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FORORD

Det er en stor glede & kunne presentere en nasjonal verneplan som handler om flytende kulturminner.
Fartay er den eneste bevegelige kulturminnekategorien som Riksantikvaren forvalter per 2010. At
fartoy er lose og flyttbare kulturminner gir mange utfordringer som er relativt nye og annerledes enn
vern av mer tradisjonelle, faste og landbaserte kulturminner.

Fartgyvernet handler imidlertid ikke bare om farteyene i seg selv men ogsd om de mange frivillige
som patar seg arbeid for 4 ivareta dem. Tusenvis av dugnadstimer legges ned hvert ar for a ivareta
fartoy med kulturhistorisk verdi. Det er derfor ogsa et viktig mal for Riksantikvaren & legge best mulig
til rette for at de frivillige far sd gode rammevilkar som mulig.

Arbeidet med verneplanen er viktig, nettopp fordi arbeidet tydeliggjor problemstillingene vi stér
ovenfor, gjor oss mer bevisst pa hvor vi stir og pé hvor veien ber ga videre. Samtidig har mange ulike
parter bidratt med innspill og interessen rundt arbeidet har veert stor. Planen som sluttfert produkt vil
derfor veare et viktig og nyttig grunnlagsdokument for forvaltning av fartey i tiden som kommer.

Vi ensker & benytte anledningen til & takke for samarbeidet med interesseorganisasjonene,
referansegruppen, fylkeskommunene og gvrige deltakere. Vi ser frem til det videre samarbeidet for &
na vart felles mal: 4 ivareta vire flytende kulturminner pd en best mulig mdte.

Jorn Holme
riksantikvar






SAMMENDRAG

Bakgrunn og mal

Regjeringen har bestemt at det skal lages en ny verneplan for fartay. Det ble nedfelt i den forste Soria
Moria-erklaeringen (2005 — 2009). Erklaringen slér fast at Regjeringen skal: ”Oke tilskuddsmidlene til
fartayvern til et stabilt og forutsigbart nivd og utarbeide en nasjonal verneplan for fartay der det gar
fram hvordan en kan ta vare pa et representativt utvalg fartoy”. Ti konkrete bevaringsprogram, derav
”Bevaringsprogrammet for fartey”, har startet opp siden 2005. I kulturminnearet 2009 tok Regjeringen
et krafttak for a folge opp Stortingets behandling av St.meld. nr. 16 (2004 — 2005) Leve med
kulturminner. Miljoverndepartementets budsjett samme ar, sammen med opptrappingsplanen vedtatt i
Stortinget i 2005, forte 1 2009 til et serlig loft for fartayene. Fartogyvern har de senere arene blitt et
politisk satsningsomréade, og det er behov for ny og oppdatert informasjon om vernefeltet. Det
overordnede malet med verneplanen er & utvikle en strategi for hvordan et representativt utvalg fartey
skal kunne bevares for fremtiden.

Metode

Mandatet for verneplanarbeidet ble i 2007 oversendt Riksantikvaren fra Miljgverndepartementet, og
Riksantikvaren startet arbeidet sommeren 2008. I mandatet listet Miljgverndepartementet opp en bredt
anlagt referansegruppe. I tillegg til referansegruppen har det blitt arbeidet gjennom en mindre
styringsgruppe med representanter fra Riksantikvaren. Referansegruppen fikk hesten 2009 et
forsteutkast til uttalelse. Relevante innspill fra referansegruppen ble innarbeidet i verneplanen av
Riksantikvaren. Et nytt utkast ble sendt til hering vinteren 2009/10. Regionalforvaltningen og
museumssektoren m.fl. var da ogsé blant heringsinstansene, og relevante innspill ble igjen innarbeidet
i planen. I mandatet er det nedfelt oppgaver til interesseorganisasjonene Norsk Forening for
Fartgyvern og Forbundet KYSTEN. Rapportene er vedlagt verneplanen.

Resultat

En kartlegging og analyse av dagens situasjon viser hvordan farteyvernet oppsto som folge av
frivillige krefter pa 1960- og -70-tallet og hvordan faget og den historiske flaten har utviklet seg frem
til i dag. Utredningen viser at det ikke er én enkelt men flere faktorer som ma ligge til grunn for at det
skal veere mulig & sikre et representativt utvalg fartey for fremtiden:

Til tross for at bruk av fartey i stor grad bergrer svaert mange ulike etater, viser utredningen at
fartgyvernet i mindre utstrekning er innarbeidet i den helhetlige miljopolitikken. Statlige sektorers
beskjedne innsats pé feltet svekker mulighetene for bevaring av fartgy. I rollene som béde
myndighetsutevere og eiere har statlig sektor ikke integrert tanken om bevaring av fartey i
nevneverdig grad (bortsett fra Forsvaret). Dette gjenspeiles ogsa innad 1 kulturminneforvaltningen som
tradisjonelt har et sterkt fokus pé landbaserte kulturminner. Fartgy som kulturminner er heller ikke
integrert i Kongelig Resolusjon av 2006 som sikrer ivaretakelse og vern av et utvalg kulturminner i
statens eie. For bevaring av fartey i et langsiktig perspektiv er det ngdvendig at bade statlig og privat
sektor ser sitt ansvar for fartgyene. Riksantikvaren ser det som helt nedvendig med styrket
tverrsektorielt arbeid for at fartoyene ogsé i realiteten integreres i miljopolitikken.

Dagens forvaltningsressurser til fartoyvern er svert begrenset. Det er behov for en bedre balanse
mellom sterrelsen pa den vernede flaten, sterrelsesordenen pé tilskuddsmidlene over statsbudsjettet og
bemanningsnivéet til farteyvern i kulturminneforvaltningen. For at forvaltningen skal kunne drive
vernefeltet i positiv retning gjennom analytisk og syntetiserende arbeid, strategisk utvelgelse av nye
verneobjekter og oppfelging av frivillige, farteyeiere, fartoyvernsentre, batbyggerier og verft er det
nedvendig at feltet far storre prioritet.

Det er behov for at ansvar for farteyvern i en viss grad delegeres til regionalt forvaltningsniva. Det er
formalstjenelig for vernefeltet at fylkeskommunene bidrar slik at fagkompetansen forankres i flere
forvaltningsorganer, samtidig som det bidrar til at fartayeiere kommer i tettere dialog med den
regionale og lokale kulturminneforvaltningen. I trdd med overordnede politiske foringer i



regionalpolitikken anbefaler derfor Riksantikvaren at regionalforvaltningen far farteyvernansvar. Det
foreslas at regionalforvaltningen far ansvar for vernefldten mens Riksantikvaren forvalter den fredede
flaten.

Et av hovedargumentene for dette er at frivillig engasjement og hdndverkskompetanse best ivaretas
gjennom det “brede” arbeidet med verneflaten. Det brede” arbeidet sikrer derimot ikke at et bestemt
utvalg fartey med nasjonal verneverdi sikres et varig vern, jf. Soria Moria-erkleringen .
Riksantikvaren vil hovedsakelig arbeide med fredningssaker og utvelgelse av en fredet flate.

Det frivillige engasjementet er en viktig ressurs for fartoyvernet. Det er derfor en bekymring at det
generelt sett i det norske samfunn er blitt vanskeligere & rekruttere frivillige. Innen fartgyvernet er en
av utfordringene at antallet yrkesaktive i direkte sjo- eller fartaytilknyttet neering har gétt kraftig ned
gjennom siste generasjon. Dette kan veere en trussel for fremtidig rekruttering av frivillige. Viktige
virkemidler i denne sammenheng vil vere a stimulere til okt deltakelse for de frivillige, serge for & gi
mer forutsigbare rammevilkar og samtidig erverve ny kunnskap om hva som ma gjeres for a
opprettholde rekrutteringen av frivillige til fartoyvernet. En delegeringsmodell vil stette oppunder
onsket om bedre stimulering av det frivillige engasjementet.

Det er et stort kunnskapsbehov i farteyvernet. Kunnskap om kulturminnene er grunnleggende for en
god forvaltning og for & skape forstaelse for vernearbeidet. Nar mulighetene for registrering,
kunnskapsutvikling og fordypning ikke er godt nok til stede, forer dette vernedisiplinen i negativ
retning. Generelt har kulturminneforvaltningen et mal om a utvikle tiltak for kunnskapsoppbyggingen
i planperioden, jf. St.meld. nr. 16 (2004 - 2005) Leve med kulturminner. Viktige virkemidler her er &
bidra til kompetansehevende prosjekter som gar over tid. Mer kunnskap og oversikt vil sikre at det er
et representativt utvalg fartay som bevares. For bedre vurdering av hva som er et representativt utvalg
er det ogsa nedvendig med etablering av en felles database for farteyene. Det eksisterer i dag kun en
regnearkliste over de objektene som er underlagt vern. For bevaring av et representativt utvalg fartay
ma det ligge bedre rammebetingelser for arbeidssituasjonen til kulturminneforvaltningen.

Et tettere samarbeid med museumssektoren om felles problemstillinger og oversikt over hva som er
bevart i bdde museum og i drift er viktig for den videre kunnskapsutviklingen innen fartgyvernet.
Museumssektoren har en viktig rolle nar det gjelder helheten i bevaringen av et representativt utvalg
fartoy.

Innen fartaybevaring ferer istandsetting og vedlikehold etter antikvariske prinsipper til merkostnader
for farteyeiere. Det er imidlertid ikke bare ne@dvendig & forbedre de ekonomiske rammevilkarene til
fartgyeiere, det er ogsa behov for & finne gode alternative bruksmater for vernede fartey. Samtidig er
det nedvendig & styrke fartoyeiers rett til havnefasiliteter og legge bedre til rette for
veteranskipshavner. For bevaring av et representativt utvalg flytende fartey er det en forutsetning at de
har et sted & ligge til kai, hvilket forutsetter et storre ansvar hos kommuner og havnevesen for
tilrettelegging.

Det er behov for & fjerne starrelsesbegrensningen nedad for fartey som kan falle inn under
fartoyvernet: Alle typer fartay og alle sterrelser integreres i farteyvernet. Pa grunn av det store
omfanget av sma tradisjonsbater er det nedvendig med en egen plan for hvordan disse skal integreres 1
fartayvernet.

For at farteyene skal kunne brukes mé de ogsa kunne istandsettes og vedlikeholdes etter de
handverksmetodene som var gjeldende i farteyenes driftperiode/byggetidspunkt. De tre nasjonale
farteyvernsentrene og de ordinare verftene og batbyggeriene som utferer antikvariske oppdrag, er
viktige kunnskapsressurser. At den immaterielle kunnskapen som er knyttet til vedlikehold og
istandsetting av fartoyene ivaretas er en forutsetning for at farteyene kan brukes og bevares. Det
stimuleres til samarbeid, dialog og sterre apenhet mellom fartgyvernsentre, batbyggerier og verft. Det
anbefales at det gjennomferes en evaluering av farteyvernsentermodellen i planperioden slik at
fartoyvernsentrene far en tydeligere definert rolle i vernefeltet.
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DEL I:
HANDLINGSPLAN

1 INNLEDNING

“Oke tilskuddsmidlene til fartayvern til et stabilt og forutsigbart nivd og utarbeide en nasjonal
verneplan for fartoy der det gar fram hvordan en kan ta vare pd et representativt utvalg fartoy”.

Soria Moria (2005 — 2009)

Da regjeringen la frem sin politiske plattform i 2005 ga de samtidig et lofte om & arbeide for at
fartoyvernet skulle ivaretas bedre gjennom gkte tilskuddsmidler, samt at det skulle utarbeides en
nasjonal verneplan for fartay.

For gjennomfering av regjeringens mal er det nedvendig med en oppdatert, overordnet strategi for
fartoyvernet, slik at et utvalg av de farteyene som skal representere var maritime kulturarv blir bevart
for de generasjonene som kommer etter oss.

Smé og store fartoy' er representanter for en helt spesiell nasjonal, kulturhistorisk verdi. En stor del av
befolkningen ensker & veere med pé & verne om de flytende kulturminnene, og stér fast ved at
kunnskapen om de lange kulturtradisjonene som er knyttet til dem skal sikres, ivaretas og formidles til
kommende generasjoner.

Det er flere faktorer som truer bevaringen av de flytende kulturminnene: De storre dekkede fartgyene
er sveert utsatt for ytre pakjenninger fra vann og veer; rate-, rust og vannskader gjor fartoyvernet til et
kostbart og krevende verneomrade; verneinteressene er ofte lite forenelige med andre statlige sektorers
mal om effektivisering (eksempelvis fiskeflaten og strenge krav til sjesikkerhet) og kunnskapen om
istandsetting, vedlikehold og reparasjoner av de flytende kulturminnene star fare for a forsvinne. I
tillegg er frivillige en viktig ressurs innen farteyvernet, og rekruttering av frivillige star i fare for &
synke i takt med gvrig frivillig arbeid. De stadige endringene i samfunnet truer bevaringen av de eldre,
flytende fartoyenes egenart.

Mangfoldet av de tradisjonelle, store, dekkede fartgyene kan vare i ferd med & forsvinne, mens det
ved norske museer har veert mulig & bevare relativt mange av de mindre tradisjonsbatene.

! Presisering av begrepsbruk i appendiks 1.
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1.1 Mal

Miljegverndepartementet har utarbeidet mandatet for arbeidet som ligger til grunn for utarbeidelsen av
verneplanen (appendiks 7). Riksantikvaren har veert faglig ansvarlig for at verneplanen blir utarbeidet i
trdd med mandatet.

Mélet er & finne gode og langsiktige lasninger som gjor det mulig & bevare og sikre et representativt
utvalg bevaringsverdige fartoy for fremtiden. Et slikt utvalg skal gjenspeile de viktigste trekkene
gjennom landets farteykultur og virksomhet pa sjeen, innlandsvann, elver og vassdrag.

Hensikten med planen er & kartlegge dagens situasjon, belyse de problemstillinger dagens
fartoyvernforvaltning star overfor samt & fremme forslag til strategier og tiltak til hvordan
vernehensynet bedre kan ivaretas.

Verneplanen skal vaere et grunnlagsdokument og en viktig premiss for fremtidige bevilgninger og
prioriteringer fra politikere, miljeforvaltning og kulturminneforvaltning. Planen skal samtidig gi
fartoyeiere storre forutsigbarhet og bedre rammevilkar.

Det er i dag ikke en ressurssterk forvaltning for vernede fartay. Oppnéelse av mélene forutsetter okte
ressurser til farteyvernforvaltningen.

Figur 1: M/K Tjeldsund bygget pa Saltdal Patentslipp i Rognan i 1935. Kutteren har gatt i fiske i Lofoten og i Finnmark, og
er en viktig representant for den nordnorske fiskerin@ringen. Fartoyet er nylig istandsatt ved Nordnorsk farteyvernsenter i
Gratangen. Foto: Nils Marius Johansen, Nordnorsk farteyvernsenter og batmuseum
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2.

VISJON

12020:

Representerer utvalget vernede fartey landets farteyhistoriske utvikling og maritime
virksombhet. Et utvalg fartey er fredet, godt dokumentert, istandsatt til et forsvarlig niva og
gjenspeiler stor geografisk, sosial, tidsmessig, typologisk og funksjonell bredde, jf. nasjonalt
resultatmal nedfelt i St.meld. nr. 16 (2004 - 2005) Leve med kulturminner.

12014:
I.  Er rundt 250 fartey vernet og cirka 15 fartey fredet.
II. Baseres valg av fredningsobjekter pa god oversikt og solid kunnskap. Fredningsinstituttet brukes
oftere og strategisk.

III.  Er det igangsatt langsiktige og landsdekkende registrerings-, bevarings- og
dokumentasjonsmetoder for bevaringsverdige fartay. Metodene tilfredsstiller forvaltningens
behov for oversikt og kunnskap.

IV. Har ressursnivéet innen fartgyvernforvaltningen nadd et forsvarlig niva.

V. Har fartgyeiere gode skonomiske rammevilkar, forutsigbarhet og tett oppfelging av
kulturminneforvaltningen.

VI. Er det god oppslutning fra frivillige og rammebetingelsene for det frivillige arbeidet er betydelig
forbedret.

VII. Er det etablert en regional farteyvernforvaltning.
VIII. Arbeider sentral kulturminneforvaltning pa tvers av departementene og samarbeider godt med
relevante sektorer, interesseorganisasjoner og farteyeiere.

IX. Har farteyvernsentrene en tydelig rolle i vernefeltet. De er en viktig kunnskapsressurs og er

utfyllende til det frivillige engasjementet.
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Figur 2: D/F Ammonia ved Ml jernbanestasjon pa Tinnsjeen. Fergen har inngatt i transportdren Notodden — Tinnoset —
Rjukan, og ble fredet pa 100-arsdagen for Tinnosbanen 9. august 2009. Fergen er den siste gjenvaerende dampdrevne
jernbanefergen i verden. Fartgyet er en unik representant for norsk industri-, transport- og krigshistorie, og er del av den
helhetlige bevaringen av Rjukan som foreslatt verdensarvsted. Foto: Trine Lise Wahl, Riksantikvaren
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3. ANBEFALTE VERNESTRATEGIER OG TILTAK

3.1 Frivillig engasjement

Det frivillige engasjement er av stor betydning for fartayvernet, jf. avsnitt 5.2. Det frivillige
fartoyvernet, i form av lag, organisasjoner, foreninger og enkeltpersoner, forvalter en omfattende og
mangesidig kompetanse. Disses bidrag gjennom kunnskap, dugnad og engasjement er regelen og ikke
unntaket for at istandsettingsprosjekter blir vellykkede. Frivilliges interesse for fartgy har ofte en
sammenheng med tidligere arbeid pé sjeen eller en familiebakgrunn der neerhet til hav, fartey, fiske og
sjemannsliv har stétt sentralt. Antallet yrkesaktive i direkte sjo- eller fartoytilknyttet nering har gatt
ned gjennom hele siste generasjon. Dette er en utfordring for fremtidig rekruttering av frivillige.

Forbundet KYSTENS utredning "Hvordan hensynet til sma og apne béter best kan ivaretas” (se
vedlegg 1) og tidligere undersgkelser har satt fokus pa den frivillige sektors kunnskap om
kulturminner og kulturminneforvaltning. Konklusjonene viser at det frivillige kulturvernet ensker og
har et behov for a forbedre sine praktiske kunnskaper innen antikvarisk fartgybevaring. Norsk
Forening for Fartayvern (NFF) pépeker i sin utredning “Eiers rolle” (se vedlegg) at det er et stort
behov for ekt kompetanse innen alle nivéer av fartgyvernet. Det legges videre vekt pa at det frivillige
fartoyvernet gnsker og har behov for kompetanseheving innen emner som regelverk,
prosjektbeskrivelser og dokumentasjon av fartey.

Strategi

Stimulere til okt deltakelse for det frivillige fartayvern gjennom initiativ til kompetansehevende
prosjekter og serge for at det frivillige farteyvern far mer forutsigbare rammevilkar.
Kulturminneforvaltningen skal erverve ny kunnskap om hva som mé gjeres for & opprettholde
rekrutteringen innen fartoyvernet.

Forslag til tiltak

o Kulturminneforvaltningen skal bidra med ressurser for kompetansehevende prosjekter for det
frivillige fartayvern.

o Farteyvernsentrene skal bidra med sin kunnskap og kompetanse overfor eiere av vernede
fartey. Sentrene skal gjore sine kunnskapsressurser mer tilgjengelig.

o Kulturminneforvaltningen skal sgrge for at det blir utarbeidet bedre informasjonsmateriell om
fartoybevaring.

o Samspill mellom frivillige organisasjoner, kulturminnemyndighetene og farteyvernsentrene
skal gi muligheter for gjensidig pévirkning og erfaringsutveksling.
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Figur 3 og 4: En kommunes viktigste ansvar overfor farteyvernet er & bidra med havnefasiliteter for vernede fartay. Goteborg
kommune i Sverige bidrar med bade havneareal og midler til drift av utstillingshavnen ”Maritiman” i byens sentrum (foto og
illustrasjon ovenfor). Vel 20 fartoy ligger til kai som flytende kulturminner og er samlet en viktig miljefaktor i bybildet.
Ledelsen for "Maritiman” har et naert samarbeid med byens havnevesen. I Norge er Oslo og Kristiansand to av fi kommuner
som har en strategi for vern av bevaringsverdige fartay: Oslos strategi legger opp til at det skal sikres en arbeidshavn for
fartoy med sentral beliggenhet, skur pé land, enkle tekniske fasiliteter, toleranse for hoy aktivitet og tilrettelegging for
publikum (Sjurseya er foreslatt lokalitet). I tillegg foreslas en strategi som styrker Akershuskaia og Radhuskaia som
utstillingshavner (Byantikvaren i Oslo 2009). I Kristiansand er opprettelsen av en egen museumshavn for vernede skip
innarbeidet i kommunedelplanen for utviklingen av havnen og bysenteret. Utgangspunktet for planene er prosjektet ”Porto
Franco — Kristiansands kulturelle frihavn” som er et av pilotprosjektene i Riksantikvarens verdiskapingsprogram. Foto: Trine
Lise Wahl, Riksantikvaren
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3.2 Havnefasiliteter

De mange pagéende og gjennomgripende forandringene i havnebyene gir konsekvenser for havnenes
infrastruktur og muligheter for kaiplass. Tidligere var havnene fartoyenes hovedarena, mens havnene
na i stor grad bygges ut til boligformal. Det er et méal om bedre tilrettelegging i havnene slik at vernede
fartoy lettere kan fa kaiplass og mulighet til & inngé i samlede maritime kulturmiljoer.

Rett til havnefasiliteter (kaiplass, skur pé land og enkle tekniske fasiliteter) er en avgjerende faktor for
om frivillige krefter makter & verne om de flytende kulturminnene. I Norge finnes det fa havner hvor
det er tilrettelagt for & ha vernede fartoy til kai. Havneplasser er spesielt krevende & oppdrive i bynere
strek hvor konkurransen er stor og prisene haye.

Fiskeri- og kystdepartementet la i 2009 frem ny havne- og farvannslov. Et av hovedmalene med den
nye loven er & skape et juridisk rammeverk som bidrar til at havnene far utvikle seg som
logistikknutepunkt. Kommunene star ut i fra den nye loven friere til 4 ta kommersielle hensyn, noe
som kan forringe vernede fartoyers mulighet for kaiplass. Det er uheldig at det pa den ene siden
bevilges offentlige midler til istandsetting og drift av vernede fartoy mens det pa den andre siden
oppkreves avgifter til det offentlige (det kommunale havnevesen) for kaiplass og havneopphold fra de
samme fartoyene.

Strategi

Styrke fartayeiers rett til havnefasiliteter og legge bedre til rette for samlede, helhetlige
maritime kulturmiljeer. @ke mulighetene for at vernede fartey som ikke har anledning til &
seile inngér i veteranskipshavner/utstillingshavner og maritime opplevelsessentra.

Tiltak

o Sentral kulturminneforvaltning arbeider bevisst opp mot andre statlige myndigheter, som blant
annet Fiskeri- og kystdepartementet, for & sikre gode rammevilkar for vernede fartey i havner.

o Sentral og regional kulturminneforvaltning arbeider bevisst opp mot kommunene for a
likestille fartoyvern med andre lokale kulturvernaktiviteter. Dette for & oppna tilrettelegging i
havner fra kommunenes side, samt for konserverende opplag.

o Sentral og regional kulturminneforvaltning arbeider for fritak fra avgifter pa havnefasiliteter
for vernede fartay.

o Sentral kulturminneforvaltning arbeider opp mot kommuner og fylkeskommuner for

etablering av arbeidshavner, veteranskipshavner/utstillingshavner og helhetlige maritime
miljeer.
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Figur 5 og 6: Bilfergen B/F Gamle Kragero (tidligere B/F Kragero) utgjorde en viktig livsnerve med frakt av folk, biler og
varer i Krageroregionen fra 1960 — 1988. I perioden 1988 — 2009 var fergen eid av Bastey fengsel og gikk i trafikk mellom
Horten og Bastey under navnet B/F Foldinferga. Fergen har hatt en viktig plass i dagliglivets historie og ble fredet i
forbindelse med Kulturminnearet 2009, som hadde fokus pé dagliglivets kulturminner. @verst: Ved Gomey sommeren 1987,
foto: Kragere Fjordbétselskap. Nederst: Pa Jomfrulandsrenna pa fredningsdagen 28. juli 2009, foto: Knut van der Wel.
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3.3 Langsiktig vern av fartey

Et av forméalene med verneplanen er ’a definere relevante metoder og virkemidler for & gjennomfere
vernet”, jf. mandatet fra Miljeverndepartementet. Flaten er mangfoldig og inneholder et stort antall
fartey. Per forste halvdel av 2010 er fem fartoy fredet etter kulturminneloven mens 220 fartoy er
vernet gjennom verneavtale.

Fartgyutvalget skal faglig sett representere et tverrsnitt av norsk farteyhistorie. For & na dette malet er
det behov for at et mindre antall fartey prioriteres og gis varig vern gjennom fredningsinstituttet. A
prioritere et fatall fartey gir imidlertid en risiko for nedgang i den viktige, frivillige innsatsen og for &
miste bredden i den veletablerte verneflaten. Fagfeltet er sveart tjent med at motivasjonen og
arbeidsinnsatsen til det frivillige fartoyvern bestar. Bredden innen handverkskompetanse ved
fartoyvernsentre, batbyggerier og verft star ogsa i risikosonen for & bli berert dersom det kun
prioriteres et fitall fartoy som fredes etter kulturminneloven.

Den faglige vurderingen for bevaring av et mindre utvalg fartey samstemmer ikke med stimulering av
frivillig engasjement og opprettholdelse av hdndverkskompetanse innen fartoybevaring. Mélet om at
regionalforvaltningen far en sterre rolle innen farteyvernet er ogsd mindre oppnaelig dersom det kun
bevares et lite utvalg fartgy. Det er derfor naturlig at et langsiktig vern av fartgyene ogsa tar hensyn til
frivillig innsats, hdndverkskompetanse og regionalforvaltningens fremtidige rolle. Riksantikvaren
foreslar derfor at direktoratet pa sikt selv forvalter fredningssakene ut i fra et nasjonalt perspektiv,
mens verneflaten blir delegert regionalforvaltningen med tilforte midler. Mer om delegering i neste
avsnitt (3.4).

Utvelgelse til vern baseres pa en systematisk gjennomgang av fartgykategoriene.

Strategi

Riksantikvaren starter opp strategisk utvalg av fredningsobjekter per kategori i lopet av 2010.
Fartgyene er i hovedsak offentlige tilgjengelige, har allmenn interesse, lokal forankring og en
realistisk skonomisk mulighet til & settes og holdes i stand. Arbeidet loper frem til 2017.

Forslag til tiltak

o Riksantikvaren delegerer forvaltningsansvaret for verneflaten til regionalforvaltningen, se
avsnitt 3.4. Verneflaten bestér og vil kunne gke i antall i samme takt som tidligere.

o Riksantikvaren starter fredningsarbeid per farteykategori:

12010 avslutte oppstartet arbeid med fredning av utvalg innen fergeflaten.
12011 starte opp fredning av utvalg innen passasjerskipsflaten (avsluttes 2013).
12012 starte opp fredning av utvalg innen fiskeflaten (avsluttes 2014).

12013 starte opp fredning av utvalg innen spesialskipsflaten (avsluttes 2015).
12014 starte opp fredning av utvalg innen lasteskipsflaten (avsluttes 2016).
12015 starte opp fredning av utvalg innen for fritidsbéter (avsluttes 2017).

ANl S e

o Fredede fartoy skal ha en forvaltningsplan.

o Riksantikvaren skal, gjennom internasjonalt samarbeid, ogsé seke & sikre bevaring av sterre
skip med hey verneverdi. I tilegg til bevaring av store skip gjennom dokumentasjon, er det
dialog mellom representanter fra gstersjelandene (Dstersjosamarbeidet, jf. avsnitt 6.5) om
oversikt og planer for bevaring av sterre skip med delt internasjonalt ansvar. Dette pd grunn av
kostnadsnivaet.
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3.4 Verneflite delegeres regionalforvaltningen

Den sittende regjeringen (2010) har gjennom “forvaltningsreformen” lagt grunnlaget for a styrke
fylkeskommunenes rolle som regionale utviklingsakterer, jf. St.meld. nr. 25 (2008-2009) Lokal
vekstkraft og framtidstru. Om distrikts- og regionalpolitikken. Regionalt farteyvern har ikke vaert
utprevd i stor grad. Egen lovhjemmel for fredning av fartey ble vedtatt i 2000. Det ble i perioden
2001/02 — 2009 gjennomfert en forseksordning hvor noe ansvar er delegert utvalgte fylkeskommuner.
Forsgksordningen er basert pa en “overfaringsmodell” som ble foreslatt i egen farteyvernplan for den
sakalte "SAVOS-regionen™. Pa oppdrag fra Riksantikvaren har Hordaland fylkeskommune i 2009
evaluert ordningen. Det kan i avsnitt 5.4.1 og i egen evalueringsrapport leses mer om
problemstillingene og resultatene”.

Utkast til ny verneplan for fartey (2010 - 2014) ble vinteren 2009/10 sendt regionalforvaltningen til
uttale. Riksantikvaren mottok 13 heringsuttalelser fra regionalforvaltningen. En gjennomgaende
tilbakemelding er en positiv holdning til delegering av fartayvern forutsatt at regionalforvaltningen
tilfares ressurser. Dette er mer utdypet i appendiks 9 (avsnitt 9.2.1.1).

En storre narhet mellom farteyeier og forvaltning er formélstjenelig for fartayvernet. Samtidig har
regionalforvaltningen sterst kunnskap om hvilke prosjekter som gir stort engasjement lokalt og
regionalt. Et slikt engasjement er viktig for fartgyvernet da det vil bidra til stimulering av det frivillige
engasjementet. Ved en eventuell delegering av verneflaten til regionalforvaltningen skal
Riksantikvaren fortsatt veere forhandlingspart i forhold til andre myndigheter, dette spesielt med tanke
pa Fiskeri- og Sjefartsdirektoratet. Ved tildeling av vernestatus vil regionalforvaltningen sende
innstilling om dette til Riksantikvaren.

En delegering vil ses i sammenheng med et forslag om & ogsa delegere andre vernefelt til

regionalforvaltningen. Forslaget planlegges fremlagt i lopet av 2012.

Strategi

Vernefléte delegeres regionalforvaltningen. Riksantikvaren forvalter fredede fartoy.
Forslag til tiltak
o Regionalforvaltningen skal erverve god kunnskap om farteyvern.
o Regionalforvaltningen skal bidra til sterre nerhet mellom fartegyeier og forvaltning.
o Regionalforvaltningen skal stimulere til lokalt/regionalt engasjement og frivillig innsats.
o Regionalforvaltningen skal fordele midler til verneflaten.

o Riksantikvaren fordeler formell vernestatus etter anbefaling fra regionalforvaltningen (dette pa
grunn av formaliteter rundt sertifisering / Sjefartsdirektoratet).

o Riksantikvaren skal som del av den totale satsingen pa kompetanseutviklende prosjekter for
fartoyvern utvikle faglige retningslinjer, gi god veiledning og bidra til opplering av regional
forvaltning.

? Farteyvernplanen for SAVOS-regionen (fylkene Aust-Agder, Vest-Agder, Rogaland, Hordaland, Sogn- og
fjordane, og Mere og Romsdal), utarbeidet av Norsk Sjefartsmuseum, kan lastes ned fra Riksantikvarens
hjemmesider (www.ra.no) eller lanes fra Riksantikvarens bibliotek.

3 Regionalt fartoyvern. Evaluering av overforingsmodellen. Hordaland fylkeskommune 2009. Kan lastes ned fra
Riksantikvarens hjemmesider (www.ra.no) eller lanes fra Riksantikvarens bibliotek.
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3.5 Sektorrettet arbeid

Det er behov for at farteyvernet integreres som del av det sektorovergripende arbeidet, jf. kapittel 9.
Sektorrettet arbeid er en forutsetning for & sikre at statlige etater tar eget ansvar for bevaringsverdige
fartey fra egen sektor, bade som eiere og som myndighetsutevere. Det statlige landsverneplanarbeidet,
etablert etter kongelig resolusjon av 2006, tar ikke hensyn til fartey. De ulike etatene er allikevel, i
henhold til kulturminneloven, palagt & ivareta kulturminner fra egen sektor. Etatene skal i henhold til
loven forebygge skader pé, og hindre tap av, kulturminner som felge av egen virksombhet.
Kulturminnelovens formalparagraf lyder som folger: ”Kulturminner og kulturmiljoer med deres
egenart og variasjon skal vernes bdde som del av var kulturarv og identitet og som ledd i en helhetlig
miljo- og ressursforvaltning”.

Strategi

Styrke integrering av fartey som kulturminner i den helhetlige miljopolitikken. Sentral
kulturminneforvaltning arbeider opp mot relevante departementer og underliggende etater slik at
andre statlige sektorer tar et selvstendig og sterre ansvar for egne fartey som kulturminner.

Forslag til tiltak

o Kulturminneforvaltningen skal arbeide tverrsektorielt for & styrke fartayvernets rolle i
offentlig og privat sektor.

o Riksantikvaren skal ha et nert samarbeid med Sjefartsdirektoratet om forstéelse og tolkning
av eget regelverk for vernede og fredede fartoy.

o Riksantikvaren skal opprette et neermere samarbeid med ABM-utvikling hvor det tas stilling
til hensynet til og registreringen av de museale fartayene som ABM-utvikling har
koordineringsansvar for.

o Riksantikvaren oppretter et neermere samarbeid med Kulturminnefondet, som hovedsakelig gir
okonomisk stette til private eiere av kulturminner, herunder eiere av alle typer fartoy.

o Riksantikvaren oppretter et neermere samarbeid med Norsk Kulturrad, som stetter opp under
kulturvernprosjekter innen dokumentasjon, formidling og bevaring®.

o Kulturminneforvaltningen skal fremme fartgyverninteresser, som blant annet regelverk,
havnefasiliteter, for andre statlige myndigheter.

* Kulturradet gir ikke stotte til museer som far bevilgninger gjennom det nasjonale museumsnettverket.
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Figur 7: Christiane av Drammen vant prisen for arets verftsrestaurerte seilbat under Riser trebatfestival i 2009. Moen
Trebatbyggeri har ledet restaureringsarbeidet i samarbeid med Riksantikvaren og eierne, Sjospeiderne i Drammen. Skuta ble
bygget i 1879 og gikk i sandfart fram til 1960. Fraktefartayet, som har hatt vernestatus siden 1979. Her fotografert ved
innseilingen til Skdrhamn under Nordisk seilas i 2009. Christiane deltok med 20 sjespeidere om bord. Foto: Pernille
Michaelsen

22



3.6 Forvaltningssituasjonen

Enkelte storre istandsettingsprosjekter har over lang tid hatt behov for oppfelging og veiledning fra
Riksantikvaren uten at de har fatt dette. Dette har i flere tilfeller fort prosjektene i negativ retning, og
tilskuddsmidlene til prosjektene har i enkelte tilfeller blitt lite hensiktsmessig anvendt. Nér et fartays
alder er blitt langt hoyere enn det er bygget for (20 — 30 ar) krever det stadige utskiftninger og hoyt
vedlikeholdsniva.

Bemanningsnivaet for den sentraliserte fartayvernforvaltningen har vert uendret siden 1984, jf. avsnitt
7.7. I perioden 1984 til 2009 er antall vernede fartey tredoblet, og bevilgningene over statsbudsjettet
okt med bortimot tusen prosent. Uten en opptrapping av bemanningen er det lite trolig at
fartoyvernforvaltningen kan fore vernedisiplinen i positiv retning. Det vil vaere behov for en styrking
av bemanningen hos Riksantikvaren selv om vernefléten delegeres til regionalt forvaltningsniva. I
dagens bemanningssituasjon er det ikke ressurser til & arbeide videre med overordnede mal, strategier
og anbefalte tiltak.

Strategi

Styrke bemanningen for 4 oppna méalsetninger og drive faget i positiv retning. Legge storre
vekt péd planleggingen av komplekse istandsettingsprosjekter.

Forslag til tiltak

o Det tas sikte pa & trappe opp bemanningen til fartgyvern i kulturminneforvaltningen, slik at
fredningsarbeid, radgivning, faglig utvikling og oppfelging av farteyeiere bedre kan oppnas.
Ved delegering til regionalforvaltningen vil dette ogséa kreve oppfelging fra Riksantikvaren i
en gitt periode.

o Prosjektplaner, tilstandsvurderinger og kostnadsoverslag skal ligge til grunn fer endelig
bevilgning til restaureringsprosjekter blir gitt.

o Det etableres en gruppe av godkjente tilbydere for bistand til planlegging, tilstandsvurdering
og kostnadskalkyler. Disse har en rammeavtale med Riksantikvaren, men fartayeier stér fritt
til & velge blant de godkjente.

o Miljeverndepartementet utarbeider retningslinjer for mer langsiktig finansiering av
restaureringsprosjekter.
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Figur 8: M/S Sandnes til kai i Stavanger. Skipet ble bygd pa Nylands Verksted i 1950 for Sandnes Aktie Dampskibsselskab,
og gikk frem til 1974 i nattruten Sandnes—Stavanger—Bergen. Pa samme mate som sin forgjenger D/S Sandnes hadde skipet
gronnmalt skrog. Nattruten var tidligere den viktigste forbindelsen mellom Rogaland og Bergen, men etter at hurtigbatene ble
introdusert pa den samme strekningen, ble det ikke lenger skonomisk forsvarlig & opprettholde den kombinerte passasjer- og
godsruten. I 1974 ble skipet solgt, omdept til Vikingfjord og brukt hovedsakelig som losjiskip i Stavanger-omradet. Fra 1978
har skipet vert skoleskip — forst som Gann i Stavanger, og senere som Sjokurs Kristiansand. Skipet kom tilbake til Stavanger
12007 og fikk vernestatus av Riksantikvaren samme ar. Foto: Trine Lise Wahl, Riksantikvaren
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3.7 Kunnskapsbehov

Det er behov for langt bedre oversikt, bedre kunnskap og heyere kompetanse innen farteyvernet, jf.
avsnitt 6.4. Samtidig ligger det en stor utfordring i & involvere statlige sektorer utover
kulturminneforvaltningen i farteyvernarbeidet. De sektorvise verneplanene som er under utarbeidelse i
forbindelse med det statlige landsverneplanarbeidet tar kun hensyn til landsbaserte kulturminner. Dette
gjelder ogsa for sektorer som har og har hatt sitt virke pa sjeen’. Det faglige niviet innen fartoyvern vil
derfor ikke heves til tross for det pagdende sektorvise verneplanarbeidet. Behovet for kunnskap er
mangesidig og ligger i skjeringspunktet mellom samfunnsfaglige, humanistiske, naturvitenskapelige,
tekniske fag og handlingsbéren kunnskap. I tillegg er det behov for enhetlige dokumentasjonsmetoder
og en felles dokumentasjonsmal.

Strategi

Underlegge fartoyvern de samme overordnete mélsetninger som annet kulturvern: For det forste er
malet & ta best mulig vare pa materielle deler av var kultur for ettertiden. For det andre skal det
framskaffes kunnskap om selve kulturminnet og de sammenhenger det star i samt formidle disse
kunnskapene videre.

Forslag til tiltak

o Kulturminneforvaltningen skal, i samarbeid med relevante forskningsinstitusjoner®, utarbeide
en konkret plan og prioriteringsliste for forsknings- og kunnskapshevende prosjekter.
Foreslatte kompetanseutviklende prosjekter samordnes av Riksantikvaren.

o Kulturminneforvaltningen skal, i samarbeid med Fartayvernsentrenes Fellesrad og
interesseorganisasjonene Norsk Forening for Farteyvern og Forbundet KYSTEN, utarbeide
kompetansekurs og informasjonsmateriell for antikvarisk bevaring av fartey.

o Kulturminneforvaltningen skal utarbeide mal for forvaltningsplan for farteyeiere. Eiere som
mottar offentlige midler utarbeider forvaltningsplaner for egne fartey. Dette er fordelaktig for
bade fartayeiere, Riksantikvaren og andre parter som eksempelvis Sjefartsdirektoratet.

o Det utarbeides en felles dokumentasjonsmal for fartay. I tillegg utarbeides det en mer
detaljstyrt mal som anvendes i de tilfellene hvor dokumentasjon er & anse som eneste
bevaringsform.

o Kulturminneforvaltningen skal opprette et bedre samarbeid med Norsk Handverksutvikling,
ABM-utvikling om opprettholdelse av kompetanse pd hdndverk tilknyttet antikvarisk vern av
fartoy.

> Kystverkets verneplan som ble ferdigstilt i 2009, Verneplan for maritim infrastruktur, omfatter eksempelvis
kun landbaserte kulturminner (ingen fartey).

6 Forskningsinstitusjonene vil matte variere ut i fra tema. Universitetsmuseet i Tromse vil eksempelvis vere
aktuelle for forsknings- og kunnskapshevende prosjekter innen blant annet fiskerifaget og farteyutvikling i Nord-
Norge.
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Figur 9: M/S Granvin og D/S Stord I under ” For No Festivalen” i Leirvik, Sunnhordalandn, sommeren 2009. Begge
fartoyene har seilt under HSD flagg (Hardanger Sunnhordlandske Dampskipsselskap). D/S Stord I ble bygd for HSD i 1913,
og gikk i rutefart fram til 1969. Fartsomradet var fjordene mellom Bergen og Stavanger, i Hardanger og Sunnhordaland. M/S
Granvin gikk i rutefart for HSD fra 1931 og fram til 1987. Ruteomradet var hovedsakelig indre Hardanger, men fartoyet ble
ogsa brukt i andre rutedistrikter. Fartgyene eies av Veteranskipslaget Fjordabaten. Foto: Harald Satre
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3.8 Register for fartey

Et samlet register for vernede fartay er en praktisk og verktoybasert forutsetning for at spersmalet om
representativitet kan besvares, jf. Soria Moria-erkleringen. Det vil gi forvaltningen anledning til a ta
faglige beslutninger basert pa allerede registrert materiale, jf. avsnitt 7.6. Registeret vil vaere et viktig
grunnlag for utvelgelse av nye verneobjekter, samt en forutsetning for & kunne identifisere hvilke
fartoy som mangler ut i fra dagens situasjon. Et register vil ogsé vere viktig i forhold til & kunne ta
stilling til utferselsforbudet for fartey eldre enn 50 é&r, jf. kulturminnelovens § 23 og Forskrift om
utforsel og innfersel av kulturgjenstander.

Museumssektoren har et betydelig antall smé og store fartey i sine samlinger pa land men har ikke en
felles nasjonal database. De fleste museene bruker dataverktayet Primus for sine samlinger. Gjennom
ABM-utviklings &rlige museumsstatistikk vil det kunne hentes ut oversikter over batmaterialet i
museumssektoren. Pa sikt vil en fellesbase, Digitalt museum, bli en kanal for register for - og
formidling av fartey 1 norske museer.

Den nasjonale kulturminnedatabasen Askeladden er i dag hele landets kulturminneforvaltnings
dataverktoy/register. En publikumsversjon av denne, Kulturminnesok’, ble lansert i desember 2009.
Bortsett fra de fem fredede fartoyene®, inngér ikke den vernede flaten i denne basen.

Ved delegering av verneflaten til regionalforvaltningen er et felles register helt nedvendig.

Strategi

o Riksantikvaren etablerer ”infrastruktur” for vernede fartey i den nasjonale
kulturminnedatabasen Askeladden og Kulturminnesok. Arbeidet startes i 2010. Dette gjelder
forst og fremst verneobjekter som ligger under Miljoverndepartementets ansvarsomrade.

Forslag til tiltak

o Data om vernede og fredede fartey (inklusive skipstegninger og foto) legges inn i den
nasjonale kulturminnedatabasen Askeladden/Kulturminnesok.

o Det skal i basen ligge historisk og teknisk fartgyinformasjon som gjares tilgjengelig for
allmennheten.

o Det opparbeides et samarbeid med museumssektoren for kartlegging av bater som er 1
museenes eie. Dette ses 1 sammenheng med uvikling av en plan for hvordan de sma
tradisjonsbatene som er i bruk skal implementeres i kulturminneforvaltningen, og for utvikling
av en felles standard for antikvariske prinsipper som bade museumssektoren og
kulturminneforvaltningen skal kunne arbeide etter.

7 http://www.ra.no/kulturminnesok/sok/
¥ Pr januar 2010
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3.9 Farteyeiere og skonomi

"Vern gjennom bruk" reflekterer kjernevirksomheten til de kulturminnene som forvaltes under
Miljeverndepartementet, jf. St.meld. nr. 16 (2004-05) Leve med kulturminner. Vern gjennom bruk
medferer at historien og kulturen til kulturminnet formidles tilbake til samfunnet.

En aktiv vernetanke ligger ogsa til grunn for farteyvernet. For at fartgyene skal kunne brukes ma de
ogsa kunne istandsettes og vedlikeholdes etter de hdndverksmetodene som var gjeldende i fartayenes
driftperiode eller ved byggetidspunktet. I tillegg mé fartoyeiere finne en hensiktsmessig driftsform.
Innen fartaybevaring ferer istandsetting og vedlikehold etter antikvariske prinsipper til betydelige
merkostnader for farteyeiere, jf. avsnitt 6.3. I tillegg er en det ofte en utfordring i & finne en god
driftsform etter at fartoyet er istandsatt til et forsvarlig niva.

Store kostnader for farteyeiere har gitt et storre behov for inntektsinnbringende virksomhet, noe som
igjen har fort til sterre behov for ervervelse av passasjersertifikater. Krav til egeninntjening har i
enkelte tilfeller fort til at lasteskip, spesialskip og andre farteytyper som opprinnelig ikke har fort
passasjerer, har blitt ombygget til nettopp dette. Situasjonen er utfordrende bade fra antikvarisk og
okonomisk stésted.

Strategi

Finne gode alternative bruksmaéter for vernede fartey, samt forbedre de ekonomiske
rammevilkarene til eiere av vernede fartoy.

Forslag til tiltak

o Kulturminneforvaltningen legger mer vekt pa driftstilskudd og tilskudd til vedlikehold enn
tidligere.

o Kulturminneforvaltningen bidrar til at fartey blir en sterre del av verdiskapningen
(okonomisk, sosialt, kulturelt og miljomessig). Det legges ytterligere vekt pa at fartay blir tatt
i bruk som ressurser i utviklingen av levende lokalsamfunn og som grunnlag for ny
naringsvirksomhet.

o Kulturminneforvaltningen bidrar til at fartey blir grundig tilstandsvurdert for oppstart av
omfattende istandsettingsarbeider. Tilstandsanalyse og kostnadsoverslag gjares av kvalifisert
fagpersonell.

o Farteyeiere oppfordres til & etablere seg som stiftelser, da det for farteyene er en bedre
selskapsform enn privat eie. Ved stiftelser foreligger offentlige krav til drift, rapportering og

regnskap.

o Fartayeiere kan sgke driftsstette (gjelder ikke bensin, diesel, administrasjon og lignende).

o Farteyeiere som mottar tilskudd rapporterer til kulturminneforvaltningen (regnskap,
dokumentasjon av fartey m.m.).

o Riksantikvaren tydeliggjor utvalgs- og tildelingskriteriene for tilskuddsordningen.
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3.10 ”Sma og Apne bater”

”Sma og apne bater”, det vil si smé tradisjonsbéter, mindre fiskesjarker, femberinger og sterre
tradisjonsbater uten dekk, har ikke veert omfattet av Riksantikvarens forvaltningspraksis, jf. avsnitt
6.1.6. Departementets forarbeider til etableringen av kulturminnelovens § 14a, jf. Ot. prp. nr. 50 (1998
-99) Om lov og endinger i lov av 9. juni 1978 nr. 50 om kulturminner understreker imidlertid at det
ikke skal vaere storrelsesbegrensning nedad eller oppad. En sterrelsesbegrensning nedad er ogsa lite
hensiktsmessig nar det gjelder méal om representativitet.

Fartoy pd og i museum eies av gjeldende museum. Et museum som eier fartgy har selv ansvar for egne
fartoy. Ansvaret for museumssamlingene er forankret i [COMs museumsetiske regelverk og
Kulturdepartementets érlige tildelingsbrev. Miljeverndepartementet, herunder Riksantikvaren, har ikke
objekter i museumsmagasin som sitt ansvars- eller forvaltningsomrade. Fartoy som er i
museumsmagasin er innenfor Riksantikvarens jurisdiksjon (kulturminnelovens § 14a) men utenfor
Miljeverndepartementets forvaltningsomrade ettersom farteyene i sd méte ikke er i bruk men til
bevaring i museumsmagasin. Ansvarsfordeling er utdypet i kapittel 9. Antallet av smé tradisjonsbéter
er stort, og et samarbeid med Kulturdepartementet (ABM-utvikling) for bevaring av den totale
representativiteten av ’sma og apne béter” er nedvendig.

Strategi
Styrke representativiteten av vernede og fredede fartey. Alle fartay, uansett storrelse og type,
integreres 1 fartoyvernet.

Forslag til tiltak
o Sma tradisjonsbéter integreres i farteyvernforvaltningen.

o Bater i museumsmagasin eies og forvaltes av museene selv. Riksantikvaren stér fritt til &
skjennsmessig vurdere om fredningshjemmelen skal anvendes for bater i museumsmagasin.

o Det utarbeides en mer detaljert plan for hvordan mindre béter i bruk kan integreres i
kulturminneforvaltningen pa basis av planlagte, regionale pilotprosjekter.

Figur 10: Bruksbat i fjaera pa Greipstad, Ser-Kvalgya utenfor Tromse. Det ligger en utfordring for kulturminneforvaltningen i
a finne en losning pa hvordan det store antallet tradisjonsbater i bruk kan omfattes av farteyvernforvaltningen.
Sterrelsesgrensen nedad (12 meter) har allikevel veert lite hensiktsmessig ved mal om representativitet. Foto: Trine Lise
Wahl, Riksantikvaren
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3.11 Farteyvernsentre, verft og bitbyggerier

Norske verft, batbyggerier og de tre nasjonale farteyvernsentrene besitter verdifull
héndverkskompetanse. Det er helt nedvendig & ivareta og sikre handverkskunnskapen om vedlikehold
og istandsetting av fartayene for & kunne ivareta et representativt utvalg av dem flytende. Det er et mél
at farteyvernsentrene, verftene og bétbyggeriene i sa stor grad som mulig skal kunne ivareta og
videreutvikle sin kunnskap innen handverket tilknyttet istandsetting og vedlikehold.
Fartgyvernsentrene mottar midler til ’fellestjenester” over statsbudsjettet. Midlene skal sike
handverksutvikling og at handverket innen vedlikehold og istandsetting av fartey bevares i et
langsiktig perspektiv. Handverket skal kunne bevares uavhengig av gkonomiske konjunkturer i
samfunnet. Midlene skal ikke bidra til driften av farteyvernsentrene.

Ved tilskudd til komplekse istandsettingsprosjekter er det et av vilkarene at arbeidet gjennomferes
eller ledes av personer med dokumentert solid kompetanse i gjennomfering av antikvariske
istandsettingsprosjekt. Fartoyeieren bestemmer selv hvem som skal gi tilbud eller utarbeide
kostnadsoverslag. Riksantikvaren vurderer om kompetansen i prosjektet er tilstrekkelig og folger dette
opp underveis. Riksantikvaren ser at bevilgningene over statsbudsjettet til farteyvern né er store nok til
a kunne ivareta og utvikle handverkskompetanse ved bade fartayvernsentre og batbyggerier/verft.
Riksantikvaren anbefaler at fartgyvernsentre, verft og batbyggerier opparbeider seg god kunnskap om
konkurransereglene innen verftsindustri som gjelder i Norge.

Fartgyvernsentrene er juridisk organisert som stiftelser med ikke-kommersielle formal, med tilknytting
til fylkeskommuner, kommuner og/eller museer. Disse stiftelsene er innrettet mot & drive vernearbeid
pa sma og store fartagy, og er selv ansvarlige for at formalet med tilskuddene blir gjennomfert i trad
med tilsagnsbrev fra Riksantikvaren og gjeldende handlingsplan.

Bevilgningene til fellestjenestene (tjenester staten gir tilskudd til) ble nesten doblet fra 3,5 millioner i
2008 til 6,5 millioner i 2009 (deles mellom de tre fartgyvernsentrene). Sentrene er ulike av struktur,
organisering og sterrelse, og sentrene har ulike behov for midler til fellestjenester. Deres ulike og
sammensatte utfordringer har fort til at Riksantikvaren ser et stort behov for en grundig evaluering av
sentrene.

Strategi

Kulturminneforvaltningen skal legge til rette for at fartgyvernsentre, batbyggerier og verft kan
utfore oppdrag pé bevaringsverdige fartgy. Det skal videre stimuleres til samarbeid, dialog og
storre apenhet mellom farteyvernsentre og norske batbyggerier og verft.

Forslag til tiltak

Kulturminneforvaltningen:

1. Gjennomfore en evaluering av farteyvernsentrene innen utgangen av 2012. Oppgavene i
fellestjenestene revurderes etter en slik evaluering.

2. Stimulere til opprettelse av en nettportal (meteplass) for alle parter innen antikvarisk
héndverkskompetanse (farteyvern). Verft, batbyggerier og farteyvernsentre vil fa mulighet for
gjensidig utveksling og pavirkning. Et sted der alle kan henvende seg vil gi en oversikt over
akterene i feltet og forventes & generere mer og bedre vern.

3. Idialog med farteyeier gi rad og veiledning om hvordan det kan oppnas tilstrekkelig
kompetanse innen handverk og dokumentasjon ved komplekse istandsettingsprosjekter, for &
sikre hegy kvalitet 1 prosjektene, konkurranse og samlet kompetanse.
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Fartayvernsentrene: Oppgaver i fellestjenestene:

1. Lese oppgaver knyttet til dokumentasjon og radgivning péa et forsvarlig niva

2. Utfere dokumentasjon og forskning pa istandsettingsprosjekter som foregér ved
fartoyvernsentrene og ivareta hdndverkskompetanse.

3. Utfere dokumentasjon og forskning pa istandsettingsprosjekter som foregér ved andre verft og
batbyggerier. Riksantikvaren fremmer spesielt viktige prosjekter som skal dokumenteres.

4. Utvikle fellesmal for dokumentasjon av tre - og stalfartoy.

5. Dersom lokal regulering tillater det skal sentrene skaffe til veie opplagsplass for
utvalgte fartegy som klart er prioritert fra Riksantikvaren i pdvente av
istandsetting/konserverende opplag.

6. Videreutvikle/etablere lagerfasiliteter for spesialutstyr/vanskelig tilgjengelig materiale for
istandsetting/vedlikehold av fartey. Sakalte ’delelagre” skal etableres ved sentrene men skal
ogsa vare tilgjengelig for private verft/batbyggerier.

7. Tilgjengeliggjore hdndverkskompetanse og rapporter for allmennheten.

8. Vere en god arena for samarbeid mellom ordinare verft og sentrene. Tilgjengeliggjore sin
kompetanse for verft/batbyggerier og andre private akterer.

9. Utvikle bedre metoder for kostnadsoverslag og tilstandsanalyse for istandsetting av fartoy.

Ovrige verft/bdtbyggerier: Tilrettelegging

1. Ovrige verft/batbyggerier gis bedre muligheter til & pata seg oppdrag av antikvarisk karakter.

2. Riksantikvarens liste over tildeling til fartey legges ut pa Riksantikvarens hjemmeside i lopet
av 1. kvartal hvert ar.

3. Mal for dokumentasjon, utarbeidet av fartoyvernsentrene, tilgjengeliggjores slik at de private
verftene kan pata seg dokumentasjonsoppgaver.

4. Verft og batbyggerier sender dokumentasjonsrapporter til Riksantikvaren.

5. Private verft godtar at enkelte istandsettingsprosjekter skal dokumenteres av ekstern
fartgyvernkonsulent.

Figur 11: M/B Stangfjord settes i stand ved Hardanger Fartoyvernsenter, og her er demonteringsarbeidet i gang. Fartoyet er
bygget i 1933 pa Lefallstrand i Kvinnherad, er 45 fot langt og har veert brukt som skyssbét i Stongfjorden i Sogn og Fjordane.
Stongfjorden var et industristed, og Stangfjord blir bevart som en del av industrihistorien i Askvoll kommune. Norges
Sildesalslag leide inn Stangfjord i hennes siste fase, og hun opererte da som oppsynsbat for Fiskeridirektoratet. Foto: Karsten
Mehl, Hardanger fartoyvernsenter
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4. FREMDRIFT OG OKONOMI

Bemanningsnivaet i farteyvernforvaltningen har veert stabilt siden 1995 og bestér per 2010 av 1,5
arsverk. Verneflaten og bevilgningene over statsbudsjettet har okt i folgende storrelse:

Ar 1995 2002 2010
Tilskudd over statsbudsjettet (i tusen kroner) 10 853 19 666 42 004
Antall vernede fartoy 144 175 220
Bemanning hos Riksantikvaren 1,5 1,5 1,5

Til tross for ressurssituasjonen mener Riksantikvaren at mange oppgaver utover saksbehandling
gjennomfores innenfor dagens rammer: Det er blant annet lagt ned betydelig arbeid i den
tverrsektorielle prosessen for etablering av ny forskrift for skip som er vernet og i den innledende
fasen for fredningsarbeidet. Den gkte saksbehandlingsmengden er ogsé imetekommet uten tilforte
ressurser (se figur 14 for gkning i den vernede flaten og figur 19 for oversikt over utvikling i tilskudd
og seknader). Innenfor dagens bemanningsniva kan ogsé noe overordnet arbeid og en til to
fredningssaker pr. ar gjennomferes.

Dagens bemanningsniva gir allikevel ikke nevneverdig rom for systematisk og strategisk arbeid: Det
vil for eksempel ikke vaere mulig & holde en fornuftig fremdrift for fredningsarbeidet frem mot 2017
med dagens niva. Det er i tillegg vanskelig & se for seg hvordan man skal kunne etablere et
fartgyregister eller hvordan det skal finnes tid til & utarbeide en plan for de ”smé og &pne batene” uten
okt bemanning.

Delegering av ansvar for farteyvern til regionalforvaltningen vil ta tid, og det er en utfordring & sette et
cksakt tidspunkt pa nar dette eventuelt kan falle pa plass (jf. avsnitt 3.4). Riksantikvaren vurderer a
delegere flere fagfelt til regionalforvaltningen og et samlet forslag til delegering skal etter planen
legges frem i 2012. Kostnader og fremdrift for delegering av den vernede flaten vil ses i denne
sammenheng. Dersom den vernede flaten delegeres regionalforvaltningen vil Riksantikvaren fa
ytterligere tid til overordnede oppgaver, sektorrettet arbeid og fredningsarbeid.

Ressursbehov

Oppgaver i handlingsplanen som kan lgses som del av lepende forvaltningsarbeidet ved ett tilfort
arsverk: Arbeid inn mot frivillig sektor (jf. avsnitt 3.1), havnefasiliteter (3.2), sektorrettet arbeid (3.5),
kunnskapsutviklende prosjekter (3.7), farteyeiere — oppfelging (3.9) samt arbeid inn mot
farteyvernsentre, verft og batbyggerier (3.11). I tillegg kan felgende oppgaver lgses gjennom
prosjektmidler:

Avsnitt = Tema/aktivitet Behov arsverk Periode

33 Fredningsarbeid 1 2011 -2017
3.5 Sektorrettet arbeid: Ny forskrift 0,5 2011 -2012
3.8 Register for fartoy 1 2011 -2012
3.10 ”Smaé og apne béater” 0,5 2011

3.11 Fartoyvernsentre (evaluering driftsmodell) | Eksternt radgivningsselskap 2012

3.4 Delegering verneflate 0,5 2013

Figur 12: Oversikt over oppgaver fra handlingsplanen som kan gjennomferes med prosjektmidler. Oppgavene foreslds som et
tillegg til ett tilfort, permanent arsverk til Riksantikvaren.
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Tilskudd til fartey

De fleste vernede fartey er eldre enn det de er bygget for & bli, og gjennomgripende

istandsettingsprosesser ma paregnes. Det er et stort etterslep innen fartoyvernet. Eldre fartoy som ikke-

fornybare ressurser gar tapt hvert ar som folge av rust- og rateskader.

Tilskuddsordningen for fartey skal bidra til istandsetting, vedlikehold og sertifisering av vernede og
fredede fartoy. I tillegg skal tilskuddsordningen bidra til driftstette for fredede fartay og driftstette som

toppfinansiering for fartey som har verneavtale. Malgruppen er farteyeierne. [ 2009 gkte

soknadsummen fra fartayeiere til 130 millioner kroner fra 90 millioner i 2008. Qkningen i
soknadsummen pa 40 millioner er trolig et resultat av en gkning av bevilgningene over statsbudsjettet
ble gket fra 32 millioner i 2008 til 42 millioner i 2009 (tiltaksmidler ikke medregnet). Historikk over

seknads- og tilskuddsmidler (2005 - 2009) foreligger i del 2 og i appendiks 2 og 3.

Behov: Tilskudd til fartey 2011 2012 2013 2014
Istandsetting 55 61 67 74
Vedlikehold (inkl sterre oppgraderinger) 11 12 13 14
Drift 7 8 8 9
Sum 73 81 88 97

Figur 13: Estimert &rlig tilskudd til fartaybevaring over statsbudsjettet. Det er tatt hoyde for en tilvekst pa 8 — 10 fartey per
ar. Antall vernede fartoy er totalt beregnet til ca 250 1 2014, hvorav antall fredede er ca 15. Det er et mal om at de flytende
kulturminnene istandsettes til et forsvarlig niva frem mot 2020, jf. St.meld. nr. 16 (2004-05) Leve med kulturminner.
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Figur 14: Kurve over tilveksten av antall vernede (inkl fredede) fartey siden 1989. " Tilferselskurven” viser antall fartoy
tilfort per ar. Diagrammet er ikke kompensert for frafall. En tilforsel pa 8 — 10 fartey arlig frem mot 2014 er realistisk.
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Tilskudd til farteyvernsentrene

Tilskudd gjennom fellestjenestene” skal bidra til at de tre etablerte, nasjonale farteyvernsentrene
Nordnorsk farteyvernsenter og badtmuseum, Hardanger fartayvernsenter og Bredalsholmen Dokk- og
fartoyvernsenter skal kunne fungere som kompetansesentra for istandsetting og vedlikehold av fartey.
Bevilgningene av offentlige midler skal ogsé medvirke til at sentrene kan ivareta faglig utvikling og
radgivning, dokumentasjon og forskning. Tilskuddene skal sette fartoyvernsentrene i stand til

langsiktig ivaretakelse av fagkompetanse. Bevilgningene til fellestjenestene gkte fra 3,5 millioner i
2008 til 6,5 millioner i 20009.

Behov: Farteyvernsentre 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Fellestjenester 7 7 8 8
Lager (trevirke m.m.) og “materialebank” 1,5 1,5 1,5 1,5
Kompetanseutviklende virksomhet rettet mot eiere og frivillige 1 1 1 1
Sum 9,5 9,5 10,5 10,5

Figur 15: Estimert arlig tilskudd til oppgaver som er palagt de tre nasjonale farteyvernsentrene gjennom “fellestjenester”. Det
er i tillegg et behov for & etablere en “materialbank” for farteydeler som er vanskelig tilgjengelig eller deler fra demonterte
fartoy. Kasserte fartoydeler skal organiseres ved de tre farteyvernsentrene gjennom lagerfasiliteter. Materialet i delelagrene
skal veere tilgjengelig for bade fartoyvernsentrene og private verft/batbyggerier.
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DEL II:
BAKGRUNN OG STATUS

5  HISTORIE

5.1 Bakgrunn for bevaring av fartey i flytende stand

Fartgyvernet er ungt sammenlignet med andre vernedisipliner. Det er bare drayt 30 &r siden det
statlige forvaltningsapparatet etablerte en bevaringspolitikk for fartey. Det var funnene av
vikingskipene som innledet forskningen pé det skips- og battekniske samfunnsnivaet som fartoy
representerer. Det ble fra den tiden av en okt forstéelse for at fartgy har en helt spesiell kulturhistorisk
verdi som et historisk dokument fra en gitt tid. Funnet av vikingskipene rundt 1900 har resultert i bade
rekonstruksjoner (modeller) og kopibygginger av Gokstad- og Osebergskipet. Kopibygging av
vikingskip og andre fartgy er imidlertid et stykke fra det vi i Norge definerer som fartoyvern.

Fartgyvern omfatter originale bater som gjenspeiler tiden de var i drift. Kopibygging er viktig for
bevaringen av antikvariske handverksmetoder, men har ikke vaert definert innenfor farteyvernet i
Norge. For rundt 50 &r siden ble det gjort viktige erfaringer med at bruk av originale, eldre,
bevaringsverdige fartay var den mest realiserbare bevaringsformen. I dag oppfattes fartoyvern primeert
som bevaring og bruk av fartey i flytende stand.

Det forste seilende norske fartoyet som ble forsekt bevart er jakten Gjoa. 1 1906 kom jakten Gjoa til
San Francisco etter 4 ha seilt Nordvestpassasjen som ferste fartey. Fartayet ble siden plassert i Golden
Gate Park etter stor innsats fra nordmenn bosatt i USA. Dermed oppstod ogsa det forste
fartoyvernprosjekt gjennom de ’problemer” som knyttet seg til vedlikehold og pleie, samt behovet for
hjelp fra fagpersoner og spesiell handverkskompetanse (Molaug 1988). Gjga ble sendt til Norge i 1972
og kan i dag beskues utenders, pé land, pad Bygdeynes i Oslo.

Polarfarteyet Fram, er det forste norske fartoyet som ble tatt vare pa i sin samtid her i landet. Det
skjedde etter at skonnerten hadde tilbakelagt suksessrike ekspedisjoner til Gronland, Arktis og
Antarktis. Da Fram var i forfall pa begynnelsen av 1930-tallet ble det fra myndighetens side satt krav
om at skipet skulle hugges opp (kondemneres). Som en konsekvens av kravet ble det dannet en komité
av privatpersoner som landsatte fartayet og bygde et hus over det (Molaug 1988). Huset stod ferdig i
1936, og er i dag et av landets mest besgkte museer.

Et av de mindre vellykkede farteyvernprosjektene var kjapet av det siste gjenvaerende norskbygde
stalseilskip, Lindgard, 1 1936. Den tremastede stalbarken ble pa et tidlig stadium i farteyvernets
historie kjopt tilbake til Norge med formél bevaring som minneskute. Etter at krigen startet her i landet
i 1940 ble det imidlertid umulig & ivareta skipet. Norsk Seilskuteklub ga Lindgard i gave til Norsk
Sjefartsmuseum i 1946, men skipet ble kort tid senere oppgitt og solgt som lekter (Bakka 1998).
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Figur 16: Jakten Gjoa var, under ledelse av Roald Amundsen, det forste fartoyet som seilte gjennom Nordvestpassasjen.
Ekspedisjonen nadde Stillehavet i 1906 etter en reise pa over tre ar. Den 70 fot store jakta ble bygd i 1872 i Rosendal og ble
de forste 28 arene brukt i fiskeriene, for Amundsen kjopte den i 1901. Gjoa er et av de forste fartoyvernprosjektene knyttet til
norsk, maritim kulturarv. Foto: Trine Lise Wahl, Riksantikvaren

Interessen for eldre fartay var gkende utover 1900-tallet. De klinkbygde sma, &pne batene ble studert
og utstilt pd museum, samtidig som det ble gjort forsek pa & bevare noen av de sterre seilskutene.
Frem til 1960-tallet hadde de fleste bevaringsprosjektene av de storre fartoyene mislykkedes pa grunn
av de skonomiske problemene som oppstod, og som vokste de frivillige arbeidsgruppene eller
museene over hodet.

11962 ble Norges forste redningsskayte fort tilbake til Norge fra USA og innkjept av Norsk
Sjefartsmuseum (Berntsen 2000). I likhet med Fram var fartgyet konstruert og bygget av den
anerkjente og beremte batkonstrukteren Colin Archer. Malet var & sette redningsskeyten fra 1893
under tak for & bevare den pa land, men det fantes det aldri penger til. Det var i den forbindelse at
ideen om & bevare skeoyten flytende og i bruk ble foreslatt. Det skulle vise seg & vare en svert god
losning for farteyet (Molaug 1988). RS1 Colin Archer seiler fortsatt langs norskekysten i dag, og det
vellykkede bevaringsprosjektet kan anses som starten pa det vi i dag definerer som farteyvern.

Fa ér etter at norsk Sjefartsmuseum hadde kjopt redningsskeyten sank hjuldamperen Skibladner.
”Mjesas hvite svane” hadde siden 1856 gatt i rute pd Mjosa mellom Eidsvoll og Lillehammer og
hadde hatt stor betydning for innlandsbygdenes ferdsel og kommunikasjon. Noen ville sette
Skibladner i et museumsbygg, men det ble til slutt bestemt at farteyet skulle fortsette sin drift pa
Mjesa. Farteyet er i dag verdens eldste dampskip i rutefart og er et av de forste fartoyene i landet som
er blitt fredet etter kulturminneloven.

38



W W A AN ff-ﬂ (BN
! 1 i il il i by | N i 'I‘ .|[""
AN R e A iR il

Figur 17: Skibladner sank i vinteropplag i Minnevika februar 1967. I stedet for & la hjuldamperen g til grunne startet en
entusiastisk gjeng et omfattende bergningsarbeid og et pafelgende, stort istandsettingsprosjekt. Arbeidet de gjennomforte
fortjener all honner i dag. ”Den gamle damen” ses fra akter, og skorsteinen stikker opp fra vannet under hevingsriggen.
Skibladner ble fredet pa 150-arsdagen for jomfruturen 2. august 2006. Fotografiet ble gitt som en gave fra Anne Marie Hoem
i forbindelse med jubileet.

Det var mange tiltak som ble iverksatt for & bevare gamle fartay pa 1960-tallet. Ved & ta de eldre
fartgyene i bruk hadde man funnet frem til en realiserbar méte a ivareta dem pa. I stedet for & trekke
dem pa land og bygge kostbare hus over enkelte av dem kunne flere bevares i drift. Dette har siden
veert regelen og tilferer fartoyene en verdi langt utover verdien som kulturhistorisk kilemateriale pa
land. Gjennom anvendelse bevares ogsa den immaterielle kulturarven i form av opplevelse og
kunnskap om bruk, drift, vedlikehold og istandsetting. Fartayene er i tillegg en viktig del av et
tidligere maritimt kulturlandskap. 1960-arene ble en viktig periode for farteyvernet pa grunn av den
nye maten 4 ivareta eldre fartey pé, og var innledningen til fagdisiplinen farteyvern som omfatter
fartoy i flytende stand.
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5.2 Det frivillige engasjementet

Engasjement fra frivillige organisasjoner og enkeltpersoner har vaert avgjerende for bevaringen av
gamle fartey, og det frivillige engasjementet blir ofte omtalt som “baerebjelken” i farteyvernet. Det
frivillige engasjement bestar av lag, stiftelser, venneforeninger og andre sammenslutninger hvor
enkeltpersoner frivillig har gétt sammen for pé ideelt grunnlag & arbeide mot felles mal. Frivillige
organisasjoner er viktige samfunnsakterer, og det lokale og frivillige engasjement gir viktige korrektiv
til ulike deler av den offentlige forvaltningen, jf. St.meld. nr. 16 (2004 - 2005) Leve med kulturminner.

Etableringen og utviklingen av interesseorganisasjonene innen fartgyvern og kystkultur kan betraktes
som historien om pionerenes innsats, og startet for alvor pa 1960-tallet. Entusiastiske enkeltpersoner
og grupper hadde blitt eiere av bevaringsverdige fartay og hadde startet ressurskrevende
restaureringsarbeider. Det ble da et behov for en bevisstgjering i samfunnet om at farteybevaring ogsa
matte veere av offentlig interesse i trad med annet kulturminnevern. Resultatet var at organisasjonene
startet 4 fremme fartgyverninteresser ovenfor myndighetene (Berntsen 2000).

Fram mot 1970-tallet hadde mange veert vitne til at tradisjonelle norske bruksbéter var tatt ut av bruk,
at de var blitt ombygd eller forfalt. Lokallagene av Forbundet KYSTEN har senere tatt vare pa mange
av de mindre fartoyene og bruksbatene. Den landsomfattende organisasjonen ble stiftet i 1979, og er et
resultat av at "Bétlaget” og “Forening for bevaring av eldre seilfartey” ble slatt sammen til en
organisasjon’.

11984 ble det pa initiativ fra Miljeverndepartementet arrangert et seminar hvor det offentlige
kulturminnevern, sjefartsmuseene og farteyvernere fikk anledning til & diskutere fartgyvernets status
og fremtid. Seminaret hadde som mél & finne lgsninger pa hvordan arbeidet med farteyvernet skulle
struktureres. En av konsekvensene var at det ble besluttet at de enkelte fartoyvernprosjektene métte
organiseres i en landsomfattende forening. De frivillige kreftene samlet seg i etterkant i Norsk
Forening for Fartayvern (NFF) (Farteyvernet 1994, Norsk Forening for Fartayvern 2000). Foreningen
har siden 1985 veert en sentral interesseorganisasjon for eiere av fartey og har arbeidet opp mot
myndighetene for & bedre fartgyeiernes rammebetingelser.

Frivillig innsats har veert drivkraften i det norske fartayvernet. NFF papeker i sin utredning om
”Eierens rolle” (se vedlegg) at det frivillige engasjementet er i endring. Interesseorganisasjonen
trekker videre frem at samfunnsendringer de senere ar kan vare en medvirkende arsak til de negative
endringene i frivillig sektor. NFF papeker videre at det er viktig & finne gode og virksomme tiltak som
kan stimulere til fortsatt frivillighet innen farteyvernet (Norsk Forening for Farteyvern 2009:121Y).

5.3 Det statlige engasjementet

Staten har veert engasjert i fartoyvernet siden 1967. Skonnerten Svanen var det forste
bevaringssverdige fartgyet som fikk statlige midler til istandsetting. Midlene ble gitt fra Norsk
Kulturrad, og de péfalgende 12 arene bevilget Norsk Kulturrad cirka 2 millioner kroner av
kulturfondmidlene til bevaring av gamle fartey (Bjerkvik 1979).

“Fartoyutvalget” og den forste nasjonale utredningen

Fram til slutten av 1970-tallet ble tilskuddsmidlene bevilget uten en enhetlig politikk eller strategi,
men ut i fra enkeltsgknader. Det ble nedvendig & opprette et organ som kunne fremme en plan for
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bevaringspolitikken samt hjelpe til med radgivning om restaureringsarbeid, gi ekonomisk statte og
skaffe en oversikt over hva som fantes av bevaringsverdige fartoy.

11977 ble en arbeidsgruppe av fagpersoner etablert, og det nyetablerte Fartgyutvalget” skulle
samarbeide med Miljoverndepartementet. Departementet skulle hvert ar stille et belap til disposisjon
for farteybevaring, og “Fartgyutvalget” skulle lage en innstilling om hvilke fartey som fortjente
bidrag. Farteyutvalget utarbeidet i 1978 innstillingen “Bevaring og bruk av gamle fartey”.
Innstillingen skulle i grove trekk vise seg & vare retningsgivende for det statlige engasjement i
fartoyvernet frem til i dag, og underbygger den praksis som har vert fort i forvaltningsapparatet siden
1979. Det ble blant annet i innstillingen papekt at det ikke ville veaere riktig & sette en grense for
fartoyenes sterrelse verken oppover eller nedover. Oppover ville grensen gi seg selv pa grunn av
okonomien, mens det nedover ble papekt at:

”Smd fartoy vil det vera lettare d ta vare pd utan spesielle stottetiltak. 1 tillegg kjem at ei relativt stor
mengd av dessa smd fartoya er sikra pd museum. Utvalet har difor halde dei mindre typane utanfor i
framlegget til bevaringsplan. (...). Men ein foreset at det offentlege ogsd foler ansvar for desse typane,
slik at eit representativt utval kan bli sikra og bevarte pd ein forsvarleg mdte” (Bjerkvik 1979:15,16).

Begrepet fartoyvern har saledes i ettertid avgrenset seg til bevaring av fartey i flytende stand og
fortrinnsvis de over 12 meter. Sterrelsesbegrensningen, eller utelatelsen av fartey under 12 meter, vil
imidlertid métte vurderes pa ny i lys av innholdet i, og bakgrunnen for, den nye lovhjemmelen for
fredning av bater som ble gjort gyldig fra 2000, jf. Kulturminneloven § 14a og Ot. prp. nr. 50 (1998 -
1999) Om lov om endringer i lov av 9. juni 1978 nr. 50 om kulturminner.

Et annet viktig elementet i innstillingen fra 1979, men som siden ikke har blitt fulgt opp i stor grad, er
at man ved utvelgelse av fartey til bevaring ogsa skal felge med pa de farteyene som blir bevart pa
land. Dette for & sikre at de ulike fartoytypene og kategoriene er representert i en nasjonal
sammenheng.

Det tredje viktige elementet var at farteykomiteen vedtok at en navngitt gruppe fartoy skulle innga i en
sékalt “nasjonal grunnstamme” (se figur 27). Det viste seg raskt at ideen om & bevare et statisk antall
fartey ikke var hensiktsmessig. ”Grunnstammen” pa 21 fartoy gkte raskt i omfang, og fem &r senere
ble nermere 50 fartgy foyd til ”grunnstammen” (Miljeverndepartementet 1984). Antallet har siden gkt
gradvis frem til i dag.

Miljeverndepartementet (MD)

4

Direktoratsarbeid +
— saksbehandling,
- radgivning, befaringer,
tilskudd m.m.

Riksantikvaren
(direktorat og faglig organ for MD)

N Farteyvernforvaltning

A

Saksbehandling, radgivning,
» befaringer, m.m. etter
kulturminneloven

Fylkeskommune
(bygningsvern og arkeologi)

Figur 18: Farteyvernforvaltningen er sentralisert, det vil si at den ikke er delegert til fylkeskommunen slik som andre deler av
kulturminnevernet.
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Miljoverndepartementet og ”Minnemyntutredningen”

Miljeverndepartementet fikk overfort det statlige ansvaret for fartoyvernet i 1986, men hadde hatt et
midlertidig ansvar for farteyvernet fra 1980 til 1983. Fra 1983 til 1986 hadde Norsk Kulturrad og
Miljeverndepartementet hatt en preveavtale om at det faglige ansvaret skulle ligge hos Norsk
Kulturrads farteyutvalg. I 1983 ble det over Miljgverndepartementets budsjett eremerket 1 million
kroner til fartayvernet, og arbeidet med fartoyvern ble dermed en akseptert del av kulturminnevernet
(Miljeverndepartementet 1984).

I statens andre utredning om farteyvern, ”Minnemyntutredningen” av 1984, utarbeidet en faggruppe
fra museer og forvaltning en ny innstilling om farteyvernet for Miljeverndepartementet. Det ble her
blant annet understreket at det var nedvendig a opprette et offentlig radgivnings-, veilednings- og
tilsynsapparat. Den offentlige fartoyvernforvaltningen ble dermed et faktum og bestod aret etter av en
bemanning pa to personer.

Riksantikvarens arbeid i korte trekk etter 1989

Riksantikvaren ble i 1988 et direktorat under Miljoverndepartementet, og det statlige
forvaltningsansvaret for fartoyvern ble overfort Riksantikvaren aret etter. Riksantikvaren har siden hatt
ansvar for & gi faglige bidrag til departementets arbeid med kulturminnevern. Riksantikvaren har de
siste 20 arene foretatt en fordeling av de statlige midlene som Stortinget har bevilget til fartoyvern
over statsbudsjettet. Midlene har, i trdd med bevaringspolitikken, blitt fordelt pé et utvalg fartey med
kulturhistorisk verdi, og har siden 1996 ogsa bidratt til drift av de tre nasjonale farteyvernsentrene. I
tillegg har en mindre del av bevilgningene siden 2001 gtt til utvalgte fylkeskommuner gjennom en
forseksmodell for & styrke det regionale engasjementet innen farteyvern (se neste avsnitt).

Riksantikvarens forste handlingsplan Femars handlingsplan for fartayvernet ” ble utarbeidet i 1995/6.
Det var da 144 verneverdige fartgy og 11 millioner kroner til fartayvern over statsbudsjettet.

Miljeverndepartementet besluttet i 1995 at et begrenset antall farteyvernsentre burde kunne pata seg
oppgaver for & sikre og viderefere den hdndverksmessige kompetansen innen farteyvernet, jf. Finans
og Tolldepartementet (1995) St.prp. nr. 1. Tillegg nr. 9 (1994 - 1995). Det ble i samme proposisjon
foreslatt at utvalget burde bygge videre pa det arbeid som er nedlagt i etableringen av Hardanger
fartoyvernsenter, Gratangen batsamling for bevaringsoppgaver pa trefartayer, samt Bredalsholmen ved
Kristiansand for arbeidet med stélskip.

En av konsekvensene av Riksantikvarens forste handlingsplan var etableringen av de tre nasjonale
fartoyvernsentrene. Formélet med etableringen av de nasjonale fartayvernsentrene var at sentrene
skulle ivareta handverkskompetanse for bygging, vedlikehold og reparasjoner av tre- og stalskip.

12000 ble det vedtatt en lovendring som gjer det mulig & gi fartey et lovhjemlet vern etter
kulturminneloven. Inntil dette tidspunktet var det kun sunkne fartey eldre enn 100 ar som hadde et
juridisk vern. Det ble samtidig vedtatt & sette en lavere aldersgrense for "utferselsforbudet” av bater
med hjemmel i kulturminneloven. Aldersbegrensningen ble redusert fra 100 til 50 ar. I 2009 ble
forskriften endret, men den "flytende” aldersbegrensningen for fartey ble staende.

Riksantikvarens utga en ny handlingsplan for farteyvernet i 2002. P& det tidspunktet var antallet
verneverdige fartey okt til 175. De to forste fartoyene ble fredet i 2006'°, og de neste tre fartoyene ble
fredet i 2009'". Ved utlopet av 2008 var antallet vernede fartey okt til 211. Det har i forvaltningen
siden midten av 1990-tallet vaert avsatt halvannet arsverk til fartayvern hos Riksantikvaren, mens det
per 2010 er litt i underkant av to &rsverk avsatt til fartayvern. Bemanningen dekker hele landet.

' Hjuldamperen Skibladner og bilfergen Skdnevik.
" Jernbanefergene D/F Ammonia og M/F Storegut samt bilfergen B/F Gamle Kragero.
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Figur 19 a og b: @verst en oversikt over arlige, statlige bevilgninger til farteyvern i tusen kroner for perioden 1975 —2010.
Det samlede behovet for bevilgning til farteyvern ble i Riksantikvarens forrige handlingsplan (2002 — 2006) beregnet til
rundt 40 mill kroner. Over en 5-ars periode har seknadsummen til farteyvernprosjekter fordoblet seg fra omkring 80
millioner kroner i 2005 til 160 millioner kroner i 2010 (figur nederst). Bevilgningene til fartayvern over statsbudsjettet ble for
2009 okt fra 32 til 42 millioner kroner (i tillegg ble 10 millioner kroner bevilget gjennom regjeringens “tiltakspakke” i
forbindelse med finanskrisen i 2009).

5.4 Fylkeskommunenes engasjement

Norsk kulturminneforvaltning har siden 1990 hatt en lovfestet ansvarsdeling mellom stat,
fylkeskommuner og landsdelsmuseene. Disse tre forvaltningsorganene fikk i 1990 myndighet etter
kulturminneloven pa omrader innenfor bygningsvern og arkeologi. Det var pa det tidspunktet ikke
aktuelt & delegere fartgyvernet da vernedisiplinen hverken hadde egen lovhjemmel i kulturminneloven
eller var et serlig prioritert arbeidsfelt fra politikere og kulturminneforvaltning. Situasjonen har
imidlertid endret seg betraktelig for fartoyvernet siden den gang. Fartoyvernet har blitt et prioritert felt
fra politikere, jf. Soria Moria-erkleringen (2005), St.prp. nr. 1 (2007-2008) og St.prp. nr. 1 (2008-
2009). Fagfeltet har ekspandert og utviklet seg i betydelig grad og det fikk i 2000 egen lovhjemmel til
a frede fartoay, jf. kulturminnelovens § 14a. Dette sett i ssmmenheng med den nye
forvaltningsreformen, jf. St.meld. nr. 25 (2008-2009) Lokal vekstkraft og framtidstru Om distrikts- og
regionalpolitikken, som sgker & delegere mer ansvar til regionene, anses det né som et riktig tidspunkt
a vurdere om fylkeskommunene ber overferes mer ansvar innen fartgyvernet.

Det er laget farteyvernplaner for mange fylker. More og Romsdal var tidligst ute og utga egen
fartgyvernplan for sitt fylke i 1987. Totalt har ni fylker farteyvernplaner knyttet til seg, hvorav seks av
fylkene ligger i den sakalte SAVOS-regionen som har en felles plan. SAVOS-planen legger foringer
for en sékalt "overforingsmodell”, og denne har vert grunnleggende for forseksordningen som
omfatter noe delegering til regionalt niva.
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5.4.1 ”SAVOS-planen”

”SAVOS” var tidligere et samarbeidsorgan for seks fylkeskommuner langs Ser- og Vestlandet, og
regionen strekker seg fra og med Aust-Agder i ser til Mere og Romsdal i nord. Farteyvernplanen for
SAVOS-regionen ble utarbeidet av Norsk Sjefartsmuseum og lansert i 2000. Pé det tidspunktet hadde
Riksantikvaren forvaltet det offentliges ansvar for farteyvern i 11 ar, og det ble i planen fremmet
spersmal om farteyvernet skulle fortsette & ha en like stor tilknytning til Riksantikvaren. I lys av dette
ble det foreslatt at det offentlige ansvaret for farteyvern i en viss grad skulle delegeres til
fylkeskommunene. To konkrete modeller ble foreslatt: "Overferingsmodellen" og
"Samarbeidsmodellen".

”Overforingsmodellen” inneberer at fylkeskommunale bevilgninger til bevaringsverdige fartoyer
utleser et tilsvarende belop fra Riksantikvarens farteyvernmidler. Fylkeskommunen fordeler belapet
og har hovedansvar for veiledning og oppfelging av farteyeiere.

"Samarbeidsmodellen" omfatter et samarbeidsprosjekt mellom fylkeskommunene. Modellen
inneberer a definere seks store fartaytyper/-kategorier som har vert spesielt typiske for SAVOS-
regionen. Dette skulle da vere fartoytyper som i dag ikke er tilfredsstillende representert i SAVOS-
omradet. Formalet var at det skulle kunne bevares et utvalg av de sterre farteyene som er for
ressurskrevende til & kunne bevares i hvert fylke. Fartoyene skulle ha tilherighet i hvert sitt fylke, men
innga i et mobilt formidlingsopplegg for hele omradet. Ogsé for denne modellen ble det lagt opp til
delt finansiering mellom fylkeskommune og stat (Norsk Sjefartsmuseum 2000).

SAVOS-planen har ikke vert palagt fylkeskommunene, og politiske beslutninger og disponeringer i
hver fylkeskommune har péavirket fartoyvernet ulikt. "Overfaringsmodellen” er blitt iverksatt i fire av
SAVOS-fylkene. Samarbeidsorganet ”SAVOS” oppherte i etterkant av lanseringen av planen.

600 000
500 000
400 000
300 000 -
200 000 -
100 000 -
04
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
| Vest-Agder 250 000 450 000 500 000 500 000 439 000 500 000 500 000 500 000 500 000
® Rogaland 0 300 000 300000 300000 300000 300000 300000 300 000 300 000
B Hordaland 0 0 400 000 450 000 440 000 450 000 440 000 440 000 440 000
B Sogn og Fjordane 0 300 000 300 000 300 000 300 000 200 000 200 000 400 000 100 000

Figur 20: Sektordiagram som viser tildeling fra Riksantikvaren (2001 - 2009) over “overforingsmodellen” i SAVOS-planen.

Fylkeskommunene har i samme periode bevilget tilsvarende eller mer til fartoyvern. Diagrammet viser de fylkeskommunene
som har benyttet seg av ordningen. Mere og Romsdal fylkeskommune vedtok a ikke slutte seg til planen, mens Aust-Agder

fylkeskommune vedtok i 2002 & slutte seg til planen, men benyttet seg aldri av ordningen.

44



Det ble i 2009 gjennomfort en evaluering av resultatene av ”Overforingsmodellen” i SAVOS-planen.
Rapporten er gjort pa oppdrag av Riksantikvaren og utfert av Hordaland fylkeskommune”, jf.
Regionalt fartoyvern. Evaluering av overforingsmodellen 2009 ved Hordaland fylkeskommune pa
oppdrag fra Riksantikvaren.

Det foregér i enkelte av ’SAVOS-fylkene” stor aktivitet innen farteyvern, og planen synes & ha skapt
okt optimisme blant farteyeiere da det samlet sett har veert storre muligheter for ekonomisk stette.
Noen av fylkeskommunene har i preveordningen engasjert seg sterkere i farteyvernet gjennom
politiske feringer og utvidede personalressurser. Rapporten viser i tillegg at faglig og praktisk
veiledning fra fylkeskommunene har styrket fartoyeiernes muligheter til skonomisk stette fra privat
naeringsliv, banker og fond. De involverte fire fylkeskommuner har siden oppstart av modellen gitt
faste bevilgninger Som resultat har fylkeskommunene tilfort i anslagsvis 10 millioner til fartayvern i
de fire provefylkene i perioden 2001 - 2009.

Rapporten konkluderer med at overferingsmodellen har styrket og motivert til sterre regional innsats i
fartoyvernet, at den har styrket regional fagkompetanse pa farteyvern, at den har gitt bedre
samhandling mellom nasjonalt og regionalt niva, at den har gitt bedre kontakt med frivillig sektor og
sist men ikke minst at modellen har tilfort farteyvernet okte midler. I tillegg har Riksantikvaren fatt
noe avlastning i enkeltsaksbehandlingen.

Konklusjonene i evalueringen er meget positive og viser at det regionale fartayvernet er styrket
gjennom oppfelgingen av ”Overfaringsmodellen” i SAVOS-planen.

12 av 19 instanser innen regionalforvaltningen hadde heringsuttalelser til utkast til ny verneplan for
fartey (i lopet av desember 2009 og januar 2010). De administrative” uttalelsene berer samlet sett
preg av en positiv holdning til delegering av forstelinjeansvaret (enkeltsaksbehandlingen) innen
fartgyvern (se appendiks 8 for oversikt over heringsuttalelsene).
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6 STATUS: DEN VERNEDE FLATEN OG FAGLIG
STASTED

“"Mangfoldet av kulturminner og miljeer skal forvaltes og tas vare pd som bruksressurser og som
grunnlag for kunnskap, opplevelse og verdiskapning. Et representativt utvalg av kulturminner og
kulturmiljoer skal tas vare pd i et langsiktig perspektiv.(...) Den geografiske, sosiale, etniske,
neeringsmessige og tidsmessige bredden i de varig vernete kulturminnene og kulturmiljoene skal bli
bedre...”

St.meld. nr. 16 (2004 — 2005) Leve med kulturminner.

6.1 Representativitet

Begrepet “representativt utvalg” kan brukes pa to nivaer, bade som overordnet kriterium og som
kriterium for vurderinger av enkeltfartay. P4 overordnet nivé skal et representativt fartayutvalg besta
av ulike fartoytyper som vurderes béde ut i fra konstruksjon og funksjon. Et representativt utvalg
fartoy skal bevares for & gjenspeile landets tradisjoner innen sjofart, fiskeri og @vrig maritim
virksomhet. Et representativt utvalg skal omfatte det sjeldne og vanlige fra hver historiske periode, og
vise utviklingen over et lengre tidsrom. Nér nye fartay velges, ut i fra type og/eller funksjon, gkes
representativiteten. Utvalget skal vaere bredt nok til & belyse hvordan samfunnet har utviklet seg over
tid. Ved styrking av representativiteten er det valgt ut flere like fartoy av samme type og funksjon.

Nar det gjelder vurderinger og prioriteringer av enkeltfartey, ma forvaltningen kunne begrunne
hvorfor et fartey har sterre verneverdi enn et annet. Et fartay, eller deler av det, skal kunne relateres til
flere utvelgelseskriterier. De ulike kriteriene kan delvis overlappe og underbygge hverandre, og
enkelte kriterier kan tillegges storre vekt enn andre. Kriterier som autentisitet, sjelden, typisk, fysisk
tilstand, alder, identitetsverdi, kontinuitet, historisk kildeverdi, symbolverdi, tilherighet
lokalt/regionalt, miljo og bruks- og opplevelsesverdi er sentrale i en slik vurdering.

Autentisitet

Utvalgskriteriet autentisitet er vesentlig. Et fartey som har stor grad av autentisitet fra
byggetidspunktet og/eller fra sin driftsperiode har hey kulturhistorisk verdi. Innen
kulturminneforvaltningen stér autentisitet for ekthet og troverdighet. Uheldige endringer kan ha blitt
pafert, og i de tilfellene kan integritet (helhet) og autentisiteten vaere redusert.

Et fartay fra slutten av 1800-tallet har for eksempel hey kulturhistorisk verdi med spor av slitasje, bruk
og funksjonalitetstilpasninger fra sin driftstid. Ombygginger og overgangsformer har stor kildeverdi.
En batkopi kan i motsetning bli et forenklet bilde av et fartay slik ettertiden har tolket at det i sin tid
var.

Konstruksjoner uansett materialtype er forgjengelige. Ofte er deler av en konstruksjon erstattet med
nye materialer. Det er da et vesentlig kriterium at reparasjoner og vedlikehold er gjennomfort i
samsvar med opprinnelig utfarelse (prosessuell autentisitet). [ forbindelse med fredning etter
kulturminneloven, er autentisitet et av de kriteriene som tillegges storst vekt.
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Figur 21: Havnebildet i Oslo: En blanding av eldre fartey med hey kulturhistorisk verdi og fartey som er ombygget til
chartertrafikk uten hensyn til antikvariske prinsipper. Foto: Trine Lise Wahl, Riksantikvaren

Fysisk tilstand

Det ma vurderes om fartgyet er i en slik fysisk tilstand at det lar seg bevare som kilde til kunnskap og
opplevelse. Star man overfor valget mellom & ta vare pa to fartey av samme type, vil man normalt
velge & bevare det som er best vedlikeholdt og har mest originalt materiale. Dersom en farteytype er
underrepresentert pa landsbasis, eller er sjelden, vil man likevel kunne forsvare & ta vare pa et fartoy
som 1 utgangspunktet er i darlig forfatning. Dette viser at kriteriene ikke kan sees isolert fra hverandre.

Symbolverdi, sammenheng og miljo

Mange fartey har serlige kvaliteter gjennom & gi sine omgivelser en felelse av gjenkjennelse og
tilharighet. Dette kan 1 hovedsak knyttes til to forhold: Enten til konkrete begivenheter eller personer,
eller til tradisjon/kontinuitet i bruk av et omrade. Et fartoy som har inngétt i omgivelsene over lang tid
og som har blitt identifisert med stedet i en slik grad at det er utenkelig & fjerne eller endre det er
eksempelvis hjuldamperen Skibladner. Skipet har med sine 150 ar i rutefart blitt en del av det
maritime kulturlandskapet rundt Mjesa. Polarskuta Fram knyttes eksempelvis til konkrete, store,
nasjonale begivenheter samt beundrede polfarere og vitenskapsmenn (bl.a. Fridtjof Nansen, Otto
Sverdrup og Roald Amundsen).

Et verneobjekt har stor kulturhistorisk verdi i et miljo det har inngatt i over lang tid eller i en viktig
periode. Det er mange eksempler pé at kulturminneforvaltningen vedtar vern hvor samfunnskontekst
og det miljo som et fartey inngér i vektlegges. Riksantikvaren fredet eksempelvis fergene D/F
Ammonia og M/F Storegut 12009, hvor stor vekt ble lagt pa den viktige rollen fergene har hatt i et
sterre transportsystem med nasjonal verdi. Det samme gjelder vernet av dampbéten D/S Turisten som
har en antikvarisk viktig rolle, ikke bare i seg selv, men ogsa for helhetsbildet av Haldenvassdraget.

Frivillig innsats som utvalgskriterium

Kulturminneforvaltningen ser pa de frivillige som er viktig ressurs. Fartgyvernet har i forste rekke blitt
fremmet av frivillige med kulturhistorisk engasjement. Fra et kulturminnefaglig stasted har dette
samtidig fort til at utvelgelse av nye verneobjekter er foretatt pa bakgrunn av prosjekter som er
omfattet av stort lokalt eller regionalt engasjement. Utvalget har ikke i stor grad blitt et resultat av
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kulturminneforvaltningens helhetsforstaelse eller prioriteringer ettersom forvaltningen ikke har
gjennomfort systematiske registreringer av bevaringsverdige fartay siden begynnelsen av 1980-tallet.
Fartgyutvalget er derfor til dels blitt et resultat av at farteyeiere, i form av aksjeselskap, museum,
stiftelser eller enkeltpersoner, har tatt kontakt med Riksantikvaren for radgivning og ekonomisk stette.
Forvaltningen har derfor vurdert et utvalg fartey hvor eiere har tatt kontakt — ikke ut i fra prioriteringer
gjennom en helhetsforstaelse av hvilke objekter som ut i fra en gitt tid ber vernes.

Gode resultater av omfangsrike istandsettingsprosjekter er oftest en direkte konsekvens av at
engasjerte eiere og frivillige har lagt ulennet innsats og private midler i1 prosjektet — oftest i tillegg til
okonomisk tilskudd fra Riksantikvaren. Frivillig innsats er en viktig medvirkende faktor til at storre
prosjekter far prioritet fra kulturminneforvaltningen. Utvalgskriteriene med mal om representativitet
kombinert med forvaltningsapparatets avhengighetsforhold til frivillig innsats er derfor en utfordring.

Fartaylisten som verktoy til d vurdere representativitet

De vernede fartgyene er registrert i en landsomfattende farteyliste (appendiks 5). Ut i fra denne
”fartgylisten” kan man trekke ut informasjon om farteynavn, kallesignal, kategori, bruttotonnasje,
byggeér, fremdrift, skrogmateriale, eierform, hjemfylke og vernestatus. Det har i lang tid vert mal om
etablering av et bedre dataverktey for & kunne hente ut informasjon om fartayene, og for & ta stilling til
representativiteten. Fartaylisten er imidlertid begrenset i dataomfang og er darlig egnet.

Figur 22: Dampskipet Turisten loftes ut fra hallen og inn i flytedokka hos verftet Hansen & Arntzen Co AS ved Langesund
varen 2009. I bakgrunnen ses D/S Victoria som har gatt pa Telemarkvassdraget siden 1882. Foto: Reidar Peersen
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6.1.1 Farteykategorier

Pr 1. januar 2010 var det pa “farteylisten” oppfert 219 fartey, hvorav fem fartey er fredet. Fartoyene er
kategorisert ved hjelp av samlebegrepene fiske/fangst, frakt, fritid, passasjer og spesialfartey (se
farteyliste i appendiks 5). Kategorien spesialfartey er en samlebetegnelse for alle de fartoyene som
ikke faller i de gvrige fire kategoriene. Spesialfartoy er opprinnelig en restkategori” som brukes av
Sjefartsdirektoratet, og har med sertifikattilpasninger & gjore. Kategorien er derfor ikke bestemt ut i fra
funksjon, men er allikevel en nyttig samlebetegnelse for kulturminneforvaltningen. Kategorien
omfatter blant annet los - og redningsfartey med treskrog og slepebater i stdl med
motor/dampmaskineri.

Fiskefartayene utgjor 37 % av den vernede flaten. Den nest sterste farteykategorien er passasjerfartoy
som utgjer 23 % av antall fartey pa listen. Spesialfartoy utgjer 21 %, men er en sammensetning av
flere ulike fartaytyper og ber ikke regnes som egen fartgykategori. Fraktefartgy, som har spilt en stor
rolle for landets naringsliv, er representert ved 13 %, og fritidsbater utgjor 6 %.
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Figur 23: Diagrammet viser ssmmensetningen av kategoriene pa Riksantikvarens farteyliste i 2010 (januar) og i 1995. Det
har over en 15-drs-periode forekommet en betydelig okning i farteykategoriene fiske-/fangst, passasjer og “spesialfartay”. I
perioden 1995 — 2010 har den vernede flaten okt med 79 fartey.

Fiskerimyndighetenes kondemneringsordning for effektivisering av fiskeflaten star i motsetning til de
verneinteresser som Riksantikvaren ivaretar. Nar det gjelder fiskeflaten har farteyvernforvaltningen
veert mindre kritisk til utvalget enn ved andre fartoykategorier pa grunn av kondemneringsordningene.
I mange tilfeller hvor fiskefartoy har utgatt av ordinaer drift, og hvor et fartey har hatt kulturhistorisk
verdi, har farteyet blitt unntatt kondemnering p& bakgrunn av Riksantikvarens anbefaling. Nye eiere
har i slike tilfeller kunnet ta over fartagyet til annen drift enn fiske (mer om kondemneringsordningen
og fiskeflaten i avsnitt 6.1.5).
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6.1.2 Geografisk fordeling

Geografisk fordeler de vernede fartoyene seg med 24 % i Nord-Norge, 14 % i Midt-Norge (her
definert forenklet til Mare og Romsdal og Trendelagsfylkene), 34 % pé Ser- og Vestlandet (Aust-
Agder til Sogn og Fjordane) og 28 % pa Qstlandet (Dstfold til Telemark inklusive innlandsfylkene).

Da Norsk Kulturrads innstilling ble utgitt i 1979 befant over halvparten av fartayene seg i
Oslofjordomradet. Vel 2010, 30 ar senere, befinner flesteparten av farteyene seg pa Ser- og
Vestlandet. Av disse er en stor andel i kategorien passasjerfartay og fiske- og fangstfartay. Ostlandet
er det omradet som har den jevneste fordelingen av fartaykategorier. Den sterste fartaygruppen
befinner seg i Nord-Norge og er et resultat av at Riksantikvaren har stilt seg positiv til medvirkning for

a redde” autentiske, eldre fiskefartoy utgétt fra neringsinnbringende fiskerivirksomhet (mer utdypet i
avsnitt 6.1.5).

W Fiske/Fangstfart. @ Fraktfartey O Fritidsbat m Passasjerfartoy m Spesialfartay

Figur 24. Vernede fartoy fordelt pa fylke og kategorier pr 1. januar 2010: Nord-Norge (Nordland, Troms, og Finnmark) har
totalt 52 fartey pa vernelisten, Midt-Norge (Mere og Romsdal, Ser-Trendelag, Nord-Trendelag) har 30 fartey, Ser- og
Vestlandet (fra og med Aust-Agder til og med Sogn- og Fjordane) har 75 fartey, mens @stlandet (Telemark - @stfold) har 61
fartoy. Sterst skjevhet innen kategoriene er det i Nord-Norge, hvor den klart sterste kategorien, fiske- og fangsfartey, er
dominerende. Fritidsfartey er den kategorien det er faerrest eksemplarer av, og de fleste befinner seg pa Qstlandet.

Totalsummen av seknadene om gkonomisk stette per fylke gir ikke et riktig bilde av aktiviteten innen
fartoyvernprosjekter per fylke. Selv om det er farteyeiere som sender sgknader til Riksantikvaren, er
det noen fylker som hvert ar har haye seknadssummer til et eller to bestemte og kostnadskrevende
fartey. Fra Vest-Agder er det eksempelvis fra den ordinaere tilskuddsposten (Kap 1429 post 74) sekt
om midler til feerre bestemte fartgy, mens fylkene Rogaland og Hordaland arlig har sekt om midler til
opp mot 20 fartey i hvert fylke. Seknadssummene per prosjekt varierer fra flertallige millioner kroner
til noen tusen kroner.

Ser man bort fra de enkeltvise SAVOS-tildelingene er Hordaland det fylket som har flest
fartoyprosjekter som har fatt ekonomisk stette fra Riksantikvaren (20), mens Rogaland har nest flest
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(19). Nordland og Troms har henholdsvis 17 og 13 farteyvernprosjekter som har mottatt ekonomisk
stotte. Bortsett fra Oslo og Mere og Romsdal, som har henholdsvis 17 og 11 prosjekter som har
mottatt gkonomisk stette fra Riksantikvaren, ligger hvert enkelt av de resterende fylkene pa godt under
10 prosjekter.

Finnmark, som har en lang og kompleks fiskerihistorie, har kun tre fartey med vernestatus. Naturgitte
forhold (ver og kyst) og spredt bosetning gjer det vanskelig & holde hay aktivitet innen farteyvern i
fylket. Fylker som ikke har lang kyst, eller kun innlandsvann, som Buskerud, Hedmark og Oppland,
har naturlig nok ogsa kun enkelte fartoyvernprosjekter knyttet til seg.

Det eksisterende utvalget av vernede fartoy er et resultat av at farteyene har driftige og kulturhistorisk
interesserte eiere, og er ikke i serlig grad styrt av den statlige forvaltningen med mal om geografisk
representativitet.

Figur 25: Havnen i Henningsvear (Heimsundet) kI 17:30 1.september 2008. Det er neermest ingen fiskefartey av den eldre
typen med treskrog igjen. Foto: Trine Lise Wahl, Riksantikvaren

Figur 26: Havnen i Henningsvear (Heimsundet) pa 1960-tallet. Det vrimler av sma, tradisjonelle fiskefartey. Utviklingen fra
mange til neermest null har gatt rakst pa 50 ar. Statistikk fra Fiskeridirektoratet viser at fiskeflaten de siste 10 arene (2000 -
2010) er halvert. Foto: Anette Mehren, Riksantikvaren
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6.1.3 Alder

Fartoy med hey alder stér i en sarstilling ved at de er kilde til kunnskap om tekniske lgsninger som er
lite dokumentert. Kildeverdien til et fartay, bade konstruksjonen og tekniske lgsninger, forteller samlet
om en gitt tid og virkesteds kultur, teknologinivé, gkonomi og til dels klima. P4 Riksantikvarens
farteyliste finnes det, pr 1. januar 2010, 39 fartey som er bygget fra 1840 — 1899, 128 fartey med
byggedr fra 1900 — 1949 og 50 fartey som er bygget fra 1950 — 1978'%. Det er et fartoy pa listen hvor
det ikke er mulig a oppdrive byggear (det gjaldt ogsa for tidligere eiere). Til sammenligning er det i
Norsk ordinaert skipsregister (NOR) pr 2009 registrert 188 fartoy i drift som har byggear for 1900".
Av de totalt 15.000 farteyene som er i registeret, har 1 562 fartey byggetidspunkt 1900 — 1949, mens
12 222 er bygget etter 1950. De gvrige 126 fartayene har ikke oppgitt byggeér.

Navn Byggeir | Type Oppr. funksjon | Hjemsted 1984 2002 2009

1 | Anna af Sand 1840 jakt frakt Stavanger Vernet Vernet Vernet
2 | Anna Rogde 1868 skonnert frakt Oslo/Harstad Vernet Vernet Vernet
3 Bilfergen 1921 ferge passasjer Sendeled Vernet Vernet Vernet
4 | Bjoren 1867 d/s passasjer Byglandsfjord Vernet Vernet Vernet
5 g;’izllrene of 1840 jakt frakt Oslo Vernet Vernet Vernet
6 | Boroysund 1908 d/s passasjer Oslo Vernet Vernet Vernet
7 Christiane 1879 galeas frakt Drammen Vernet Vernet Vernet
8 Colin Archer 1893 skoyte redning Oslo Vernet Vernet Vernet
9 | Feie 1893 skoyte redning Skjervey il;l;rel;rtl;ifs' Vernet Vernet
10 | Havnoy 1890 galeas fangst/frakt Tonsberg Vernet Vernet Vernet
11 | Heland 1937 m/kutter fiske Alesund Vernet Vernet Vernet
12 | Kysten 1 1909 d/s passasjer Tonsberg Vernet Vernet Vernet
13 | Nordsjo 1899 skoyte los/fiske Sandnes {/kel;s;rtl:;fs‘ — —

14 | Pauline 1897 jekt frakt Steinkjeer Vernet Vernet Vernet
15 | Skibladner 1856 d/s pass/fiske Eidsvoll/ Minnesund | Vernet Vernet Fredet
16 | Stormer 1909 listring fiske Oslo Vernet Vernet Landsatt
17 | Svanen 1916 skonnert frakt Oslo Vernet Vernet Vernet
18 | Thorolf 1911 d/s frakt/pass Alesund Vernet Vernet Vernet
19 | Vally 1917 m/kutter fiske Alta Vernet Vernet Vernet
20 | Venus 1889 skoyte Lyst Fredrikstad Vernet Vernet Vernet
21 | Victoria 1882 d/s passasjer Skien i/kelisezrtlstifs. — —

Figur 27: ”Grunnstammen” fra 1979. Til heyre ses tre kolonner med érstall everst som viser utviklingen av vernestatus.
Arstallene representerer nasjonale verneplaner hvor fartoyliste har vert inkludert. Fartey nr 7 pa listen, Christiane, het i 1979
Kristiane II. Fartoyet Victoria mistet sin vernestatus i 1984. Fartayet er i stor grad ombygget og har lite autentisitet, men har
hatt sitt virke 1 Telemarskvassdraget siden 1882 og har hey symbolverdi i Telemarksregionen og vassdraget (se foto i figur
22). Det legges i dag sterre vekt pa at fartayene er en del av et storre og helhetlig miljo og kulturlandskap enn tidligere.

2 Fartoyene med lavest alder pa fartoylisten er byggeti 1978.

' 1 Norsk ordinzert skipsregister (NOR) er det pliktig registrering for alle norske fartey med lengde pé 15 meter
eller mer dersom fartayet ikke er registrert i et annet lands register. Riksantikvaren har imidlertid registrert at
eldre fartoy ikke alltid er meldt ut av registeret ndr det er pdkrevd. Det kan derfor vare noe feilmargin i antallet.
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6.1.4 Bruttotonnasje

Av de 186 farteyene pa vernelisten (appendiks 5) som er oppfert med bruttotonnasje har 147 fartey en
bruttotonnasje pé under 100 tonn, 34 fartey mellom 100 og 999 tonn, mens 5 fartey er over 1000 tonn.
Av disse har to skip bruttotonnasje over 2000 tonn, hvilket er hurtigruteskipene Lofoten og
Nordstjernen.

Ca 80 % av de vernede fartoyene har en bruttotonnasje pa mindre enn 100. Tallet viser at det
fortrinnsvis er fartay med “overkommelig” sterrelse som er ivaretatt og vernet (med hensyn til
istandsetting, vedlikehold og drift).

Mange farteyvernprosjekter har ikke vert gjennomferbare pa grunn av omfang og har dermed blitt
forkastet. Sterre fartoy er ikke bare vanskelig & overkomme av praktiske og gkonomiske grunner, men
det er ogsa en utfordring & kunne gi fartayene en driftsinntekt etter at de er istandsatt til et skipsteknisk
forsvarlig niva. Det er i dag to sterre, vernede lastefartay pé farteylisten som vitner om at Norge har
vert en av verdens ledende sjofartsnasjoner innen internasjonal handel: Fraktefartoyene Hestmanden
(bygget 1911) og Hamen (bygget 1949) med en bruttotonnasje pa henholdsvis 755 og 1364.
Forstnevnte er det mest omfattende istandsettingsprosjektet som noensinne er igangsatt her i landet og
er ikke ferdigstilt. Hvordan man skal kunne gi store skip og andre sterre konstruksjoner et varig vern
er en utfordring for kulturminneforvaltningen.

12000
100 +--m "9 "~~~ — === —
L e I
6000

4000

2000 4 .

o] -
Lag/stiftelse Museum Offentlig Privat

100

90 -

[ e H
70 A

60 -

L e  H
40 A

om0 -~ - -
PORSEE e B 00 R - -
10 4

0 |
AS Lag/stiftelse Museum Offentlig Privat

Figur 28a (@verst): Bruttotonnasje fordelt pa eierform pr 1. januar 2010. Av vel 25 000 bruttotonn (av 186 av 218 fartey med
oppgitt BT) eies 1 % av offentlig sektor. Det viser at sektoransvarsprinsippet ikke har hatt effekt innen farteyvernet. Til tross
for at museer eier 22 % av fartgyantallet eier de kun 10 % av bruttotonnasjen. De tilfellene hvor museer er eiere er fartoyene
relativt sma. Hovedvekten av bruttotonnasjen eies av lag/stiftelser og aksjeselskap som hver har 41 %.

Figur 28b (nederst): Antall fartey fordelt pa eierform pr 1. januar 2010. Lag/stiftelser er den sterste eieren med 41 % nar det
gjelder antall fartey. Aksjeselskap eier 14 % av antallet, museer eier 22 % mens 20 % av farteyene er privateide. Det er viktig
a merke seg at museene i mange tilfeller er eiere uten at de selv drifter farteyene. Ofte er det en venneforening/kystlag/lokal
organisasjon som drifter fartoyet nar et museum er offisiell eier.
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6.1.5 Fiskefliten: ”Strukturering”, kondemnering og vern

Fiskerimyndighetenes politiske foringer har de senere arene vert a redusere den norske fiskeflaten til
faerre og mer effektive fiskefartay, noe som er en direkte arsak til at kategorien fiske- og fangstfartey
er flest i antall pa Riksantikvarens liste over vernede fartoy. Fiskerimyndighetenes mal har veert ulike;
enten & gke lennsomheten og modernisere flaten pa den ene siden, eller & trygge fiskebestander og & gi
kompensasjon til akterer for & selge kvoten tilbake til staten pa den andre siden.

Struktureringsordningene gjor at fartey kjopes ut av kvoteordningen. Slike fartoy er pélagt & bli
destruert. Ordningen med "strukturering" av fiskeflaten ble innfert i 2003. Etter salg av kvote skal
baten uten kvote hugges opp innen seks maneder. Regelverket gir dispensasjon for destruering dersom
fartgyet har kulturhistorisk verdi. Dersom Riksantikvaren, regional forvaltning eller et lokalt museum
gjor en vurdering hvor det kommer frem at et strukturfartey har kulturhistorisk verdi, kan fartgyet
overdras til nye eiere. Det er da en forutsetning fra Fiskeridirektoratet at fartayet ikke brukes til
fiske/fangst. Da valgmulighetene ofte enten har vert destruksjon eller bevaring har
vernemyndighetene vert mindre kritisk til utvalgskriteriene. Fiskeridirektoratet har siden 2006
oversendt Riksantikvaren lister over de fartayene som har fatt godkjent kvotesalg og skal destrueres.

Endret regelverk fra Fiskerimyndighetene har fort til at strukturerte fiskefartoy har mistet retten til &
drive fritidsfiske. Mange strukturerte fiskefartey har biinntekt gjennom chartervirksomhet for turister,
og det nye regelverket gjor at det ikke er mulig & bedrive noe fiske fra fartgyet. Til sammenligning kan
andre bater drive fritidsfiske og levere opp til 2 tonn fisk til fiskemottak.

De ulike departementene har motstridene interesser: Pa den ene siden gir staten, ved Fiskeri- og
kystdepartementet, skonomisk stette til destruksjon av eldre fartey. P4 den andre siden ensker staten,
ved Miljeverndepartementet, gjennom gkonomisk tilskudd a verne et utvalg av fiskefartayene.

For a kunne oppna et velbalansert representativt utvalg fiske- og fangsfartey, er det ogsa nedvendig
med bedre kunnskap om den skipstekniske utviklingen i flaten over tid. Det er behov for en
omstendelig kategorisering av fiskefartayene som i dag har vert dominerende i norsk fiskerinering fra
midten av 1800-tallet og frem til i dag.
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Figur 29: Diagrammet viser antall fartey i den norske fiskeflaten i perioden 1925 - 2008. Diagrammet er utarbeidet av
Fiskeridirektoratet og baserer seg pa informasjon fra merkeregisteret pr januar 2009. Det er etter Lov om sjofarten (sjeloven)
§ 11 registreringsplikt for alle norske fartey med sterste lengde 15m eller mer. Hosten 2008 var 6 755 fiskefartay registrert i
drift i Norge. Noen bater ned til 10m er ogsa med i registeret.
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Figur 30 a og b: Kartet til venstre viser antall av vernede fiske- og fangsfartey fordelt pa fylke, mens kartet til hoyre viser
antall fiske- og fangsfartey i drift. Dataene i sistnevnte er hentet i Norsk ordinert skipsregister (NOR) ved utgangen av 2008,
og gjelder hovedsakelig fiskefartoy over 15m. Av fiske- og fangstflaten i drift er 62 % lokalisert i Nord-Norge. 18 % 1 Midt-
Norge og 17 % til Ser- og Vestlandet, mens @stlandet har 3 % av flaten. Per 1. januar 2010 er 45 % av den vernede fiske- og
fangstflaten lokalisert i Nord-Norge, 20 % i Midt-Norge, 26 % til Ser-Vestlandet og 9 % pa Ostlandet. Tettheten i dagens
fiskeflate og den vernede fiskeflaten er i prosent til dels samsvarende i geografisk fordeling, bortsett fra i Finnmark.

6.2 ”Smai og apne bater”

Den forste verneplanen for fartgy fra 1979 foreslo & utelate sméa og apne bater fra farteyvernarbeidet.
Arsaken var at komiteen som utarbeidet innstillingen mente det var lettere 4 ivareta de sma batene uten
stottetiltak, samt at en relativt stor mengde av disse allerede var godt bevart pd museum (Bjerkvik
1979:15f). Kulturminneforvaltningen har senere vurdert det dit hen at de sma og dpne batene
hovedsakelig har vaert museenes ansvarsomrade og at de er ivaretatt som del av museumssamlingene.
Riksantikvaren har derfor siden direktoratet overtok ansvaret for fartoyvern i 1989 avgrenset feltet til &
gjelde dekkede fartoy med en lengde pé 12 meter eller mer.

Forbundet KYSTEN papeker i sin utredning til farteyvernplanen Hvordan hensynet til smd og dpne
bater best kan ivaretas viktigheten av at béter som har falt utenfor na blir innlemmet i fartayvernet (se
vedlegg). Riksantikvaren statter synspunktet om at ogsé sterre bater uten dekk og mindre
tradisjonsbater blir ivaretatt i et langsiktig perspektiv. Riksantikvaren anser imidlertid sitt
ansvarsomrade a gjelde bater som er i driff, og ikke de som er i museumsmagasin. Sistnevnte faller inn
under museumssektorens ansvarsomréde.

I forarbeidene til lovhjemmelen som gir anledning til a frede bater, Ot.prp. nr. 50 (1998 - 1999), gis
det ingen storrelsesavgrensning i definisjonen av bater: "Med bdter menes robdter, seilbdter, regulcere
skip og fartoyer uansett storrelse. Dette omfatter ogsd husbdter”. Riksantikvaren ser det derfor som
lite formalstjenelig a fortsette den praksis som hittil har veert anvendt med hensyn til
storrelsesbegrensning.

Utvidelsen av fartgyvernfeltet til & ogsd omfatte de sma og apne batene reiser imidlertid en rekke nye
spersmal. Det gjelder blant annet hvordan kulturminneforvaltningen skal kunne imgtekomme det store
mangfoldet og den uoverskuelige mengden av sma, apne béter som er i bruk. Det er i farteyvernet
generell mangel pa oversikt hva gjelder starre fartay. Nér det gjelder de mindre béatene er utfordringen
enda sterre.
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De sma épne batene som er i bruk ber ses i sammenheng med de batene som er i museumsmagasin.
Det antas & veere omkring tusen béter i norske museer (Forbundet KYSTEN 2009). Det er noe tilfeldig
hva museene sitter inne med i sine samlinger og det foreligger ingen overordnet verneplan for sikring
av mindre tradisjonsbéter. En bedre oversikt over bater i museum forutsetter en samordning av
museene slik at de ulike typene blir bevart for ettertiden.

Kulturminneforvaltningen har behov for en langt bedre oversikt over innlandets sa vel som kystens
sma og apne bater. En oversikt over hva som eksisterer i museumssamlingene vil spille en stor rolle
for & kunne ta stilling til hvilke objekter som ber velges & vernes av de som er i bruk. Mange museer
har gode registre pa batsamlingene sine, og ABM-utvikling mottar arlige rapporter fra
museumssektoren over museenes samlinger. Riksantikvaren og ABM-utvikling har, nar det gjelder de
sma og apne batene, sammenfallende interesser. Det vil derfor vaere viktig at disse to sektorene
(kulturminneforvaltningen og museumssektoren) etablerer et godt samarbeid og samlet utarbeider en
plan for hvordan de smé og apne batene skal ivaretas i et langsiktig perspektiv.

De mange smé og &pne batene som er i bruk rundt om i landet er ofte del av et sterre, autentisk
kulturmilje. Det kan i mange tilfeller veere formalstjenelig & bevare béten som del av et slikt
bruksmilje. Dette vil forutsette et samarbeid med @vrig kulturminneforvaltning.

6.3 Fartoyeiere og ekonomi

"Vern gjennom bruk" er helt sentralt i farteyvernet. Den positive konsekvensen ved bruk av vernede
fartey er at det medferer verdifull praktisk kunnskap, innsikt og opplevelse. Den negative
konsekvensen er at drift ferer til slitasje. Det har i gkende grad blitt nedvendig for fartgyeiere & drive
naringsvirksomhet for & fa gkonomisk inntjening til drift og vedlikehold av fartayene. Dette er et
resultat av stadig ekende krav til farteyeiere gjennom sertifikattilpasninger, sjgdyktighetsregler og
forsikringer, og mange ser det som en ekonomisk risiko i & eie et vernet fartgy. Noen museer har
eksempelvis valgt & skille ut driften av eget fartoy til et aksjeselskap eller rederi.

Norsk Forening for Farteyvern (NFF) pépeker i sin utredning Eierens rolle (2009:15ff) at det er store
okonomiske utfordringer for fartayeiere, og poengterer at dette kommer tydelig frem gjennom
misforholdet mellom den arlige ssknadsummen om fartgyvernmidler kontra tilgjengelige midler til
fartgyvern over statsbudsjettet. NFF trekker videre frem at kravene til sertifisering har blitt strengere
og sveert kostbart, og at mange fartoyeierne "ma seile degnet rundt” i en kort sommersesong for & tjene
inn til sertifiseringskostnadene. NFF foreslar at kulturminneforvaltningen gir midler til drift av
fartoyene, deriblant omkostninger til sertifisering av mannskap.

For at Riksantikvaren skal fa en bedre oversikt over kostnadene tilknyttet farteyeiere, er det nadvendig
med en bedre rapportering fra eierne. Fartoyeiere folger i liten grad opp rapporteringsplikten ved
mottakelse av tilskudd. Fartayeiere har ogsa i liten grad fulgt opp Riksantikvarens oppfordring om
utarbeidelse av forvaltningsplaner/vedlikeholdsplaner for egne fartoy.

Fiske/Fangstfart Fraktfartoy Fritidsbat Passasjerfartoy  Spesialfartoy Totalt
AS 0 0 0 25 5 30
Lag/stiftelse 38 13 5 17 18 90
Museum 25 10 4 6 47
Offentlig 2 1 0 3 7
Privat 17 4 4 5 13 43
Totalt 82 28 13 50 45 218

Figur 31: Tabell som viser antall fartey fordelt pa eierform og kategorier. Tallene er basert pé farteylisten per 1.1.2010.
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6.4 Farteoyvern som fagdisiplin og kunnskapsbehov

Teoretisk utdanning og forskning er mangelfullt, til tross for at enkelte fagprosjekter er gjennomfort de
senere arene. Vernedisiplinen er preget av praktisk handverkskunnskap. Farteyvernsentrene har
imidlertid bidratt til & synliggjere fagfeltet giennom publisering pé internett, enkelte fagbeker og den
arlige utgaven av fagmagasinet Fartgyvern. Det er allikevel et stort behov for kompetanseutviklende
prosjekter, kursvirksomhet, utdanning og forskning slik at faget kan heves til et mer overordnet niva.
Det eksisterer ingen utdanningsmuligheter innen fartgyvern i Norge.

Fartgyvernforvaltningen har de siste 20 ar veert bemannet med et til to arsverk for hele landet. Det har
veert en utfordring for forvaltningen a finne ressurser til & utvikle faglige metoder som kan gi en bedre
oversikt over hvilke fartoy som eksisterer pa landsbasis samt & heve det generelle kompetansenivaet.
Vurderingene forvaltningen foretar er sjelden forankret i forskningsbasert kunnskap, og forvaltningen
har mangelfull oversikt.

Riksantikvaren finansierer arlig Forsknings- og utviklingsprosjekter (FoU-prosjekter) med
utgangspunkt i kulturminneforvaltningens behov for kunnskap. Kunnskap basert pa FoU skal vare et
grunnlag for informasjon og kommunikasjon for styrking av forstaelsen for og oppslutningen rundt
kulturminneverdier. Slike prosjekter er ikke gjennomfert innen farteyvern.

Interesseorganisasjonene Norsk Forening for Farteyvern (NFF) og Forbundet KYSTEN pépeker i sine
utredninger (se vedlegg) at det er et stort behov for gkt kunnskap og kompetanse. NFF understreker at
det er et sterkt behov for kunnskap innen alle omrader innenfor farteyvernet, samt at forskning og
styrking av en slik kompetanse kan gi synergieffekter langt utover fartoyvernet. NFF papeker videre at
dette kan medvirke til & sette fartoyvern pé agendaen til kulturminneutdanningen i Norge (Norsk
Forening for Fartayvern 2009:17ff). Det utdypes videre at kunnskapsnivéet for bade eiere og den
offentlige forvaltning ber styrkes. Forbundet KYSTEN fremhever at det spesielt er behov for
kompetanse innen fartgyvern i fylkene, samt at hdndverkskompetanse, dokumentasjonskunnskap og
kunnskap knyttet til drift av farteyene er mangelfull (Forbundet KYSTEN 2009:22f). Begge
utredningene papeker mangelen av kompetansekurs, kursmateriell, temahefter og enkle handbeker for
dokumentasjon.

I behovet for kompetanseheving pé alle nivéer, ligger det ogsé et behov for at det etableres en felles
standard og metode for dokumentasjon av fartey. En dokumentasjonsmal for istandsettingsprosesser
vil lette arbeidet og heve det generelle fagnivaet. I dag er dokumentasjonsnivaet ofte lavt eller mangler
helt for, under og etter istandsetting. Dokumentasjonsrapporter fra de tre nasjonale farteyvernsentrene
bidrar til en systematisk oversikt over hvilke istandsettingsarbeider som er gjennomfort og
dokumentert ved deres virksomheter, men mange istandsettingsprosjekter gjennomferes ogsa ved
ordinere verft og i privat regi.

Fartgyvernforvaltningen stér foran utfordringer som krever en solid og oppdatert faglig plattform.
Forskningsbasert kunnskap er nedvendig for & na strategiske mal og nasjonale resultatmal, for
derigjennom & sikre de flytende kulturminnene som ikke fornybare ressurser. Det er behov for
utvikling og syntetisering av kunnskap slik at sentralforvaltningen aktivt kan veere i stand til 4 anvende
eksisterende kunnskap og tilgjengeliggjore denne for regional forvaltning (herunder maritim
arkeologien'®), fartoyeiere, interesseorganisasjoner, frivillige aktorer og allmennheten for ovrig.

' Kulturminnelovens kapittel IV. Skipsfunn og fartoyvern” har to paragrafer: § 14a, som er hjemmelen for
fredning av flytende fartay, og § 14, som gir skipsfunn/vrak/deler av vrak et automatisk vern dersom de er eldre
enn 100 &r fra byggedato. Tilveksten av kulturminner under vann med et automatisk vern falger konjunkturene i
norsk sjefartshistorie 100 &r tilbake. @kningen i antall skripsvrak med stélskrog, som ofte er svert godt bevart
sammenlignet med vrak med treskrog, vil gi en svert stor ekning i antall velbevarte vrak som er eldre enn 100
ar. De maritime forvaltningsmuseene vil derfor i sterre grad vaere avhengig av kunnskap om hvilke fartey som er
bevart samt kunnskap om dokumentasjon av hele skip i ner fremtid.
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6.5 Farteyvern i andre nordiske land

Fartgyvernet er annerledes organisert i Danmark, Sverige og Finland enn i Norge. Et juridisk vern av
bevaringsverdige, flytende fartoy eksisterer hverken i Danmark, Sverige eller Finland. Det er i alle
landene kun et lovhjemlet vern av vrak etter fartay som er sunket ned pa havbunnen - hvis de antas &
ha sunket for mer enn 100 &r siden'”. Det samme gjaldt i Norge for de siste endringene i
kulturminneloven, bortsett fra at Norge hadde 100 ars grensen fra farkostens byggingstidspunkt, og
ikke fra forlisets tidspunkt.

I Sverige er det Statens Maritima Museer som har ansvaret for de eldre, flytende fartgyene, mens det i
Danmark er ”Skibsbevaringsfonden” og i Finland ”Museiverket”. I alle tre landene er
bevaringsarbeidet i stor grad bygget pé frivillighet og engasjerte privatpersoner. [ hvert av landene er
det bevart mer enn 150 bevaringsverdige flytende fartoy (fartoy over 30 fot)'®.

Sverige og Danmark har innfort et offisielt merkingssystem av flytende fartgy med kulturhistorisk
verdi. Merkingen er innfert for & gi farteyene, fartoyeierne og det arbeidet som er nedlagt i dem en
offisiell anerkjennelse. Begge landene opererer med sékalt ”K-merking” og ”T-merking”. K-merking
er en utmerkelse, mens det til T-merkede fartey (“Tradisjonsfartey”) ikke stilles like heye krav til
autentisitet og restaurering som til de K-merkede. Et T-merket fartoy kan stige til & bli K-merket etter
istandsetting og restaurering etter antikvariske prinsipper. Sverige og Danmark har dermed et slags
gradert vernesystem. Merkingen gjer seg til syne med en plakett festet pa fartoyet (Ohlsson og
Wollentz 2006). I Sverige er gyldigheten til K-merkingen 3 &r dersom farteyet ikke bytter eier i lopet
av tidsrommet. Danmark har en tidsbegrensning pa 5 ér for statusen ma vurderes pé ny.

Danmark, Sverige og Finland stetter farteyvernprosjekter skonomisk gjennom henholdsvis
Skibsbevaringsfonden, Statens Maritima Museer og Museiverket. I Sverige og Finland gis det grovt
regnet rundt 5 % til farteyvernprosjekter fra statlig hold sammenlignet med bevilgningene i Norge
(mer om tilskuddsordningen i Norge i avsnitt 5.7.1). I Danmark er det innfert en laneordning gjennom
Skibsbevaringsfondet. Av de totalt vel 43 millionene som er gitt i stette til fartgysbevaring 1990 —
2006 er ca 38 millioner danske kroner anvendt til rente- og avdragsfrie lan til 199
restaureringsprosjekter pa 75 bevaringsverdige fartoy (Skibsbevaringsfondet 2006).

Til tross for at Finland var sent ute med sin forste offentlige farteyvernutredning sammenlignet med
Norge, var Finland tidlig ute med et fartoyregister. Finland startet seks ar senere, i 1994, arbeidet med
det sakalte Traditionsfartygsregistret”. Registeret er i dag et viktig redskap for forvaltningen da det
kun er fartey i registeret som kan seke om tilskuddsmidler til vedlikehold og istandsetting (Matikka
2005).

Danmark og Sverige har i senere tid etablert hvert sitt fartayregister, henholdsvis ”Dansk Historisk
Skibsregister” og ”Svenskt skeppsregister”. Det er kun det danske fartoyregisteret som er tilgjengelig
pa internett, men da kun grunnleggende informasjon om de enkelte fartayene. Sterre deler av
informasjonen om fartayene er ikke apnet for allmennheten.

131 Sverige: ”Lag om kulturminnen”, i Danmark: “Museumsloven” og i Finland: ”Lag om fornminnen”
' Thht til notater fra arbeidsgruppen for ”Maritim kulturarv” i Ostersjesamarbeidet av mars 2007.
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6.6 Internasjonalt samarbeid

Ostersjosamarbeidet

Kulturministrene i Ostersjolandene initierte i 1998 et samarbeid om kulturarvsfeltet. Samarbeidet ledes
av en styringsgruppe i organisasjonen ”Baltic Sea States”. Styringsgruppen er satt sammen av
kulturarvseksperter fra @Ostersjalandene. Island og Norge deltar ogsa i samarbeidet. Fra Norge deltar
ABM-utvikling og Riksantikvaren. En arbeidsgruppe innen Ostersjosamarbeidet for kystkultur og
maritim kulturarv har nylig startet arbeidet med fartoyvern'’. Arbeidsgruppen vil vurdere mulighetene
for & finne langsiktige lasninger for & samarbeide for bevaring av sterre skip, da disse anses & vere en
felles kulturarv.

Samarbeidet Nordisk Fartoysbevaring

Samarbeidet ble opprettet i 1997 og har siden holdt en arlig fagkonferanse. Det utgjores forst og
fremst gjennom et samarbeidsrad for forvaltningen i Norden. Rédets mal er & fremme faglige,
antikvariske holdninger og & utveksle kunnskap om farteybevaring.

FEuropean Maritime Heritage

European Maritime Heritage (EMH) er et nettverk for de organisasjoner og privatpersoner som
arbeider med farteyvern i Europa. Organisasjonen er ikke-statlig og har som formal & beskytte den
maritime kulturarven. EMH gir blant annet rad og veiledning til organisasjoner om flere aspekter av
restaurering og drift av fartey og mindre, apne bater. EMH har vert padriver for etableringen av
Barcelona konvensjonen (se nedenfor). Organisasjonen har ogsé et underutvalg som arbeider med
sikkerhetsregler, og star blant annet bak Wilhelmshaven Memorandum of Understanding (se
nedenfor).

Barcelona konvensjonen

Barcelona konvensjonen'® ble etablert i 2002 og er en veileder for vedlikehold og restaurering av
eldre, flytende fartey i drift. Det fremmes blant annet prinsipper og krav til kvalitetsmessig
dokumentasjon av restaurerings- og istandsettingsarbeid pa fartey samt viktigheten av kunnskap om
farteyets historikk. Tilsvarende konvensjon, The Athens charter, ble etablert for bygningsvernet i
1933.

Memorandum of Understanding (Wilhelmshaven 2000) — en samarbeidserkicering

Danmark, Finland Tyskland, Nederland, Spania, Sverige, Storbritannia og Estland har siden 2000
inngatt en avtale som gjensidig anerkjenner hvert lands nasjonale reguleringer for tradisjonsfartey i
drift. Norge underskrev avtalen i 2004. Samarbeidserklaringen betyr at bevaringsverdige fartoy,
inklusive kopier og fartey som kan bidra til gkt handverkskunnskap og sjemannskap, samlet skal
kunne operere som flytende kulturminner etter tradisjonelle prinsipper og veaere sertifisert i sitt
hjemland.

17 “Working Group on Coastal Culture and Maritime Heritage”
'8 “The Barcelona Charter” / “The European Charta for the Conservation and Restoration of Traditional Ships in
Operation”
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7 KULTURMINNELOVEN, FORVALTNING OG
RESSURSER

”... en lovendring som gjor det mulig d frede fartoy etter kulturminneloven. Fredning vil forst og
fremst veere aktuelt for en mindre gruppe fartoy av scerlig nasjonal interesse”

St.meld. nr. 16 (2004 - 2005) Leve med kulturminner

7.1 Kulturminnelovens § 14a: fredning av bater

Et formelt vern av fartay i Norge ble etablert ved innferingen av lovhjemmelen til & frede serlig
bevaringsverdige fartey/bater i ar 2000. Til tross for at hjemmelen ikke har veert i utstrakt anvendelse
var det en svert viktig lovendring for farteyvernet. Fredning er et av de sterkeste virkemidlene i
kulturminnevernet og skal brukes for & sikre langsiktig vern av kulturminner av nasjonal verdi.
Fredning kan veere nedvendig for & sikre at et fartey med hey kulturhistorisk verdi ikke mister en
vesentlig del av sin autensitet, for eksempel ved ombygning for & tilfredsstille vér tids behov for
komfort og standard, jf. Ot.prp. nr. 50 (1998 - 1999). Lovhjemmelen lyder som folger:

”Departementet kan frede bdter av scerlig kulturhistorisk verdi. Fredningsvedtaket omfatter
fast inventar og utstyr. Ndr scerlige grunner tilsier det, kan ogsd storre lost inventar medtas. I slike
tilfeller md hver enkelt gjenstand scerskilt spesifiseres.

1 fredningsvedtaket kan departementet forby eller pd annen mdte regulere alle typer tiltak som
er egnet til d motvirke formalet med fredningen.

Vedtak om fredning skal om mulig avmerkes i vedkommende skipsregister. Bestemmelsene i §§
15 a og 22 nr. 4 gjelder tilsvarende. §§ 16-18 kommer til anvendelse sd langt det passer.”

Bestemmelsen gir Riksantikvaren hjemmel til & frede fartey uansett alder og uansett hvor kulturminnet
befinner seg (land/vann). I lovhjemmelen er det stadfestet at fredning ved sarlige grunner ogsé kan
gjelde for last inventar. Dette kan veere gjenstander som er produsert med henblikk pa det enkelte
farteyet, som for eksempel fiskeredskaper, utstyr som utgjer en naturlig del av interigret, som for
eksempel mabler, eller redningsbater som har fulgt baten i hele eller deler av driftsperioden. Det kan
ogsa vaere gjenstander som har en spesiell historie knyttet til seg eller har tilhert eller tilharer en
fremstdende person som kan knyttes til farteyet, jf. Ot.prp. nr. 50 (1998-99). Departementet har i
tillegg understreket at det vil vere lite aktuelt med fredning mot eiers enske og for sterre béter
tilknyttet neringsutavelse, jf. Ot.prp. nr. 50 (1998-99).

Kulturminnelovens regler om vedtaksfredete kulturminner i §§ 15a — 18 har ogsé generell anvendelse
for béter sa langt det passer. Vedtak om fredning skal om mulig avmerkes i Norsk ordineert
skipsregister (NOR).

Okonomiske konsekvenser av et fredningsvedtak

Fredning innebarer et storre statlig forvaltningsansvar. Gkte kostnader kan palepe i prosessen opp mot
et fredningsvedtak, og Riksantikvaren vil i de tilfellene gi gkonomisk tilskudd slik at farteyet kan
komme opp pa et forsvarlig og tilfredsstillende fysisk niva. Riksantikvaren kan i tillegg bidra med
driftstette for fredede fartey. Det er imidlertid ikke mulig for fartgybevaring, slik som det er nedfelt
som et nasjonalt resultatmal for de gvrige kulturminner (jf. St.meld. nr. 16 (2004 - 2005) Leve med
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kulturminner, 8 komme til et niva hvor det kun kan paregnes vedlikeholdskostnader innen et gitt ar
(2020). Fartey som “vate kulturminner” har et storre behov for kontinuerlig tilsyn og vedlikehold enn
kulturminner pé land.

Fartoy som fredes er hovedsakelig & finne pé vernelisten, og kan seke Riksantikvaren om tilskudd til
istandsetting, vedlikehold og drift. P4 grunn av mangelfull registrering og forskning pa landets bat- og
farteytyper, vil det med stor sannsynlighet eksistere fredningsaktuelle fartey som er ukjente for
forvaltningen.
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Figur 32: M/F Storegut pé en av sine siste turer med last for Norsk Hydro i 1991. Jernbanefergen gikk med gods og personer
over Tinnsjeen i perioden 1956 — 1991. Fergen var en del av transportsystemet til Rjukanbanen som ble bygget i forbindelse
med Norsk Hydros store fabrikkprosjekter pa Rjukan. Fergen var i sin tid Nord-Europas sterste innlandsfartey. Fergen ble
fredet i forbindelse med 100 &rs jubileet for Rjukanbanen august 2009. Foto: Alexander Ytteborg, Riksantikvaren

Figur 33: Postkort av M/F Storegut fra 1960-tallet. Fotoet er retusjert slik at det ser ut som om fergen er pa “det dpne hav” og
ikke pa Tinnsjeen. Utgiver og fotograf ukjent. Postkort innhentet av Erik Smaland, Riksantikvaren
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7.2 Kulturminnelovens § 23: Uforselsforbud

”Forskrift om utfersel og innfersel av kulturgjenstander” har hjemmel i kulturminneloven, og serger
for at bater'’, maritime kulturgjenstander m.m. beskyttes mot ulovlig eksport og import. Forskriften
bidrar til & avgrense ulovlig omsetning av blant annet béter og skal sikre dokumentasjon og kunnskap
om de kulturgjenstander som tillates eksportert ut av landet. Det kreves utferselstillatelse for bater
eller deler og tilbeher av slike eldre enn 50 ar. Dette innberer at alle bater eldre enn 50 ar ma seke om
utforselstillatelse fra Riksantikvaren dersom de skal selges til utenlandsk statsborger eller ved lengre
midlertidige utenlandsopphold. Seknad om utfersel skrives pé skjema fastsatt av Kulturdepartementet
og sendes Riksantikvaren, jf. § 6 om vedtaksmyndighet.

Utforselstillatelse gis hvis baten ikke er av stor betydning for landets kulturarv gjennom forskning,
bevaring og/eller formidling. Det er ikke ngdvendig & seke Riksantikvaren om tillatelse for
midlertidige utenlandsopphold med mindre varighet enn ett dr. Miljgverndepartementet er klageinstans
for vedtak gjort av Riksantikvaren. Norsk Sjefartsmuseum er vedtaksinstitusjon for maritime
kulturgjenstander eldre enn 50 &r, og klageinstans er da ABM-utvikling som sorterer under
Kulturdepartementet.
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Figur 34: S/Y America vant "Round the Island (Isle of Wight) Race" i 1851, og dermed pokalen som ble hetende "The
Americas Cup". Neyaktig samme dag 150 ar senere seilte 200 jubileumsdeltagende samme bane rundt Isle of Wight. 12
meteren Vema III, bygget og levert av det internasjonalt anerkjente verftet Anker & Jensen i Asker, var med i nyrestaurert
stand. Den profilerte seileren Tommy Bergmann var skipper og kan sees til rors pa bildet. Lystbaten hadde ogsa i sitt byggear
seilt i Cowes under "Cowes-week”. Vema III var oppfort pa Miljeverndepartementets liste over fartey med hoy
kulturhistorisk verdi allerede i 1984 (forste offisielle liste ble utarbeidet i 1979). Da lystbaten skulle selges til en kjoper i
utlandet i 2006 avslo Riksantikvaren seknaden med hjemmel i kulturminnelovens § 23. Selgeren ble oppfordret til & forseke
enda hardere & finne en kjoper i Norge. Baten ble senere kjopt av et norsk sameie. Foto: Jon Winge

' Forskriften bruker begrepet bdter og omfatter alle farkoster uavhengig av storrelse, jf kulturminnelovens § 14a
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7.3 Status som ’vernet skip”

11989 inngikk Sjefartsdirektoratet, Norsk Forening for Farteyvern og Riksantikvaren et samarbeid om
hvordan man kunne ivareta bade sjosikkerhet og antikvariske verdier knyttet til eldre fartoy.
Samarbeidet resulterte i begrepet verneverdig skip. Begrepet blir na endret til vernet skip grunnet det
juridisk upresise begrepet verneverdig samt ferdigstillingen av en ny samlet forskrift med navnet Skip
som er vernet”. Det er kun Riksantikvaren som kan gi et fartoy status som vernet. Betegnelsen
verneverdig skip var 1 2010 nedfelt i atte av Sjofartsdirektoratets forskrifter.

Status som vernet skip er en avtale mellom fartgyeier og Riksantikvaren. Partene er da enige om at det
ikke er driften som er det primare, men bevaringen av fartayet. Sjofartsdirektoratet kan etter vurdering
la skip med denne statusen fa opprettholde sitt opprinnelige arrangement og utforelse, dersom
sikkerheten blir ivaretatt gjennom tilpassede driftsbegrensninger.

For at Riksantikvaren skal kunne innvilge en sgknad om vernestatus er vernekriteriene sentrale (se
avsnitt 6.1), samtidig som farteyets fysiske tilstand vurderes. Fartayeier mé i de tilfellene hvor seknad
innvilges forplikte seg til & folge antikvariske retningslinjer for vedlikehold og istandsettingsarbeider.

I saker hvor et fartey far status som vernet er det ikke gjort vedtak etter kulturminneloven, og
fartoyene mangler saledes det formelle, eller lovhjemlede, vernet. Vedlikeholdsplikten etter
antikvariske prinsipper er allikevel avtalefestet, og ny avtale ma inngés ved eierskifte.

7.4 Verneavtale og tinglysning

Tidlig pa 1980-tallet ble det etablert en ordning som stilte krav til farteyeiere som mottok gkonomisk
tilskudd fra Riksantikvaren. De som mottok belgp pa 50.000 kroner eller mer skulle underskrive en
vern- og vedlikeholdsavtale. Avtalen, eller ”Erklering vedrerende tilskudd til farteybevaring”, skulle
tinglyses i NOR som heftelse pa fartgyet. Avtalen skulle vere en garanti for statens investeringer
ettersom det da er pakrevd samtykke fra Riksantikvaren ved blant annet eierskifte.

Siden midten av 1990-tallet har det veert ulike oppfatninger mellom Riksantikvaren og Norsk Forening
for Farteyvern vedrerende hensikten og konsekvensene av noen av punktene i avtalen. Dette har fort
til at avtalene i liten grad har blitt tingslyst de siste 10-15 arene.

Avtaleordningen er viktig for samarbeidet med andre sektorer som ivaretar andre interesser enn vern,
som for eksempel fiskerimyndighetene og Sjefartsdirektoratet.

7.5 Ansvarsforskriften

Miljeverndepartementet har delegert myndigheten for det sékalte fredningsinstituttet for bater, jf.
kulturminnelovens § 14a, til Riksantikvaren. Det betyr at det kun er Riksantikvaren som kan fatte
vedtak om fredning av bater og forby eller regulere alle typer tiltak som er egnet til & motvirke
formalet med en fredning, jf. ”Forskrift om faglig ansvarsfordeling mv. etter kulturminneloven”.
Regional kulturminneforvaltning eller fartoyvernsentrene har ikke myndighet vedrerende fartey/béter i
henhold til kulturminnelovens § 14a.

2 Forskrifter knyttet til sertifisering og drift av vernede skip samles i lopet av 2009/10 i en ny forskrift for ”Skip
som er vernet”. Forskriften er utarbeidet gjennom er samarbeid mellom Sjefartsdirektoratet, Norsk Forening for
Fartoyvern og Riksantikvaren i henhold til tildelingsbrev fra Miljgverndepartementet av 2008.
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Riksantikvaren er ogsa dispensasjonsmyndighet, jf. kulturminnelovens § 15a. Det vil si at det i seerlige
tilfeller kan gjores unntak fra vedtak om fredning og fredningsbestemmelser for tiltak som ikke
medferer vesentlige inngrep i det fredete kulturminnet. Riksantikvaren er videre rette myndighet etter
folgende bestemmelser i kulturminneloven:

S 16, gi palegg om d gjennomfore tvangsmessig tilbakeforing til tidligere stand etter skade pd fredet byggverk eller
anlegg, fredete bater mv.

$17, Jorste ledd, undersoke og gi palegg om istandsetting ved forsomt vedlikehold av fredete kirker fra perioden 1537-
1649, fredete byggverk i statens eie og fredete bater, og oppfolging av pdlegg om istandsetting,

$18,  forste ledd, motta melding om fredete kirker fra perioden 1537-1649 fredete byggverk i statens eie og fredete bater
som er skadet ved brann eller annen ulykke, og avgjore om det skal istandsettes eller gjenreises. Avgjore om fredet byggverk
mv. skal istandsettes eller gjenreises,

annet ledd, motta melding nar forsikringstilfelle er inntradt og bestemme at forsikringssummen ikke skal utbetales for saken
er avgjort etter forste ledd, for sa vidt gjelder fredete kirker fra perioden 1537-1649, fredete byggverk i statens eie og fredete
bdter,

$ 23. Utforselsforbud.: se avsnitt 7.2.

$23b,  forsd vidt gjelder bater, bista den anmodende stat med a ettersoke en kulturgjenstand og d hindre at denne
unndras fra fremgangsmdten for tilbakelevering.

7.6 Register for fartey

Verneplanarbeidets overordnede malsetning er & utvikle en strategi for hvordan et representativt utvalg
fartoy skal kunne gis et varig vern, jf. Soria Moria-erklaeringen. Et register er et seerdeles viktig
verktey for & kunne vurdere spersmélet rundt representativitet. Det eksisterer i 2010 ikke et
landsdekkende register over bevaringsverdige fartoy til tross for at det i Riksantikvarens to tidligere
handlingsplaner (av 1996 og 2002) har hatt mal om dette. Fartaylisten (appendiks 5) omfatter viktige
opplysninger som fartgyene, men er for begrenset i dataomfang til & kunne bidra til & vurdere
spersmalet om representativitet pd overordnet og enkeltfartoyniva.

Interesseorganisasjonene Norsk Forening for Farteyvern (NFF) og Forbundet KYSTEN pépeker i sine
utredninger til fartgyvernplanen viktigheten av et “nasjonalt register” for béter. NFF trekker frem at et
register har veert etterspurt bade av det offentlige og de frivillige i "flere tir” og ser det som underlig
at det enda ikke er pa plass (Norsk Forening for Fartayvern 2009:4). Forbundet KYSTEN understreker
1 sin utredning at et nasjonalt register ma opprettes dersom det skal veere mulighet for & ta stilling til
representativitet. Forbundet KYSTEN mener ogsé at et register skal inkludere alle slags béter, alle
tradisjoner, alle typer, alle kategorier og alle sterrelser (Forbundet KYSTEN 2009:16f).

Riksantikvarens handlingsplan av 2002 understreket at et register ogsa ville vaere av stor betydning i
forhold til utferselsforbudet av fartey eldre enn 50 ar. Et landsdekkende register over potensielle
verneobjekter er viktig for at Riksantikvaren skal kunne vurdere hvilke battyper som ikke ber fores ut
av landet, jf. kulturminnelovens § 23.

For & oppna en bedre oversikt er det i tillegg nadvendig med systematisk registrering. Samlet vil et
register og en bedre registrering sikre at utvalget far en storre bredde. Systematikk, metode og
registrering er nedvendig for & kunne gi fremtidige og tydeligere foringer for hvilke
istandsettingsprosjekter som skal prioriteres frem mot 2020.

Et register vil vaere av stor betydning for forvaltningen av vrak etter bater og fartey under vann.
Skipsfunn eldre enn 100 &r fra byggetidspunktet er vernet etter kulturminnelovens § 14, og en bedre
oversikt over det bevarte fartayutvalget vil vere av stor betydning for hvilke objekter pa havbunnen,
ofte berert av utbyggingstiltak i vann, som ber bevares og/eller forskes pa.
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7.7 Ressurssituasjonen

Det er mange typer ressurser innen fartgyvernet. Ressursene kan bestd av menneskelige ressurser i
form av frivillig arbeid, de kan vaere verkteoybasert i form av et fartoyregister, eller i form av
handverkskunnskap og farteyvernsentre. I dette avsnittet vil imidlertid vekten ligge pa
ressurssituasjonen innen tilskuddsordningen og bemanningen i kulturminneforvaltningen.

Tilskuddsordningen

Finansieringen av tilskudd til farteyene er dekket over Miljgverndepartementets budsjett.
Tilskuddsmidlene skal g til konkrete tiltak for & sikre og sette i stand farteyene. Det er fartey med
private eiere som skal prioriteres med tilskuddsmidler.

Tilskuddsordningen er sammen med kulturminneloven, det sterkeste virkemiddelet
fartoyvernforvaltningen har. Mélgruppen for ordningen er eiere og forvaltere av bevaringsverdige
fartoy. Midlene fordeles over statsbudsjettets kapittel 1492, post 74. Riksantikvaren har hovedsakelig
bevilget midlene til istandsettingsprosjekter, men det er ogsa til en viss grad bevilget midler til
vedlikehold og drift.

Det samlede behovet for bevilgninger til fartayvern ble i Riksantikvarens forrige handlingsplan for
arene 2002 til 2006 beregnet til rundt 40 millioner kroner arlig (Riksantikvaren 2002). Bortsett fra i
2003 har bevilgningene for samme periode ligget stabilt pa ca. 30 millioner arlig. Seknadsummen har
til sammenligning veert ca 90 millioner kroner arlig for samme periode. For aret 2009 gkte regjeringen
bevilgningene til fartoyvern til 42 millioner kroner, samtidig som det ble overfort 10 millioner ekstra i
regjeringens “Tiltakspakke” i januar 2009. Sgknadsummen gkte fra 90 millioner i 2008 til nesten 130
millioner for 2009°".

Riksantikvaren fullfinansierer sjelden istandsettingsprosjekter, men Riksantikvaren har de senere &r
prioritert enkelte prosjekter. Det har for sterre prosjekter vert forutsatt at eieren utarbeider en
forvaltningsplan for sitt fartay. En slik plan skal gjere rede for verneformaélet, og sikre en enhetlig
forvaltning av farteyet ved a gi konkrete retningslinjer om drift, vedlikehold, skjatsel, og nedvendige
istandsettingstiltak.

Ved hjelp av en forvaltningsplan skal tilfeldige enkeltavgjerelser unngas. En forvaltningsplan er
nedvendig for gode resultater for bade eier og Riksantikvaren, da det i en slik plan ogsa skal ligge
vurderinger om kostnadsrammer og tidsperspektiv.

Det har de senere ar i storre grad enn tidligere blitt bevilget midler til vedlikehold og drift.

Riksantikvaren gir ikke tilskudd til fartay som eies av statlig sektor, fylkeskommune eller kommune.
Slike instanser skal selv dekke istandsetting, vedlikehold og drift av egne farkoster, jf. det
sektorovergripende prinsipp.

Vilkar ved tilskudd

Riksantikvaren stiller vilkér til fartoyeiere ved ekonomisk tilskudd. Det skal blant annet senest tre
maneder etter at et prosjekt er avsluttet, sendes regnskap og sluttrapport til Riksantikvaren. Rapporten
skal inneholde relevant dokumentasjon (fotografier, tegninger m.m.) som viser hvordan arbeidet er
gjennomfert og om mélene for prosjektet/tiltaket er nddd. Dersom arbeidene forventes & ga over flere
ar skal det for prosjektet igangsettes eller sa tidlig som mulig utarbeides en langsiktig bevaringsplan.
De prosjektene som mottar midler fra Riksantikvaren skal oversende rapport og regnskap en gang i
aret.

2 Sysselsettingsmidlene (gjennom regjeringens “tiltakspakke™) ble gjort kjent etter at sgknadsfristen for tilskudd
var gétt ut for 2009. De har derfor ikke hatt pavirkning pa seknadsbelapet.

66



8 000 000
7 000 000 -
6 000 000 -
5 000 000 -
4 000 000 -
3 000 000 -
2000 000 -

@ 2005 @ 2006 m 2007 m 2008 m 2009

Figur 35: Fylkesvis fordeling av tilskuddsmidler i perioden 2005 — 2009. Tallmaterialet som diagrammet er kalkulert ut fra
tallmaterialet oppfort i appendiks 3. SAVOS-midler er ikke medberegnet i diagrammet.

25 000 000
20000000 - -———m- e
15 000 000 +
10000000 o —
5000000 -~~~ T
| T eee——
0 ! T T T
2005 2 006 2 007 2008 2009
Fritid —— Passasjer —— Fraktfartgy Spesial —— Fiske/fangst

Figur 36: Utbetalte tilskuddsmidler i perioden 2005 - 2009 fordelt pa farteykategorier. SAVOS-midler er ikke medberegnet i
diagrammet.

Det har ikke i tilfredsstillende grad blitt levert rapporter eller langsiktige bevaringsplaner til
Riksantikvaren. Mangelfull oppfelging av manglende, innleverte rapporter og regnskap er et resultat
av lavt bemanningsniva i farteyvernforvaltningen.

Post 72.7: Tilskudd til fellestjenester ved de nasjonale fartoyvernsentrene

Tilskudd til farteyvernsentrene er skilt ut som egen post i statsbudsjettet (Kap 1429, post 74) for
synliggjering av tilskuddmidler/investeringer i fartgyvernsentrene. Bevilgningene har ligget pa et
lavere niva enn beregningene i behovet i forrige handlingsplan. Hvert av sentrene har fatt tilskudd til
fellestjenestene pé ca 1 million per ar. Tilskuddet skal dekke 2 stillinger som fartgyvernkonsulenter
ved hvert senter. Dette har veert stabilt og uendret siden 2004. Tilskuddet har ikke veert tilstrekkelig i
forhold til mélet i Riksantikvarens handlingsplan av 2002 om & finansiere fem stillinger som
fartoyvernkonsulenter ved hvert fartoyvernsenter.
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Bemanningssituasjonen

Det har i den sentrale fartoyvernforvaltningen hos Riksantikvaren vaert begrensede ressurser for arbeid
utover daglig enkeltsaksbehandling. Bemanningsnivaet har vaert mer eller mindre uendret siden
etableringen av farteyvernforvaltningen i 1984. Lav bemanning har gatt pd bekostning av systematisk
forvaltningsmessig og faglig utviklingsarbeid. Direktoratsoppgaver, syntetisering, fredningssaker og
tverrsektorielt arbeid blir eksempelvis i svaert liten grad fulgt opp pa grunn av bemanningssituasjonen.

Norsk Forening for Farteyvern (NFF) skriver i sin utredning “Eierens rolle” (Norsk Forening for
Fartgyvern 2009:14f) at ”Det er helt nedvendig at Riksantikvaren styrker sine personalmessige
ressurser pa fartoyvern for at de skal kunne leve opp til de strategiske mal de har satt seg”. NFF
argumenterer blant annet med Riksantikvarens egne mal om samarbeid med de frivillige og styrking
av det frivillige engasjement, samt Riksantikvarens mal om & arbeide for at fredede og
bevaringsverdige bygninger, fartoy og anlegg skal vere i god stand og ha ordinzert vedlikeholdsniva.
Blant NFFs konklusjoner heter det at ” Det burde vaere en rettighet for eier a fa en tydelig og god
oppfoelging fra myndighetene, eller andre profesjonelle, med hyppigere kontakt enn det som er tilfellet
i dag. Med en og en halv stilling hos Riksantikvaren som har ansvar for 212 fartey spredt over hele
kysten, er det en umulig & felge opp deres egen ambisjon om en bedre radgivningstjeneste” (Norsk
Forening for Fartayvern 2009:22).

Det lave bemanningsnivaet har vert en utfordring for forvaltningen, og har fert til at oppfelging av

fartgyeiere, frivillige og interesseorganisasjoner og fartgyvernsentrene samt faglig utvikling har vaert
lite tilfredsstillende.
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8 SKIPSSIKKERHET: NY FORSKRIFT FOR SKIP SOM ER
VERNET

Sjefartsdirektoratet og Riksantikvaren har fatt i oppdrag av Miljeverndepartementet & utarbeide ny
forskrift for skip som er vernet sammen med Norsk Forening for Farteyvern. Oppdraget er gitt
gjennom tildelingsbrev fra Miljgverndepartementet av 2008, og sorterer under kravene til
Sjefartsdirektoratet under Miljgverndepartementets resultatomrader, og videre under ”Bevaring og
bruk av kulturminner”.

Det har i lang tid veert behov for et eget regelverk for sertifisering av vernede fartoy.
Hovedmalsettingen med etablering av et slikt regelverk er at fartgyene i storst mulig grad skal kunne
bevares med sitt opprinnelige arrangement og originale tekniske lgsninger samtidig som muligheten til
a drive passasjerbefordring pa et akseptabelt niva gis. Et eget regelverk for vernede fartoy skal i tillegg
gi alle berorte parter en bedre forstaelse av de regler og forskrifter som er gjeldende.

Miljeverndepartementet har i lys av dette gitt felgende oppgave i tildelingsbrevet av 2008:

”Sjafartsdirektoratet bes om d utarbeide egne forskrifter for fartoy som har status som skip som er
vernet, i samarbeid med Riksantikvaren og Norsk Forening for Fartoyvern. Hovedmalsettingen med et
slikt regelverk er at de verneverdige fartayene i storst mulig grad skal bevares med sitt opprinnelige
arrangement og originale tekniske losninger, jf. St.meld. nr. 16 (2004-2005) Leve med kulturminner.
Det er Riksantikvaren som fastlegger vilkdrene og fatter vedtak om d verne et skip. Riksantikvaren
bestemmer ogsd om status som vernet skip skal opprettholdes i det enkelte tilfelle. ”

Ny forskrift for skip som er vernet skal, i henhold til Sjefartsdirektoratet™, gjere det mulig 4 sertifisere
vernede skip mens driften av dem skal skje 1 henhold til bestemmelser som ellers gjelder for drift og
operasjon av skip. Riksantikvaren har ogsa stor interesse av at drift og operasjon av skip som er vernet
hviler pa et hoyt sikkerhets- og kunnskapsniva.

Direktorater med ulike primcermal

Sjefartsdirektoratet og Riksantikvaren har felles interesser og samme mal hva gjelder strenge krav til
fartoyenes sikkerhet. Samtidig har direktoratene ulike primaermal med sitt arbeid: Riksantikvaren
soker forst og fremst & ivareta hensynet til bevaring ved a vere restriktiv til fysiske endringer i
fartoyene, mens Sjofartsdirektoratet forst og fremst seker a ta hensyn til skipssikkerheten gjennom
krav til fartgyenes beskaffenhet. Et godt samarbeid mellom direktoratene er derfor helt essensielt for &
kunne oppna formélet med den nye forskriften, som er bevaring av vernede fartoy gjennom bruk.

Tilbakevirkende kraft

I dag har Sjefartsdirektoratets regelverk for sertifiserte fartoy tilbakevirkende kraft. Det betyr at
allerede sertifiserte skip ma oppfylle nytilforte regler i lapet av farteyets levetid. Et passasjerfartoy
bygget i 1930 som sgker om passasjerbefordring vil dermed matte underlegges samme
skipssikkerhetsregelverk som et fartay som er bygget 2010. Kravene til sertifiserte brannsikre
materialer og malingssystem vil eksempelvis diskvalifisere alle fartoyene pa Riksantikvarens liste over
vernede fartoy.

Fritak fra Sjefartsdirektoratets regelverk har blitt kompensert for gjennom reduksjon av fartsomrade,
nedsettelse av passasjersertifikatet og/eller begrensning av seilingstillatelse til sommerhalvaret.

2 brev fra Sjofartsdirektoratet til Riksantikvaren 16.10.2009
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At et fartoy tilfredsstiller sertifikatkravene et ar, betyr altsd ikke en garanti for at godkjennelser under
neste arlige besiktigelse til tross for at vedlikeholdet har hatt et hoyt og tilfredsstillende niva.

Til sammenligning har ikke regelverket tilbakevirkende kraft nar det gjelder sertifisering av eldre
transportmidler pa land eller i luften. For biler, busser og annet rullende materiell er det
bestemmelsene i registreringséret som gjelder, og nye krav far ikke tilbakevirkende kraft. Det samme
gjelder luftfartoyenes konstruksjoner. Det opereres ennd passasjerfly konstruert pa 1930-tallet, da
disse ble typegodkjent da de var nye.

Et nytt, eget og “’stabilt” regelverk for vernede fartoy vil i sterre grad kunne bevare fartoyenes egenart
og gjere forholdene mer forutsigbare nér det gjelder krav til skipssikkerhet. I heringsuttalelse til
verneplanen pépeker Sjefartsdirektoratet at ”Dersom skipet er vedlikeholdt pd en forsvarlig mdte, kan
ikke Sjofartsdirektoratet se at det skal veere problematisk d fi fornyet et sertifikat™ . Riksantikvaren
mottar imidlertid ukentlig henvendelser fra fartgyeiere som opplever situasjonen annerledes.
Fartgyeiere som seker & ivareta et fartgys originalitet eller autentisiteten og som har forpliktet seg opp
mot Riksantikvaren i sd mate, opplever at det er sveert omfattende, og ofte pakrevd store endringer i
fartgyet, for fornyelse av sertifikat til tross for et hoyt vedlikeholdsniva.

Ombygging av fartoytyper

Det er fra Riksantikvarens side ikke, ut fra antikvariske prinsipper, enskelig at vernede fartey bygges
om for & kunne utfere andre oppgaver enn de det ble bygget for. Riksantikvaren har forstéelse bade for
onsket om formidling gjennom & kunne fore passasjerer og hapet om & kunne lette gkonomien
gjennom seilingsinntekter, men vil likevel matte vaere svert restriktiv med hva som tillates av
endringer for & kunne oppna dette.

Bruk av fartoyene

”Vern gjennom bruk” er en helt sentral faktor for alle grener i kulturminnevernet. I fartgyvernet er
”bruk” en selvsagt og naturlig motivasjon for alle som er engasjert i & ta vare péa et fartoy.
Riksantikvarens tilskudd finansierer istandsetting, men oftest ikke lopende vedlikehold. Vedlikeholdet
finansieres normalt gjennom seilingsinntekter og frivillig innsats. Mange fartey er derfor avhengig av
inntekter gjennom passasjerdrift for & kunne ivaretas, noe som medferer behov for sertifikat for
passasjerbefordring. Bruk er ogsa et viktig formidlingstiltak.

Status

Sjefartsdirektoratet, i henhold til egen heringsuttale til verneplanen, er i stor grad bundet av
internasjonale avtaler, men star friere til & skreddersy et nasjonalt regelverk. Riksantikvaren ser at det
pa dette grunnlag vil veere mulig & utarbeide nye forskrifter som sgker & ivareta begge direktoratenes
primaermal. Tildelingsbrevet fra Miljeverndepartementet pélegger Sjofartsdirektoratet til & bidra til at
den nye forskriften gjor det mulig for de vernede farteyene i storst mulig grad & beholde sine originale
arrangement. Forskriften skal ferdigstilles i 2010.

21 brev av 16.10.2009
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9 SEKTORRETTET ANSVARSFORDELING

9.1 Prinsippet om sektoransvar

Dagens kulturminneforvaltning er et politisk satsingsomrdde som del av den sektorovergripende
miljeforvaltningen. Sektoransvaret er et gjennomgripende prinsipp i norsk statsforvaltning som tilsier
at sektorene skal ta kulturminneansvar for sitt omrade, jf. Innstilling fra energi- og miljokomiteen om
Leve med kulturminner: (Innst.S. nr 227 (2004-2005). Alle samfunnssektorer har ansvar for & ivareta
miljghensyn i sin virksomhet — herunder kulturarven. Dette prinsippet er hovedgrunnlaget for dagens
forvaltning, jf. St.meld. nr. 16 (2004-2005) Leve med kulturminner. Prinsippet ble etablert gjennom
St.meld. nr. 46 (1988 - 89) Miljo og utvikling — Norges oppfol