsens struktur — for eksempel
som en medvirkende arsag til kgbstadsdannelsen pa
netop disse steder i middelalderens fgrste arhundre-
der.

5. Politik, gkonomi — og fisk. Et overblik

I det foregaende har vi bevaget os rundt i mange
forskellige aspekter af sgfarten, og set pa, hvordan
den til forskellige tider og pa forskellige mader in-
volverede landbefolkningen og dermed ogsa den
bebyggelse, der dannede rammerne om dens liv. Et
meget vigtigt, ja maske det vigtigste, aspekt er ble-
vet udeladt, nemlig brugen af havet som ernz-
ringskilde. Tommy Christensen har andetsteds i
dette bind taget fiskeriet op, og jeg har derfor valgt
at lade det ligge frem til nu. Men i et forsgg pa, i
modelform, at give et samlet overblik over de man-
ge mader, havets tilstedevarelse kan have influeret
pa landbefolkningens liv pa, ma fiskeriet, eller ret-
tere, udnyttelsen af de mange forskellige ressour-
cer, havet byder pi, ikke udelades. Selvom brugen
af havet som subsistensgrundlag ikke afspejler sig
seerligt tydeligt i hverken de arkaologiske eller de
skriftlige kilder, er det formodentligt det felt, der i
langt det stgrste omfang har veret en del af den
kystnzre befolknings hverdag. De sidste ars udgrav-
ninger ved Sebbersund i Limfjorden er, med sine

172

Politisk Sefart

Subsistens

Fig. 4: En skematisk model af de maritime aspekter af det danske samfund
{ middelalderen. Landbefolkningens egeninteresse aftager opad i modellen,
mens konge og frelses interesse i det maritime avbeyde, landbefolkningen ud-
Sorer, stiger: Samtidig stiger ogsd kapitalinienstviteten (storve vedskaber, shi-
be, hauvne). Kpbstedernes intevessefelt ligger omkring modellens midterste

trin.

mange stammebade og sma klinkbyggede bade
brugt til begravelser, det hidtil bedste udtryk her-
for.

Hvis vi skal forsgge at illustrere de maritime aspek-
ter, der vedrgrer middelalderens landbebyggelse i
en model, er det derfor rimeligt at give brugen af
havet som subsistensgrundlag en fremtraedende
plads. Formodentlig har det omfattet savel det stor-
ste antal fartgjer og redskaber — omend beskedne af
stgrrelse og vaerdi — som det stgrste antal begivenhe-
der. I modellen er dette aspekt anbragt nederst i en
pyramide, og optager dermed den stgrste sammen-
hzngende del af dens areal. Den lyse skravering an-
giver, at aspektet i hgj grad er udtryk for landboer-
nes egeninteresse, og kun i lille grad er er resultat af
ovenfra kommende krav. Herover falger den gkono-
miske sgfart, d.v.s. handel, transport af naturalieaf-
gifter, fergeri o.s.v. Fartgjerne er her stgrre og mere
vaerdifulde, havneanlag og andre redskaber ligele-



des, men begivenhederne og antallet involverede
personer og skibe ferre. Skraveringen er tettere,
landbobefolkningens egeninteresse i aspektet viger
for kongemagt og frelses krav. Laengst oppe i hiera-
kiet er den politiske og militere sgfart, den der var
ngdvendig for kongemagtens og de gverste sam-
fundsklassers politiske overlevelse. Her er skibene
de stgrste, professionalismen stgrst, verdierne stgrst
- men antallet begivenheder, skibe og personer
mindst. Det samme er egeninteressen fra landboer-
nes side.

De tre kategorier er kategorier af begivenheder.
P4 samme made som den enkelte landbo kan tage
delialle tre trin, kan det samme fartgj, redskab eller
anleg optrede i alle tre kategorier. Heri ligger pro-
blemet med fortolkningen af store dele af det ar-
keologiske kildemateriale gemt. Selv for komplekse
redskaber som et fartgj er det ofte vanskeligt eller
umuligt at fastsld en praecis funktion — svaret vil ofte
blive en reekke mulige og nogle enkelte sikre anven-
delser. Af modellen falger derfor, at det arkzologi-
ske spor, her skibet, kan fortolkes i en raekke forskel-
lige sammenhange, og det kan dermed have tjent
vidt forskellige interesser. Det samme kan gzlde hav-
neanleg og ladepladser, der dog undertiden, i mod-
setning til skibene, lader sig sette ind i en historisk
sammenhzng. Derfor er det lige sa stor en ngdven-
dighed for marinarkeologien at beskzftige sig med
de sammenhznge pa land, som fundmaterialet kan
knyttes til, som det er for bebyggelsesarkaologien at
forspge at se ud over strandkanten for at forsta det,
landjorden gemmer.
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